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ESIPUHE

Téhén vaitoskirjaan johtanut prosessi alkoi epailemaittd jo lapsuudestani. Perheessa ja
sukulaisten keskuudessa oli tapana kertoa “ennevanhasii’, kertojien lapsuus- ja nuo-
ruusmuistoja Koivistolta, josta vanhempani ovat kotoisin. Naapurissa asunut Laina-tati
oli oikea mestarikertoja ja mammalaisten hellan lammossé kului tunti jos toinenkin
nditd tarinoita kuunnellen. Suvun tarinankertojia onkin kiittdminen siita, ettd vaihdoin
aikanaan kemian opiskelun kansatieteen opintoihin, jossa arkieldman kertomukset ja
tarinat ovat kiinnostavaa tutkittavaa.

Valitsin itse tutkimuskohteekseni sotakorvauskuunareiden rakentamisen, kun oli
aika miettid pro gradu -tyon aihetta. En varmaankaan olisi paédtynyt telakkatyon tutki-
musta ilman kahta henkil6d. He olivat, molemmat jo edesmenneet, Turun yliopiston
kansatieteen professori [lmar Talve ja Rauman museon johtaja, FM Anna Nurmi-Niel-
sen. Turun yliopiston kansatieteen oppiaineessa oli 1980-luvun alussa teollisuusperin-
teen keruu ja sen tutkiminen erityisen ajankohtaista. Samaan aikaan Rauman museos-
sa tehtiin Anna Nurmi-Nielsenin johdolla valtava méaré haastatteluja eri aihepiireista,
mm. asumisesta Vanhassa Raumassa, huvilaeldmasta ja tyostd raumalaisissa yrityksissa,
ja tahdn haastattelutydhon paasin itsekin tutustumaan kesatyossa museossa. Tyon tut-
kiminen haastatteluaineistoon perustuen tuli ndin tutuksi ja kun Hollmingin puulai-
vanrakennus liittyi vahvasti omaan sukuuni, oli aiheen valinta lopulta itsestdan selvaa.

Pro gradu -tyon valmistuminen kuitenkin viipyi ja viipyi, kun sain viran ja kiin-
nostava tyo vei mennessddn. Onnekseni kerran bussimatkalla Helsingistd Raumalle
vierustoveriksi sattui FT, dosentti Virpi Nurmi. Harmittelin hanelle kesken jdéneita
opintoja ja hdn innosti minua jatkamaan tutkimusta, lupasi heti ensimmaiseksi lukea
keskeneriisen kasikirjoituksen ja antaa vinkkeja tyon jatkamiseen. Ndin todella tapah-
tui ja pro gradu valmistuikin sitten pikavauhtia.

Opiskelu olisi varmasti jadnyt maisterin tutkintoon, ellei Turun yliopiston kansa-
tieteen tuolloinen professori Pekka Leimu olisi pitanyt liki itsestddn selvana, ettd jatkan
samasta aiheesta lisensiaatin tutkimuksella. Suuret kiitokset kannustuksesta ja uskos-
ta tdhdn tyohon emeritusprofessori Leimulle my6s myohemmin véitoskirjavaiheessal!
Lisensiaatintutkimuksen tarkastustilaisuudessa professori Jari Ojala totesi, ettd koska

opiskelija jatkaa aiheesta viitoskirjan tekoa, hén tarkastelee tyotdani nakokulmista, jot-



ka voivat viedd tutkimusta seuraavassa vaiheessa eteenpiin. En ollut ajatellut ryhtyvéni
vield vaitoskirjatyohonkin virkatyon ohessa, mutta olen iloinen ja onnellinen, ettd tar-
tuin tuohon mahdollisuuteen. Professori Ojalan erittdin huolellinen, uusia nakékulmia
ja kysymyksid esiin nostanut tarkastustyo lisensiaattitutkimuksestani on ohjannut ja
edesauttanut timin tyon edistymisté ratkaisevasti, limpimat kiitokset suuresta vaivan-
naosta.

Olen Kkiitollinen siitd, ettd merenkulun ja koivistolaisuuden todellinen asiantuntija
emeritusprofessori Yrjo Kaukiainen on mydnteiselld suhtautumisellaan ja neuvoillaan
auttanut tyotani eteenpdin. Tyon viimeistelyvaiheessa Turun yliopiston kansatieteen
professoriksi tullut Helena Ruotsala on paneutunut ty6honi viipymaéttd ja aikaansa
sdastamattd ja neuvonut mitd moninaisimmissa kysymyksissd, suuret kiitokset avus-
ta. Kiitan vaitoskirjan esitarkastajia FT, dosentti Leena Sammallahtea ja professori Jari
Ojalaa arvokkaista huomioista, joita olen pyrkinyt huomioimaan, kun olen viimeis-
tellyt tydon valmiiksi. Englanninkielisesta tiivistelmastd kiitdn englannin lehtori, MA
Susan Granlundia ja tydn onnistuneesta taitosta FM Maria Vasenkaria.

Niiden liki 30 vuoden aikana, jonka olen tutkinut sotakorvauskuunareiden raken-
tamista ja rakentajia, olen saanut apua monilta ihmisilta ja organisaatioilta. Haastatel-
tavat, Rauman museon ja Rauman merimuseon henkil6kunta, monet koivistolaisten
laivanrakentajasukujen jasenet mainitsen tarkeimpin, joille kiitos avusta, kannustuk-
sesta ja tuesta kuuluu. On ollut hienoa huomata, miten paljon tdma aihe ihmisié kiin-
nostaa ja se on saanut aina palamaan tutkimuksen direlle vililla pitkienkin taukojen
jalkeen.

Olen tehnyt tutkimusta tyon ohessa ja sen vuoksi haluan erityisen lampimasti kiit-
tdd Suomen kulttuurirahaston Satakunnan rahaston Teresia ja Rafael Lonnstromin ra-
hastoa saamastani puolivuotisesta tutkimusapurahasta, se on merkittavasti nopeutta-
nut tyon edistymistd. Kiitdn myo6s Koivisto-Sdatiota saamastani stipendista.

Omistan tdimdn tyon isdlle, papalle, Vaind Wahlqvistille.

Kauttualla joulukuussa 2011

Sirpa Wahlgvist
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|. JOHDANTO

1.Johdanto

Tutkimuksen kohde ja tavoitteet

Taman tutkimuksen kohteena ovat Raumalla EW. Hollming Oy:n telakalla vuosina
1945-1952 rakennetut sotakorvauskuunarit (kuva 1) ja niiden rakentajat (kuva 2). Tuo-
na aikana telakka rakensi 34 puista, kolmimastoista, apumoottorilla varustettua pur-
jealusta sotakorvauksina Neuvostoliitolle. Laivojen rakentajien ammattitaito oli perua
Koivistolta, Karjalan kannakselta, jossa telakan perustajat olivat rakentaneet vastaavan
kokoisia kuunareita vield ennen toista maailmansotaa. Hollmingin telakka perustettiin
Raumalle maaliskuussa 1945 nimenomaan puisten sotakorvauskuunareiden rakenta-
mista varten, mutta sen toiminta jatkui vuoden 1952 jdlkeen teréslaivanrakentajana.
Telakan padmarkkinat olivat koko sen toiminnan ajan Neuvostoliitossa, kunnes yhtié
luopui laivanrakennuksesta 1990-luvulla.

Samaan aikaan Hollmingin telakan kanssa Suomeen syntyi useita muita telakoita
rakentamaan sotakorvaustoimitusten puualuksia. Pddosa ndista telakoista jatkoi toi-
mintaansa sotakorvausten paatyttya ja niilld oli oma osansa, kun laivanrakennusteol-
lisuus nousi yhdeksi tarkeimmista teollisuudenaloista Suomessa. Tutkimuksessa kuva-
taan yksi ndistd tapahtumasarjoista, laivanrakennusyhtion synty ja kehitys Suomessa

toisen maailmansodan jalkeen. Tassa tapauksessa perinteelld on poikkeuksellinen mer-

maista
koululaivoja, viimeisena rahtikuunari. Oikealla kuunarinrakentajia kesalla 1947. Kuvat RMM.




I. JOHDANTO

kitys yhtion toimintaan. Laivanrakennuksen ja -rakentajien ohella tutkimus tuo esil-
le mielenkiintoisen, vield varsin vdhédn tutkitun ndkékulman, nimittidin sotakorvaus-
toimitukset, niiden merkityksen laivanrakentajille ja laivanrakennusyhtiélle.

Tutkimuksen tavoitteena on siis selvittdd FEW. Hollming OY:n telakan kuunareiden
rakentamisen ajasta niitd kysymyksid, joita ei aikaisemmissa tutkimuksissa ole tyhjen-
tavasti selvitetty. Sellaisia ovat ensinnékin laivojen rakentamistapa ja tydmenetelmait.
Laivojen rakennustavan tutkiminen ei ole tarkeda vain siksi, ettd on kiinnostavaa tal-
lentaa ja kuvata katoavaa tekniikkaa ja taitoa. Laivan rakentamista selvittimalla voi-
daan hyvin ldpindkyvisti osoittaa, miten kokonaisvaltainen merkitys koivistolaisella
laivanrakennustaustalla oli Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentamisessa. Jotta
tdhdn tavoitteeseen paidstddn, on koivistolaisen laivanrakennuksen kuvauksen kuljet-
tava Hollmingin kuunarinrakennuksen kuvauksen rinnalla. Rakentamistavan ohessa
selvitdn, millaisilla tyoryhmilld laivan eri vaiheet rakennettiin. Tyovilineet ja tyoym-
paristo, siis tyokalut ja telakan rakenteet ovat osa titd kokonaisuutta, niitdkddn ei voi
jattad tutkimuksen ulkopuolelle. Kun perinteen merkitysta laivanrakennusyhtiossa tut-
kitaan, on laivanrakennukseen liittyvat juhlat myos syyta selvittdd, silld juhlaan liittyvat
tavat muuttuvat hitaasti ja perinteet ndkyvat niissa pitkdan.

IImar Talven mukaan sana perinteinen mielletddn arkikielessa tarkoittamaan van-
hakantaista, kehittymatonti, uutta ja muutosta karsastavaa. Muutos on kansankulttuu-
rin elinehto, pelkdn kulttuuripddomansa eli perinteensa varassa toimiva kulttuuri on
tuomittu ndivettymain ja pysahtymaén. Talve on todennut kulttuuriperinteestd, etté se
edustaa yhteison piirissd hyviksyttyd kiytdantod, kasautunutta kokemusta, noudatetta-
via normeja, mutta se on kuitenkin vain erdanlainen yleislinja. Yksilon liikkumavara
tarjoaa mahdollisuudet variaatioiden ja muunnelmien syntymiseen.! Perinne voidaan
ndhdd ennen tehdyn tai ajatellun toistamisena, mutta toisaalta se voi olla sekd saman-
aikaista ettd jalkikateistd uusimisen ja toistamisen merkityksellistdmisté ja mahdollis-
tamista. Perinteen ideaan sisdltyy ldhtokohtaisesti ajatus sen valittymisestd: juuri vélit-
tyminen tekee perinteestd perinteen. Pertti Anttosen mukaan perinteen vilittyminen
ei ole aina tavoitteellista eikd kaikkia perinteitd nosteta identiteetin tunnuksiksi ja yh-
teisdjen symbolisiksi rakennusaineiksi. Tastd syysta perinteentutkimuksen tehtdvad on
Anttosen mukaan kysyd, miksi vélittymistd tapahtuu ja miksi sitéd ei valilld tapahdu.
Téssd ei ole kyse vain valinnasta hyvien ja huonojen perinteiden vililld, vaan kysymys

vaatii tarkastelun kohdistamista kulttuurisen valittymisen sosiaalisiin, kognitiivisiin ja

1 Talve 1979, 338-3309.



1. Johdanto

psykologisiin prosesseihin.? Tutkimukseni ongelmakentdn ytimessd ovat ndma kansa-
tieteen peruskésitteet eli perinteinen, muutos ja kulttuuriperinne.

Keskeistd tassd tutkimuksessa on muutoksen tutkiminen kuunarien rakentamises-
sa. Vaikka koivistolaisella taustalla on vahva merkitys puulaivan rakentamisessa Holl-
mingin telakalla, tyd, sithen kéytetyt vilineet, tyovaki, telakka, kaikki muuttui. Tutki-
mubksessa selvitetadankin kolmen aikatason avulla, miten tuo muutos tapahtui ja mihin
se johti. Nuo aikatasot ovat puulaivanrakennuksen viime vuodet Koivistolla ennen
toista maailmansotaa, sotakorvaustoimitusten alkuvaihe Hollmingilla ja niiden paatos-
vaihe 1950-luvun alussa. Etsin siis vastauksen kysymykseen, miten paljon Hollmingin
kuunaritelakka oli vield koivistolaisen laivanrakennusperinteen kantaja, kun viimeiset
sotakorvauskuunarit sarjatyond valmistuivat telakalta vuonna 1952. Tarkasteluaikaa
on itse asiassa jatkettava vield kuunariajan jélkeiseen terdslaivojen aikaan, jotta koi-
vistolaisen laivanrakennuksen perinteen merkitys tdssa yhtiossa voidaan jatkumona
havainnollistaa.

Toinen kiinnostava tutkimuskohde ovat laivanrakentajat. Aikaisemmin julkaistuis-
sa yhtion historioissa on kerrottu yhtion koivistolaisista perustajista, mutta melko va-
hélle huomioille ovat jadneet varsinaiset laivojen rakentajat. Yleisesti arvellaan heiddn
olleen suurelta osin koivistolaistaustaisia, mutta oliko todella ndin? Nyt selvitén, keitd
Hollmingin kuunarinrakentajat oikein olivat, mista he olivat kotoisin, miten he hakeu-
tuivat yhtion palvelukseen ja mitéd heille tapahtui, kun yhti6é sotakorvaustoimitusten
jalkeen muuttui puulaivanrakentajasta teraslaivanrakentajaksi. Erityisen tarkastelun
kohteeksi otan tydnjohtajat, silld kuten myohemmin tulen osoittamaan, heidan merki-
tyksensd oli ratkaiseva Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentamisen kdynnista-
misessd ja myohemminkin kuunariaikana téllé telakalla.

Kun ajkaisemmissa Hollmingin telakan historiaa kasittelevissd teoksissa sotakor-
vausaikaa on ldhestytty yhtion ndkokulmasta, on tdssd tutkimuksessa esilld selkedsti
myos - ja voisi ehkd sanoa ennen muuta — tyontekijéiden ndkokulma. Uutta sotakorva-
uskuunareiden rakentamista kuvattaessa on se, miten laivanrakentajat suhtautuivat so-
takorvaustyohon. Laivathan rakennettiin entisille vihollisille ja kustannukset laivoista
maksoi Suomen valtio, ei niiden varsinainen “tilaaja”. Kiinnostavaa on myds selvittaa,
miten telakalla suhtauduttiin sielld tyota tehneisiin venaldisiin tarkastajiin ja valvojiin.
Néami kysymykset ovat tdhdnastisessa tutkimuksessa jaaneet hyvin vahalle huomiolle.

Edelld esitettyihin ndkokulmiin voi saada selvyyttd erityisesti siksi, ettd paaldhteend

tdssa tutkimuksessa ovat kuunarin rakentajien haastattelut. Padasiallinen haastattelu-

2 http://www.elore.fi/arkisto/1 og/art anttonen 09.pdf
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aineisto on keridtty 198o-luvulla, kun itse tapahtumista oli jo kulunut liki 40 vuotta.
Haastatteluaineiston analysointi on tapahtunut padosin vuosina 2009-2010. Parin-
kymmenen viime vuoden aikana tutkijoiden suhtautuminen haastattelemalla saatuun
lahdeaineistoon on dramaattisesti muuttunut. Viime vuosina, kulttuurintutkijoiden
piirissd erityisesti 1990-luvulta ldhtien, muistitietoon on alettu suhtautua uudella taval-
la ja sen arvo tutkimuksen ldhteend on vahvistunut. Aikaisemmin kulttuurintutkijat-
kaan eivit pitdneet muistitietoa sindnsa riittavin luotettavana menneen todellisuuden
kuvaajana. Muistitiedon luotettavuutta on etnologisessa tutkimuksessa punnittu yleen-
sd muistiin perustuvien tietojen keskindiselld vertailulla: mitd useampia tiedonantoja
asiasta saadaan, sitd enemman paikkansapitdvaksi tietoa voidaan arvioida.

Nyt ymmarretddn, ettd muistitieto voi toimia tutkimuksessa ensisijaisena lahteena
ja tuoda uutta tietoa menneestd. Muistitietoa lahteend kdyttdvan tutkimuksen tavoit-
teena on tuoda esille muistelijoiden omat ndkokulmat menneisyydesti; tutkijan teh-
tdvdnd on niiden perusteella esittdd menneisyys tai tehdi siitd tulkintoja. Haastattelu
voi paljastaa virallisen totuuden takana piilevin totuuden. Muistitiedossa kiinnosta-
vaa ovat myds ne asiat, joista muisteluissa vaietaan tai jotka unohdetaan. Etnologises-
sa tutkimuksessa, joka perustuu muistiin ja muisteluun, voidaan yksil6llisten merki-
tyksenantojen kautta rakentaa kiinnostavaa yhteistd, kollektiivista ja sosiaalista kuvaa
kulttuurista ja sen toimijoista. Kollektiiviseen kulttuurikuvan rakentamisen liséksi ja
sen edelldkin muistitiedon avulla on viime vuosina tutkimussuuntana ollut hakea sel-
vemmin yksilollisyyttd, henkilokohtaista muistelua ja elimysmaailman tavoittamista.

Tassd tutkimuksessa nousee kuitenkin keskeiseksi ranskalaisen sosiologi Maurice
Halbwachsin termi kollektiivinen muisti. Se perustuu yhteiselle kokemuspohjalle ja
sen myotd samat kokemukset jakaneiden ihmisten muistikuvat muodostuvat saman-
kaltaisiksi: yhteiset kokemukset antavat yhteisen pohjan muistoille ja muistamisen ta-
voille. Muistelu rakentaa tavallaan menneisyyttd aina uudelleen, nykyisyydestd kasin.
Kuunareiden rakentaminen on ollut tyotd tehneille heitd voimakkaasti yhdistava tekija,
tarked ja mieleenpainuva kokemus, jota on muisteltu vuosien ja vuosikymmenten aika-
na aina uudelleen ja uudelleen. Sotakorvauskuunareiden rakentaminen raumalaisella
EW. Hollming Oy:n telakalla vuosina 1945-1952 ei ollut laivanrakentajien nakoékul-
masta vain telakkatoiminnan kdynnistanyt hanke tai laivasarjan tilaus muiden joukos-
sa, vaan jotain paljon enemmadn, jotain sellaista, mitd kuvaa timan tutkimuksen nimi,
Syddmelld rakennetut seililaivat. Millainen tuo kollektiivinen kokemus oli, sitd pyrin
analysoimaan tdssé tutkimuksessa erityisesti haastatteluaineistoon perustuen. Keskeis-
td analyysissd ovat sanat “syddmelld” ja “seililaivat”. Ensimmaiinen kertoo rakentajien
asenteesta tyohonsi, jalkimmaiinen rakentajien koivistolaisesta taustasta — koivistolai-

set kdyttdvat purjeesta nimitysta seili.
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Kiinnostavaa on tietysti selvittdd myds sitd, oliko sotakorvauskuunareiden raken-
taminen muilla kolmella kuunaritelakalla samanlainen kokemus kuin Hollmingin
telakalla. Laivojen rakennustapaa on joiltakin osin mahdollisuus verrata Oy Laiva-
teollisuus Ab:n Turun telakalla rakennetuihin kuunareihin ja my6s kahteen muuhun
sotakorvauskuunareita rakentaneeseen pienempdin telakkaan ja nédiden laivanraken-
nustapaan, sen sijaan laivanrakennuksen tunnelmista ja asenteista on saatavana melko
vahdn viitteitd, jotain kuitenkin.

Tassd tutkimuksessa Hollmingin kuunarinrakentamisen erityispiirteitd analysoi-
daan historiantutkimuksen termein mikrohistoriallisesta ndkokulmasta. Sen lisdksi
tutkimus antaa mahdollisuuksia nivoa Raumalla tapahtunut sotakorvauskuunarei-
den rakentaminen makrotasolle eli osaksi suomalaista laivanrakennushistoriaa: mika
merKkitys koivistolaisperdiselld puulaivanrakennuksella oli suomalaisessa puulaivan-
rakennusperinteessé ja toisaalta, mikd sen asema on suomalaisen laivateollisuuden
historiassa. Ensimmaisen kysymyksen selvittdmiseksi kuvaan suomalaisen puulaivan-
rakennustradition paépiirteitd lahinna sen viimeiseltd kukoistuskaudelta puulaivan-
rakennuksen pédttymiseen. Toiseen kysymykseen etsin vastausta vertaamalla yhtion
kehitysta laivanrakennusteollisuuden pédpiirteisiin Suomessa. Tehtdva on vaativa, sil-
14 tieteellisin perustein hahmotettua kokonaiskuvaa ei ole Suomessa vield kirjoitettu
kummastakaan, ei puulaivanrakennusperinteesti eiki laivateollisuuden historiasta.

Tédssd tyossd liikutaan itse asiassa monissa kysymyksenasetteluissa sellaisissa aiheis-
sa, joiden tutkimuksessa ollaan vield alkutaipaleella. Sotakorvaukset ja sotakorvaus-
alusten rakentaminen on ollut Suomessa kiinnostava vaihe laivanrakennusteollisuuden
kannalta - ja ylipdatadn Suomen teollisuuden kannalta, mutta jostakin syystd nditd on
varsin vahdn tutkittu. Sotakorvausteollisuuden historian kokonaiskuva on vield hah-
mottamatta, puhumattakaan sellaisista kysymyksistd kuin suomalaisten tai sotakorva-
usten rakentajien suhtautuminen sotakorvauksiin. Kiinnostus sotakorvausteollisuuden
tutkimukseen on nyt viridmiassd useammallakin taholla. My6s puulaivanrakennus on
erikoisala, jota on Suomessa melko vdhian tallennettu. Viime vuosikymmenen aikana
on kuitenkin herdnnyt laaja kiinnostus perinteisiin puisiin purjealuksiin, niiden raken-
tamiseen ja entisointiin. Tutkimukselle on ndin ollen olemassa tilaus ja tarve, vaikka
molemmissa laajoissa kysymyksissé tutkimukseni valottaa nakoalaa vain yhden toimi-
jan osalta.

Paddyin tutkimaan aijhetta omasta aloitteestani. Tein opiskeluaikanani Rauman
museossa kansatieteellisid haastatteluja muun muassa eldmistd Vanhassa Raumassa
ennen toista maailmansotaa. Tyd oli mielenkiintoista ja antoisaa, mutta raumalaisia
haastatellessani minulle kavi yllattien myds selviksi se, ettd Raumalla syntyneena ja

ikdni asuneena en tuntenut raumalaisuutta, paikkakunnan murretta, raumalaisia ta-
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poja, ruokia ym. Jo haastettelutilanne oli tyypillisen satakuntalainen: se alkoi aina kah-
vituksella salissa ja tarjolla oli seitsemén sortin kahvipoytd, kahvi oli keitetty valmiik-
si ja odotti hoyryavdna haasteltavaa.3 Kahvittelun aikana haastateltava selvitti, kuka
haastattelija oli ja milld asialla hén liikkui ja tima haastattelutyon vaihe kesti yleensa
tunnin verran, vasta sen jilkeen voitiin laittaa nauhuri péalle. Tein haastatteluja myds
karjalaiskodeissa, joissa vastaanotto ja tunnelma oli aivan toinen: haastattelu tehtiin
muistini mukaan poikkeuksetta keittidssé ja usein ruoka oli uunissa hautumassa, sitd
syoOtdisiin sitten, kunhan olisi ensin tehty haastattelu ja "haasteltu ennevanhasii”. Haas-
tattelutyon aikana ymmarsin, ettd koivistolaiset vanhemmat olivat tietimattddn ja tah-
tomattaan kasvattaneet minusta karjalaisen. Koivistolaisuus ja koivistolainen taustani
alkoi kiinnostaa entistd enemmaén.

Hollmingin telakka oli minulle lapsesta asti arkipdivda. Isd oli tyossé telakalla, sa-
moin kaikki sukulaismiehet ja naapurit. Sielld oli ollut toissé isoisanikin, laivamesta-
rina, kun sotakorvauskuunareita rakennettiin. Han oli tosin ehtinyt kuolla jo ennen
syntymdni, joten henkilokohtaisia muistoja minulla ei hdnesti ole. Suku oli tullut Rau-
malle nimenomaan rakentamaan sotakorvauskuunareita. Ennen sotia suvun miehet
olivat rakentaneet laivoja ja purjehtineet niilld Koivistolla. Useille tehdasyhteiso- ja
ammattikulttuurin tutkimuksille on yhteistéd se, ettd tekijat ovat syntyneet tai kasva-
neet tutkittavan yhteisonsa keskelld4. Néin kai voi tdssdkin tapauksessa sanoa, vaikka
kuunareiden rakentaminen olikin loppunut paljon ennen syntymiéni. Sama koskee
myos siirtokarjalaisen kulttuurin tutkimusta: useiden aihetta tutkineiden omat juuret
16ytyvit Karjalasta>.

Lopullinen tutkimuskysymys muodostui oikeastaan pohjautuen lapsuuteni muisti-
kuviin ja haluun selvittdd niiden todenperdisyyttd. Muistan hyvin 1960-luvun lopulta
lahtien, miten karjalaiset laivanrakentajat muistelivat sotakorvauskuunareiden raken-
tamista kaiholla. Kun kotiini tuli vieraaksi joku Hollmingin laivanrakentajista - ja heita
kévi usein - kadantyi puhe herkisti kuunariaikaan. Minulle jai mielikuva, ettd ndiden
laivojen rakentaminen oli ollut laivanrakentajille hyvin mieluista tyotd, vaikka olosuh-
teet olivat hyvin hankalat. Ty6 oli raskasta, koneita oli vdhidn, asunnot olivat kurjat ja
muutkin olosuhteet kaikkea muuta kuin kehuttavat, kun sota oli juuri padttynyt ja pu-
laa oli kaikesta. Tarinoissa paistoi kuitenkin mielihyvé kiinnostavasta, tiarkeéstd tyosta

ja ennenkuulumattomasta yhteishengestd, oltiin kuin yhtd suurta perhetta. Se, ettd lai-

3 Vrt. Paivikki Suojasen kokemukset haastettelutyon yhteydessa rituaalisesta kahvinjuonnista ldnsi-
suomalaisessa kyldssd, Suojanen 1997, 149-150.

4 Spoof1997,31.
5 Mm. Raninen-Siiskonen 1999; Fingerroos 2004.
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voja tehtiin ilmaiseksi maalle, jota vastaan vield vuosi ennen telakan perustamista oli
taisteltu, ei noussut tarinoissa esille. Venaldisistd tarkastajista kerrottiin tarinoita, mutta
varsin neutraaliin sdvyyn. Kollektiivisen muistin merkitys ja asema kuunarinrakenta-
jien kerronnassa onkin tistéd syystd kiinnostava ndkékulma, samoin se, miten aika on
vaikuttanut muistikuvan muotoutumiseen kuunareiden rakentamisesta.

Kiinnostus asiaa kohtaan johti siis siihen, ettd ryhdyin haastattelemaan kuunarei-
den rakentajia 1980-luvulla. Haastatteluissa on késitelty laivanrakennuksen eri vai-
heet hyvin yksityiskohtaisesti, samoin tyohon liittyvét tavat, materiaalit, tydryhmit ja
tyokalut. Tutkimusmateriaali on sikdli merkittava, ettei sitd endd voi koota: kun tein
haastattelut 1980-luvulla, oli hyvdmuistisia sotakorvauskuunareiden rakentajia elossa
useita, nyt muistitietoa on endd rajallisesti saatavana. Rauman museoon koottiin sa-
maan aikaan myds toiseen tutkimusprojektiin Hollmingin tyontekijéiden haastatteluja
jandmd haastattelut tiydentavat hyvin omia haastattelujani. Ty6 perustuu siis kansatie-
teen perinteiseen ldhdeaineistoon, haastatteluihin ja valokuviin. Arkistoaineisto, erilai-
set asiakirjat, antavat tutkimukseen lisdvalastusta. Erityisesti Sotakorvausteollisuuden
valtuuskunnan arkisto ja Kaarlo Pullin arkisto ovat olleet haastattelujen lisdksi tdmén
tutkimuksen keskeisimpid ldhteitd. Vaikka haastatteluaineisto on timin tyon tarkein
ldhdeaineisto, kdy haastattelujen avulla saatu tieto keskustelua arkistolahteiden ja ai-
heesta aikaisemmin julkaistun kirjallisen materiaalin kanssa. Télld tavoin aineistosta
nousee uusia kysymyksia, joihin téssd tydssd pyrin vastaamaan. Kysymys on siis aineis-
toldhtoisestd tutkimuksesta, jossa myos tutkimuksen keskeiset késitteet nousevat esiin

tutkimusaineistosta.

Tutkimushistoria

Kansatiede on ollut pitkddn ennen muuta talonpoikaiskulttuurin tutkimusta. Suomes-
sa vasta 1950-luvulla alettiin tutkia my0s tyodldisid ja kaupunkilaisia. Esikuvat uudelle
suuntaukselle saatiin Ruotsista.® Tydvéeston ja ammattiryhmien tutkimus kehittyi sit-
temmin nopeasti kaikissa pohjoismaissa, etenkin Ruotsissa. Suomessa erityisesti 1960-
ja 1970-luvulla Turun yliopiston kansatieteen laitoksen arkistoon koottiin professori
IImar Talven johdolla runsaasti haastatteluaineistoa monilta ammattialoilta ja niiden
pohjalta on tehty lukuisia tutkimuksia.” Pienyhteisssddn toimiva tyovéki sai Juhani

U.E. Lehtosen mukaan hetkeksi aikaa karkisijan kansatieteellisten tutkimuskohteiden

6 Spoof 1997, 16.
7 Nurmi 1989a, 15.
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kiinnostavuudessa. Samaan aikaan, kun syntyi kiinnostus tutkia kaupunkilaisia ja tyo-
vdestod, paikallinen syvatutkimus ja mikrohistoriallinen tutkimustapa saivat jalan-
sijaa.b

Maailmanlaajuisesti tydvden historia on ollut pitkdan tyovaenluokan ja valtion suh-
teiden tutkimusta tai ammattiliittojen ja tyovden poliittisen organisoitumisen tutki-
musta.® Suullinen historia on tuonut mukanaan elimankerrat, tapahtumat, teollisuu-
den vaikutukset kaupunkeihin ja tydn prosessien kuvaukset sisaltden tekniikan lisdksi
kokemukset tydsta ja tyon sisdltamat sosiaaliset suhteet ja kulttuurin.*®

Suomalaisessa kansatieteessda on 1900-luvun viimeisind vuosikymmenina tutkittu
paljon tydtapoja ja tyoyhteisojd. Virpi Nurmen viitdskirja Lasinvalmistajat ja lasin-
valmistus Suomessa 1900-luvun alkupuolella on kuitenkin ainoa kattava kokonaisesi-
tys yhdestd teollisuusammattikunnasta Suomessa. Sanna Kaisa Spoofin viitoskirja
Savikkojen valtias kasittdd Jokelan tiilitehtaan vaiheet ja tiilen valmistuksen, mutta
my0s tehdasyhteison, tehtaalaisten eldimintavan seka tiilitehdasyhteisén rakennetun
ympariston. Témaén tutkimuksen kannalta erityisesti Spoofin pohdinta tehdasyhteison
muuttumisesta on kiinnostava. Hanna Snellmanin véitoskirja Tukkilaisten tulo ja ldh-
to kasittelee Kemijoen metsétoitd ja uittoa tyotd tehneiden ihmisten nakokulmasta ja
Snellman kisittelee myos tydssd ja tydympdristdssd tapahtuneita muutoksia.**

Telakkateollisuutta on kansatieteen ndkokulmasta tutkittu Suomessa hyvin véhan.
Jarmo Gronrosin lisensiaattityd vuodelta 1992, Laivanrakentaja 1938-1988, tyé- ja tuo-
tantoprosessin muutos Wirtsildn Turun telakalla, kasittelee laivanrakennuksen muutok-
sia Turun telakalla: telakan tuotanto- ja tyoprosessien muutoksia ja niiden vaikutuksia
ty6vden sosiaalisiin suhteisiin sekd tehdas- ja tyévaenkulttuuriin Turussa. Grénrosin
tutkimus kasittelee teollista terdslaivan rakentamista'?. Sen lahtokohta ja my6s paa-
maédrat ovat varsin toisenlaiset kuin tédssa tutkimuksessa, sillé terédslaivojen rakentami-
seen liittyvat kysymykset ovat yllattavankin etddlla puulaivanrakennuksesta.

Pohjoismaissa kansatieteellistd telakkatutkimusta on tehty erityisesti Ruotsissa.
Kiinnostus aiheeseen syntyi, kun telakkateollisuus oli voimakkaassa kriisissd 1980-lu-
vulla. Magnus Wikdahlin Varvets tid esittelee laivanrakentajien arkipdivad — seka tyos-
sd ettd vapaa-aikana - ja kulttuurisia muutoksia Oresundin telakalla Landskronassa

ensimmaistd maailmansodasta vuoteen 1983. Tutkimuksen teoreettinen pohja on yri-

Lehtonen 2005, 19.
9  Thompson 2000, 5.
10 Thompson 2000, 88-91.
11 Nurmi 1989a; Spoof 1997; Snellman 1996.
12 Gronros 1992, 5.
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tys yhdistdd etnologinen kulttuurianalyysi ja materialistinen historiakisitys. Toinen
ruotsalaistutkija, Gosta Arvastson on tutkinut eldmaa neljélld suurella goteborilaisel-
la tyopaikalla, joista kaksi oli telakoita. Teoksessa Maskinmdnniskan hanen paamaa-
randdn on ollut selvittdd, miten teollinen ty0 muovaa ihmista ja hanen kulttuuriaan
1900-luvun alusta 1980-luvulle. Molemmat tutkimukset pohjautuvat haastatteluaineis-
toon ja molemmat tutkijat korostavat muistitiedon merkitystd ja sen avulla tavoitetta-
vaa syvempdd tietoa, subjektiivista todellisuutta.’3 Forening Sveriges Sjéfartsmuseum i
Stockholm on julkaissut vuonna 2004 sarjassa Sjohistorisk arsbok 2004-2005 teoksen
Varvsliv. Minnen fran en svensk industriepok, jossa telakoiden tyovaki kertoo elamastaan
ja tyOstddn rauta- ja teraslaivanrakennusteollisuudessa erityisesti 1900-luvulla.*4

Suomalaisesta laivanrakennuksen historiasta ei ole kirjoitettu tieteellistd kokonais-
selvitystd. Toisen maailmansodan jalkeisestd ajasta, jolloin laivanrakennusteollisuus
kehittyi ja laajeni voimallisesti, on turvauduttava ldhinna yhtididen historioihin ja his-
toriikkeihin. Néistd lahdeviitteet puuttuvat miltei poikkeuksetta.

Puulaivanrakentamiseen liittyvda tietoa on saatavilla eri puolilta Suomea. Taméan
tyon kannalta kiinnostava on ollut erityisesti Aura Valtakarin kansatieteellinen tutki-
mus kansanomaisesta laivanrakennuksesta Lappeella, Lappeenrannassa ja Taipalsaa-
ressa vuosina 1880-1950 sekd Jan-Erik Bérmanin Skeppsbyggen pad Vestlax skeppsvary
dren 1865-1897, tutkimus kemioldisesta laivanrakennuksesta. Puulaivan termejé sel-
ventdd Suomalainen Meri-sanakirja.*5

Eri puolilla maailmaa, Norjassa, Ruotsissa, Tanskassa, Ranskassa, Hollannissa ja
Yhdysvalloissa, on 1970-luvulta ldhtien alettu rakentaa vanhojen laivojen replikoja
matkailutarkoituksiin, mutta myds tieteellisestd mielenkiinnosta'$. Viime vuosikym-
menind on Suomessakin rakennettu useita puualuksia vanhojen mallien mukaan. Sa-
malla on keritty tietoa puulaivanrakennuksesta ja sovellettu vanhoja tydtapoja osittain
uuteen tekniikkaan, osittain on kéytetty vanhoja tyotapoja. Tdllaisia aluksia ovat kal-
jaasi Albanus, joka rakennettiin Maarianhaminassa 1987-1989, samassa kaupungissa
rakennettu kolmimastokuunari Linden, vuosina 1988-1994 Pietarsaaressa rakennettu
Jacobstads Wapen, vuosina 1997-2003 Porvoossa rakennettu jahti Alexandra ja vuo-
desta 2005 ldhtien Luvialla rakenteilla ollut kaljaasi Ihana,'” joka valmistui vuonna

2011. Perinteinen puulaivanrakennus kiinnostaa siis edelleen ja oman seudun puulai-

13 Wikdahl 1992, 11, 15-16; Arvastson 1987, 9.

14 Varvsliv 2004, 7.

15  Valtakari 1980; Bérman 1979; Stjerncreutz 1982.
16  Kronholm 1994, 19.

17  Kronholm 1994, 6, 20; Wickstrom 2004.
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vanrakennusperinne halutaan nostaa unohduksista eri puolilla maailmaa.

Tietoja koivistolaisesta laivanrakennuksesta oli kédytettavissd runsaasti, merkitta-
vimpana niista Sulo Jukasen kirjoittama Honkalaivat ja halkolastit, jossa kuvataan lai-
vanrakennusta, laivojen rakentajia ja laivanrakennukseen liittyvéaa juhlaperinnetta seka
laiva- ja laivanrakennussanastoa Koivistolla. Laivanrakennuksesta Koivistolla kertovat
my6s Kaarlo Pullin eldiminkerta ja Erkki Pullin muistelmista koottu omakustanne.
Koivistolaista merenkulkuperinnettd on selvittdnyt perusteellisesti Yrj6 Kaukiainen
kirjassa Koiviston merenkulun historia.'8

Hollming Oy on julkaissut kaksi historiastaan kertovaa kirjaa. Néista ensimmaisen
kirjoitti raumalainen Heikki Kiviluoto. Han oli tullut yhtion palvelukseen vuonna 1946
ja tyoskenteli vuosikymmenia telakan huoltopéillikkona. Kirja, jota kirjoittaja itse kut-
suu historiikiksi, julkaistiin vuonna 1975 nimelld Piilukirveestd perdporttiin. Kirjassa
kuvataan tunteikkaasti yhtion alkutaipaletta ja kuunareiden rakentamisen aikaa. Lah-
deviitteitd ei valitettavasti ole kaytetty. Maaliskuussa 2001 yhti6 julkaisi Mikko Uolan
kirjoittaman kirjan Hollming 1945-2000, sotakorvausveistimaostid monialakonsernik-
si.'¥ Uola kertoo laajasti telakan koivistolaisesta taustasta ja sen perustamisesta, tela-
kan alkuvaiheista Raumalla ja kuunareiden rakentamisen ajasta ja kattavasti telakan
my6hemmistd vaiheista, mutta hdnkdin ei kéyta lahdeviitteita. Itse laivan rakentami-
sen kuvaus jad vahalle huomiolle, kirja on ennen muuta yhtion liiketoiminnan historia.

Muista puukuunareita sotakorvauksena rakentaneista telakoista on tehty histori-
oita tai historiikkeja, mutta niissakin kerrotaan hyvin vahan itse laivanrakennuksesta.
Lea Nevanlinnan Hamari - portti merelle I kertoo lyhyesti my6s Porvoossa sijainneen
Eklofin telakan siitd vaiheesta, kun sielld sodan jdlkeen rakennettiin seitsemin sota-
korvauskuunaria. Saman telakan laivanrakennuksen vetdjan eldminkerta on koot-
tu kirjaksi Skeppsbyggaren Gosta Kyntzell 1882-1961. Valkon telakasta kertoo Mikko
Uolan kirja Meiddn isd on toissd telakalla. Rauma-Repolan laivanrakennus 1945-1991.
Valkon telakalla Loviisassa rakennettiin nelja sotakorvauskuunaria. Padosa sotakorva-
uskuunareista rakennettiin Turussa Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla. Viljo Lundelin
kuvaa kirjassaan LATE telakkana 1945-1990 niin ikdédn lyhyesti ja padpiirteittdin Turun
Oy Laivateollisuus Ab:n (LATE) sotakorvauskuunareiden rakentamista. Erityisen kiin-
nostava on artikkeli Géteborgin merenkulkumuseon sarjassa Unda Maris 1947-1948,
joka pohjautuu Oy Laivateollisuus AB:n johtajan, DI Jarl Lindblomin vuonna 1947 pi-

tdmadn esitelmdin kuunarinrakennuksen alkamisesta Turussa ja siihen liittyvisté vai-

18  Jukanen 1975; Kiviluoto 1988; my6s Kalle Pulli; Helle 2001; Kaukiainen 1975b.
19  Kiviluoto 1975; Uola 2001.
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keuksista.>® Niistd ldhteistd on saatavissa vertailuaineistoa telakoiden kdynnistaimiseen
ja kehittymiseen liittyvissd kysymyksissa.

Sotakorvauksia ei ole kdsitelty kansatieteen ndkokulmasta. Kokonaiskuvaa sotakor-
vauksista piirtdd mm. SOTEVAssa eli Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnassa sota-
korvausaikana tyoskennelleen Jaakko Auerin viitoskirja Suomen sotakorvaustoimituk-
set Neuvostoliitolle vuodelta 1956. Se on tutkimus tavaroiden luovutusohjelmista, niiden
toteuttamisesta ja hyvityshinnoista.>! Toinen SOTEVAssa tyoskennellyt, Ilmari Harki,
kirjoitti vuonna 1971 muistelmateoksen Sotakorvausten aika, jossa hdn pyrki selvitta-
madn “mitd sotakorvausten aika merkitsi niille, jotka tdmén laskun lunastivat”>>. Han
kertoo sotakorvausneuvotteluista, kuvaa SOTEVAn toimintaa ja selvittda metalliteolli-
suuden panosta korvauksissa pitkalti omiin kokemuksiinsa (Sotakorvausteollisuuden
valtuuskunnan varapuheenjohtaja 1944-195323) ja haastattelutietoihin perustuen. Ilk-
ka Nummelan tutkimuksessa ja Hannu Heikkildn sotakorvauksia késittelevassa viitos-
kirjassa sivutaan timan tutkimuksen kannalta mielenkiintoisia aiheita. Ensin mainittu
kasittelee sotakorvausten rasitusta Suomen taloudelle, jalkimmaiinen sotakorvausten
kansainvilistd taustaa ja merkitystd.>4

Huomionarvoista on, ettd Sotakorvausteollisuuden laaja arkisto, joka sijaitsee
Kansallisarkistossa, on jadnyt vield laivanrakennuksen ja muiltakin tutkijoilta vahal-
le huomiolle. Aivan viime vuosina sotakorvaukset ja SOTEVA:n arkisto ovat kuiten-
kin alkaneet kiinnostaa tutkijoita. Karjalaliiton jarjestimé seminaari sotakorvauksista
13.6.2008 karjalaisten kesdjuhlien yhteydessi otti esille kysymykset sotakorvauksista
ja seminaarissa todettiin useamman tutkijan dinelld, ettd asiaa on tutkittu aivan liian
vahdn. Mielenkiintoista antia seminaarissa olivat erityisesti dosentti Antti Kuusterdn
esitelméd sotakorvauksista Suomen kansantaloudessa ja professori Karl-Erik Mickelse-
nin luento otsikolla ”"Sotakorvaukset — kansallistalkoot vai osaamisen paikka?” Olen
kayttanyt ndistd luennoista tekemidni muistiinpanoja tutkimuksessani.

Sotakorvaustdiden tekeminen siis ei ole juurikaan kiinnostanut tutkijoita, mutta
tyon tekijoiden (usein insindorien) kirjoittamia muistelmia ja historiikkeja sentddn
16ytyy, kuten Porin konepajalla tydskennelleen Lars Holmstromin teos Maksoimme
velkaa, jossa hin kertoo lokomobiilien teosta ja laajasti myds tehtaan ja venildisten

valvojien suhteista.>>

20 Nevanlinna 1994; Ericsson 1999; Uola 1996; Lundelin 1998; Lindblom 1948.
21 Auer 1956.

22 Harki1g71,9.

23 Harki 1971, 18.

24 Nummela 1993; Heikkild 1983.

25 Holmstréom 1986.
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Laivanrakentajat ovat 198o-luvulta
ldhtien herdnneet kerddmaian ammattiin-
sa ja ammattiyhdistystoimintaan liittyvaa
perinnettd. Hollmingin telakalla kuuna-
riaikana tydskennelleet kerisivit talteen
Rauman museon opastamana kuunari-

ajan tyokaluja 1980-luvun alussa (kuva 3)

ja Wirtsild Oy:n Metalli 49:n perinnepiiri

Kuva 3. Kuunarinrakentajat muistelevat lai- kerdsi tietoa Metalliliiton Kaiva juuriasi
vanrakennusta 1980-luvulla. Oik. Erkki Liesola,
kadessaan piilukirves, Yrjo Piironen, Viljo Kansa
ja Vaind Wahlqvist. P8ydall4 leksi. Kuva RMM. tykset ja laivanrakentajien elakeldisjarjes-

-opintovihkosen avulla.? Ammattiyhdis-

tot ovat koonneet historiaansa kirjoiksi,

kuten vuonna 2003 julkaistu Hollmingin
telakan ammattiyhdistysten historiikki vuosilta 1945-2001.>7 My0s historiantutkijoita
on kiinnostanut telakoiden ammattiyhdistystoiminta erityisesti Turussa, mutta tuo
aihe rajautuu tdmén tutkimuksen ulkopuolelle.

Siirtokarjalaisuutta on viime vuosikymmenind tutkittu ennenndkemattoman vilk-
kaasti. Karjalaiseen siirtovikeen, heiddn asuttamiseensa tai myonnettyihin korvauk-
siin liittyvien opinnéytetdiden lukumaéra oli vuosien 1944 ja 1999 vilisend aikana 156,
pelkdstddn 1990-luvulla niitd valmistui Tarja Raninen-Siiskosen laskelmien mukaan
51. Kulttuurintutkijoiden parissa kiinnostus siirtokarjalaisia kohtaan herdsi kuitenkin
melko mydhiin, oikeastaan vasta 1960-luvulla.?® Kansatieteilijoistd Pirkko Sallinen-
Gimpl on tutkinut siirtokarjalaisuutta laajasti. Hanen viitoskirjansa aiheena oli vuonna
1994 Siirtokarjalainen identiteetti ja kulttuurien kohtaaminen. Viimeisimmat kulttuu-
rintutkijoiden tekemit vaitoskirjat siirtokarjalaisuudesta ovat Tarja Raninen-Siiskosen
tutkimus karjalaisen siirtovden muistelukerronnasta sekd Outi Fingerroosin rituaali-
sen kuoleman merkityksid Kannaksen muistitiedossa selvittdva tutkimus. Molemmat
kasittelevat tutkimuksessaan muistitiedon tai muistelutiedon kayttéd tutkimuksessa.
Molemmat tutkijat pohtivat myds kysymystd oman kulttuurinsa tutkimisesta, silld heil-
1a molemmilla on juuria Karjalassa.>®

Sotakorvauskuunarit ovat kiinnostaneet useampaa kirjailijaa, kaunokirjallisuudessa

26  Laivanrakentaja 1938-1988.

27  Hollmingin telakan ammattiyhdistyksen historiikki 1945-2001; myéhemmin mm. Turun Telak-
ka ja Konepaja eldkeldiset ry:n kokoma Laivanrakentajat tyossa ja elikkeelld 1975-2005.

28  Raninen-Siiskonen 1999, 21-22, 343.

29  Sallinen-Gimpl 1994; Raninen-Siiskonen 1999; Fingerroos 2004.
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1. Johdanto

sotakorvauskuunareiden  rakentamista
ovat kasitelleet ainakin Leena Lander,
Mauri Sariola ja Tapio Koivukari. Kéytin
katkelmia heiddn teoksistaan tydsséni, en
kuitenkaan varsinaisina ldhteini, vaan
mainioina kirjallisina kuvauksina kuuna-

rinrakentamisesta.

Tutkimusaineisto

Hollmingilla rakennettuja sotakorva-
uskuunareita ei tiettdvasti ole endd ole-
massa. Se, mitd Hollmingin kuunareiden
my6hemmistd kohtaloista tiedetddn, on

koottu liitteeseen 1 (liite 1), tosin inter-

netissd keskustellaan ja selvitetddn sota-  yya 4. Meridian (Meridianas) Klaipedan sata-
korvauskuunareiden vield tuntemattomia ~ Massa. Kuva Juha Hyvarinen.

kohtaloita edelleen.3® Se tiedetddn, ettd

liettualaisessa Klaipedan satamassa ravin-

tolalaivana palveleva entinen koululaiva Meridian (Meridianus) on rakennettu Turussa
Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla (kuva 4). Toinen Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla
rakennettu koululaiva, jonka alkuperdinen nimi oli Sirius, on nyt ravintolalaivana Pie-
tarissa ja sen nykyinen nimi on Kronverk3*. Kaksi rahtikuunareista on séilynyt pitkdan
purjehduskuntoisena, nimittdin Turussa rakennettu Zapat, joka oli koulutusaluksena
ainakin vield 1990-luvun alun tietojen mukaan kotisatamanaan Arkangel3? ja samas-
sa paikassa rakennettu rahtikuunari Vega. Se on hankittu Virosta Suomeen ja siirret-
ty 1990-luvun lopulla Pietarsaareen, jossa se aiotaan kunnostaa. Alus on huonossa
kunnossa ja se on kokenut monia muutoksia vuosikymmenten aikana. Namad kaikki
sdilyneet sotakorvauskuunarit on rakennettu liimapuusta eli eri menetelmin kuin tut-
kimani kuunarit. Tété tutkimusta tehdesséni en voinut siis enda tutustua kuvatulla me-
netelmalld rakennettuun laivaan.

Niinpa tutkimuksen tirkeimman lahdemateriaalin muodostavat 17 teemahaastat-

30  http://www.shipsnostalgia.com/showthread.php?s=fcb27a119f790a7997562e7bs5feaf48&t=2255

6&page=2 (kdyty 22.6.2009).
31 Brouwer 1993, 76.

32  Brouwer 1993, 78.
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telua, jotka olen nauhoittanut vuosina
1984-1987. Teemahaastattelulla tar-
koitetaan haastattelua, jossa aihepii-
rit on etukdteen mdadratty, mutta ky-
symyksilld ei kuitenkaan ole tarkkaa
muotoa ja jdrjestystd. Haastattelijalla
on teemahaastattelussa kdytdssddn

jonkinlainen tukilista Kkasiteltdvistd

asioista, mutta ei valmiita kysymyk-

Kuva 5. Kuunari Koiviston runko on reilinkia vaille
valmis. Etualalla vuonna 1919 rakennetun Pohjan- sid.33 Helena Ruotsalan mukaan tee-

tahden hylky. Kuva RMA.

mahaastattelu perustuu ajatukseen,
ettd haastateltava tietdd asiastaan, joten
sen avulla tavoitellaan haastateltavan
ndkokulmaa, hdnen tietdmystddn ja ymmarrystddn asiasta. Tarkoitus on, ettd haastatel-
tava saa vastata vapaasti, omin sanoin, omin esimerkein ja omalla tyylillddn.34

Lahtoasetelma haastattelutydlle oli haastava: minulla ei ollut kokemusta puisista
purjelaivoista, saati puulaivan rakennuksesta eikd valmista kyselylomaketta ollut kay-
tettdvissd. Mutta kotonani oli tehty puuveneitd, useimmat haastateltavat olivat tuttuja
ihmisié ja heiddn karjalainen murteensa oli "kotikieleni”. Olin jo kokenut haastattelija,
olin tehnyt teemahaastatteluja eri aiheista kesdtdissdé Rauman museossa jo usean vuo-
den ajan, eikd tdmi ollut ensimmadinen kerta, kun tein haastatteluja aihepiiristd, jota
en itse tuntenut: olin haastatellut aikaisemmin mm. metalliteollisuuden tyontekijoita.
Haastattelumateriaalia on kelanauhoilla yhteenséd noin 35 tuntia ja ne on tallennettu
Rauman Museon arkistoon. Litteroin nauhat itse 1980-luvulla.

Tarkein haastateltavani oli Veikko Pulli. Hdn oli hyvdmuistinen ja erinomainen
kertoja, joka osasi kuvailla teknisid tydvaiheita hyvin ymmarrettavésti. Han tunsi sota-
korvauskuunareiden rakentamisen alusta loppuun, silla hian tyoskenteli tyénjohtajana
Hollmingilla kuunariaikana. Veikko Pulli oli mukana laivanrakennuksessa jo Koivis-
tolla rakentamassa Saarentdhted ja Koivistoa, viimeisid Koivistolla tehtyja purjealuksia
(kuva 5). Hanen isdnsa oli Kaarlo Pulli, kuuluisa koivistolainen laivanrakentaja, joka oli
yksi Hollmingin telakan perustajista. Haastattelin Veikko Pullia erikseen myohemmin
myo6s laivanrakennuksesta Koivistolla. Pullin haastatteluista olen saanut kokonaiska-
sityksen puisen purjelaivan rakentamisesta ja toisaalta ainutlaatuista vertailuaineistoa

laivanrakennuksen muuttumisesta “seililaivoista” sotakorvauskuunareiksi Koivistolta

33  Eskola, Suoranta 2000, 86.
34 Ruotsala 2005, 65.
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Hollmingille siirryttdessd. Kun tutkimuksessani kuvaan laivanrakennusta, on perusta
koottu juuri Veikko Pullin haastatteluihin pohjautuen. Muut haastattelut tdydentéavat
tatd kuvaa.

Toinen tarked haastateltavista on ollut isédni Vainé Wahlqvist. Hanen tietonsa ovat
tutkimuksen kokoamisvaiheessa olleet ensiarvoisen tarkeitd, kun yksityiskohtia on pi-
tanyt tarkistaa.

Lisdksi olen haastatellut neljddtoista muuta laivanrakentajaa, jotka edustavat eri
ammattiryhmid. He ovat pystyneet tarkentamaan erityisosaamisensa kohteita: metsa-
t6itd, laivan rungon eri tyovaiheiden rakentamista, riveysta, kuljetuksia, hyttirakenta-
mista, maalausta, sepdn tditd ja rikausta. Ndiden haastatteluiden pohjalta olen tehnyt
lisdykset Veikko Pullin haastatteluun pohjautuvaan runkoon. Kun joku haastateltavista
on muistanut jotain enemmin, ne on lisitty selvitykseen, samoin, jos joku rakentajista
on muistanut asiat toisin. Kertojaksi olen valinnut sen, joka on osannut kertoa asian
yksityiskohtaisimmin ja ymmarrettdvimmin. Laivan rakentaminen kuvataan siis mel-
ko tarkasti haastateltavien sanoin, mutta vain termit on kirjattu haastateltavien kaytta-
malld murteella, muuten lauseet on muutettu yleiskielelle. Koska terminologia on mur-
teellista, usein Koivistolta periytyvaa erikoissanastoa, olen koonnut esityksen liitteeksi
(liite 2) suppean laivanrakennustermien sanaston, jonka avulla tutustuminen ty6hon
helpottuu.35

Tutkimuksessa on pyritty siihen, ettd kuunareiden rakentaminen selvidisi pienid
yksityiskohtia mydten laivan rungon ja takilan osalta. Huomiotta tai hyvin vahalle
huomiolle on jadnyt laivan varustelu. Jarmo Gronros on lisensiaattityossadn rajannut
laivanrakennuksen siten, ettd se kisittdd laivan teon sen vesillelaskuun asti3®. Tissd
tutkimuksessa olen rajannut laivanrakennuksen niin, ettd kaikki olennaiset purjelai-
van rakentamiseen liittyvit tyot tulevat mukaan. Laivan rungon lisdksi kuvaan siis
myos takilan tekemisen, joka tehtiin Hollmingilla vasta laivan vesillelaskun jilkeen.
Metsityo6t eli laivan rakennusmateriaalin hankinnan olen ottanut mukaan, silld se liit-
tyy erottamattomasti perinteiseen puulaivan rakentamiseen ja poikkeaa metsdtoista
yleensd. Niin ollen laivanrakennusta kuvatessani kisittelemattd jaavat mm. koneistus,
sahkotyot, ilmastointityot, sisustuksen teko, merenkulkulaitteiden asennus ja monet
muut laivan varusteluun liittyvit tyot. Ilman niitdkin purjealus oli rakenteena valmis
kokonaisuus.

Jokaisen yksityiskohdan kertojan voi jaljittad lahdeluettelossa olevan listan perus-

35  Sanaston ldahteind mm. haastattelut; Jukanen 1975; Stjerncreutz 1982; Holmstréom ym. 1998.
36  Gronros 1992, 25.

19



I. JOHDANTO

teella, johon viittaan kdyttdmalld haastattelujen numeroita RM1, RM2 ym. Kertojat
ovat haastatteluvaiheessa tienneet, ettd heiddn haastattelujaan tullaan tallentamisen li-
sdksi kdyttdmadan sotakorvauskuunareiden rakentamista Raumalla kisittelevéssa tutki-
muksessa, joskaan en tuossa vaiheessa voinut itsekdin kuvitella tutkimuksen johtavan
vaitoskirjan tekoon, eivitka taatusti hekddn! Olen kuitenkin varma, ettd kaikki haas-
tateltavat antaisivat mielihyvin luvan haastettelumateriaalien kiyttoon siten, ettd niista
kdy ilmi heiddn nimensd. Koska nykylainsddddnnon mukaan julkaisemiseen kuitenkin
tarvittaisiin heiddn lupansa, joudun jattimain heiddn nimensé pois lahdeluettelosta.
Nimilista on kirjoittajan liséksi tallennettu Rauman museon arkistoon.

Kahta haastateltavaa lukuun ottamatta kaikki Hollmingin kuunarinrakennuksen
tiedonantajat ovat karjalaisia, seppd ja yksi rikareita ovat kotoisin Rauman seudulta.
Haastatteluissa laivanrakentajien koivistolainen tausta korostuu ehka liiaksikin suh-
teessa heiddn osuutensa Hollmingilla, mutta koivistolaisen laivanrakennusperinteen
siirtymista tutkittaessa haastateltujen valinta tilld perusteella on ollut aiheellista. Oli-
si ollut mielenkiintoista selvittda enemmén raumalaisten ja muualta tulleiden néke-
myksid koivistolaisuudesta ja sen vaikutuksesta telakalla kuunariaikana, mutta téllaista
materiaalia ei ole kerdtty. Haastatteluissa raumalaisten ja koivistolaisten viliset suhteet
tulevat esille satunnaisesti, asiaa ei ole haastateltavilta sidnnénmukaisesti kysytty.

Haastateltavat kertoivat tyostddn omalla murteellaan. Laivanrakennusprosessi on
tutkimuksessa kuvattu haastateltavien kdyttamin termein, jotka useimmiten ovat kar-
jalan murretta. Mikali haastateltavat ovat kdyttdneet eri nimityksid tai nimitykset ovat
poikenneet toisistaan, olen maininnut ne kaikki esityksessani.

Kéytan tutkimuksessani tuotantolaitoksesta tavallisesti nimed telakka, koska haas-
tateltavat kayttavit sitd kertoessaan tyostddn. Kuunareiden rakennusaikana on tela-
kasta kaytetty myos nimed veistimd. My®0s joissain kirjallisissa lahteissa kéytetdan tata
termid (esim. Voima ja kdytto -lehti). On mahdollista, ettd haastatellut ovat tottuneet
kayttaimadn telakka-termid myohemmin - nyt kysyttdessd he eivit endd muistaneet,
kumpaa nimitystd kuunariaikana kéytettiin.

Koivistolla tarkoitetaan téssa sekd Koiviston kauppalan ettd maalaiskunnan aluetta.
Koivistolaisilla itsellddn ei ole tapana erottaa kauppalaa ja maalaiskuntaa, vaan puhu-
taan yleisesti Koivistosta ja koivistolaisista. Koiviston kauppala ja maalaiskunta oli ero-
tettu vuonna 192737,

Tiedot Koivistolla tapahtuneesta laivanrakennuksesta perustuvat ennen muuta kir-

37  Hilska 1975, 29.
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joittajan tekemédn Veikko Pullin haastat-
teluun laivanrakennuksesta Koivistolla.
Veikko Pulli kertoi siind viimeiseksi Koi-
vistolla rakennetuista laivoista eli tilan-
teesta, mihin laivanrakennus Koivistolla
oli kehittynyt. Toisaalta hdnen kertomuk-

sena on merkittivimmaissi osassa, kun

tassa tutkimuksessa kuvataan laivanra-

kennusta Raumalla Hollmingin telakalla.  Kuva 6. Kuunari Koivisto juhlaliputettuna Rau-
Aineistojen vertailu tapahtuu siis saman malla kesalla 1946. Kuva RMA.
kertojan ndkokulmasta. Muut haastatte-
luldhteet koivistolaista laivanrakennusta kuvattaessa ovat Kaarlo Pullin ja hénen toi-
sen poikansa Erkki Pullin haastattelut3® seki Erkki Pullin lehtiartikkeli39. Olen saanut
Kaarlo Pullin pojalta Heimo Pullilta (siis Veikko ja Erkki Pullin veli) luvan kayttda
haastatteluja haastateltujen nimilld varustettuna.

Kuvauksissa rakennetaan Saarentdhted ja Koivistoa, jotka tehtiin vuosina 1937-
1939 ja Koivisto-kuunaria vield vuosina 1942-1944. Valmiiksi se saatiin vasta sodan
jalkeen Raumalla ja ensimmdiselle purjehdukselle se ldhti 3.7.1946 (kuva 6). Veikko
Pulli oli lankuttamassa Saarentdhted syksylld 1937. Pddosin Veikko Pulli kuvaa Saaren-
tadhden tekemistd, jossa laivamestarina oli Kaarlo Pulli. Kun hin ei ollut paikalla, tyosta
vastasi August Mannonen. Saarentéhti ja Koivisto olivat suurimpia Koivistolla koskaan
rakennettuja puulaivoja: ne olivat liki sotakorvauskuunareiden kokoa.4°

Rauman museossa tehtiin 1980-luvun alussa laaja haastatteluprojekti, jossa koot-
tiin tietoa raumalaisista yrityksistd. Olin itsekin mukana tdssd projektissa, mutta en
haastatellut tuossa yhteydessda Hollmingin telakan tyontekijoitd, vaan sen teki Pirkko
Virtanen. Osittain informantit ovat samoja kuin itse tekemisséni haastatteluissa, mut-
ta osa on eri henkilditd. Virtasen tekemit haastattelut polveilevat paljon enemmén
kuin ne, jotka olen itse tehnyt, ja Virtasen haastatteluista 16ytyykin yksityiskohtia, joita
omista haastatteluistani puuttui. Nama haastattelut ovat erityisen tirkeitd pohdittaessa
tyontekijéiden suhdetta venildisiin valvojiin ja koivistolaisuutta tydyhteisossd. Nadissa
haastatteluissa oli my6s pidempi aikajdnne, ne ulottuivat kuunariajasta 198o-luvulle.
Kaytan yhdeksdd Virtasen tekemda haastattelua tdssd tutkimuksessa.

Tampereen yliopiston kansanperinteen arkistossa on tallennettuna Erkki Ala-Kon-

38  Suna 1972; TYKL kysely 19/23 Erkki-Ilmari Pulli.
39  Pulli1970.
40  RM2, TYKL kysely 19/23 Erkki-Ilmari Pulli.
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nin tekemit haastattelut telakan perustajista Kaarlo Pullista ja August Mannosesta.
Erityisesti Pullin haastattelu on mielenkiintoinen, hén kertoo telakan alkuvaiheista ja
kehityksestd sekd omasta laivanrakentajaurastaan. Turun yliopiston kulttuurien tutki-
muksen arkiston TYKL-kokoelmasta 16ytyy vield Antti Sunan haastattelutyé Kaarlo
Pullista ja laivanrakennuksesta Koivistolta.

Haastatteluaineistoa on siis laivanrakennuksesta olemassa itseni lisaksi neljan haas-
tattelijan tekeménd. Varhaisimmat haastattelut on tehty 1960- ja 1970-lukujen tait-
teessa, liki 20 vuotta kuunareiden rakentamisen paittymisen jélkeen, viimeisimmissa
1980-luvulla tehdyissd haastatteluissa muistellaan jo liki 40 vuotta aikaisemmin tapah-
tuneita asioita. Aikalaishaastetteluja laivanrakentajista ei ole sailynyt.

Haastattelujen lisdksi sotakorvauskuunareiden rakentamisesta Hollmingilla on
saatu talteen tyokaluja, valokuvia, filmejd ja piirustuksia sekd muistelmia. Rauman
Koivistokerhossa toimi laivanrakennustoimikunta, joka on koonnut 198o-luvulla yh-
teistydssd Rauman museon kanssa kuunareiden rakentamisessa Hollmingin telakalla
kaytettyjd tyokaluja, luetteloinut ne ja luovuttanut Rauman museoon sdilytettaviksi.
Esineet on luovutettu edelleen Rauman merimuseolle vuonna 2004. Ty6kalujen valo-
kuvat ja niiden luettelointitiedot ovat olleet kdytettavissani.

Olen koonnut haastattelutydon yhteydessd kuunareihin ja niiden rakentamiseen
liittyvid valokuvia Rauman museon arkistoon, samoin kuunareiden piirustuksia. Ndin
teki my0s yrityksen viked ennen minua haastatellut Pirkko Virtanen. Valokuvia 16ytyi
vield melko paljon ja kdytidnkin niitd tutkimuksessa, silld valokuvat kertovat rakenta-
misesta enemmin kuin tuhat sanaa. Valokuvia on kerannyt myos telakan ammattiyh-
distys ja ne olen saanut kdyttooni Rauman Merimuseon arkistosta. Telakalla sdilyneet
kuunareiden piirustukset ovat padosin huonolaatuisia kopioita, mutta Sotakorvauste-
ollisuuden valtuuskunnan arkistosta piirustuksia 16ytyy enemmankin.

Kuunareiden rakentamisesta Raumalla on sdilynyt kaksi mielenkiintoista lyhytfil-
mid. Ne siséltyvit Filmiseppo Oy:n Raumalla vuosina 1945 ja 1946 tekemiin alle 10
minuutin veronalennusfilmeihin: Rauma kamerandkékulmasta (kuvattu 1945) ja Rau-
malla rakennetaan (kuvattu 1946).4* Veronalennusfilmit olivat lyhyitd dokumenttielo-
kuvia, joita esitettiin elokuvateattereissa pitkien elokuvien alussa ja néin elokuvateatteri
sai alennusta elokuvien leimaveroista*?. Lisdksi yhti6 ja Mannosen suku ovat teettaneet
filmeja, jotka kertovat myds sotakorvausalusten tekemisestd Hollmingin telakalla. Kun
niissa kuvataan kuunareiden rakentamista, kdytetddn niissa filmiaineistona veronalen-

nusfilmien materiaalia. Vuonna 1949 SOTEVA tilasi valtuuskunnan toimintaa ja so-

41 Jouko Nummela suull.
42 www.wikipedia.org/wiki/veronalennuselokuva (kiyty 11.10.2011).
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takorvauksia esittelevan pitkdn (66 min.) elokuvan, jossa kuvataan myos Hollmingin
kuunarinrakennusta. Elokuva on nimeltddn Suomi maksaa ja se ilmeistyi vuonna 1951.
Se aiheutti ilmestyessadn polittiista keskutelua, mm. eduskuntakyselyn.43

Jussi Helle on koonnut Erkki Pullin muistelmista omakustanteen, jossa Pulli muis-
telee elamad Koivistolla 1920- ja 30-luvuilla sekd elimdd Raumalla sodan jilkeen.
Kiinnostavaa timan tutkimuksen kannalta ovat muistelmat laivanrakennuksesta Koi-
vistolla ja erityisesti kuunareiden koeajokapteenin nidkokulmasta kerrotut tapahtumat
telakan toiminnasta, koepurjehduksista ja alusten luovuttamisesta.

Hollming-yhtyman arkistosta olen saanut kéytt6oni yhtion henkilokortiston vuo-
silta 1945-1952, kopioita laivojen piirustuksista sekd yhtion johtokunnan ja yhtiéko-
kouksen poytikirjat. Talla hetkelld henkilokortistoa ja laivojen piirustuksia sdilytetdan
Aksoni Oy:n arkistossa. Henkilokortiston tietoihin liittyy paljon epavarmuustekijoita,
jotka vaikeuttavat sen kayttod, ks. luku III:3. Ensinndkin yhdestd ihmisestd on monis-
sa tapauksissa tehty useita kortteja: yhden hén on téyttanyt itse, toinen on kirjoitettu
koneella arkistoon ja jos tyosuhteessa on ollut katko, uudesta tyosuhteesta on tehty
uusi henkilokortti. Huomattavan usein yhtd ihmistd koskevissa korteissa on niin paljon
eroa, ettd on vaikeaa paatelld, onko endi kyse samasta henkilostd. Kortistossa on mu-
kana runsaasti tilapdistd tyovoimaa, joka tyoskenteli telakalla vain hyvin lyhyen aikaa
seka sellaisia nimid, jotka ovat ilmoittautuneet téihin, mutta ovat kuitenkin jattaneet
saapumatta. Kortistoa on alettu pitdd vasta vuonna 1947 ja sitd on tdydennetty talloin
ensimmaisten vuosien osalta: vuonna 1945 tyohon tulleet ovat pdivinneet korttinsa
vasta vuonna 1947 eli he ovat tiyttdneet sen vasta silloin. Néin korteista eivit tule esille
sellaiset yhtion palveluksessa olleet, jotka olivat lahteneet ennen vuotta 1947. Kaikki
eivat myoskddn ole jalkikdteen tdyttdneet korttia, joten kahden ensimmaiisen vuoden
osalta se ei ole tdydellinen.

Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan eli SOTEVAn arkisto on tallennettu Kan-
sallisarkistoon. Erityisesti laivaosaston arkisto on kiinnostava tétd tutkimusta tehta-
essd. Saapuneet Kkirjeet ja muistiot neuvotteluista sisdltavit tarkeitd yksityiskohtaisia
tietoja EW. Hollming Oy:n telakan alkutaipaleelta aikalaisten nakékulmasta ja heiddn
kertomanaan. SOTEVAn laivaosaston arkistosta 10ytyvit myos kuunareiden erittelyt
(koska niihin tehtiin muutoksia, 10ytyy arkistosta useita versioita erittelyistd), laivojen
luovutus- ja vastaanottopdytékirjat sekd reklamaatiot, joita laivojen venildinen vastaan-
ottaja laivoista teki. Laivojen piirustukset — eri telakoiden kayttimat — seké valokuvia

on tallennettu SOTEVAn arkistoon, mutta valokuva-arkistossa ei ole kuvia Hollmingin

43  Suomen kansallisfilmografia 4, s. 402—404.
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laivanrakennuksesta, vaan kuunareita koskevat kuvat on otettu Valkon telakalta.

Myos SOTEVAn yleisen osaston lahteneet kirjeet antavat mielenkiintoista tietoa
tatd tutkimusta varten. Hinnotteluosaston arkistosta 16ytyy tietoa Hollmingin telakan
alkuvaiheista, mutta se koskee enemman yrityksen kehitystd kuin tdhin tutkimukseen
rajattua aihetta. Yhtion edustajien, ennen muuta toimitusjohtaja Filip Hollmingin, ja
SOTEVAn edustajien vilinen kirjeenvaihto on kiinnostavaa siind mielessa, ettd muita
aikalaisldhteita, joissa tulisi esille yksittéisid tapahtumia tai tuntoja, ei juuri ole olemassa.

Sanomalehdet, erityisesti Raumalla ilmestyvé Lensi-Suomi toki kertoo kuunariajan
tapahtumista aikalaisten ndkokulmasta. Artikkeleita laivanrakennuksesta on melko
vahdn ja ne ovat hyvin yleisluonteisia. Lisdvalaistusta antavat kuitenkin ilmoitukset,
joita Hollming ja muutkin laivanrakennusyhtiot ovat lehteen laittaneet.

Kaarlo Pullin yksityisarkisto, joka on Pullin suvun hallussa, on my®s ollut kéaytossa-
ni. Arkisto sisdltdd monenlaista tietoa yhtion toiminnasta, esimerkiksi tuntipalkkalis-
toja ja materiaalitietoja sekd Morskoi Registrin eli Neuvostoliiton merirekisterin, jonka

sdadosten mukaan sotakorvauskuunarit Hollmingilla rakennettiin.

Tutkimusmenetelmat ja nakokulmat

Téhin materiaaliin perustuva tutkimukseni on kansatieteellistd perustutkimusta. Tut-
kimuksen luonne on kansatieteellinen tyontutkimus tai kansatieteellinen ndkokulma
tyontutkimukseen, silld se tarkastelee tyontekijoitd ja kohdistuu heiddn tekemdansa
tyohon.#4 Tutkimuksessa muutos ja muutoksen tutkiminen ovat keskidssé. Siind pai-
nottuu etnologialle ominainen mikrohistorian lahestymistapa tutkimusongelmaan ja
siind pyritddn tuomaan esille tyontekijan nakokulma yrityksen historiakirjoituksen
rinnalle. Tutkimus perustuu ennen muuta muistitietoon ja sen tulkintaan - kyse on siis
muistitietotutkimuksesta. Keskeinen termi timéan tutkimuksen kysymyksenasettelussa
on kollektiivinen muisti ja sen tulkinta.

Aluksi on syytd selventdd tutkimuksen keskeisid kasitteitd kulttuuri ja kulttuuri-
identiteetti. Kulttuurin kdsite on muuttuva, uusimmassa kirjallisuudessa se madritel-
ladn usein tarkoittamaan sitd tietoa tai niitd kasityksid sekd elimisen ja olemisen tapo-
ja, jotka tietyn yhteison jdsenet ovat omaksuneet. Kulttuureja ei voi kuitenkaan pitda
kokonaisina ja erillisid kokonaisuuksina, silld eri ihmisten konstruktiot todellisuudesta
ovat erilaisia. Nykyisin ajatellaan my®ds, ettd kulttuurintutkijat (antropologit) itsekin

muokkaavat tutkimiensa yhteisojen kulttuurisia kasityksid: tutkija ei kdy neutraalina

44  Vrt. Nurmi 1989, 153.
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toimijana kerdamassa objektiivista tietoa kokonaisvaltaisesta ja yhtendisestd vieraas-
ta kulttuurista, vaan vaikuttaa omalla ldsndolollaan tutkimustilanteeseen ja aineiston
tulkintaan.4> Etnologi Katriina Siivonen toteaa kulttuurista, ettei ole perusteita pitda
tiettyjd, rajallisia kulttuureja lahtokohtaisesti olemassa olevina, vaan pitavin pohjan
kulttuurin teorialle saa ldhtemalld liikkeelle yksilollisista ihmisistad suhteessa johonkin
lihtokohtaisesti avoimeen ja empirian kautta hahmottuvaan kulttuuriseen4S.

Samalla tavalla kulttuuri-identiteetin kdsite on muuttunut: aikaisemmin sen ym-
madrrettiin tarkoittavan muuttumatonta ja perustuvan tiettyyn kulttuuriseen, kaikille
yhteiseen ytimeen. Esimerkiksi Pirkko Sallinen-Gimpl on 198o-luvulla mairitellyt
kulttuuri-identiteetin jonkin vdestéryhmén kulttuuriperint6dn nojautuvana, ryhmaa
sisdisesti yhdistdvdna ja sen muista erottavana aineellisena ja henkisend yhteenkuulu-
vaisuutena.4” Uudemman kasityksen mukaan kulttuuri-identiteetti on enemmaén tule-
mista kuin olemista. Identiteetit eivdt timan kisityksen mukaan perustu menneisyy-
den l6ytdmiselle, vaan ne muodostuvat jatkuvasti uudelleen historiaan, kulttuuriin ja
valtaan liittyneini.4® Siivonen pitia keskeiseni identiteetin kisitteen lihtokohtana sit,
miten ihminen hahmottaa itsensé laajemman kulttuurisen ilmentymén osaksi*®.

Tama tutkimuksen tdrkein ldhdemateriaali on laivanrakentajien haastattelut eli
muistitieto. Muistitieto ldhteend mahdollistaa erilaisia tulkintoja. Hilkka Helsti on tut-
kinut teemakirjoitusaineistoja ja hdn on tiivistanyt tutkijat kahteen péaatyyppiin sen
mukaan, miten he asennoituvat tekstin (aineiston) ja todellisuuden viliseen suhtee-
seen. Hén erittelee faktojen etsijit ja konstruktionistit. Ensin mainitut ajattelevat ai-
neistojen sisiltdvén tosiasioita ja toisaalta virheellisid kasityksid tutkittavasta kysymyk-
sestd ja todellisuudesta yleensd. He vertailevat kirjoituksia toisiinsa ja muihin léhteisiin
pohtiessaan, pitavitko kirjoittajan antamat tiedot paikkansa. Konstruktionistit ovat
luopuneet yhden ainoan totuuden ajatuksesta. Heiddn mukaansa kulttuurintutkijalla ei
ole millddn menetelmalld vilitonta padsyd todellisuuteen. Sen sijaan héinelle tarjoutuu
mahdollisuus tarkastella todellisuudesta esitettyja tarinoita, kuvauksia ja tulkintoja.
Varman tiedon sijasta tavoitellaan hedelmallista tietoa. Tutkija pyrkii saamaan selville
jotain kertojien kokemasta todellisuudesta ja sen kuvaamisen tavoista ja yrittdd kadntaa
téatd tietoa tutkimuksen kielelle. Tavanomaisten muistojen lisdksi poikkeukselliset, jopa

vadristyneeltd vaikuttavat muistot ovat nyt merkityksekkaitd. Kirjoittajien kasityksia ja

45 Anttonen 1999, 200, 205-227.
46  Siivonen 2008, 41.

47  Sallinen-Gimpl 1989, 209.

48  Anttonen 1999, 237.

49  Siivonen 2008, 78.
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kertomuksia ei nielaista sellaisenaan, vaan ne otetaan analyysin kohteiksi, toteaa Hels-
ti.5°

Vaikka tutkimuksen pyrkimykseni olisikin antaa ddni tutkittavalle, ei tilanne voi
olla tasa-arvoinen. Tutkija valitsee aiheensa ja aineistonsa, paittda kysymyksenasette-
luista, teorettisista ja metodologisista valinnoista ja kantaa vastuun tulkinnoista. Han
myo0s jakaa keskustelun puheenvuorot ja tekee niistd johtopaiatokset. Aineistoista ei
nouse mitddn sellaista, mitd tutkija ei ymmarra tai halua nostaa, jatkaa Helsti.>*

Pirjo Korkiakangasta siteeraten monidénisyyden tavoite ei vield riitd, vaan vasta
aineistojen tulkitseva analysointi auttaa tutkijaa 16ytdimdin ja ymmartimaén aineis-
tojensa siséllollisia merkityksid ja erilaisten muisteluaineistojen rakentumiseen liitty-
vid ominaisuuksia ja sédnnonmukaisuuksia. Kun kertojan muistelu on tutkimukses-
sa ndhtdvdani omin sanoin muisteltuna, samalla lukijat voivat téten itse padtelld, onko
johtopdatoksistd tutkijan kanssa samaa mieltd vai ei. Talld tavoin tutkimusta lukevalle
annetaan mahdollisuus kdyda dialogia niin tutkijan kuin aineistojenkin kanssa. Vield
on kuitenkin kyse siité, ettd aineiston valinnan suorittaa tutkija.>>

Alessandro Portellin mukaan tutkija on se, joka padttad, ettd haastattelu ylipaatdan
tehddan. Han jatkaa: ”Tutkijat aiheuttavat usein lopputulokseen vadristymia: haastatel-
tavat kertovat tutkijalle sen, mitd luulevat ndiden haluavan kuulla, ja paljastavat ndin
oman suhtautumisensa tutkijan rooliin. Toisaalta tiukan strukturoidut haastattelut
saattavat estdd haastattelijoille ennestddn tuntemattoman, mutta joskus olennaisenkin
tiedon esille tuloa, koska sitd ei osattu huomioida kysymyksid laadittaessa. Téllaiset
haastattelut yleensa tukevat historiantutkijan aikaisempaa ndkemystd asiasta.”>3

Helsti, Korkiakangas ja Portelli kisittelevit oivallisesti niitd muistitiedon tulkin-
taan liittyvid kysymyksid, jotka ovat tima tutkimuksen keskiossd. Olen halunnut antaa
danen sotakorvauskuunareiden rakentajille, mutta olen edelld esitettyjen ndkemysten
takana: haastattelijan ja tutkijan rooli on kuitenkin monin eri tavoin ratkaiseva. Yh-
tend hyvina esimerkkind tdstd on se, ettd haastatteluja tehdessani olin kiinnostunut
nimenomaan siitd, miten puulaiva rakennettiin ja miten rakentaminen muuttui vuo-
sina 1945-1952. Kiinnitin paljon vdhemmé&n huomiota muihin asioihin, kuten laivan-
rakentajien suhteesta tyohon, sosiaalisista suhteista, asenteista, ty6ilmapiirista, ongel-
mista ja tunnelmista tyopaikalla, saati nyt niin kiinnostaviin kysymyksiin rakentajien

suhtautumisesta sotakorvauksiin tai suhteesta venildisiin. Nama kysymykset jadvit

50  Helsti 2005, 152-154.

51 Helsti 2005, 156-157.

52  Korkiakangas 2005, 131-132.
53  Portelli 2006, 60.
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tekemissdni haastatteluissa enemman hajamainintojen varaan. Vai onko niin, ettei nii-
td kysymyksid, esimerkiksi suhtautumista venaldisiin, ollut tirkeda kysyd ja muistella
1980-luvulla?

Kun tdssé tutkimuksessa kasittelen itse laivan rakentamista teknisend suorituksena,
kaytan pitkalti perinteistd lahdekritiikkid: mitd useampi kertoo asiasta samalla tavoin,
sitd luotettavampaa tieto on. Se ei kuitenkaan riita: on tarkeda huomioida myos ne ker-
tomukset, joissa asiat muistetaan toisin. Jos joku kohde tai sen rakentaminen kerrotaan
haastetteluissa eri tavoin, tuon kaikki vaihtoehdot esille. Ndin lukijalla on mahdollisuus
itse ratkaista, mika tieto on luotettavinta jossakin yksityiskohdassa.

Kun tutkimuksessa kisitellddn tyontekijoitd, tyoyhteisod, tyontekijoiden suhdetta
venadldisiin ja sotakorvauksiin tai muuten liikutaan alueilla, joissa haastateltavien hen-
kilokohtaiset mielipiteet tulevat enemman esille, suhtaudun aineistoon kuten Helstin
esittdmat konstruktionistit. Pyrin haastatteluaineiston avulla saamaan selville jotain
kertojien kokemasta todellisuudesta ja analysoimaan sitd. Annan informanteille tilai-
suuden myds kertoa asiasta omin sanoin. Ndin pyrkimyksendni on tuoda esiin moni-
ddnisyys, joka on ominaista laadullisille aineistoille. Ja toisaalta, kuten Portelli korostaa,
suullista historiaa tulisi kirjoittaa niin, ettd lukijaa muistutettaisiin jatkuvasti luettavan
tekstin suullisesta alkuperasta>4.

Tutkijoiden suhtautuminen haastatteluaineistoon joko faktojen etsijana tai konst-
ruktionisteina ei ehké niinkéddn ole rinnakkainen ilmid, vaan kysymys on vanhasta ja
uudesta tavasta suhtautua haastatteluaineistoihin ja niiden antamaan tietoon. Tamén
tutkimuksen teoriapohjaa tarkasteltaessa onkin syytd laajemmin hahmottaa sitéd kehi-
tystd, mitd kansatieteessd ja sen lahitieteissa on tapahtunut suhteessa muistitietoon sina
aikana, kun olen tehnyt tutkimusta sotakorvauskuunareiden rakentamisesta Raumalla,
silla tuo muutos on jattanyt jalkensd tutkimuksen haastatteluaineiston keruuseen ja sen
my6td mahdolliseen kysymyksenasetteluun, teoriapohjaan ja edelleen aineiston tul-
kintaan. Tyonihén alkoi jo 1980-luvun puolivilissd, kun tein ensimmaiset Hollmingin
kuunareiden rakentajien haastattelut tdstd aiheesta tahtdimend pro gradu -tutkielma
kansatieteen oppiaineeseen.

Se, ettd aloin keritd haastatteluaineistoa nimenomaan laivanrakennuksesta, johtuu
oman kiinnostuksen lisdaksi varmasti siit4, ettd 1980-luvulla teollisuusperinteen keruu
néhtiin kansatieteen parissa tarkednd, erityisesti Turun yliopistossa, jossa itsekin siis
opiskelin professori Ilmar Talven oppilaana. Tuossa vaiheessa haastatteluaineiston arvo

lahteend oli vield perinteinen, silld etsittiin totuutta, mutta sen arvo ldhteena oli kirjal-

54 Portelli 1997, 5.
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lisia lahteitd heikompi. Uutta oli kuitenkin tulossa.

Suomessa 1980-luvulla historintutkija Jorma Kalela nosti esiin kansanomaisen his-
torian késitteen.>5> Kalelan mukaan historiakuvien kaksi padlahdettd ovat historian jul-
kiset esitykset ja kansanomainen historia. Kansanomaisen historian Kalela méarittelee
yhteisossd elaviksi historiaksi, oli yhteiso sitten perhe, suku, kyla tai tyopaikka. Histo-
riantutkimuksen on Kalelan mukaan osallistuttava historian yhteiskunnalliseen m&a-
rittimiseen julkisuudessa, mutta sen on myds punnittava kansanomaiseen historiaan
sisdltyvid tulkintoja. Historiantutkimuksesta on hdnen mukaansa mielekdstd puhua
erityisend historian esittdmisen lajina vain, jos se ymmartda tehtdvikseen sekd histori-
an julkisten esitysten ettd kansanomaisen historian kriittisen erittelyn. Historiantutki-
muksen tuloksia on voitava arvioida tietoteoreettisin kriteerein ja tdmé arviointi onkin
mahdollista tehdd my6s kotona kerrotuille tarinoille, mutta arvioinnin pitdminen nai-
den tarinoiden vilttimattdmina edellytykseni ei ole mielekastd.56

Kalelan mukaan julkiset historiat ja perinteend valittynyt historia ovat jatkuvassa
vuorovoikutuksessa keskendan. Erilaisten julkisten historioiden ja sosiaalisiin muistei-
hin kuuluvat historian esitykset kiayvit keskenddn pysyvaa kilpailua hegemoniasta, esi-
merkiksi kun on kyse Suomen ulkopolitiikasta kylmdn sodan ajalta. Tuon kamppailun
ulkopuolelle ei yksikddn historiantutkija voi asettua, toteaa Kalela, silld tutkijan tyon
valttdimattomana edellytyksend on osoittaa, miten asiat olivat erotuksena siitd, miten
niiden véitetddn tai uskotaan olleen.5”

Kulttuurintutkijoista tdhdn nakékulmaan tarttui jo varhain Kaija Heikkinen. Han
on viitoskirjassaan Karjalaisuus ja etninen itsetajunta vuonna 1989 todennut Kalelan
kayttamalle termille kansanomainen historia 16ytyvdn useita synonyymejé, kuten et-
nohistoria, kansanhistoria ja muistitietotutkimus. Heikkisenkin ndkemys on, ettd aka-
teemisen historiakirjoituksen ja kansanomaisen historian valilld ei ole rajaa, ne eivit
ole erillisid ilmioitd. Akateeminen historiankirjoitus kisittelee osittain samoja sosiaa-
lisen eldmin ja kulttuurin teemoja kuin kansanomainen historia, mutta padasiassa se
keskittyy tutkimaan valtiovallan ja muiden instituutioiden toimintaa. Kansanomainen
historia sisdltdd runsaasti arkieliman kuvausta ja tuo esille eliménkerrallista aineistoa
ja juuri tdstd syystd muistitieto on kiyttokelpoista.>®

Kansanomaisen historian merkittava lihdeaineisto on siis muistitieto, kaikenlai-

55 Fingerroos & Peltonen 2006, 14

56 Kalela 2000, 37-38, Kalela 2001, 17-18, 65-67.
57  Kalela 2006, 87.

58 Heikkinen 1989, 118-120.
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nen muistinvaraisesti tuotettu aineisto>9. Téna pdivand muistitietoa lahdeaineistonaan
hyodyntavasta tutkimussuunnasta kdytetddn yleensd nimitystd muistitietotutkimus. Se
on syntynyt pyrkimyksestd laajentaa erilaisia menneisyyden tulkintoja tai vallitsevia
totuuksia. Kansainvilisesti sen kiinnostuksen kohteena ovat olleet erityisesti pienet
ilmiot ja nakokulmat, arki, marginaalit ja unohdetut yhteisot ja muistitietoa kerdava
kenttéty on ollut hedelmallistd poliittisen historian, tydvéenliikkeen ja paikallishisto-
rian tutkimuksessa. Italiassa, jossa suullisen historian parissa on tehty paljon tutkimus-
ta, tutkimusten aiheina ovat olleet mm. ty6vaki, naiset, feminismi, nuoriso ja radikaalit
liikkeet®°.

1980-luvun alun jilkeen suhtautuminen muistitiedon kdyttoon tutkimuksessa ja
sen lahdekritiikkiin on suomalaisessa kultturintutkimuksessa perusteellisesti muuttu-
nut. Vaikka muistinvaraisilla aineistoilla on usein ollut tarked merkitys ja sitd on kerét-
ty maailmanlaajuisestikin ajatellen hyvin varhain, jo 1830-luvulta lahtien, on muistia ja
muistinvaraisia aineistoja meilld alettu tarkemmin problematisoida vasta 1990-luvul-
1a®!. Parinkymmenen viime vuoden aikana muistia kisittelevid tutkimuksia on tehty
niin paljon, ettd Anne Heimon mukaan voidaan puhua muistin kéénteest4.5>

Hanna Snellmanin mukaan suomalaisessa kansatieteessi on vasta 199o-luvul-
la lopullisesti luovuttu faktojen etsimisestd: edelleenkin etsitddn tietysti tietoa, mutta
haastattelutilanteessa on ideana nyt pikemminkin etsid subjektiivisia totuuksia kuin
totuutta yleensd.%3 Korkiakankaan mukaan 1990-luvulta lihtien muistitiedon kiytto ja
tutkimus kulttuurintutkimuksessa on Suomessa jakautunut kahteen linjaan, toisaalta
elamédnkulun ja arkielamén tutkimuksen problematisointiin muistamisen ja muistelun
kautta, toisaalta maamme historian merkittaviin kdannekohtiin liittyvien tapahtumien
muistamiseen. Ndissd korostuu vaiettujen asioiden muistamisen térkeys ja huomiotta
jadneiden ihmisryhmien kokemusten ja d4dnen nostaminen esiin. Korkiakankaan mu-
kaan historiallisesti merkittédvien tapahtumien tarkastelu yksittdisen muistelijan kautta
on ollut selkeimmin sidoksissa oral history -tutkimustraditioon, kun taas kansallisiin
traumoihin keskittynyt muisteluntutkimus 16ytaa vastineita saksalaista kansallissosia-
lisismin aikaa ja holokaustia sekd italialaista fasismin ajan ilmi6ita tutkivasta muis-
telututkimuksesta.54 Leena Rossin mielestd muistitietohistoriaa sanotaan harhaan-

johtavasti “suulliseksi historiaksi” englanninkielisen oral history -termin mukaan. Itse

59  Korkiakangas 1999, 161.

60  Thompson 2000, 76; Portelli 1997, xvi—xvii.
61 Thompson 2000, 71; Korkiakangas 2005, 130.
62 Heimo 2010, 37.

63  Snellman 2003, 57.

64  Korkiakangas 2005, 130-131.
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historian tutkimushan ei ole suullista, vaan se perustuu suulliseen aineistoon, joka se-
kin on tutkimusta varten muutettu kirjalliseen muotoon.®> Anne Heimo mukaan oral
history -termin vakiintunut maaritelma tarkoittaakin silminnakijoiden haastattelemis-
ta menneisyyden tapahtumista historian rekonstruoimista varten.%®

Nykykisityksen mukaan termi muistitietotutkimus viittaa kaikkiin menneisyyden
tulkintoihin, ei yksin muistitietohistoriaan tai akateemiseen tutkimukseen vaan myos
maallikoiden tuottamiin menneisyyden tulkintoihin. Muistitietoa lahteend kayttavan
tutkimuksen tavoitteena on tuoda esille muistelijoiden omat ndkokulmat menneisyy-
destd; tutkijan tehtdvdni on esittdd menneisyys tai tehda siitd tulkintoja. Muistitieto voi
siis toimia tutkimuksessa ensisijaisena ldhteend ja tuoda uutta tietoa, toisaalta muisti-
tietoa voi tutkia kohteena, jolloin tutkimuksellinen kiinnostus voi suuntautua vaikka
muistelun rakenteisiin ja keinoihin. Muistitietotutkimusta on mahdollista hydodyntda
my6s metodina, tutkimusaineiston muodostamisen apuvilineend, kuten Kalela on me-
netellyt Paperiliiton historiahankkeen kohdalla.67

Muistitiedon kaytt6d uusista nakokulmaita ovat hyodyntineet viime vuosina mo-
net kulttuurintutkijat, esimerkiksi Tarja Raninen-Siiskonen, Ulla-Maija Peltonen, Tai-
na Ukkonen, Hilkka Helsti, Outi Fingerroos ja Anne Heimo, kansatieteilijoistd erityi-
sesti Pirjo Korkiakangas. Néiden tutkijoiden kasitykset muistitiedosta ja sen kaytostd
ovat avartaneet omaa suhtautumistani muistitietoon, sen arvoon ja tulkintaan.

Suomalaisista kansatietielijéistd muistitiedon "uuden aallon” uranuurtaja on Pirjo
Korkiakangas. Hinen mukaansa kansatieteessd muistitieto -kasitteen rasitteena oli pit-
kaan etenkin etnologiselle tutkimukselle asetettu vaatimus pyrkid objektiiviseen todel-
lisuuteen ja kulttuurin kuvaukseen. Muistitietoa on my®s vertailtu erilaisiin dokument-
tiaineistoihin. Korkiakangas on lapsuuden tydnteon ja leikkien muistelua kisittelevdssa
vaitoskirjassaan, joka on julkaistu vuonna 1996, ottanut toisenlaisen ndkékulman muis-
titietoon. Tutkimuksen tavoitteena on kayttad muistiin perustuvia aineistoja monidéni-
semmin kulttuurin, perinteen ja yhteisen historiamme hahmottamiseksi ja kuvaami-
seksi. Kun yleensi ratkaisevaa on muistitiedon méarillinen edustavuus, Korkiakangas
nékee individuaalisen kokemuksen yksilollisesti arvokkaana ja merkityksellisend. Han
korostaa, ettd muistelu sindnsd on aina yksil6llinen prosessi, johon vaikuttavat monet
muistettavan tapahtuman ja ajankohdan seikat. Vaikka hian nostaa tutkimuksessaan

esiin individuaalista monidanisyyttd, tarked lahtokohta on kuitenkin, ettd muistamme

65 Rossi 2003b, 22-23.
66 Heimo 2010, 38.
67  Fingerroos & Haanpidi 2006, 27-29.
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ja muistelemme yksilollisten kokemusten ja elimysten ohella kollektiivisesti jaettua.®

Korkiakankaan mukaan yhtend varsin madradvana etnologisen tutkimuksen koh-
teena pidetddn arkisen, jokapdivdisen ja tavanomaisuudessaan usein huomaamatto-
maksi jddvan tutkimista. Etenkin silloin, kun tutkimusta tehddan oman kulttuurin
sisdlld, kulttuurin itsetdanselvyyksien oivaltaminen ja niiden analysoiva ihmettely
tavallaan merkityksellistdd merkityksettomédn. Sama on ominaista muistelulle, joka
ikadn kuin muuttaa arkieldman tavanomaisuuden erikoisuudeksi: sen tavallisuus on jo
historiaa ja sellaisenaan nykyhetkesta poikkeavaa. Tdhdn perustuukin Korkiakankaan
mukaan halu muistella mennyttd, silld muistelussa eletty eldima ei ndyttdydy aina vain
tavanomaiseksi koettuna arkena vaan erityisind asioina ja tapahtumina, jotka merki-
tyksellistavat muistelun hetkesté késin ja ndin mennyt ja nykyisyys punoutuvat toisiin-
sa.%% Nykyisin etnologista muistin ja muistelun tutkimusta luonnehtivat tavoitteet ku-
vata, analysoida ja tulkita monimuotoisesti sitd, miten ihmiset kulttuurisina toimijoina
kokevat ja jdsentdvdat mennyttd niin ajallisena jatkumona kuin menneen ja nykyisen
yhdistavana konstruktiona.”®

Viime vuosina monet suomalaiset folkloristit ovat maarittdneet uudelleen muisti-
tietoa tai muistelutietoa ja sen kdyttod ja ndissa kertojan subjektiivisuus korostuu. Taina
Ukkonen on tutkinut véitoskirjassaan muistelupuhetta oman historian ja kokemusker-
tomusten tuottamisprosessina. Hédn toteaa, ettd yksittdisen muistelijan nakékulmasta
muistelun avulla voi pohtia omaa eldmankulkuaan ja suhteuttaa sitd muiden kokemuk-
siin. Muistelun avulla voi myds kisitelld oman eldmén suhdetta historiaan ja tuottaa
julkista historiaa tdydentévid, myoétéilevid tai kritisoivia tulkintoja menneestd. Keskeis-
td hanen mukaansa on aiemmin ohitetun tai ndkymattdéméan menneisyyden nakyvak-
si tekeminen, myds ihmisten omien kokemusten ja menneisyyden tulkintojen esiin
saaminen ja vakavasti ottaminen. Vaikka tdmé on hianen mielestddn tirkein periaate,
voidaan muistitietoaineistoja tietysti tallentaa ja hyodyntda myos pelkéstdan historian-
tutkimuksen monipuolistamisen nakokulmasta. Tavoitteena voi silloin olla esim. his-
toriakuvan tdydentdminen tai vinoutumien oikaiseminen muisteluaineiston avulla.”*

Ulla-Maija Peltonen toteaa, ettd muistitietotutkimusta ja muita uusia historioita
yhdistdd tutkimuksen painottuminen aineistojen kvaliteettiin sekd tutkimuskohteiden
ja -tehtdvien avartamiseen. Tarkedd on luoda kuva kertojan omasta historiakasitykses-

td ja totuudesta. Totuuden ja merkityksen kasitteiden erottaminen on valttimatonta,

68  Korkiakangas 1996, 12, 15-16; Korkiakangas 1999, 161-162.
69  Korkiakangas 2006, 133-134.

70  Korkiakangas 2006, 140.

71 Ukkonen 2000, 11-12, 14, 102.
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merKkittdvad muistitietotutkimuksessa on kertojan subjektiivisuus. Toisaalta Peltonen
toteaa, ettd kollektiiviset kdsitykset vastaavat sitd tapaa, jolla ihmiset tulkitsevat oman
kokemuspiiriin kuuluvia asioita. Ndin muistitieto antaa informaatiota sekd histori-
allisesta kokemuksesta subjektiivisena ja yksilollisend muistona ettd historiallisesta
tietoisuudesta kollektiivisena ja julkisena muistona. Muistitietotutkimuksessa toden-
nédkoisyys korvaa perinteisen totuuden esittimisen ja sille onkin ominaista kriittinen
suhtautuminen itsestddn selvand pidettyyn tietoon ja tiedon tuottamisen tapoihin.”>

Outi Fingerroos on viitoskirjassaan tutkinut haastattelujen pohjalta rituaalisen
kuoleman merkityksid Kannaksella. Hinen mukaansa muistitiedon avulla voidaan ta-
voittaa menneestd paljon sellaista, mitd ei tavoitettaisi pelkkien asiakirjalédhteiden tai
tilastojen avulla. Muistitieto kantaa historian sisdltjd ja merkitysrakennelmia, jotka
palvelevat olemassaolonsa vilitykselld historian totuusarvoja ja valaisevat todellisuu-
den monidanisyyttd monipuolisemmin kuin pelkét merkityksistd riisutut faktat. Han
korostaa, ettd laadulliset aineistot eivdt voi milloinkaan tarjota kvantitatiivisen aineis-
ton tavoin kattavaa vastausta asetettuihin kysymyksiin. Téstd syystd hédn ei pyri tut-
kimuksessaan laajoihin yleistyksiin, vaan tuomaan julki muistitiedoista eli kulttuurin
sisdisistd lahtokohdista nousevia ndkokulmia ja tulkitsemaan niita.”3

Anne Heimo pohtii véitoskirjassaan Kapina Sammatissa muistamista ja mennei-
syyden esittaimistd. Hdn toteaa, ettd vain osa menneisyydestd muuttuu historiaksi ja
historiaksi muuttuminen edellyttad, ettd tapahtuma tai ilmi6é on muistamisen arvoinen
tai selitystd kaipaava. Menneisyyden esittaimisessd ei ole koskaan kyse pelkiastddn siit,
mitd missdkin tilanteessa muistetaan tai kerrotaan ja miksi, vaan siitd, kuka muistaa
tai kertoo ja miten tima historian esittimiseen oikeuttava status hankitaan tai saavu-
tetaan. Historiantutkimus ja muistiin perustuvat historian esitykset ndhdéaan yha tois-
tensa vastakohtina, vaikka menneisyyden tulkinnat syntyvét aina historian julkisten
esitysten ja ihmisten menneisyytta koskevien kisitysten vilisen jatkuvan vuorovaiku-
tuksen tuloksena.”4

Kun kerésin tdmén tutkimuksen pohja-aineistoa 1980-luvulla, oli kulttuurintutki-
joiden kisitys muistitiedosta ja sen lahdearvosta siis tyystin erilainen kuin tdna péiva-
nd. Samalla omakin kisitykseni haastattelumateriaalin arvosta ldhteend on muuttunut.
Kun aikanaan halusin ennen muuta faktatietoa siitd, miten laiva teknisesti rakennet-
tiin, etsin nyt haastatteluista — niin omistani kuin muidenkin tekemista — myds mieli-

piteitd, vivahteita, arvondkokulmia, tunnelmia. On ollut mielenkiintoista huomata, mi-

72 Peltonen 2006, 105-112.
73 Fingerroos 2004, 23, 93.
74 Heimo 2010, 16-19.
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ten aikaisemmin niin rajalliseksi kuvittelemani haastatteluaineisto, suullinen historia,
silminnakijoiden kertomukset, avaa nyt tarkalla lukemisella (tai kuuntelulla) ja avaralla
kiinnostuksella monia uusia ndkokulmia, sellaisiakin, joihin aikaisempi tutkimus ei ole
pystynyt tarttumaan ja joihin itsekddn en aikaisemmin aihetta tutkiessani kiinnittdnyt
huomiota.

Kun kerisin aineistoa tutkimukseen, luin itseni kuuluvaksi lahinna ammattiryhma-
tutkijoiden joukkoon. Nyt voin todeta, ettd tutkimukseni sijoittuu sen lisdksi Korkia-
kankaan esittdmén jaottelun mukaisesti siihen muistitiedon kayttdjien ryhméén, jotka
etsivat muistitiedon avulla uutta tietoa maamme historian merkittdviin kddnnekohtiin
liittyvistd tapahtumista. Laivanrakentajien oman dinen esiin nostaminen ja muistami-
sen tirkeyden korostaminen ei tdhdn mennessa tehdyissa sotakorvausaikaan liittyvissa
tutkimuksissa ole ollut juurikaan esilld, tdssa tutkimuksessa se on paiteema.

Nojaan pitkalti Alessandro Portellin ja Paul Thompsonin kasityksiin muistista ja
muistojen tulkinnasta. Portellin mukaan puhujan subjektiivisuus on juuri se ainut-
laatuinen ja arvokas elementti, jota muilla lahteilld ei ole. Hinen mukaansa suulliset
ldhteet eivdt kerro vain sitd, mitd ihmiset tekivét, vaan my0s sen, mitd he halusivat
tehdi, mitéd he uskoivat tekevdnsd ja mitéd he jalkikédteen katsoivat tehneensd. Muistin
kyky jasennelld tapahtumia, sen sijaan ettd se vain sdilyttdisi tietoa, tekee muistitiedosta
tutkijoille hyodyllisen. Muistin aiheuttamat muutokset kertomuksen kulussa kuvaavat
kertojan tapaa hahmottaa menneisyytté ja omaa eldméansd ja hanen pyrkimystédan si-
joittaa haastattelutilanne ja koko kertomus omaan historialliseen kontekstiinsa.”> Myos
Paul Thompson korostaa, ettd historia ei ole vain tapahtumia, rakenteita tai toimintata-
poja vaan myds sitd, miten ndma on koettu ja miten ne muistetaan. Mitd ihmiset luule-
vat tapahtuneen ja mitéd he uskovat, ettd olisi voinut tapahtua, voi olla yhté ratkaisevaa
kuin miti todella on tapahtunut.”6

Suullinen historia on dialogia haastattelujen ja historiantutkijoiden valilla. Suulli-
sen historian kaksijakoisuus tulee esiin siind, miten tutkija kuulee lahdettdan ja toisaalta
mité tutkija siitd sanoo tai kirjoittaa. Suullinen historia ilmaisee tietoisuutta historiasta
yksilon kokemuksissa ja yksilon roolia yhteison ja julkisten tapahtumien historiassa.””
Portellin mukaan tieddmme, ettd suuri osa tapahtumista on tapahtunut ihmisten mie-
lissd, ei valttdmaittd todellisuudessa. My6s virheet, keksityt jutut ja valheetkin ovat kui-
tenkin omalla tavallaan osa totuutta. Muistitiedon tutkijoiden tuleekin ottaa tosissaan

sekd epdluotettava suullinen kertomus ja uskottavalta nédyttava arkistoldhde ja tutkit-

75  Portelli 2006, 55, 58, ks. my6s Thompson 2000, 159-160.
76 ~ Thompson 2000, 162.
77  Portelli 1997, 3-6.
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tava molempia ja verrattava niiti toisiinsa.”® Myos Thompson painottaa, ettd on tir-
kedd tehda ristiinarviointia my6s muiden ldhteiden kanssa. Jos kirjallisen ja suullisen
ldhteiston vililld on eroja, ei valttdmattd ole selvéd, ettd toinen on toista luotettavampi
lahde. Haastattelu voi paljastaa virallisen totuuden takana piilevan totuuden. Tai erilai-
suus voi edustaa kahta tdysin pdtevaa selitystd, mutta eri perustalta katsottuna. Nama
yhdessé tuottavat voimakkaan johtolangan oikeaan tulkintaan. Usein suullisen todis-
tuksen arvo onkin juuri siind, ettd sen sisdltimaa tietoa ei voi saada muista ldhteista,
koska se juontaa suoraan ihmisten persoonallisista kokemuksista.”?

Thompsonin mukaan suullinen historia voidaan koota neljilla tavalla: 1) elamén-
kertana, 2) kertomusten kokoelmana, 3) narratiivisena analyysind, jolloin kohteena on
itse haastattelu suullisena tekstina tai 4) rekonstrutoivana ristianalyysin, jossa suullis-
ta todistusta kasitellddn kuin saalista, josta konstruoidaan argumentti, tai paremmin-
kin argumentin sisdinen logiikka, kdyttaytymisen muodoista tai entisistd tapahtumista.
Usein samassa projektissa kiytetdin useampia ldhetymistapoja.®° Ja niin tissikin tut-
kimuksessa: eldiméankerrallisen tiedon ja kertomusten kokoelman liséksi pyrin hyodyn-
tdmadn rekonstruoivaa ristianalyysié erityisesti analysoidessani kuunareiden rakenta-
jien tyOyhteisod ja sen henkea.

Portelli jakaa kerronnan (history-telling) institutionaaliseen (institutional), yleiseen
(communal) ja yksilolliseen (personal). Institutionaalinen kerronta on sosiaaliselta
luonteeltaan poliittista tai ideologista, hallitukseen, puolueisiin, liittoihin ym. liittyvaa.
Tila, jossa se tapahtuu, on kansakunta tai valtio ja ndkokulma on kolmas persoona tai
se on persoonatonta. Yleisessd kerronnassa sosiaalinen viitekehys on kunta, naapuruus,
tyo, lakot, luonnonkatostrofit, rituaalit tai kollektiivinen osallistuminen institutionaa-
lisella tasolla. Se tapahtuu kaupungissa, naapurustossa, tyopaikalla ja ndkokulma on
me. Yksilollinen kerronta on henkilokohtaista tai perhetta koskevaa tai omakohtaista
kokemusta kahdelta muulta tasolta, se sijoittuu kotiin ja kerrotaan mina-muodossa.
Usein kerronta yhdistelee naita kaikkia.5*

Portellin jakoa mukaillen tdssd tutkimuksessa sosiaalinen viitekehys on korostu-
neesti tyo, mutta myds koivistolainen yhteiso, ja ndkokulma on selkeisti ja korostu-
neesti me. Haastatteluissa tulee myds esille yksilollinen kerronta ja omakohtaiset ko-

kemukset, mutta se on taka-alalla suhteessa edelliseen. Institutionaalinen kerronta

78  Portelli 1997, 64.
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80 Thompson 2000, 269-271.
81  Portelli 1997, 27.
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nousee esille erityisesti niissd kysymyksissd, kun kasitelldan suhdetta sotakorvauksiin
ja venaldisiin valvojiin.

Merkittava osa kulttuuristamme rakentuu sille, mitd muistamme, toteaa Pirjo Kor-
kiakangas. Etnologisessa tutkimuksessa, joka perustuu muistiin ja muisteluun, voidaan
yksilollisten merkityksenantojen kautta rakentaa kiinnostavaa yhteistd, kollektiivista
ja sosiaalista kuvaa kulttuurista ja sen toimijoista. Kuitenkin myds yksil6llinen muisti
liittyy aina yhteiseen historialliseen, sosiaaliseen ja kulttuuriseen muistiin. Korkiakan-
kaan mukaan etnologinen muistitutkimus liittyy aina ajatukseen yhteisesti jaetuista ja
tunnistetuista kulttuurisista merkityksistd, joita muistelun kautta vélitimme toisillem-
me ja sukupolvelta toiselle.3

Kollektiivinen muisti -termi on alunperin Maurice Halbwachsin. Hén korostaa
muistin kollektiivista luonnetta toteamalla, ettd menneen mieleen palauttaminen edel-
lyttdd kommunikointia muiden kanssa. Muisteleminen on kognitiivinen prosessi ja
muisti aktivoituu muistelijoita yhdistdvan sosiaalisen ryhman muistelutilanteen kon-
tekstissa. Omaelamakerrallinen muisti on aktiivista ja sille on ominaista, ettd muisteli-
joina ovat yksil6t, jotka kuitenkin toimivat tietyn yhteison jasenind. Muistot katoavat,
jos niitd ei aika ajoin vahvisteta yhdessd sen ryhmén kanssa, jonka kanssa kokemus
on aikanaan koettu. Vain ryhmaén jésenet muistavat, toteaa Halbwachs. Historiallista,
kirjoitettuihin muistiinpanoihin, asiakirjoihin tai esim. valokuviin tallennettua muistia
hin luonnehti kuolleeksi muistiksi, joka heréi eloon yhteisessi muistelutilanteissa.®3

Unohtamista tapahtuu aina, mutta erityisesti ldhiajan tapahtumista. Thompsonin
mukaan unohdamme ensimmadisten yhdeksan kuukauden aikana tapahtuneesta yhta
paljon kuin seuraavien 30-40 vuoden aikana. Han korostaa muistin individuaalisen
ulottuvuuden lisdksi sen sosiaalista merkitystd: muisti on sitd tarkempi, mitd enemman
silld on sosiaalista intressid ja tarvetta. Hian korostaa myos Halbwachsin tapaan kol-
lektiivisen muistin hedelmallisyyttd, kun tutkitaan vaikkapa tyotd ja sen ryhmatietoi-
suutta. Kollektiivisen muistin merkitykset tulee kuitenkin aina johtaa yksil6istd kasin,
muistuttaa Thompson. Ryhmitilanteissa, kuten paikallisissa juhlissa tai muistotilaisuu-
dessa, kollektiivisen muistin merkitys kasvaa.34

Anne Heimon mukaan suomalaiset kultturientutkijat tarkoittavat kollektiivisel-
la muistilla tai sen synonyymind usein kaytetylld kansanomaisella historialla nimen-

omaan yhteison jdsenten muistojen synnyttdmaa kokonaisuutta, samaan tapaa kuin

82  Korkiakangas 2005, 129,145.

83  Halbwachs 1992, 38; myds Heimo 2010, 40; Korkiakangas 2005, 135; Coser 1992, 23-24; Korkia-
kangas 2006, 127.
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folkloristit puhuvat kollektiivitraditiosta.®5 Kollektiivinen muisti perustuu yhteiselle
kokemuspohjalle, toteaa Heli Valtonen. Jokaisella ajalla, yhteisolld, yhteiskunnalla ja
kulttuurilla on oma tapansa muistaa. Valtonen jakaa muistot ja muistamisen tavat kah-
teen luonteeltaan erilaiseen tyyppiin: henkilokohtaiseen kokemukseen ja opittuun pe-
rustuvaan muistamiseen. Ensin mainitut ovat muistikuvia omasta eldmaistd, mutta ne
ovat kuitenkin yhteydessi opittuun: opittu ja koettu sekoittuvat arjessa.8¢ Samaan on
kiinnittdnyt huomiota myds Eeva Peltonen. Hdnen tutkimusaiheenaan olleet naisten
tarinat talvi- ja jatkosodan ajalta ilmensivit sotasukupolven reaktioita, *jonka siséltoa
tulivat kuitenkin maarittdneeksi myos ulkopoliittiset suhdanteet ja niihin liittyvit viral-
liset historiantulkinnat”37 Myos omassa tutkimuksessani ajan, yhteison ja yhteiskun-
nassa tapahtuvien muutosten vaikutus muistitietoon on yksi keskeisistd kysymyksista.

Kollektiivisen muistin rinnalla on kéytetty termid sosiaalinen muisti. Muisti on so-
siaallista silloin, kun se voidaan jakaa toisen, itselle laheisen ihmisryhmaén, kuten tyo-
yhteison kanssa. Sosiaalisesta muistista puhuttaessa korostuu muistin funktionaalinen
puoli, siis mihin yhteyteen muistelu liittyy, mitd muistilla ja muistelulla tavoitellaan.
Toisaalta kiinnitetddn huomiota muistelun sisdllolliseen muokkautumiseen: miten
muistettu skematisoituu (yksinkertaistuu) tai konstruoituu (rakentuu, monimutkais-
tuu) erilaisissa sosiaalisissa yhteyksissi.53

Korkiakankaan mukaan kollektiivinen muisti ja sosiaalinen muisti ovat sisall6lli-
sesti ja kasitteellisesti 1dhelld toisiaan. Yhteistd kisitteille on se, ettd niihin liittyy kie-
lellistdmisen kautta tapahtuva muistin yhteiseksi kokeminen. Kollektiivinen muisti on
ldhempéni yleisempad kulttuurista ja historiallista ldhestymistapaa, sosiaalinen muisti
taas liittyy selkeimmin rajattavissa oleviin yhteis6ihin.8® Kollektiivinen muisti ja ker-
ronta ovat aina historiallisesti funktionaalisia, ne ovat eri tavalla sidoksissa kulloisen-
kin historiallisen ajankohdan korostamiin tavoitteisiin, arvostuksiin ja mentaaliseen
ilmapiiriin, toteaa Pirjo Korkiakangas.®°

Kun liikutaan kollektiivisen ja yksilollisen muistin risteilyssd ja yhteensulautumi-
sessa, tutkimusmetodisesti olennainen kysymys on se, miten ja missa tarkoituksessa
kollektiivinen ja yksil6llinen liittyvit toisiinsa. Onko kyseessd itselle tiarkeiden eldmén-

tapahtumien spontaani muistelu vai tutkijan selkedsti madrittelemien teemojen ja asi-

85 Heimo 2010, 40.
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oiden muistelu, kysyy Korkiakangas.®* Toisaalta muistelukerronnassa voi olla vaikeaa
erottaa sitd, onko kyse kertojan omista mielikuvista tai tulkinnoista vai esimerkiksi
yhteison yhdessé jakamasta historiallisesti tietoudesta, jonka muodostumiseen vaikut-
tavat itse koetun lisaksi muun muassa muilta kuullut tai kirjoista luetut asiat, pohtii Eli-
na Makkonen.®> Anne Heimo on tuonut esille kollektiivinen muisti -termin tulkinnan
ongelmia. Han toteaa muun muassa, ettd kun termilld tahdotaan kuvata tietyn yhteison
tai ryhmdn muistia, jad usein epéselviaksi, tarkoitetaanko silld niitd muistoja, jotka ovat
yhteison jasenille yhteisid, yhteison jasenten muistojen synnyttymad kokonaisuutta vai
niitd muistoja, joita yksittdinen ihminen on omaksunut yhteison jasenend.®3

Instituutioiden muistia tutkinut Mary Douglas toteaa, ettd menneisyyden rakentu-
misen prosessilla on hyvin vihédn tekemistd itse menneisyyden kanssa, prosessissa on
keskeista nykyisyys ja instituutioiden tapa ajatella. Yksilolliselld ajattelulla on sosiaali-
nen perusta ja instituutio kontrolloi jasentensd muistia. Instituutiot muistavat ja unoh-
tavat julkisen muistin kautta. Jotkin julkisten tapahtumien osat torjutaan ja jotkin taas
varastoidaan julkiseen muistiin. Julkinen muisti on siis sosiaalisen jérjestyksen varas-
tointisysteemi.®4 Makkosen mukaan kisite julkinen muisti tulee lahelle kollektiivisen,
sosiaalisen ja yhteisollisen muistin kisitteitd, mutta kuitenkin silld erotuksella, ettd
julkisen muistin kohdalla on kyse instituutioon liittyvistd muistoista.9>

Portelli korostaa yksilollisen muistin merkitystd suhteessa kollektiiviseen muis-
tiin. Kahden ihmisen muisti ei koskaan ole aivan samanlainen. Yksiloiden arvostus ja
heiddn merkityksensd ymmartdminen on keskeistd kenttatydssd. Jokainen haastattelu
on tdrked, silld jokainen haastattelu eroaa muista. Jokainen haastaltava on yhta tér-
ked ja tarpeellinen.9® Kertojan subjektiivisessa tietoisuudessa tai sosio-ekonomisessa
tilanteessa tapahtuneet muutokset saattavat Portellin mukaan vaikuttaa kertomuksen
vivahteisiin, sen arviointiin ja jopa sithen, miten se kerrotaan. Esimerkiksi tekoja, joita
ennen pidettiin tdysin oikeutettuina ja jopa valttdméttomind ei voida endd hyvaksya
eikd niistd haluta endd puhua. Télloin arvokkain tieto saattaakin olla se, mitéd kertoja
jattad kertomatta ja mistd syystd, eikd se, mitd han kertoo.9”

Muistitiedossa kiinnostavaa ovat siis my0s ne asiat, joista muisteluissa vaietaan tai

jotka unohdetaan. Niiden tulkinta on huomattavasti vaikeampaa kuin sen tulkinta,

91 Korkiakangas 2005, 137.
92 Makkonen 2006, 247.
93 Heimo 2010, 40.

94 Douglas 1987, 69-70.
95 Makkonen 2006, 248.
96  Portelli 1997, 58.

97  Portelli 2006, 58.

37



I. JOHDANTO

mitd kerrotaan. Unohdettujen ja vaiettujen asioiden hahmottamiseksi on tiedostettava,
ettei ole mahdollista tietdd, mitd on unohdettu, ellei tiedd, mitd olisi pitdnyt muistaa.
Tutkijalla on siis oltava oletuksia kulttuurisista, historiallisista tai yhteiskunnallisista
yhteyksistd, joihin muistelu liittyy.98

Tassd yhteydessd on syytd kisitelld my6s nostalgian kasitettd. Nostalgiaan liittyy
sekd muistamista ettd unohtamista. Korkiakangas kirjoittaa nostalgiasta: "Nostalgisen
muistelun voima ja vahvuus on nimenomaan sen kyky muuttaa aikanaan esimerkiksi
hyvin tavanomaisilta tai epadmiellyttdviltd tuntuneet asiat positiivisiksi, tai vahintdan-
kin katkeransuolaisesti miellyttaviksi. Nostalgian tehtdvand muistelussa on haivyttaa,
saattaa ikdan kuin unohduksiin kaikki sellainen, joka voisi rikkoa muistelun miellyt-
tavdn tunneharmonian. Yleensi nostalgiaan yhdistetddn surumielisen kaipauksen tai
eriasteisten mielihyvan ja menneisyyden nautiskelun tunteita ja kaipuuta menneeseen,
josta voisi saada jotakin takaisin ainakin muistelun kautta. Toisaalta nostalgia voi olla
myo0s erddnlainen ennakoiva mielentila, esimerkiksi jonkin tiedossa olevan menetyk-
sen ennakoivaa kaipuuta.”??

Ene Koéresaaren mukaan yksiloiden ja sosiaalisten yhteisojen tasolla ja sisdlld elad
yhtd aikaa monia ja erilaisia nostalgioita. Hinen mukaansa nostalgia on osoitus hen-
kilokohtaisten tarpeiden ja poliittisten pddamaarien monitahoisuudesta. Nostalgia voi
ilmetd jossain muodossa ja samanaikaisesti seké valtiollis-kansallisella, yhteisolliselld
ettd yksilon tasolla.*°

Tassd tutkimuksessa kollektiivisen muistin ja nostalgian kdsitteet ovat kiinnostavia,
samoin kysymykset muisteluajankohdan, unohdettujen ja vaiettujen asioiden merki-
tyksesta muistelussa. Olen vakuuttunut siitd, ettd jos haastattelut olisi tehty samaan ai-
kaan kun laivoja rakennettiin, kuva laivanrakennusyhteisosti olisi koivistolaisten haas-
tateltavien keskuudessa ollut paljon monidénisempi kuin mité se oli haastetteluhetkelld
1980-luvulla. Mitka seikat tahdn erityisesti vaikuttivat ja miten kollektiivinen muisti on
muotoutunut ja muokannut kuvaa tapahtuneesta, siihen yritdn 16ytaa vastauksia.

Néen tutkimuksessani laivanrakentajien muistitiedon ainutlaatuisena materiaalina,
jonka avulla on mahdollista kommentoida, tdydentda ja laajentaa nyt muodostunutta
kuvaa sotakorvauskuunareiden rakentamisesta. Tahdn mennessd kuva on muodostu-
nut pitkalti yritysten historioiden, johtohenkildiden, SOTEVAn ja muiden virallisten
tahojen nakokulmasta, siis historian julkisista esityksistd. Laivanrakentajien muistitie-

to monipuolistaa nakokulmaa ja tuo esille tyontekijéiden omat kokemukset ja mieli-

98  Korkiakangas 2005, 139; Valtonen 2004, 23.
99  Korkiakangas 2005, 140.
100 Koresaar 2007, 114-115.
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kuvat sotakorvauskuunareiden rakentamisesta. Muistitieto antaa tassdkin tapauksessa
mahdollisuuksia nostaa esiin sellaisia kysymyksié, joihin muut ldhteet eivét anna vas-
tauksia.

Aineisto antaa tilaisuuden tutkia Hollmingin kuunarinrakennusta ennen muuta
kollektiivinen muisti -kdsitteen kautta. Vaikka haastattelut kertovat kukin oman ker-
tomuksensa kokemuksista laivanrakentajina, jaa yksilollinen muisti haastatteluissa ja
tutkimuksessa taka-alalle. Haastatteluissa tulee harvoin esilld mini, yksilo itse. Kun
apuna kdytetddn Portellin edelld esitettyd jakoa, kuunareiden rakentajien haastattelut
sijoittuvat padsdantdisesti, jopa korostuneesti yleiseen kerrontaan, niitd kuvaa hyvin
termi kollektiivinen osallistuminen institutionaalisella tasolla: sotakorvausten maksa-
miseen kuunareita rakentamalla ja “me teimme sen”. Kerronnassa on paljon yhtyma-
kohtia my®s institutionaaliseen kerrontaan, olihan sotakorvauksissa kyse valtioiden
vilisestd tapahtumasta ja kansakunnan kannalta erityistehtavasta.

Téssdakadn tutkimuksessa ei voi kuitenkaan jattda huomiotta yksilollisten muistojen
merKkitystd. Korkiakankaan mukaan kulttuurin ja perinteen tutkimuksessa on viime
vuosikymmenind suuntauduttu yhd selkeimmin eldméankerralliseen tutkimukseen.
Kun aiemmin ldhtokohdat pohjautuivat puhtaammin kollektiiviseen kulttuurikuvaan,
haetaan nyt selvemmin yksil6llisyyttd, henkilokohtaista muistelua ja elimysmaailman
tavoittamista. Kertojaan kiinnitetdan huomiota my®s yksilollisend muistelijana ja yksi-
16lliselle muisteluainekselle voidaan myontiad samanlainen asema kuin kollektiivisesti
hyviksytylle ja suodatetulle muistitiedolle.*°*

Haastatteluista voi 10ytda yksilollisid ja ristiriitaisiakin muistoja kuunarinrakenta-
misesta, tyoyhteisosti ja erityisesti suhteesta neuvostoliittolaisiin tyon valvojiin. Tuon
ne saidnnonmukaisesti esiin tdssd tutkimuksessa. Ndma huomiot on erityisen tarkei-
td, kun tulkitaan sitd kuvaa, joka kuunareiden rakentajien haastatteluista muodostuu.
Vaikka tulkinta perustuu yhdessd muistetulle, ei yksilollisid ja ristiriitaisia muistoja ja
niiden myo6téd todellisuuden moniddnisyyttd ole mitddn syytd ohittaa, ennemminkin
péinvastoin. Tulkintaa vaatii myds se, mitd harvat aikalaisldhteet eli lahinnd SOTEVAn
arkistosta 1oytyvit kirjeet kertovat tuosta ajasta suhteessa haastattelujen antamiin tietoi-
hin tai aikaisempaan historiankirjoitukseen sotakorvauskuunareiden rakentamisesta.

Tutkimus kuvaa myds muutosprosessia yrityksessd vajaan kymmenen vuoden ai-
kana. Tuona aikana yhtié muuttui lahinné kisiteollisuuteen rinnastettavasta tuotan-
tolaitoksesta suuryritykseksi. Esitdin muutosprosessin historiantutkimuksen termeja

kayttden mikrohistoriallisesta ndkokulmasta, mutta se ldhenee yleisempdi, makrota-

101 Korkiakangas 1999, 163.
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son muutosta suomalaisen teollisuuden historian tutkimuksessa. Mikrohistoriallisessa
tutkimuksessa tarkastelu rajataan pienelle alueelle, ihmisten toimintaan, jotta voidaan
saada yhteiskunnan ja ihmisen toiminnan rakenteet esille laajemmin makrohistorial-
lisella tasolla.'°> Mikrohistoriassa lahdeaineiston ei tarvitse olla uutta, uutta sen sijaan
on tapa, jolla ldhdeaineistoa kdytetddn. Jokin pieni, merkityksettomalta tuntuva yksi-
tyiskohta voi tarjota tutkijalle uuden ndkokulman uuden hypoteesin esittamiseksi.*©3

Historiallista prosessia tutkittaessa mikrohistoriallisesta nakokulmasta eli lahelta
seuraten voidaan tarttua johonkin sellaiseen, jota ei voi nahda kokonaisuutta katsot-
taessa, ja painvastoin, toteaa Carlo Ginzburg. Han korostaa kuitenkin sit4, etta todelli-
suus on perimmaltddn epdjatkuvaa ja heterogeenista, joten mitdan tietyssd ymparistos-
sd saavutettua johtopadtostd ei voida automaattisesti siirtdd yleisempdin yhteyteen eli
mikroskooppisessa ymparistossd saavutettuja tuloksia ei voida itsestddn selvsti siirtad
makroskooppiseen ymparistoon, ja pdinvastoin.'®4

EW. Hollming Oy:n ensimmadinen vuosikymmen on yksi mielenkiintoinen esi-
merkki Suomessa toisen maailmansodan jalkeen merkittavin teollisuudenalan, lai-
vanrakennusteollisuuden, murrosvaiheesta. Teollisuuden tutkimus on suomalaisessa
kansatieteessd vield pitkalti rajoittunut aikaan ennen toista maailmansotaa ja se on ol-
lut ennen muuta tyontekijéiden kulttuurin tutkimusta, ammattiryhmien tutkimusta
tai jossain madrin poliittisen tyovdenliikkeen tutkimusta. Yrityskulttuuri —sana on tul-
lut kayttoon 198o-luvulla, mutta sitd on kulttuurintutkimuksen nakékulmasta tutkittu
vield hyvin vdhén, historiatieteissa sen sijaan laajastikin. Termin madritteleminen ei ole
yksiselitteistd, mutta selvdd on, ettd yrityskulttuurin luovat aina yrityksessa tyoskente-
levdt ihmiset. Voidaan my6s puhua organisaation kulttuurista. Yrityskulttuuri voi olla
nédkyvai, kuten yrityksen visuaalinen imago, tulkinnan tasolla olevaa, kuten normit, tai
syvilld olevaa vakaumusta, kuten suhde perusarvoihin.*®>

EW. Hollming Oy:n kohdalla kysymys yrityskulttuurista on kiinnostava, silld on
ilmeistd, ettd yhtion koivistolainen tausta on vaikuttanut huomattavasti sen yrityskult-
tuuriin. Tdmén tutkimuksen perustana olevissa haastatteluissa yrityskulttuuri tulee
esille kuitenkin tyontekijan nakokulmasta (tosin kaksi haastateltavaa kuului yhtion
omistajasukuihin) ja pitdydyn tdssda ndkokulmassa, vaikka houkuttelevia avauksia yhti-

oOn yrityskulttuurin laajempaankin tutkimiseen olisi nakopiirissa.

102 Peltonen 1999, 130; Elomaa 2001, 73.
103 Peltonen 1996, 22.

104 Ginzburg 1996, 185-186, 194.

105 Antikainen 1989, 6-7,14.

40



1. Johdanto

Nékokulma tédssd tutkimuksessa on laivanrakennusta ja tyyhteis6d kuvatessani siis
tyontekijan ndkokulma johtuen lahdemateriaalista, tydntekijoiden haastatteluista. Kun
pohdin tyon arvostusta, lahestyn kysymysta myds tydnantajan ndkokulmasta, koska ka-
sittelen asiaa myos tydnantajan tuottaman aineiston, palkkaustietojen perusteella. Suh-
detta sotakorvaustyohon ja veniliisiin valvojiin valotetaan sekd haastattelujen ettd yh-
tion johtajien kirjeenvaihdon avulla, siis tyontekijoiden ja tydnantajan nakokulmasta.

Tieteellinen kirjoittaminen on aina prosessi, jossa on syyt reflektoida tutkijan oma
asema tutkittavaan kohteeseen. Nykyinen tapa ratkaista asia on tuoda esille, etté teksti
on informanttien ja tutkijan yhteistyon tulos, jossa tutkijan oma tausta ja kokemukset
vaikuttavat. Tutkijaa ohjaa kuitenkin ennen muuta kisitteellistimisen tehtévi, joka on
sisddnrakennettu tieteelliseen ajatteluun. Informanttien ldsniolo tuo toisaalta tutkijalle
vastuuta olla tekemisti liian nopeita ja kaavamaisia tulkintoja.

Helena Ruotsalan mukaan kenttitdissd on tarkeda tarkastella, miten tutkija ja ha-
nen vuorovaikutuksensa tutkittaviin vaikuttaa tutkimustuloksiin. Siksi on tarkedd ku-
vata koko tutkimusprosessi, tarkastella kriittisesti tutkijan roolia ja sithen vaikuttaneita
tekijoitd. Tavoitteena on 16ytda keinoja, joilla tutkijasta lahtoisin oleva subjektiivinen
aines pystytddn ilmaisemaan.*®”

Tutkin tdssa kulttuuria, jonka tunnen omakseni. Se on varmaankin yksi syy, miksi
aihepiiri on pitdnyt minua otteessaan ndin pitkddn. Nykyisin tutkijan oma yhteiso tai
lahiympéristd onkin hyviksytty tutkimuskohde'©®. Mutta kun nyt tutkimuksen lop-
puvaiheessa analysoin sen tuloksia, huomaan myos ne ongelmat, mitkd omana pita-
mén kulttuurin tutkimiseen liittyvét. Johtopaatoksid tehdessdni kirjoittaisin ehké pi-
demmille menevid paitelmid koivistolaisuudesta ja sen merkityksestd, jos minulla ei
olisi siteitd koivistolaisuuteen. Useissa kohdin, kun tuon esille positiivisiksi kokemiani
piirteitd koivistolaisuudessa, annan laivanrakentajien puhua ja kdytdn suoria lainauk-
sia. Neutraalisuuden ja objektiivisuuden etsintd tuntuu vélilld omastakin mielesta lii-
alliselta. Lieneekd kyse satakuntalaisuuden vaikutuksesta, asuinympéristdssani kun ei
ole sopivaa kehua omaansa? Siitd, onko tdma pitkille viety neutraalisuuden tavoittelu
tutkimuksen kannalta hyviksi vai pahaksi, en ole itsekdan ihan varma.

Samoja kysymyksid ovat joutuneet pohtimaan monet muutkin kansatieteilijat, kuten
asken mainittu Helena Ruotsala viitoskirjassaan Muuttuvat palkiset.*°® Paivikki Suo-

janen on myds painiskellut ilmidkentdn laheisyydestd johtuvan perspektiiviongelman

106 Astrom 2005, 37.

107 Ruotsala 2005, 47.
108 Ruotsala 2005, 49.
109 Ruotsala 2002, 53-56.
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kanssa tutkiessaan omaa uskonnollista yhteis6ddn. Suojanen korostaa oman, laheisen
kulttuuri-ilmion tutkijalta ulkopuolisen perspektiivin hankintaa ja hallintaa, jotta uu-
sien kysymysten tekeminen ja kyseenalaistaminen on mahdollista.’*® Kun omaa tut-
kimusta pystytdan katsomaan etddmmaéltd, on mahdollista huomata omien ratkaisujen
suhteellisuus ja omat valinnat voidaan kyseenalaistaa ja samalla saadaan valmiuksia
ldhestyd tutkimuskysymyksid uudesta nakokulmasta, toteaa my6s Pirjo Rautiainen™**.
Tutkija ei kuitenkaan voi tutkimustilanteessa irrottautua omasta kulttuurikontekstis-
taan. Tutkijalla on maailmankuvansa ja tiedonkriteerinsd, jotka vdistamatta vaikuttavat
tutkimukseen.**2

Thompsonin mukaan ei ole vélttdmitta totta, ettd samaa sukupuolta, rotua tai so-
siaalista luokkaa oleva pystyy hankkimaan tdsmallisempéd, oikeampaa informaatiota.
Sosiaalinen suhde voi olla myds taakka, jolloin vastauksissa korostuu sosiaalinen yh-
denmukaisuus.'*3 Itse koen kuitenkin, kuten edelld jo totesin, yhteison ja sen jasenten
tuntemisen hyvin merkittavana: titd tutkimusta ei olisi edes syntynyt ilman tuota yh-

teytta.

110 Suojanen 1997, 155.

111 Rautiainen 2007, 204.

112 Rautiainen 2007, 204-205.
113 Thompson 2000, 139-140.
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Suomalaisen laivanrakennuksen paapiirteet vuoteen 1939

Puulaivanrakennuksella on Suomessa pitkét juuret. Toiminta tehostui, kun 1500-luvul-
la eri puolille Ruotsi-Suomen valtakuntaa syntyi laivaveistimaita, joissa rakennettiin
aluksia kruunun tarpeisiin. Kaupunkien merikauppaa harjoittavat porvarit rakennut-
tivat laivoja kaupunkien veistiméilld, mutta hankkivat niitd my6s ymparistén rannik-
kokuntien talonpojilta. Ndimd maaseudun talonpojat ovat kautta aikojen rakentaneet
laivoja omaankin tarpeeseen. Suomen rannikon talonpoikien vuosisatoja harjoittama
merikauppa oli eurooppalaisessa vertailussa poikkeuksellisen laajaa, vaikka sita rajoi-
tettiin pitkdlle 1800-luvulle asti. Vuonna 1868 talonpojat saivat merenkulussa samat
oikeudet kuin kaupunkien merenkulkijat.**4

Koska puulaivojen kayttoikd oli lyhyt, vilkas merenkulku tarvitsi koko ajan uu-
sia laivoja. Aina korkeasuhdanteen aikana laivanrakennus piristyi niin kaupungeissa
kuin maaseudullakin. Pohjanmaasta oli 1600-luvun puolivilissd kehittynyt merkitté-
vd laivanrakennusalue: laivaveistimoitd syntyi ennen muuta Pietarsaaren ja Kokkolan
seuduille, jonne tuli Tukholman kautta hollantilaisia tai hollantilaiseen laivanraken-
nustapaan perehtyneitd mestareita. Heidan valityksellddn paikalliset laivanrakentajat
oppivat uutta tekniikkaa ja pian Pohjanmaalla rakennettiinkin jo kookkaita kaukopur-
jehtijoita. Pohjanmaalla laivoja rakennettiin yli oman tarpeen ja siitd kehittyi suoras-
taan itsendinen teollisuus, toteaa Yrjo Kaukiainen''>. Voimallisimmillaan pohjalainen
laivanrakennus oli 1770-luvulla. Laivoja myytiin erityisesti Tukholmaan, mutta myds
muualle ulkomaille. Esimerkiksi Kokkolassa laivanrakennuksen vilkkauteen vaikutti-
vat merkittdvimmin 1700- ja 1800-luvuilla alusten kysyntd ulkomailla ja ulkoiset ta-
pahtumat, lahinné sodat. Pohjalaisilla laivanrakentajilla oli kysyntda ympéri Suomen
ja Ruotsissakin ja heiddn vilityksellddn laivanrakennustaito levisi sittemmin muualle
Suomeen, kuten Turkuun, mutta myds Koivistolle. Suuren Pohjan sodan jélkeen lai-
vanrakennuksen innovaatiovéyliksi nousi Hamina.!*6

Yleisesti voidaan sanoa, ettid talonpoikainen laivanrakennus oli vilkkainta siella,
missd purjehduskin oli vilkasta, mutta kaikkien pisimmalle kehittynyt laivanrakennus
ei ollut endd 1800-luvun puolivilissd valittomassa yhteydessa talonpoikaispurjehduk-

seen. Jotkut pitdjat erikoistuivat laivanrakennukseen, kuten Luvia ja Merikarvia, ja niis-

114 Hognds 1989b, 109, 112; Kaukiainen 1986, 16.
115 Kaukiainen 2008, 158.
116 Kaukiainen 2008, 106, 155-159; Ojala 1996, 28.
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sd laivanrakennus kehittyi itsendiseksi elinkeinoksi. Samansuuntainen kehitys tapahtui
Eteld-Pohjanmaalla Narpiossé ja Lapvéartissa 1820-18s50-luvuilla.**”

Itdmaisen sodan (1853-1856) jilkeen vallitsi rahtimarkkinoilla korkeasuhdanne ja
kun vield talonpoikaispurjehdus sai uusia vapauksia, mm. mahdollisuuden Englannin-
purjehdukseen, kehittyi suomalainen puulaivanrakennus nopeasti erityisesti 1860-lu-
vulla. Tieto ja taito kansainvilisesti kilpailukykyisten alusten rakentamiseen saatiin
ldhinnd muista pohjoismaista, kuten Ruotsista ja Tanskasta, joskus jopa Amerikasta.
Uudet runkomuodot ja takilat yleistyivit ja vanhojen perinteisten laivojen tilalle tulivat
suuremmat, kansainviliset alustyypit, klipperikeulaiset tasasauma-alukset. Samanlai-
nen muutos nakyi yhtd lailla talonpoikaispurjelaivoissa kuin kaupunkien porvariston
aluksissa, niin Koivistolla kuin Turussakin. Tosin talonpoikaisaluksissa muutos oli no-
peampaa Turunmaan saaristossa ja Ahvenanmaalla kuin Viipurin lddnissa, jossa Pietari
edelleen dominoi talonpoikaista merenkulkua ja kaupunkien laivatonnistojen kasvu oli
selvésti nopeampaa kuin maalaistonnistojen kasvu. Kuitenkin monissa rannikkopita-
jissd alettiin kotitarvepurjehduksen ohella harjoittaa rahtipurjehdusta padelinkeinona
ja se heijastui laivanrakennukseen. Puulaivanrakennus eli viimeisen kukoistusaikansa,
jolloin sen laatu kohosi huippuunsa: laivat olivat hyvin rakennettuja ja suurempia.**8

Puisten purjelaivojen kukoistuskausi alkoi kuitenkin hiipua 1870-1880o-luvuilla.
Rauta oli tehnyt tuloaan laivojen rakennusaineena erityisesti 1860-luvulta ldhtien. Te-
raksestd tuli 1880-luvulta pddasiallinen valtameripurjealusten ja konealusten raken-
nusaine. Vuosina 1889-1891 rakennetuista laivoista jo 85 % tehtiin terdksestd, 5 % rau-
dasta ja loput 10 % puusta.**d

Kun laivan rakennusaine muuttui puusta terdkseen, vei hoyrykone vihitellen voi-
ton purjeista. 1870-luvun alkupuolisko oli vield maailmanlaajuisesti purjelaivastoille
huippukautta: tonnisto oli sithen saakka noussut, sen jilkeen purjelaivatonniston maa-
ra alkoi laskea. Suuret metallirunkoiset purjealukset pitivit vield pintansa. Vuosi 1892
oli niiden rakentamisen enndtysvuosi, kun brittildisiltd telakoilta laskettiin vesille 128
laivaa. 1800-luvun ensi vuosina Britanniassa, Yhdysvalloissa ja Ranskassa oli kuitenkin
jo laivoissakin kokeiltu hdyrykoneita. Niiden kaytto levisi véhitellen matkustajalaivois-

ta rahtilaivoihin ja 1880-luvun alussa maailman merikuljetuksista kuljetettiin hoyry-

117 Kaukiainen 1970, 226, 230-232.

118 Kaukiainen 1975b, 200; Kujanen 1984, 95, 168; Kallberg 1981, 1; Norrvik 1999, 288; Kaukiainen
2008, 214, 252-253.

119 Helle 1937, 26; Yrj6 Kaukiainen suull.
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laivoilla noin puolet, mutta Suomessa kehitys oli hitaampaa ja 1875 hoyryalusten osuus
oli vain noin 3 %.12°

Purjemerenkulun kukoistusaikana vuosina 1700-1870 Suomen merenkulku me-
nestyi, mutta kun maailmalla siirryttiin hoyrylaivoihin, tilanne muuttui. 1870-luvulta
ensimmaiiseen maailmansotaan Suomen merenkulku ei kasvanut, kuten yleinen laiva-
liikenne, ja Suomi jai my6s teknisessd kehityksessa jialkeen muista merivaltioista. Suo-
mi olikin viimeinen ldntinen merivaltio, joka tukeutui purjelaivastoon. Kansainvilisen
merenkulun suuret muutokset heijastuivat myos suomalaiseen laivanrakennukseen:
kun maailmalla siirryttiin kdyttamaan hoyrylaivoja, ostettiin Suomeen ulkomailta hal-
poja kaytettyjd purjealuksia eikd omille veistdmadille enda riittdnyt tyotd.*>*

Tama kehitys ei johtunut yksinomaan suomalaisten laivanvarustajien vanhoillisuu-
desta, vaan syynd oli myds se, ettd kannattavia sijoitusvaihtoehtoja alkoi ilmaantua,
ennen muuta teollisuus. Yrjo Kaukiaisen mukaan erdanlaista polkuriippuvuutta edusti
tdssd vaiheessa perinteinen laivanrakennus, jossa suuri osa panoksista saatiin luontais-
suorituksina, osakkaiden hankkimana ty6évoimana ja puutavarana. Niin tarvittavan
pddoman maidra pysyi kohtuullisena. Kun sitten hyvikuntoisia second hand -laivoja oli
edullisesti tarjolla, ei vastaavia endd kannattanyt rakentaa. Mutta pienempid, alle 300
nerttotonnin Pohjanmerenpurjehtijoita ja sitd pienempid aluksia rakennettiin edelleen,
harvakseltaan aina maailmansotaan asti ja sen jilkeenkin. Téllainen alus ei kuitenkaan
tuottanut sellaista ansiota, josta olisi kertynyt varoja héyryvarustamon perustamiseen,
hyvd kun ylijadmaa riitti vastavaavan purjealuksen rakentamiseen.*>>

Puusta rakennettiin toki laivoja vield 1900-luvulla muuallakin maailmassa, niin
purje- kuin héyrylaivoja. Ensimmadisen maailmansodan aikana sukellusvenesodassa
menetettiin neljasosa tuon ajan kauppalaivastosta ja tdimin seurauksena oli valtava
laivanrakennuksen vilkastuminen. Yhdysvalloissa elvytettiin jalleen puulaivanraken-
nustaito, joka oli vuosien 1880-1916 vilisend aikana sdilynyt Uudessa Englannissa ja
Tyynen meren pohjoisrannikolla (the North Pacific coast). 1800-luvulla ja 1900-luvun
alussa Uuden Englannin alueella, Mainen ja Massachusettsin telakoilla, rakennettiin
suuri madra kuunareita. Nailld kdyty rannikkokauppa kannatti ja innosti rakentamaan
suuriakin kuunareita: suurin oli 400-jalkainen, seitsemanmastoinen. Vuoden 1917 lop-
puun mennessd Yhdysvalloissa oli rakenteilla vield 379 puista hoyrylaivaa ja 58 kom-

posiittialusta, jotka kaikki oli tarkoitettu valtameriliikenteeseen.'3

120 Hornborg 1965, 457, 459; Zethelius 1961, 29; Kaukiainen 2008, 237.
121 Kaukiainen 1991, 23-24; Kujanen 1984, 32.

122 Kaukiainen 2008, 331-332.

123 Estep 1983, 1—2; Greenbhill 1970, 22, 26; Spectre & Larkin 1991, 216.
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Suomessa Pohjanmaalla kukoistanut laivanrakennus tyrehtyi lahes tyystin 1800-lu-
vun lopulla ja saman kohtalon kokivat muuallakin rannikolla sijainneet laivaveistimot.
Pohjanmaan laivanrakennuksen lamaannuttua toiminta jatkui jonkin verran Lounais-
Suomessa Rauman ja Uudenkaupungin seuduilla. Sen loputtua puulaivoja rakennettiin
vield Karjalan Kannaksella Koivistolla ja Haminan ldhella Vehkalahdella maailmanso-
taan asti. Ahvenanmaalla rakennettiin viimeiset suuret purjealukset 1920-luvun alus-
sa, sen jalkeen on rakennettu yksittdisid kaljaaseja ja jahteja. Uudessakaupungissa ra-
kennettiin vuosina 1917-1922 puusta kolme parkkilaivaa ja yksi kuunarilaiva vanhalla
Varvinmielld, jossa oli viimeksi rakennettu laivoja 40 vuotta aikaisemmin. Turunmaal-
la uusien alusten rakentaminen ei ollut endé kannattavaa 188o-luvun jélkeen, kun suu-
ria kéytettyjd aluksia voi ostaa halvalla. Téstd huolimatta vuosisadan vaihteessa itdisella
Turunmaalla rakennettiin vield yksittdisia suurempiakin aluksia. Pienempid aluksia
rakennettiin rannikkopurjehdukseen. Itdisen Uudenmaan ruotsinkieliselld rannikol-
la puisia moottorikuunareita ja -kaljaaseja rakennettiin omaan kayttoon toisen maail-
mansodan jadlkeenkin: viimeinen kolmimastokuunari valmistui sielld vuonna 1950.124

1800-luvun jélkipuoliskolla talonpoikaispurjehdus keskittyi niille seuduille, joissa
se oli aikaisemminkin ollut vilkasta ja vdheni muualta. Viimeisini puisilla purjealuksil-
la purjehtivat 1dhinnd lounaissaariston, Ahvenanmaan ja ldntisen Karjalan talonpojat.
1800-luvun lopulla suurimmat tonnistot olivat Lemlannissa, Sundissa (Vardo), Kemi-
0ssd ja Koivistolla, joka oli laivojen lukumédrdn suhteen ylivoimainen, mutta jonka
rannikkolaivat eivdt kantavuudeltaan vetdneet vertoja ahvenanmaalaisten syvdnme-
renpurjehtijoille. Puualukset katosivat kuitenkin hitaasti: vuonna 1918 suomalaisista
laivoista oli liki 53 % puurakenteisia.'>>

Suomalaisessa aluskannassa kehitys moottorialuksiin tai hdyrylaivoihin, joiden
runko oli rakennettu raudasta tai teraksestd, oli hidasta 20-luvulle asti. Vuonna 1920
niiden osuus tonnistosta oli vasta 29 %, mutta vuoteen 1939 mennessd jo yli 9o prosent-
tia. Muutos ei kuitenkaan nakynyt voimakkaasti suomalaisessa laivanrakennuksessa:
vuonna 1939 64 % kokonaistonnistosta oli rakennettu ennen vuotta 1914. Vanhat puu-
runkoiset alukset jéivit siis védhitellen pois kaytostd, kuitenkin vield 1920-luvulla suo-
malaiset kolmimastokuunarit, kuunarilaivat ja parkit kuljettivat Itdmerelld sahatavaraa
ja tama liikenne ty6llisti muutamia kymmenié aluksia. Ensimmadisen maailmansodan
jalkeisind vuosina Suomen kauppalaivastoa tiydennettiin padasiassa pienilld kotimaas-

sa valmistetuilla aluksilla, tervahdyryilld ja apumoottorilla varustetuilla purjelaivoilla:

124 Pohjanpalo 1983, 203-204; Hognis 1987, 130; Sandbéck 2004, 39; Bérman 1979, 295; Riisdnen

1977, 51.
125 Kaukiainen 1975b, 245-247; Pohjanpalo 1965, 114.
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vuosina 1918-1922 Suomen kauppalaivastoon liitettiin yli 600 Suomessa rakennettua
laivaa, niistd yli 400 konealuksia. Suurin osa aluksista oli pienid ja puurunkoisia, ja
toisaalta myos purjealusten suuri madra kertovat pula-ajasta, ei niinkddn tietoisesta
valinnasta pitdytyi perinteiseen laivanrakennustekniikkaan.26

Toisen maailmansodan jélkeen, vuosina 1944-1948 Suomen rannikoilla rakennet-
tiin vield viitisenkymmentd pientd puualusta sodan jélkeisen laivapulan helpottami-
seksi.’?7 Yksi nidistd oli Rauman maalaiskunnan Kortelassa rakennettu Kortela-nimi-
nen alus. Viimeiset varsinaiset purjealukset poistettiin alusrekisteristd vuonna 1954,
viimeiset apukoneelliset purjealukset lopettivat rahtiliikenteessd 1970-luvun alkupuo-
lella, mutta huvi- ja risteilyliikenteessi niita nikee edelleen.'?8

Rautalaivoja oli rakennettu jo 1800-luvun puolivilin tienoilla - Suomen ensim-
madisen terdslaivan rakensi Fiskarsin konepaja vuonna 1851. Merkittiva telakkateolli-
suus oli keskittynyt Turkuun ja Helsinkiin, joiden telakat olivat Suomen oloissa suuria
laitoksia.'* Siirtyminen puulaivanrakennuksesta rautalaivan rakentamiseen ei ollut
helppoa. Puulaiva voitiin rakentaa ilman varsinaista telakkaa melko vahin apuvilinein,
mutta rautalaivan rakentaminen vaati katon paén paille, vaikka itse laivan kokoami-
nen voikin tapahtua taivasalla. Lisaksi tarvittiin monia apuvilineitd, kuten nostureita.
Tekninen kehitys puusta metalliin vaati mm. kykya tehda teknisid piirustuksia, lasku-
taitoa ja muita uusia taitoja. Ennen muuta tarvittiin pddomaa.*3°

Laivanrakennusteollisuuden kehittyméttomyyttd kuvaa hyvin se, ettei Suomessa
teknisisséd oppilaitoksissa ollut laivanrakennusta oppiaineena ennen vuotta 1905. Meri-
kouluissa laivanrakennusta opetettiin ja tatd varten oli jo vuonna 1875 julkaistu Turun
merikoulun laivanrakennustaidon opettajan C. W. Wikanderin toimittama oppikirja
Lérobok i skeppsbyggeri m. m. till navigationsskolornas i landet tjenst. Kirja suomennet-
tiin vuonna 1901.13!

Palataan vield suomalaisen laivanrakennusteollisuuden alkuun, jollaisena yleisesti
pidetddn 1700-luvun puolivilissd Turussa alkanutta toimintaa. Tima johtuu siitd, ettd
laivanrakennus on Turussa jatkunut siitd lahtien aina viime vuosikymmeniin asti miltei
samoilla paikoilla ja veistimolld on ollut jatkumo meiddn aikamme telakkateollisuu-

teen.

126 Kaukiainen 1993, 135-136, 139; Kaukiainen 2008, 364, 391-394.
127 Kaukiainen 2008, 421.

128 Kaukiainen 2008, 423.

129 Vuori 1962, 103; Pohjanpalo 1978, 37.

130 Ericsson 1987, 37-43.

131 Pohjanpalo 1965, 200; Wikander 1901.
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Turun veistiméteollisuuden alkuna pidetdén vuotta 1741, jolloin Aurajoen lin-
sirannalle nousi laivaveistimo. Tosin jo 1730-luvun alussa turkulaiset kauppiaat oli-
vat perustaneet Aurajoen itdrannalle laivaveistimon. Joen ldnsirannalle perustettiin
1840-luvulla toinen veistimo ja konepaja, joka sai myohemmin nimensa skotlantilai-
sen omistajansa William Crichtonin mukaan. 1874 Aurajoen itirannalle perustettiin
uusi telakka, joka sai my6hemmin nimen Ab Vulcan. 1924 turkulaiset kilpailevat te-
lakat yhdistyivat Ab Crichton — Vulcan Oy:ksi. Siité tuli nopeasti Suomen merkittévin
telakka ja se oli laitteidensa ja tydmenetelmiensa puolesta verrattavissa suuriin ruotsa-
laisiin telakoihin. Puualusten aikakausi Turun laivanrakennuksessa oli paittynyt vuo-
den 1875 tienoilla. Viimeinen purjehtiva kauppa-alus oli luovutettu tilaajalle kolmea
vuotta my6hemmin.*32

Koska Suomen kauppalaivasto oli pieni, 1800-luvun lopulla ainoa pysyvai telakka-
toimintaa ylldpitava tilaaja oli Venidjd. 1910-luvulla laivoja tehtiin Turussa yksityisille
vendliisille tilaajille sekd suomalaiselle varustamolle ja Turun kaupungille. Tyonteki-
joitd Turun telakalla oli ensimmadisen maailmansodan aikana yli 1 00o. Tyén puutetta
helpotti 1920-luvun lopulla Crichton-Vulcanin puolustusministeriolta saama kolmen
sukellusveneen ja kahden panssarilaivan tilaus. Vuoteen 1946 mennessa turkulaisilla
telakoilla oli rakennettu lahes 800 alusta.?33

Helsingissé laivanrakennus oli ollut pienimuotoisempaa kuin Turussa. Suomen-
linnaan alettiin rakentaa allastelakkaa vuonna 1751. Ruotsalaisen, laivanrakennusta
Englannissa, Ranskassa ja Hollannissa opiskelleen F. H. af Chapmanin suunnittelemat
saaristolaivaston useat alukset rakennettiin 1700-luvulla Helsingissd ja hanen aikanaan
suomalainen laivanrakennus kehittyikin voimallisesti, kun uusia alustyyppeja kehitet-
tiin. Telakan kukoistuskautena 1700-luvun lopulla Viaporissa rakennettiin laivoja kah-
della veistimolld. Viaporin telakka vaurioitui joutuessaan venildisten kdsiin vuonna
1808 ja se kunnostettiin vasta Suomen itsendistyttyd. 18oo-luvun alussa Helsingissd
toimi neljd telakkaa, joista suurin oli Helsingin laivaveistimo Ullanlinnassa. Vuonna
1865 Hietalahteen aloitettiin rakentamaan sulkutelakkaa. Telakka perustettiin alun
perin korjaustdita ajatellen, mutta ennen ensimmadistd maailmansotaa telakka rakensi
myos pienid aluksia mm. Vendjdn laivastolle ja tyontekijoitd oli vuonna 1914 liki 1500.
Heti sodan paityttya Kone- ja Siltarakennus Oy sekd Oy Hietalahden telakka ja Mekaa-
ninen Konepaja Oy (telakat yhdistyivdt vuonna 1927) saivat kotimaisilta laivanvarus-

tajilta viiden hoyrylaivan tilaukset. 20-luvulla Hietalahden telakalla tehtiin padasiassa

132 von Knorring 1995, 14-15; Matikka 2007, 21, 32, 35; Haavikko 1984, 11, 37 ; Rahola 1946, 255.
133 Haavikko 1984, 12, 25, 37, 40; von Knorring 1995, 103; Rahola 1946, 255.
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pienid aluksi, mutta niiden lisdksi tehtiin mm. sukellusvene Saukko ja jaédnmurtaja.*34

Suuri yleismaailmallinen lama 1920- ja 30-lukujen taitteessa vahensi laivainves-
tointeja, mutta uusi nousukausi alkoi jo vuonna 1931 ja seuraavana vuonna enndtys-
madrd ulkomailla rakennettuja aluksia rekisterditiin Suomessa. Niistd oli hoyrylaivo-
ja yli 84%. Kun siis vield 1930-luvun alussa Suomeen ostettiin ulkomailta kaytettyja
hoyry- ja purjelaivoja, alkoivat 1930-luvun lopulla suomalaisetkin varustamot tilata
kotimaisilta telakoilta moderneja moottorialuksia.'3> Kehitys siis eteni kohti nopeaa
ja taloudellista merikuljetusta. Tédssd tilanteessa purjealukset kévivét liian hitaiksi ja
hoyrykoneet olivat hyotysuhteeltaan liian pienid ja siksi epdtaloudellisia verrattuna
polttomoottoreihin.

Suomalaisten telakoiden kehitys oli pysdhtynyt 20-luvulla ja 30-luvun alussa, mutta
tahti siis muuttui. Helsingin Hietalahden telakkaa ryhdyttiin laajentamaan voimak-
kaasti 1930-luvun alussa ja telakka sai valtion tukea toimintansa laajentamiseen ja lai-
vanrakennukseen. 3o0-luvun lopulla laivojen korjaukset olivat merkittava tyollistdja,
mutta erikoisaluksiakin tehtiin. Sota-aikana telakalta valmistui pitka rahtilaivojen sar-
ja. Turun Crichton-Vulcanin telakkaa uudistettiin 20-luvun lopulla ja 30-luvun alus-
sa. 1930-luvulla laivojen korjaukset antoivat Turussa jatkuvuutta toiminnalle, samoin
Neuvostoliitolta saadut laivatilaukset ja vuosikymmenen lopun suurten rahtialusten
tilaus suomalaisilta varustamoilta. 1930-luvun puolivilissd Crichton-Vulcan ja Hieta-
lahden telakka tulivat saman omistajan, Wartsila-yhtyman, omistukseen. Wirtsila-yh-
tymén Helsingin ja Turun telakoille 1930-luvun loppu oli tdystyéllisyyden aikaa. Vuo-
sina 1937-1939 suomalaisilta telakoilta laskettiin vesille mm. seitseman 6 00o—7 000
dw-tonnin moottorialusta.*36

Ennen toista maailmansotaa Suomessa rakennettiin pienempié aluksia myos Var-
kaudessa, Savonlinnassa ja Raahessa. Rauma-Raahen allastelakan rakentaminen oli
alkanut Raumalla, ennen sen valmistumista Suomessa oli vain kolme allastelakkaa,
kaksi Helsingissé ja yksi Turussa. Ndiden lisdksi oli vield korjaustelakoita, kuten Uu-
denkaupungin telakka.’37 Laivanrakennustoiminta kehittyi jo 1930-luvulla merkitta-
vasti Suomen laivaston tilauksen (ns. laivastolaki vuodelta 1927) myo6ta: tilaus vahvisti
telakoiden taloutta, mahdollisti suurempien ja kehittyneempien alusten rakentamisen

ja myds oma dieselmoottorituotanto alkoi.'38

134 Kronholm 1994, 16; Rahola 1946, 256; Bjorklund 1990, 13-14; Gripenberg 1932, 199; Koski
1994, 9; Haavikko 1984, 18-19, 23, 34-35.

135 Kaukiainen 1993, 136-137.

136 Haavikko 1984, 51-52, 60-62; von Knorring 1995, 107-108; Kaukiainen 2008, 367.

137 Rahola 1946, 257-258; Uola 1996, 15,30.

138 Pohjanpalo 1978, 37; Uola 1996, 15.
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Perinteinen kisitys on ollut, ettd vasta sotakorvaustoimitukset tekivit suomalai-
sesta laivanrakennusteollisuudesta suurteollisuutta. Sotakorvaukset johtivat erittdin
nopeaan kehityksen Suomen laivanrakennusteollisuudessa ja siitd kehittyi kilpailu-
kykyistd vientiteollisuutta. Sotakorvausten alkaessa telakkakapasitetti oli vain 5 % tar-
vittavasta, joten tilanne naytti epatoivoiselta. Suurimmat ja vaativimmat sotakorvausa-
lukset tehtiin Wartsild-yhtyman telakoilla Turussa ja Helsingissd, mutta uusia telakoita
tarvittiin. Laivanrakennusalustojen lukumééra kasvoi sotakorvausaikana 10:std 60:een.
Ennen sotakorvauksia Suomessa oli ollut viisi uudisrakennusveistimod, sotakorvaus-
toimitusten loppuessa 1952 niitd oli 16. Vanhat korjaustelakat muutettiin uudisraken-
nustelakoiksi. Tyontekijoiden maird laivanrakennuksessa kaksinkertaistui sotakorva-
usten aikana, puulaivatelakoilla kasvu oli periti 670 %. Verrattuna Suomen telakoiden
vuosina 1930-1939 rakentamaan tonnistoon sotakorvausalusten toimitukset vuosina
1945-1952 olivat yli 11-kertaiset. Laivanrakennuksesta tuli sotakorvausten myota me-
talliteollisuuden tirkein tuotannonala, mitattiin tatd sitten tydvoiman tai tuotannon
mddrassd.'39

Sotakorvausaluksia rakensivat Wartsilan telakoiden (Crichton-Vulcan Turussa
ja Hietalahden telakka Helsingissd) lisaksi Ruona Oy Raahessa, Enso-Gutzeit Oy:n
Lypsyniemen konepaja Savonlinnassa, A. Ahlstrom Oy:n Varkauden telakka, Valtion
laivatelakka (myoh.Valmet) Helsingissd, Werner Hacklin Oy:n Reposaaren Konepaja
Porissa, Teljan Tehtaat Oy Porissa, Uundenkaupungin Telakka ja Konepaja Oy, Valtion
Metallitehtaiden Pansion Telakka Turussa, Aug. Ekl6f Oy Hamarin telakka Porvoossa,
EW. Hollming Oy Raumalla, Rauma-Raahe Oy Raumalla, Valkon Laiva Oy Valkossa
Loviisassa ja Oy Laivateollisuus Ab Turussa sekd Hollmingille alihankintatéitd tehnyt
A. Virolaisen laivatelakka ja konepaja Haminassa.'4° Liitteeseen 3 on koottu SOTE-
VAN arkiston tietoihin perustuen selvitys eri telakoiden sotakorvaustoimituksista seka
1.4.1949 tilanteen mukainen henkilokunnan maérd, laivanrakennusalustojen maara
sekd tuohon mennessa rakennettujen alusten (yhtion perustamisesta lahtien) maarat.

Sotakorvaustoimitukset mahdollistivat ensimmadistd kertaa suomalaisen laivanra-
kennuksen historiassa sarjatuotannon: sotakorvaustoimituksissa tyyppiluku oli ver-
rattain pieni eli rakennettiin vain muutamia alustyyppeja, mutta saman alustyypin

rakennussarjat olivat suuret. Sotakorvaukset avasivat tietd Neuvostoliiton kaupalle ja

139 Arjava 2002, 36; Vuori 1962, 107; Pohjanpalo 1978, 38; Hyvi veistiméteollisuus sotakorvaus-
perintdnd 1952, 258; Harki 1971, 125; von Knorring 1995, 119.
140 Uola 1996, 51-52.
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vuodesta 1950 Suomen ja Neuvostoliiton viliset kaupan viisivuotissopimukset olivat
pitkadn selkdrankana Suomen laivanrakennustuotannolle sodan jélkeen.*#*

Tutkimukseni kohde, EW. Hollming Oy:n laivanrakennus, on mielenkiintoinen
poikkeus suomalaisessa laivanrakennusteollisuudessa. Sekin perustettiin murrosvai-
heessa, kun suomalainen telakkateollisuus laajeni voimakkaasti. Kuten muutamilla
muillakin uusilla telakoilla, sen paituote olivat puulaivat, jotka tuohon aikaan olivat
jo perin vanhanaikaisia maailman meriliikenteessd. Ainutlaatuista oli se, ettd telakka
oli suoraa jatkumoa talonpoikaiselle puulaivanrakentamiselle ja ettd sen toiminta ei
padttynyt, kun puulaivaurakka oli saatu valmiiksi, vaan se muuttui terdslaivoja raken-
tavaksi telakaksi sotakorvausajan lopulla. Talonpoikaisen laivanrakennuksen pohjalta
kehittyi siis nopeassa tahdissa suurtelakka ja laivanrakennusmateriaali muuttui puusta
terdkseen.

Tassd tutkimuksessa seurataan EW.Hollming Oy:n telakkaa puulaivanrakennuk-
sen aikana vuosina 1945-1952. Yhtion historia kuunariajalta on kertomus suomalaisen
puulaivanrakentamisen paatepisteestd Suomessa. Vaikka olisi mielenkiintoista jatkaa
tutkimusta teréslaivojen aikaan, rajaan tdmén tutkimuksen kuitenkin laivan rakenta-
misen osalta nimenomaan puulaivakauteen ja kuunareihin, silla mielestani tdima poik-

keuksellinen prosessi ansaitsee erillisen tarkastelun.

Puukuunareita sotakorvauksena Neuvostoliitolle

Sotakorvaus oli kansainvilinen velvoite, jonka joutuivat toisen maailmansodan jalkeen
suorittamaan Saksan rinnalla taistelleet valtiot. Suomen lisdaksi Euroopan valtioista so-
takorvauksia maksoivat Bulgaria, Italia, Romania, Saksa ja Unkari. Ndista Suomen, Ro-
manian ja Unkarin sotakorvaus oli samansuuruinen. Romanian ja Suomen velkojana
oli Neuvostoliitto, Unkarin korvausvelvollisuus oli Neuvostoliiton lisdksi Jugoslavialle
ja Tsekkoslovakialle.*4>

Syyskuun 19. pdivdnd 1944 Suomi allekirjoitti Moskovassa Neuvostoliiton ja Eng-
lannin kanssa vilirauhansopimuksen. Sopimuksen 11. artiklan mukaan Suomi sitoutui
korvaamaan Neuvostoliitolle sotatoimien ja Neuvostoliiton alueen miehityksen joh-
dosta Suomen aiheuttamat vahingot, 300 miljoonan dollarin arvosta tavaraa kuuden
vuoden kuluessa.'43 Tdssé vaiheessa ei vield tiedetty tarkasti, mitd tavaraa korvaukset

tulisivat sisdltimaédn, vaan se madritettiin myohemmin erillissopimuksessa. Sopimuk-

141 Pohjanpalo 1971, 173; Pohjanpalo 1965, 22; Pohjanpalo 1978, 40.
142 Heikkild 1983, 12.
143 Suomen asetuskokoelma 645/1944.
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sen suppeassa tavaraluettelossa mainittiin puutavara, paperi, selluloosa, meri- ja joki-
alukset ja erilaiset koneet ja yleisesti otaksuttiin, ettd Suomen perinteiset vientituot-
teet, kolme luettelossa ensin mainittua, olisivat sotakorvausten péiartikkeleita. Myos
tavarantoimitusten hinnoitteluperuste jai valirauhansopimuksessa epéselvaksi, silla
sopimuksessa ilmoitettiin vain kaytettdvan laskuyksikon, Yhdysvaltain dollarin, kulta-
pitoisuus. Hinnoittelussa arveltiin sovellettavan maailmanmarkkinoilla sopimuksente-
kohetkelld vallinneita hintoja. Ndin ei kuitenkaan tapahtunut.'44

Vilirauhan sopimuksen teon jdlkeen liittoutuneiden valvontakomission neuvos-
toliittolaiset edustajat suorittivat Suomessa tiedusteluja hankkiakseen jonkinlaisen
yleiskuvan Suomen teollisuuden tuotantokyvystd. Lokakuussa 1944 Suomeen saapui
Neuvostoliiton virallinen sotakorvausvaltuuskunta ja neuvottelut perussopimuksesta
kdynnistyivdt. Suomen kannalta suurimmiksi ongelmiksi neuvotteluissa muodostui
metalliteollisuuden tuotteiden suuri méara sotakorvauksissa ja Neuvostoliiton kisitys,
jonka mukaan hinnoittelussa kaytettdisiin vuoden 1938 hintatasoa. Liittoutuneiden
valvontakomission puheenjohtaja kenraalieversti Zdanov oli keskustelujen kuluessa
myontdnyt, ettd Suomen oli mahdotonta olemassa olevin edellytyksin toteuttaa sota-
korvausohjelmaa metalliteollisuuden osalta, joten Suomen oli siitd selviytydkseen laa-
jennettava metalliteollisuuttaan. Zdanov totesi, ettd ndma laajennukset tulevat olemaan
Suomen etujen mukaisia, koska sotakorvaustoimitusten pdityttyd Neuvostolitto olisi
halukas antamaan Suomen metalliteollisuudelle merkittdvié tilauksia. Sotakorvaukset
painottuivatkin siten, ettd metalliteollisuuden tuotteiden osuus ohjelmassa oli vuosina
1945-1946 pienempi kuin seuraavina vuosina. Myo6s hintatason suhteen Neuvostoliit-
to antoi neuvottelujen kuluessa myonnytyksen niin, ettd lopullisessa sopimuksessa hin-
noittelutasoksi oli vuoden 1938 hintataso siten, ettd pddomatavaroiden hintoja voitiin
korottaa tdstd tasosta 15 % ja kulutustavaroiden 10 %.'4>

Sotakorvausneuvotteluissa mukana olleen Ilmari Harkin mukaan ainakin jo 20.10.
vendldisten esittdmaéssd sotakorvauslaivojen luettelossa oli maininta puuproomuista.
Samassa luettelossa mainitaan 120 merikuunaria. Laivaluettelon sisédlté puulaivojen
osalta oli kuitenkin neuvottelijoille epaselva. Teraslaivojen osalta tilanne oli aivan toi-
nen, olihan neuvotteluissa mukana Wirtsild-yhtyméan paéjohtaja, vuorineuvos Wahl-

forss. 146 Ilmari Harki kertoo:

144 Auer 1956, 12-13.
145 Auer 1956, 14-17, 22; Harki 1971, 46.
146 Harki 1971, 35-36, 51.
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Neuvottelut terédslaivojen osalta jatkuivat loppuun asti tiukkoina ja monessa tapauksessa
perdanantaminen oli meidén kannaltamme ainoa ratkaisu. Kun molemmilla osapuolilla
oli neuvottelijoina asiantuntijoita, lopputulos saattoi olla vain se, ettd suomalainen lai-

vanrakennusteollisuus tulisi ottamaan historiansa valtavimman urakan.

Puulaivakysymys sen sijaan purjehti tuntemattomilla vesilld, silld meistd kukaan ei tien-
nyt, mistd todella oli kysymys. Pystyimme vain olettamuksiin, jotka paatyivit siihen, ettd
kysymys oli tervahoyrytyyppisistd laivoista ja puulotjista. Tamén perusteella pyydetyt
asiantuntijalausunnot eivit vield antaneet aihetta hélytykseen. Mm. ”"Saimaan amiraa-
1i”, insino6ri Hugo Lakomaa arveli, ettd nditd voitaisiin rakentaa Saimaan kotitelakoilla
tuttuun tapaan. Myohemmin puulaivakysymys tuotti taydellisen yllatyksen koko sota-
korvausohjelmassa ja nimenomaan hinnoittelussa joutuivat desimaalipilkut taysin har-
hateille.*47

Jaakko Auerin mukaan perussopimusneuvottelujen loppuvaiheessa 29.11.1944 neu-
vostoliittolaisten tavarantoimitusluettelossa on ensi kertaa mainittu puualukset, me-
rikalastustroolarit ja meritelakointilaitteet. Seuraavan piivin loppuneuvotteluissa
Neuvostoliitto ei endd ollut valmis tekemddn muutoksia ndihin vaatimuksiin. Sopimus
tuli siis sisdltimadn huomattavasti pddomatavaraa, kuten konepaja- ja laivanrakennus-
teollisuuden tuotteita, kun Suomi taas olisi toivonut sotakorvauksiin sisdltyvdn mah-
dollisimman paljon puunjalostusteollisuuden tuotteita. Perussopimus allekirjoitettiin
Helsingissd 17.12.1944.148

Suomen sotakorvaukset olivat kaikki luontaissuorituksia ja timé periaate perustui
liittolaisvaltioiden hyvaksymiin sotakorvausmaksuja koskeviin perussdaantoihin. Paa-
omatavaroita olisi 175 miljoonan dollarin arvosta, kulutustavaroita 125 miljoonan dol-

larin arvosta. Korvaukset jakautuivat eri tavararyhmiin seuraavasti:'4°

Koneet, laitteet ja tehdaskoneistot 33,6 %
uudet alukset 20,1 %
paperiteollisuuden tuotteet 19,7 %
puuteollisuuden tuotteet 13,7 %
kaapelituotteet 8,3 %

kauppalaivaston alukset eli vanhat alukset 4,6 %

147 Harki 1971, 52-53.
148 Auer 1956, 23—24.
149 Suviranta 1948, 44; Harki 1975, 46; Auer 1956, 25.
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Uusia aluksia oli rakennettava kaikkiaan 508 kappaletta (liite 3). Néistd 71 % oli teras-
ja komposiittiproomuja, 19 % itsekulkevia terdsaluksia, 7,5 % puukuunareita ja 2,5%
pikkualuksia. Kaikista sotakorvauksena toimitetuista laivoista olisi muodostunut 20
km pitka laivajono, muita sotakorvaustuotteita kuljettavista junavaunuista olisi yhteen
kytkettyna tullut 13 441 550 metrid pitkd juna. Yksittdiset sotakorvaustavarat ja niiden
hinnat ilmoitettiin perussopimuksen liitteessd 199 positiona eli nimikkeend. Luettelos-
sa mainitut tavarat tuli toimittaa kappalemééraltdan muuttumattomina ja todellisista
kustannuksista riippumatta.'>° Sotakorvauksina Neuvostoliitolle rakennettujen uusien
alusten lukumaiird oli lopulta 514,'>* tosin eri ldhteissd olevien lukuméirien erojen
vuoksi aivan tarkkaa laivojen lukuméaraa on vaikea vahvistaa, ks. liite 3.

Koska sotakorvauskuunareiden niin kuin muidenkin sotakorvaustuotteiden tuo-
tannossa perussopimuksen madrdyksilldi, SOTEVAlla ja venildisilld valvontaviran-
omaisilla on erittdin merkittava rooli, on ndiden oikeuksia ja valtuuksia syytd hieman
valottaa.

Perussopimus sisdlsi tavararyhmien lisdksi hinnoitteluohjeen sekd médrdyksen
myohidstymissakoista sen varalta, ettd velallismaa ei voinut noudattaa vuosisopimuk-
siin merkittyjd tavaroiden tai tavaraerien luovutusaikoja. Sakko maaraytyi siten, ettd
velallismaa maérattiin suorittamaan ylimaaraisid tavarantoimituksia, joiden arvo oli
5 % laskettuna jokaisen yli kuukauden myo6histyneen luovutuseridn kokonaishinnasta.
Niin ollen sakkokorko yhté kalenterivuotta kohden oli 55 %. Ensimmaisend sotakor-
vausvuonna sakkomaird suoritettiin sopimuksen mukaan, sen jilkeen sakkoja huo-
jennettiin ja viidennestd sopimusvuodesta ldhtien sakoista luovuttiin kokonaan.'>2
Taman sakkopykdldn suoranaista vaikutusta oli se, ettd kuunarinrakennus kdynnistyi
Raumalla.

Perussopimuksessa mainittiin vield, ettd tavarantoimitusten on oltava “taydellisid”
Téta velkoja tulkitsi sotakorvausajan loppuaikoina siten, ettd mm. aluksiin kuului huo-
mattavasti laajempia apukoneistoja, varaosia ym. tarviketta kuin korvausajan alussa
ja tdma kasvatti korvausmaéraa. Sopimus ei sisdltanyt varausta toimituksissa mahdol-
lisesti esiintyvistd ylivoimaisista esteistd eli force majeure -lauseketta ja siitd puuttui
kansainviliseen kaupankdyntiin normaalisti liittyvit toimitusehdot. Tama aiheutti pal-
jon ongelmia erityisesti metalliteollisuudessa niissa tapauksissa, kun toimitukset vii-

vastyivat Suomesta riippumattomista syistd, kuten ulkomaisen raaka-aineen tai laitteen

150 Pohjanpalo 1965, 221; Harki 1971, 71, 337; Fellman 1996, 318.
151 Hyvé veistimoteollisuus sotakorvausperintond 1952, 249.
152 Auer 1956, 29-31, 174-175.
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toimittamisen vaikeuksista ja myohasty-
misistd.!>3

Perussopimuksen 9. artikla antoi
Neuvostoliiton valtuuskunnalle mahdol-
lisuuden valvoa sotakorvaustavaroiden
tuotantoa ja oikeuden korvausvaatimus-
ten esittdmiseen tavaroiden luovutuksen

jalkeenkin.*54

Kuva 7. Troolari valmiina vesillelaskuun. Kuva
31.12.1945 uudella perussopimuksel-  RMA.

la sotakorvausten suoritusaikaa piden-
nettiin kahdeksaan vuoteen eli vuoteen
1952. Tama helpotti erityisesti metalli- ja puulaivanrakennusteollisuutta. Sotakorvauk-
sen ehtoja muutettiin vield 28.7.1948 allekirjoitetulla sopimuksella, jossa jdljella oleva
sotakorvaussumma alennettin 50 %:lla. Niin ollen korvausten nimellismiara alennet-
tiin noin 226,5 miljoonaan dollariin. Supistukset eivit kuitenkaan koskeneet laivatoi-
mituksia. Vuoden 1948 luovutusohjelmassa Suomen puunjalostusteollisuuden tuotteet
vapautuivat kdytannossa kokonaan tyydyttdméaan maan omaa kulutusta ja vientid, kun
taas laivanrakennusteollisuus jdi jokseenkin kokonaisuudessaan palvelemaan sotakor-
vausteollisuutta vuoden 1952 syksyyn saakka.'55

Lisdrasituksen puulaivatelakoille sotakorvausvuosina toivat 67 kalastustroolarin
(kuva 7) rakentaminen Neuvostoliitolle vuosina 1948-1950. Namé komposiittiraken-
teiset 23,6 metrin alukset toimitettiin Neuvostoliitolle saksalaissaatavien ns. transfe-
rointisopimuksen mukaan. Potsdamin konferenssissa 1945 liittoutuneet siirsivat Sak-
san Suomessa olleen omaisuuden Neuvostoliitolle. 1947 tehdyn sopimuksen mukaan
saksalaissaatavat korvattiin osin tavaratoimituksina, kuten merikalastustroolareina.
Néamd troolarit eivat siis kuuluneet varsinaiseen sotakorvausohjelmaan, mutta SOTE-
VA huolehti niiden teettdmisestd.'>® Myos Hollmingin telakka rakensi niitd puisia
troolareita.

Asetus sotakorvausteollisuuden jérjestamisestd Suomessa annettiin 13.10.1944.
Suomen osalta sotakorvauksista vastasi Sotakorvausteollisuuden valtuuskunta ja ase-
tuksen muutoksella kevaailld 1945 valtuuskunnan alaisuuteen valmistelevaksi, toi-

meenpanevaksi ja rutiinityon hoitajaksi maarattiin sen alainen virasto SOTEVA. Orga-

153 Pihkala 1982, 341, Auer 1956, 238; Suviranta 1948, 63.

154 Auer 1956, 33.

155 Harki 1971, 115-116; Auer 1956, 41, 125, 128—129.

156 Auer 1956, 37, 168; Harki 1971, 186, Heikkild 1983, 109-110.
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nisaatio huolehti sotakorvausohjelman toimeenpanosta ja valvonnasta seké yhteyksien
ylldpitdmisestd vastaanottajien edustajiin. Sen tehtdvdna oli tehdéd valtion puolesta
sopimukset sotakorvaustuotteiden valmistuksesta hyvaksymiensa teollisuuslaitosten
kanssa ja paattaa kotimaisille tavarantoimittajille maksettavista korvauksista ja ennak-
komaksuista. Se voi myds hankkia sotakorvaustuotantoa varten vélttamottomid konei-
ta ja laitteita.’57

SOTEVAlla oli hititilanteessa valta jopa teollisuuslaitoksen pakkolunastukseen ja
toisaalta oikeus oman harkintansa mukaan tutustua sotakorvaustarvikkeita valmistavi-
en yritysten tuotantosuunnitelmiin, kirjanpitoon ja kaikkeen siihen, mitd normaalisti
pidettiin liikesalaisuuksina.*5® SOTEVAlle annettiin laajat valtuudet, mutta sen organi-
saatio oli joustava ja yksinkertainen, ilman kiinteda tyojarjestystd. Osastoja perustettiin
ja virkoja tdytettiin sitd mukaan kun tarpeelliselta tuntui. Sen toiminta oli jarjestetty
osittain valtion virastojen, osittain yksitysten liikeyritysten tapaan. Valtuuskunnassa
oli toimihenkil6ind kokeneita teollisuusmiehid, valtion virkamiehia ja tyontekijapiirien
luottamusmiehid.’>® ”Se edusti valtiota, mutta toimi kdytannossa ldhes tdysin muusta
valtiokoneistosta irrallaan ja valtuuksin, joiden laajuus pelkdstddn paperilla tarkastel-
len hirvittad vieldkin”, totesi valtuuskunnan varapuheenjohtaja Ilmari Harki vuonna
1971.160

Vuonna 1948 SOTEVA oli suurimmillaan: se oli tuolloin paisunut 520 tydnteki-
jan virastoksi ja sen jakautui sihteeriston lisdksi seuraaviin osastoihin: yleinen osasto,
metsiteollisuusosasto, kaupallinen osasto, tehdassuunnitteluosasto, hinnoitteluosasto,
laivaosasto, koneosasto, raaka-aineosasto, jérjestelyosasto, valvontaosasto ja koulutus-
osasto.'®! Kuten osastojen nimet jo antavat kertoa, tavaroiden toimittajat joutuvat te-
kemisiin tdiméan viraston useiden eri osastojen kanssa.

SOTEVAn piiritarkastajat olivat valvonnan ytimessd. Heiddn tehtdvandan oli rapor-
toida alueellaan toimivien sotakorvaustuotteiden valmistajien edistymisesta ja toisaalta
avustaa heitd. He huolehtivat kentélld kaikista SOTEVAn tehtdvistd, kuten edustivat
SOTEVAa valmistajien kanssa kdydyissa neuvotteluissa, tekivt aloitteita valmistajien
ty6voiman, koneiden, rakennusten tai muuten valmistusprosessin kehittdmisessd, an-
toivat lausuntoja ylitydlupia varten, arvioivat tuotteiden laatua ja jérjestivat valmiiden

sotakorvaustuotteiden kuljetukset.*62

157 Harki 1971, 71, 79-80, 82—-83; Auer 1956, 179, 181; Suviranta 1948, 60.
158 Harki 1971, 8o.

159 Auer 1956, 182-185; Harki 1971, 83.

160 Harki 1971, 72.

161 Harki 1948, 84; Suviranta 1948, 60-61.

162 Harki 1971, 332.

56



2. EW. Hollming Oy:n telakan perustamisen taustaa

Sotakorvaussopimuksen mukaan Neuvostoliittoa edusti Suomessa erityinen sota-
korvaushallinto. Sen perustehtdvana oli valvoa sotakorvausten laatua ja toimitusaika-
tauluja. Se oli osapuolena sopimuksen tayttamisen edellyttdimissa neuvotteluissa, kuten
nimikkeiden teknisten tietojen tdsmentdmisessd ja toimitusohjelmien laatimisessa.
Sotakorvaushallinnon edustajilla oli oikeus tutustua sotakorvaustuotteiden valmis-
tusprosessiin ja puuttua siihen tarvittaessa. SOTEVAn tapaan télld organisaatiolla oli
asiamiesverkosto (SOTEVAlla piiritarkastajat) ja se oli organisoitu eri osastoihin, joista
yksi oli laivanrakennusosasto. Lisédksi laivatoimitusten laatua valvoi venildinen meri-
rekisteri eli Morskoi Registr.*53

Suvirannan mukaan vuosina 1929-1938 Suomen viennistd puutavaran ja metsa-
teollisuuden tuotteiden osuus oli ollut yli 80 %, laivojen osuus oli 0,3 %, kaapeleiden
0%, muiden metalliteollisuuden tuotteiden osuus viennistd sotaa edeltdvdnd vuosi-
kymmeneni oli ollut 2 %. Samana ajanjaksona laivojen tuonti Suomeen oli ollut 1,2 %
tuonnista, kaapeleiden 0,4 % ja muiden metalliteollisuuden tuotteiden 23,4 % Suomen
kokonaistuonnista. Sotakorvauksissa laivojen, kaapeleiden, koneiden ja laitteiden
osuus oli 2/3 ja perinteisesti Suomen vahvan puu- ja metsiteollisuustuotteiden osuus
1/3. Téman perinteisen, vield 1980-luvulla vallinneen kiasityksen mukaan sota-aikana
metalliteollisuuden merkitys oli Suomessa kasvanut, mutta siitd huolimatta sotakorva-
ustoimitusten rakenne vastasi huonosti kansantalouden rakennetta ja se lisési sotakor-
vausten rasitetta merkittavasti.'64

Viime vuosikymmenind on noussut esille kasitys, ettd sotakorvausten yleistd ra-
sittavuutta Suomen kansantaloudelle on liioiteltu ja sotakorvauksilla ei ollut Suomen
metalliteollisuudelle niin mullistavaa merkitystd kuin mitd sodanjélkeisind vuosina
haluttiin korostaa. Raaka-aineista, koneista ja ammattitydvéestd oli puutetta, mutta
metalliteollisuuden kapasiteetti oli kasvanut voimakkaasti ennen sotaa ja sen aikana:
metalliteollisuus oli suurin yksittdinen teollisuudenala juuri ennen sotaa. Suomen me-
talliteollisuus olisi kasvanut ja teollisuuden rakenne olisi monipuolistunut joka tapauk-
sessa eikd ole syytd olettaa, ettd teollistuvan ja modernisoituvan Suomen kehitys olisi
tdssd suhteessa poikennut muiden Euroopan maiden kehityksesti. ”Sotakorvausmyy-
tin” mukainen teollinen kdanne oli siis tapahtunut jo aikaisemmin, tosin sodan jalkeiset
vuodet panivat tuotantolaitokset investoimaan voimakkaasti, kehittdméan toimintapo-
ja ja ylipddtdan toimimaan suorituskyvyn ddrirajoilla, mutta kuitenkin hyodyntamalla
jo olemassa olevia yrityksid, tuotantolaitoksia ja teknillista tietoa ja taitoa. Sotakor-

vaustoimituksiin osallistui kaiken kaikkiaan noin 300 metallialan yritystd, mutta me-

163 Harki 1971, 91-92, 125.
164 Suviranta 1948, 52—54.
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talliteollisuuden tuotteista noin puolet valmisti kaksi yritystd, Wartsild-Yhtyma Oy ja
Valtion metallitehtaat.*65

Vield 1980-luvulla yleisesti katsottiin, ettd sotakorvaus oli valtava rasite, josta kan-
sakunta nipin napin pystyi suoriutumaan, mutta nyt asialla ndhdaan myos positiivisia
merKkityksid. Antti Kuusterdn mukaan sotakorvaukset nopeuttivat metalliteollisuuden
kehitystd, monipuolistivat teollisuuden rakennetta, pakottivat tehostamaan toimintaa
- mm. liikkkeenjohto, hinnoittelu, laskentatoimi, laatu ja toimintavarmuus kehittyivat.
Talouden liséksi sotakorvauksilla oli monia yhteiskunnallisia vaikutuksia. Ne pakotti-
vat lisdadmadn teollisuustuotantoa siind vaiheessa, kun armeijasta vapautui valtava maa-
rd tydvoimaa. Ndin yhteiskunnallisten hiiriéiden mahdollisuus vaheni. My6s vasem-
misto sitoutui kehitystydhon, koska sotakorvaukset maksettiin sitd ideologisesti lahella
olevalle Neuvostoliitolle. Neuvostoliitto naki, ettd Suomi pystyi ja halusi maksaa sota-
korvaukset ja timi ehka lievensi myds Neuvostoliiton asennetta Suomea kohtaan.*66

Sotakorvaustoimitusten arvo oli lopulta paljon suurempi kuin mité alussa osattiin
odottaa. Niiden todellinen arvo lienee ollut 500-550 miljoonaa Yhdysvaltain dolla-
ria. Sotakorvausvuosittain laskettuja tuotantokustannuksiin perustuvia arvoja kiyttden
niiden miariksi on arvioitu 512,6 miljoonaa dollaria.'®” Varsinaisten sotakorvausten
kansantaloudelle koituvat kustannukset on arvioitu 9,7 miljardiksi markaksi (1993).
Se merkitsi yhtd kahdeksasosaa Suomelle toisesta maailmansodasta koituneesta koko-
naislaskusta ja oli kolmanneksi suurin menoeri (12 %) toisen maailmansodan aiheut-
tamista kustannuserista Suomelle vuosina 1938-1952 maanpuolustusmenojen (41 %)
ja alueluovutusten (34 %) jilkeen.63

Antti Kuusterdn mukaan sotakorvausten arvo olisi nykyrahassa (2008) vajaa 3,4
miljardia euroa, kun 1990-luvun pankkikriisin kustannusten katsotaan olleen noin 7
miljardia euroa. Kansantalouteen sotakorvauksilla oli kuitenkin valtavan paljon suu-
rempi vaikutus kuin pankkikriisilla. Kuusterd katsoo, ettd sotakorvaus on yksi viidesta
merkkipaalusta suomalaisten kollektiivisessa muistissa 1867-1868 suuren nalkatalven,
1918 sisillissodan, talvisodan ihmeen ja 1990-luvun alun talouskriisin ohella.'69

Sotakorvaukset rasittivat valtion taloutta valtavasti. Keskimdérin niiden osuus oli
8 % valtion tulo- ja menoarviosta, suurimmillaan osuus oli vuonna 1945, jolloin SOTE-

VAn kautta kulki 16,2 % valtion menoista. Nummelan laskelmien mukaan tuolloin

165 Mm. Nummela 1993, 191; Aunesluoma 2007, 201-202; Hoffman 1988, 131-133; Fellman 1996,
329.

166 Antti Kuusteri, esitelmi 13.6.2008.

167 Pihkala 1982, 341: Heikkild 1983, 13.

168 Nummela 1993, 189-190, 283, 285.

169 Antti Kusutera, esitelma 13.6.2008.
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niiden osuus bruttokansatuotteesta oli 8 prosenttia, vuonna 1950 osuus oli endd 2 %
bruttokansantuotteesta.'”® Teollisuuden koko kapasiteetista ne muodostivat suurim-
millaan, vuosina 1947-1949, noin 10 % Suomen teollisuuden jalostusarvosta ja metal-
liteollisuuden jalostusarvosta noin neljanneksen.*”*

Toisaalta on todettu, ettd kansainvilisesti ja muihin sotakorvauksia maksaneisiin
maihin verrattuna Suomen sodanjilkeiseen asemaan liittyi tekijoitd, joiden vuoksi ra-
site ei ollut kestimiton, vaikka sotakorvausrasite oli ankarin Saksan rinnalla taistel-
leista maista suhteutettuna kansakunnan kokoon. Alueluovutukset Neuvostoliitolle,
siirtovden asuttaminen ja Lapin sota olivat tietysti vaikeita rasituksia, mutta verrattuna
Keski-Euroopan maihin tehdaslaitoksia oli tuhoutunut vain vdhan - osa niisté oli tosin
jaanyt luovutetulle alueelle. Suomi ei joutunut mydskddn vastaamaan miehitysarmeijan
ylldpidosta johtuvia kustannuksia, kuten Romania ja Unkari. Toisaalta Romanian ja
Unkarin sotakorvaukset vaadittiin maksettavaksi niiden perinteisilld vientiartikkeleil-
la, kun taas Suomi joutui uudistamaan teollisuutensa rakenteen ja rakentamaan voi-
makkaasti uutta metalliteollisuutta. Talld oli my6s kddntopuolensa: kun Romaniassa ja
Unkarissa vapaaseen vientiin jéi rajoitetusti mahdollisuuksia tuotannon suuntautuessa
sotakorvausten suorittamiseen, Suomen osalta korvausten painottuminen metalliteol-
lisuuden tuotteisiin mahdollisti puutavaran ja puunjalostustuotteiden viennin ja ulko-
maankaupan nopean elpymisen.*72

Suomi suoriutuikin ripedsti sotakorvauksista, silla vuonna 1947 sotakorvauksista
oli jo yli puolet maksettu. Kun kansantuote kasvoi nopeasti sodan jélkeisind vuosina
ja sotakorvauksia helpotettiin, viimeiset sotakorvausvuodet olivat ensimmadisid paljon
helpompia. Metalliteollisuuden kuormitus oli erityisen kova sotakorvaustuotannossa
ja puutavaran hyvd menekki ja sen suotuisa hintakehitys ldnsimarkkinoilla oli valtta-
matontd, jotta Suomi pystyi maksamaan sotakorvaukset ajallaan.’”3 Naissd talkoissa
tarvittiin siis kaikkia.

Miksi Suomi onnistui sotakorvausten maksussa ndin hyvin? Antti Kuusterdn mu-
kaan jo 1930-luvun lopulla Suomessa oli ollut hyvé talouden kehitys. Sotavuosina
teollisuuden rakenne muuttui sotakorvausten nikokulmasta edulliseen suuntaan, kun
metalliteollisuuden merkitys kasvoi. Suomen Ruotsilta ja Yhdysvalloillta saama tuki
oli merkittava varsinkin sotakorvausten alkuvaiheessa. Tuotteiden ajoitus oli Suomelle

edullinen: ensin korvauksia maksettiin valmiilla tuotteilla, kuten laivoilla, ja samalla

170 Harki 1971, 341; Nummela 1993, 213.

171 Hoffman 1988, 133.

172 Nummela 1993, 285; Heikkild 1983, 11, 59-60, 216-217.
173 Fellman 1996, 321, 324.
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oli aikaa kehittdd metalliteollisuutta. Tuotteina suoritetut sotakorvaukset olivat parem-
pi vaihtoehto kuin rahalla suoritettava korvaus. Sodan jélkeinen kansainvilisen talou-
den kehitys oli Suomen tuotantorakenteen kannalta edullinen, kun metsiteollisuuden
tuotteilla oli kova kysynti ja niitd Suomi saattoi vieda niitd ulkomaille ja saada ulko-
maanvaluuttaa. Sotakorvausten taakasta huolimatta julkinen talous saatiin Suomessa
nopeasti kuntoon.'74

Kuusterd nikee, ettd taloudellisten tekijoiden lisdksi oli muitakin tekijoitd, jotka
vaikuttivat positiivisesti sotakorvausten onnistumiseen. Ensinnédkin korporaatioiden
kitkaton yhteisty6 saatiin alulle. Sotakorvaus oli my6s konkreettinen osoitus yksityisen
teollisuuden ja valtion hyvisté yhteistydstd. Adrivasemmistokin sitoutui sotakorvaus-
toimituksiin ja tydmarkkinat rauhoittuivat. Taustalla oli myds historiallinen traditio
eli metalliteollisuuden tiivis yhteisty6 vanhan Venijan kanssa — suomalaiset patruunat

tunsivat venildisen sielunmaiseman, toteaa Kuustera.”>

Kuunarit osana sotakorvauksia

Puukuunarien (kuva 8) rakentajien 16ytiminen oli yksi SOTEVAn vaikeimpia pulmia
sotakorvaustoimituksissa: puulaivanrakentamisen taito oli jo miltei kokonaan péassyt
unohtumaan. Kuunareiden rakentajia oli kuitenkin l6ydettdvd nopeasti, silld ensim-
madisten neljan kuunarin tuli olla valmiina vuoden 1945 lopussa ja kuten edelld todet-
tiin, mychéstyneisté toimituksista jouduttiin maksamaan huomattavia sakkoja.'7¢
SOTEVA 16ysikin kolme miestd, joilla oli kokemusta puulaivanrakentamisesta.
Kaarlo Pulli oli rakentanut Koivistolla kuunareita, insin66ri Gosta Kiintzell oli Por-
voossa suunnitellut puisia purjelaivoja ja diplomi-insin6dri Jarl Lindblom oli Suomen
eturivin veneensuunnittelija ja rakentaja. Valmiita telakoita ei kuunareiden rakentami-
seen ollut olemassa, silld kaikki suuret telakat oli varattu terdslaivojen rakentamiseen.
Aluksi oli ajateltu, ettd sotakorvaustoimituksissa puulaivojen tekeminen on parempi
vaihtoehto kuin terdslaivojen rakentaminen, silld terdksestd ja ammattitaitoisesta tyo-
voimasta oli telakoilla kova pula. Puulaivat olivat kuitenkin suuri ongelma SOTEVAI-
le ja sotakorvaustuotantoa varten perustetut uudet telakat rakennettiin nimenomaan
puulaivojen rakentamista varten.'”” Mielenkiintoista on se, ettd muilla sotakorvauksia

toteuttaneilla teollisuudenaloilla luovuttiin uusien tuotantolaitosten perustamisajatuk-

174 Antti Kuusteri, esitelmi 13.6.2008

175 Antti Kuusterd, esitelma 13.6.2008

176 Harki 1971, 113, 157-159; Auer 1956, 29-30.
177 Harki 1971, 156-157, 164; Sipild 1994, 62.
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sesta ja tuotantokyvyn kohottamiseen py-
rittiin laajentamalla entisid tehtaita. Puu-
laivateollisuus poikkesi siis tdssa kaikista
muista.'7® Susanna Fellman on todennut
metalliteollisuuden valmiuksista suoriu-
tua sotakorvauksista, ettd sotakorvauksia
varten ei perustettu yhtddn uutta yritys-
ta!79. Puulaivantelakoita ei tdssd ymmar-
rettévisti ole laskettu metalliteollisuudek-
si, vaikka ne rakensivat komposiitti- ja
terdsproomuja sotakorvausaikana.
SOTEVAssa pidettiin ainoana ratkai-
suna kuunareiden rakentamiseksi suuren
linjan teollisuuslaitosta ja kuunaritilaus
annettiin sotakorvausalusten rakentamis-
ta varten perustetulle Oy Laivateollisuus
Ab:lle. Telakkaa alettiin rakentaa Turun

Pansioon ja se suunniteltiin nimenomaan Kuvas. Kesa 1947, HoIIm|ng|n teIakaIIa raken—

netut koululaivat ovat juhlapurjehduksella.

merikuunarien sarjatuotantoon. Kokoon-
Kuva RMM.

panohallissa voitiin rakentaa sarjatyona
kahdeksaa kuunaria samanaikaisesti. Yh-
tion teknillinen johtaja oli edelld mainittu Lindblom.8°

Diplomi-insin66ri Lindholm oli ollut vuonna 1940 Puolustusvoimien ldhettiména
Yhdysvalloissa opiskelemassa puuveneiden teollista rakentamista Higginsilld. Han sai
tutustua tuon ajan uutuuksiin: veneiden liukuhihnatuotantoon, liimapuutekniikkaan
jalasikuitutekniikkaan. Sotakorvauskuunareiden rakennusprojekti tarjosi Lindholmil-
le mahdollisuuden soveltaa Amerikasta saatuja oppeja Suomessa, kun hian suunnitteli
tahén tarkoitukseen uuden tuotantolaitoksen ja vastasi myos alusten teknisestd suun-
nittelusta Morskoi Registrin antamissa raameissa. Niinpd LATEn telakka suunniteltiin
niin, ettd siini oli kaksi linjaa, jota pitkin valmistuva laiva kulki kolin laskusta varuste-
luun ja lopulta vesillelaskuun asti. Molemmilla linjoilla voitiin rakentaa samanaikaises-

ti neljid alusta. Laivanrakennus perustui alusta asti liimapuun kiyttoon.'81

178 Auer 1956, 79.

179 Fellman 1996, 326.

180 Karikoski ym. 1951; Harki 1971, 159, 168.
181 Ericsson 1994, 6, 8.
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Pian kévi selvéksi, ettd rakentamisvaikeuksien takia Turun telakan valmistuminen
tulee viivdstymaddn ja ensimmaisid laivoja paistiin Turussa rakentamaan vield kesken-
erdiselld telakalla vasta kesilld 194682, SOTEVAn piti pikaisesti ryhtyi etsimddn muita
vaihtoehtoja. Kuunareita ryhdyttiinkin téstd syysta kiireesti rakentamaan perinteisin
menetelmin Porvoossa August Eklof Ab:n omistamalla vanhalla venetelakalla, samoin
Rauma-Raahe Oy:n Valkon telakalla Loviisan ldhelld, ja vuonna 1945 perustettiin Rau-
malla EW. Hollming Oy.

Vuonna 1917 joukko porvoolaisia liikemiehid oli perustanut Borga Rederi Aktie-
bolagin, joka oli rakentanut Porvoon Hamarissa vanhalla varvilla 1910- ja 1920-luku-
jen vaihteessa suuria moottoripurjealuksia. Laivat oli suunnitellut Goésta Kyntzell, joka
oli yrityksen osakas, samoin kuin Ekl6fin veljekset. Telakan toiminta péittyi vuonna
1920 eikd toisen maailmansodan jalkeen Hamarissa ollut enda telakkarakennelmia jal-
jelld. Telakan kunnostus sotakorvauskuunareiden rakentamiseksi aloitettiin 1.4.1945
ja vanhan varvin alueelle tehtiin nyt kaksi laivanrakennusalustaa. Kuusikymmenti-
kolmevuotias Kyntzell ryhtyi vetimdin sotakorvauskuunareiden rakennushanketta,
rakennuttajayhtio oli Aug. Eklof Oy. Gosta Kyntzellilld oli runsaasti kokemusta moot-
torilla varustettujen purjelaivojen suunnittelusta: hdnen suunnittelemiaan aluksia ra-
kennettiin 1910-luvun lopulla mm. Kristiinankaupungissa, Pietarsaaressa, Kokkolassa,
Porvoossa ja Sikkijirvelld. 183

Valkon laiva Oy perustettiin Loviisaan entisen lautatarhan alueelle 20.8.1945. Lai-
vanrakennustoiminta oli kuitenkin aloitettu Laivaus Oy -nimisen huolintaliikkeen lu-
kuun jo huhtikuussa 1945. Valkon laivan péddosakkaina olivat Repola-Viipuri Oy ja
Lahti Oy. Laivanrakennuskokemusta niilld ei juurikaan ollut, paitsi vahdiset proomu-
jen ja hinaajien korjauspaikka Vesijarven rannalla ja Padskyniemen telakka Savonlin-
nassa. Telakan rakentaminen alkoi ripeisti ja vuoden 1945 loppuun mennessa Valkoon
valmistui seitsemén laivanrakennusalustaa. Telakan rakennussuunnitelmat tehtiin
Rauma-Raahen telakan ammattitaitoa hyvéksi kdyttden ja rakentamiseta vastasi insi-
nooritoimisto Alfred A. Palmberg Oy, sama toimisto, joka oli rakentanut Rauma-Raa-
hen allastelakan Raumalle. Telakalla oli heti aluksi my6s kaksi suunnittelijaa piirustus-
konttorissa. Valkon laiva Oy oli perustettu ajatuksena rakentaa sotakorvausproomuja,
mutta kuunareiden mydhéstyminen johti siihen, ettd Valkon telakka sai rakentaakseen
neljd kuunaria. Viimeinen niistd valmistui jo kesilld 1947, sen jdlkeen telakka keskittyi

proomujen rakentamiseen.'84

182 Lindblom 1948, 235.
183 Ericsson 1999, 76, 125, 127, 154; Nevanlinna 1994, 80, 89, 92.
184 Uola 1996, 46, 96—99, 101.
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Neljantend telakkana kuunarinrakennukseen tuli mukaan EW. Hollming Oy, jonka
synnystd kerrotaan tarkemmin seuraavassa luvussa. Vield neljantendkin sotakorvaus-
vuonna kuunareiden vajaus oli 7 alusta ja aikataulunmukaisiin toimituksiin paistiin
vasta tammikuussa 1949. Tyotd hidastivat telakoiden rakentamisen lisdksi ammatti-
vden koulutuksen keskenerdisyys sekd tyoselkkaukset. Joillakin telakoilla ongelmana
oli tydvoimapula, joka johtui asuntopulasta. Syitd myohédstymisiin olivat myds sopi-
van ja riittivdn jaredn puutavaran saatavuuteen liittyvat ongelmat - viidenteni kor-
vausvuotena Neuvostoliitto antoi suostumuksen liimattujen mastojen kayttamiseen ja
tdma helpotti huomattavasti tilannetta - seki laivan moottoritoimitusten viivéastykset,
kunnes valtion lentokonetehdas ryhtyi valmistamaan lisenssilld Ruotsista ennen toi-
mitettuja Juna-Munktell-moottoreita. Neuvostoliittolainen osapuoli esitti usein muu-
tosvaatimuksia ja piirustuksia oli timén tdstd muutettava. Tilaajan kanssa ei oltu aina
samaan mieltd laivojen yksityiskohdista. Mikko Uolan mukaan koko puisten sotakor-
vausalusten rakentamista hallitsi edelld mainituista syistd voimakas improvisaation
tunnelma.'85

Sotakorvauskuunareita rakennettiin kaikkiaan 91 kappaletta. Eklofin veistimolla
(Hamarin telakka Porvoossa) niitd rakennettiin seitseman, Valko Loviisassa rakensi
neljd kuunaria, Oy Laivateollisuus Ab Turussa 46 ja Hollming 34 kappaletta.*86 Perus-
sopimus sisdlsi 9o kuunaria, mutta niiden liséksi Oy Laivateollisuus Ab rakensi tdysin
antimagneettisen kuunarin korvausajan lopulla. Tallda myohemmin toimituslistalla tul-
leella aluksella voitiin korvata muita hankalia positioita, mutta hankalaksi ja kalliiksi
timikin osoittautui ja tésté laivan kutsumanimi, kultakuunari, juontaa juurensa.'87

Sotakorvaustuotannossa nimenomaan puulaivanrakennus vaati huomattavat paa-
omasijoitukset. SOTEVAn laskelmien mukaan puulaivatelakoihin sijoitettiin noin
2 miljardia, kun sotakorvausteollisuuden kokonaissijoituksiin laskettiin kuluneen noin
12 miljardia. Terdslaivoja rakentaneiden telakoiden, ennen kaikkea Hietalahden tela-
kan ja Crichton Vulcanin, tuotantokykyd tehostettiin, mutta puulaivatuotanto vaati
suorastaan uuden teollisuustoiminnan perustamista. Niinpa komposiittiproomujen ja
kuunareiden rakentamista varten perustettiin tai huomattavasti laajennettiin 10 laiva-
telakkaa: Valkon Laiva Oy, Aug. Ekl6f Ab, Oy Laivateollisuus Ab, Valtion metalliteh-
taiden Pansion telakka, Uudenkaupungin Telakka ja Konepaja Oy, Rauma-Raahe Oy,
EW. Hollming Oy, Werner Hacklin Oy Reposaaren telakka, Teljan tehtaat ja Ruona

185 Harki 1971, 159-160; Suviranta 1948, 68-69; Suviranta 1961, 282; Auer 1956, 100-101; Uola
1996, 69-70.

186 Hyvi veistimoteollisuus sotakorvausperintond 1952, 252.

187 Harki 1971, 169.

63



I. JOHDANTO

Oy.'88 Satakuntalaiset telakat valmistivat sotakorvaustoimitusten puualuksista Koi-
vuniemen mukaan runsaat puolet ja vuosina 1944-1948 teollisuuden tyontekijoiden
maird Porissa nousikin 52 %, Raumalla 46 %.89

Saksalaissaataviin kuuluneet kalastustroolarit rakennettiin Hollmingin, Uudenkau-
pungin, Reposaaren, Rauma-Raahen, Haminan Virolaisen ja Laivateollisuuden tela-
koilla, eniten Hollmingilla, 15 kappaletta.’9°

Puulaivojen rakentamisohjelma oli siis neljand ensimmaiisend korvausvuonna
osoittautunut vaikeaksi, mutta loppuina sotakorvausvuosina kuunareiden toimitukset
olivat etuajassa, vaikka rakennettavien puualusten maara kasvoi. Kun alkuvuosina te-
rasalusten ennakkotoimituksilla oli voitu korvata puualusten mydhéstymisid, oli tilan-

ne pdinvastainen viimeisind korvausvuosina.'9*

F. W. Hollming Oy perustetaan koivistolaisin voimin

Kaarlo Pulli kertoo:

Ko meidt ajettiin sieltd [Koivistolta] pois, my6 pantiin hynttyyt yhteen ja ruvettiin niit

[laivoja rakentamaan] ja hyvinhdn me ndissd onnistuttiinkin.*9>

Koivistolaiset laivanrakentajat Kaarlo Pulli ja August Mannonen olivat jo syksylld 1944
keskustelleet keskendin sotakorvauskuunareiden rakentamisesta, kun tutuntyyppiset
puulaivat olivat ilmestyneet sotakorvausluetteloon. Tuolloin hanke raukesi, kun koko
sarja oli jo tilattu muualta. Alkuvuodesta 1945 SOTEVA alkoi etsid uusia mahdolli-
suuksia kuunareiden rakentajiksi. Koivistolaisia puulaivanrakentajia Kaarlo Pullia ja
August Mannosta koetettiin taivutella Valkon palvelukseen, mutta ndma eivit olleet
sithen halukkaita.'93

Kaarlo Pulli on omaelimakerrassaan kertonut, ettd Koivisto-kuunaria varustelta-
essa antoi aluksen moottorin hankkinut insindéri Holger Schwindt hidnelle vihjeen
sotakorvauskuunareiden rakentamismahdollisuuksista, silld Schwindt tiesi rakentami-
seen liittyvista viivastyksistd ja hankaluuksista. SOTEVAn toimistossa kdydessadn Pulli

tapasi vanhan tuttavansa luokituslaitos Bureaus-Veritasin insin66ri Weberin, joka oli

188 Auer 1956, 85; Suviranta 1948, 58.
189 Koivuniemi 2005, 77-78.

190 Harki 1971, 187.

191 Auer 1956, 167.

192 TaY Mustut/Kper A-K 1507.

193 Kiviluoto 1975, 9.
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2. EW. Hollming Oy:n telakan perustamisen taustaa

luokittanut Saarentdhden ja Koiviston. Neuvottelut SOTEVAn kanssa kdynnistyivit ja
koivistolaiset saivat maaliskuun alkupuolella 1945 suullisen lupauksen kahden kuuna-
rin rakentamisesta. 15.3.1945 alkoivat telakan raivaustyot ja tatd paivad pidetddn tela-

kan perustamispdivimaarand.'94 Kirjallinen tilaus laivoista saatiin 22.3.1945:

Koska olette saaneet kuunareista kaikki sellaiset teknilliset tiedot, jotka ovat valttamatto-
mét materiaalin hankintaa varten, vahvistamme teille antamamme kehoituksen ryhtya
mitd pikimmin kaikkiin vaadittaviin toimenpiteisiin sekd materiaalin hankintaan ettd
rakennustdiden alullepanon suhteen vdhintddn kahta kuunaria silmélld pitden. Ilmoi-
tamme samalla, etta SOTEVAn taholta ei ole mitiin estetti siihen, etta toimittaisitte

useampiakin kuunareita, mahdollisesti esim. 5.95

Joulukuussa 1945 SOTEVA vahvistikin kirjeelld viiden uuden kuunarin tilauksen.96

E. W. Hollming Oy:n ylimdérdinen yhtiokokous pidettiin 29.3.1945. Télloin Filip
Hollmingin 1920-luvulla perustama laivaus- ja ahtausliike muutettiin laivanrakennus-
yritykseksi. Johtokunnan puheenjohtajaksi valittiin Kaarlo Pulli, toimitusjohtajaksi Fi-
lip Hollming ja johtokunnan jaseneksi Hugo Pontynen. Tilintarkastajat olivat August
Mannonen ja Aleksanteri Pulli.’®7 Ndin koivistolaiset Kaarlo Pulli, August Mannonen,
Filip Hollming ja Hugo Pontynen kdynnistivit pikavauhdilla laivanrakennustoimin-
nan Raumalla.

Telakka-alueeksi saatiin vuokrattua noin 1,5 hehtaaria maata Rauman sataman
suulta Korkeakarista, entisen lasitehtaan alueelta. Siitd johti 2,5 metrin luonnonvéy-
1a merelle. Telakan paikaksi tuli Rauma ilmeisesti siitd syystd, ettd se oli tuttu Filip
Hollmingille: hdn oli kdynyt merikoulun Raumalla ja hdnen vaimonsa oli raumalai-
nen. Pullin sukua oli jo my®ds tullut Raumalle, Kaarlo Pullin veli Vilho oli opettajana
merikoulussa. Syyna telakan Raumalle sijoittumiseen saattoi olla myos se, ettd ldheltd
Raumaa, Koyliostd, 16ytyi aluksi sellainen metsd, mistd saatiin sopivia laivanrakennus-
puita,'98

Yksi syy telakan Raumalle sijoittumiseen tulee esille haastattelussa, jossa Kaarlo

Pulli kertoo telakan alkuvaiheista nain:

194 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; Kiviluoto 1975, 11.

195 KA, SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, lahteneet kirjeet 1945, kirje 22.3.1945.
196 KA, SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, lahteneet kirjeet 1945, kirje 20.12.1945.
197 Kiviluoto 1975, 31.

198 Kiviluoto 1975, 9, 11; KPA Erkki Pullin muistelmat; 11.
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Koivisto-kuunari oli viimeisteltavind Raumalla, niin jouduttiin sitd varten taalla ole-
maan. Sitten kun tuli venalaisille tarvis tatid sotakorvauslaivastoa, niin me tiedustelim-
me satamakapteenilta rakennuspaikkaa ja se vahdn lupailikin. Sitten mina tein yksinini
tyotd kauan aikaa ennen kuin tdma yhtio perustettiin, kun mina sain suomennettua sen
venildisen rekisterisidannot. Se oli monissa paikoin vaikeatulkintainen ja mina katsoin,
et tuleekohan mittddn, mut mind aattelin, ett ihmisid ne on venildisetkin et eiks ne asiat

puhumalla selvii ja niin ne selviskin.*99

Raumalla oli pitkét perinteet purjelaivanrakennuksesta, mutta viimeisen Raumalla ra-
kennetun puisen purjelaivan, kuunarilaiva Uljaksen, valmistumisesta oli kulunut jo 54
vuotta. Hyviné vuosina 18o0o-luvulla Rauman veistimollé oli rakennettu keskimaarin
kaksi laivaa. Itdmaisen sodan jilkeen laivanrakennus elpyi Raumalla niin, ettd kau-
pungissa rakennettiin kolmekin alusta kesédssd. Nykyisen Rauman sisdsataman poh-
joisella rannalla oli useita varveja. Purjelaivakauden jalkeenkin Raumalla harjoitettiin
vaatimatonta laivanrakennusta: Vuojoki Gods Ab:n (my6h. Rauma-Raahe, sittemmin
Rauma-Repola) sahalla rakennettiin sen omiin tarpeisiin vuosina 1913-1916 parikym-
mentd puurakenteista proomua seka tervahdyry vuonna 1914, ja kolme héyryproomua
vuosina 1916-1919. Tervahoyryjen teko loppui 1910-luvun lopulla, mutta proomu-
ja rakennettiin vield 20-luvulla. Yhtio rakensi my6s korjaustelakan Raumalle omiin
tarpeisiinsa vuosina 1920-1922. Rauma-Raahen allastelakan rakennusty6t Raumalla
alkoivat vuonna 1943 ja sielld rakennettiin heti sodan jalkeen muun muassa sotakorva-
uksina komposiittiproomuja.>°°

Toisen maailmansodan jidlkeen Raumasta kehittyi jdlleen merkittdva laivanraken-
nuskaupunki?®!: Rauma-Repola Oy:n ja Hollming Oy:n telakat olivat pitkddan sodan
jalkeen tarkeimpid teollisuustydnantajia kaupungissa. Rauman teollisuustyopaikkojen
kehitys sodan jalkeen olikin huimaa - vuonna 1938 tyopaikkoja oli 1 482, vuonna 1955
jo 4 340. Toki teollisia tyopaikkoja syntyi myds muille aloille kuin laivanrakennusteol-
lisuuteen?°2.

Palataan vield Hollmingin laivanrakennuksen alkuun. Laivanrakennustoiminta
kaynnistyi Korkeakarissa rivakasti ja ensimmaisen kuunarin koli laskettiin rakennus-
alustalleen 19.6.1945. Kesilld 1945 yhtio sai siis kuunareiden jatkotilauksen ja lisad oli

luvassa: toukokuun lopussa 1945 oli jo hankittu kuuden laivan rakennustarpeet, kertoo

199 TaY Mustut/Kper A-K 1711.

200 Kiviluoto 1975, 11; Lihteenoja 1939, 207; Nieminen 2003, 19; Uola 1996, 18-23, 26-27, 43, 53.
201 Sappinen 2000, 37.

202 Koivuniemi 2003, 81.
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Filip Hollming kirjeessddan SOTEVAn edustajille?°3. Telakan investoinnit kdynnistyi-
vit. Toimintaansa aloittavan yhtion palvelukseen otettiin heti viisi miestd, toukokuussa
jo kymmenii. Tiedon levitessd puulaivanrakentamisen aloittamisesta alkoi rakentajia
tulla paikkakunnalle eri puolelta Suomea. Lehti-ilmoituksia ei tarvittu, sukulaiset, tut-
tavat ja lehtijutut riittivét levittdméén tietoa. Aluksi toihin otettiin pddasiassa entisid
koivistolaisia, jotka tunnettiin jo ennestddn. Moni heiti kirjoitti telakan tekniselle joh-
tajalle ja kysyi toitd. Veistimon miehistoluettelon mukaan véked oli 14.5.1945 toissa
38 henked. Ndistd vain yhden vakituinen asuinpaikka oli Rauma, mutta hankin kuului
koivistolaiseen siirtovakeen.24

Eris koivistolainen kuvaa tuloaan Hollmingille seuraavasti:

Oli lehdessa ilmoitus, ettd ruvetaan rakentamaan puukuunareita ja mina huomasin kans
sen, se oli Helsingin Sanomissa ja mina kirjoitin sitten sille Pullin Kallelle ja pyysin kans
niinkun tédnne t6ihin. Mind tosin sanoin ihan selvisti, ettd en mini oli laivoja ennen
rakentanu, mut mun isilld oli laivaperinteitd ja sitten ettd mulla on kdsitydnumero aika
korkia. Ei hin sitd sen enempad, muuta kun tule t6ihin vaan. Ja tdalla sitd nyt ollaan

viela.2%5

Kuunariaikana telakalla tehtiin muitakin aluksia: se sai vuonna 1948 tehtdvikseen
rakentaa kalastustroolareita. Samana vuonna tehtiin pienid korjauksia suomalaisiin
kauppalaivaston aluksiin. Vuonna 1949 ryhdyttiin rakentamaan edellisten lisdksi kom-
posiittiproomuja sekd omaan laskuun 1200 tonnin teréslaivaa, Vilppoa. Vuonna 1950
yhti6 osti 12 Amerikan ylijadmavaraston hinaaja- ja raivaaja-alusta, jotka se korjasi
myytiviksi. Viimeinen kuunari luovutettiin 20.8.1952.2°

EW. Hollming Oy:n telakan perusti siis neljd koivistolaista. Kaarlo (Kalle) Pul-
li syntyi Koiviston Koivusaaressa, Ingertildn kyldssd vuonna 1888. Laivanrakennuk-
seen hdn oli tutustunut jo lapsena, silli hinen isinsa oli rakentanut laivoja, vaikka
oli pddammatiltaan raasseli eli kalanostaja: hédn ajoi silakkaa apajapaikoilta myyn-
tipaikoille aina Pietariin asti. Kaarlo Pulli ldhti 12-vuotiaana laivapojaksi, mutta toi-
den ohessa hédn luki jo nuorena itsekseen laivanrakennusoppia.?®” Hin oli kiteva,
héanelld oli laivanrakennuksessa tarvittavaa silmaé ja hdn sai harjoitella rakentamista

vanhojen laivamestareiden ohjauksessa. Taidot kehittyivétkin poikkeuksellisiksi: kun

203 KA, SOTEVA, laivaoasasto, kirje Hollmingin veistimoltd 27.5.1945.
204 RMai; Kiviluoto 1975, 12, 19.

205 RMj4.

206 HA Vuosikertomukset 1948, 1949 ja 1950, Kiviluoto 1975, 27.

207 Kiviluoto 1975, 8; Kiviluoto 1988, 9.
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Kuvat 9-10. Vasemmalla Saarentahti ottamassa ensimmaista lastiaan Viipurin satamassa vuonna
1938. Oikealla Saarentdhtea rakennetaan Aution rannassa, Koiviston Koivusaarella. Varvilla ei ole
rakennuksia. Kuvat RMA.

luokituslaitos vaati laivan piirustukset Koivisto-kuunaria rakennettaessa, itseoppineena
Kaarlo Pulli piirsi ne, kertoi hdanen poikansa Veikko Pulli. Kaarlo Pulli ei ollut kdynyt
merikoulua, vaan oli itse opiskellut merimieheksi ja toimi Itdimeren laivurina.2°3

Kaarlo Pulli tuli 18-vuotiaana mukaan laivanrakennukselle, kun hidnen isénsé ra-
kensi kaljaasia. 19-vuotiaana hidn rakensi oman kaljaasin, Kalevan, kotikylan Ingertildn
rannassa ja purjehti sittemmin sen paillikkond. Kalevan lisdksi hdn rakensi vuonna
1912 kaljaasi Leon (70 brt), vuonna 1913 kaljaasi Siriuksen (102,15 brt) ja vuonna 1918
kolmimastoisen Polariksen (226,84 brt). Kaljaasi Leosta ldhtien Pullin kumppanina
laivanrakennuksessa oli sukulaismies August Mannonen: Kaarlo Pullin diti ja August
Mannosen isé olivat sisaruksia. Kaarlo Pulli ja August Mannonen varustivat yhdessa
sukulaismiesten kanssa useita laivoja Koivistolla vuodesta 1911. Vuosina 1922-1932
Pulli ja Mannonen harjoittivat yhdessd myos puutavarakauppaa.>®®

Pulli on kertonut erddssd haastattelussa, ettd kun rakennettiin luokitettuja aluksia,
Gustav Sandmanin ja Nikolai Tantun yksinkertainen laivanrakennusoppi oli hyvi,
Helteen kirjassa oli sen sijaan paljon sellaista, jota tavallinen laivanrakentaja ei tarvin-
nut. Pulli oli hankkinut laivanrakennusoppinsa siis kahdesta kirjasta. Paremmaksi han
oli havainnut Turun merikoulun laivanrakennustaidon opettajan C. W. Wikanderin
kirjoittaman teoksen Kdytinnon Oppikirja Laivanrakennustaidossa, Purjeitten piir-
rustamisessa y. m., joka oli tehty merikoulujen tarpeisiin. Kirjan olivat suomentaneet
Viipurin merikoulun johtaja Gust. Z. Sandman ja Oulun merikoulun opettaja Niko-

lai Tanttu. Toinen oppikirja, johon Pulli oli tutustunut, oli vuonna 1937 valmistunut

208 RMa.
209 Kiviluoto 1975, 8; ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; 2; TaY Mustut/Kper A-K
1712; Kiviluoto 1988, 22.
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2. FEW. Hollming Oy:n telakan perustamisen taustaa

G-t Fp i /e e
Kuvat 11-12. Saarentdhden vesillelaskua valmistellaan. Kuunari Koiviston kaaritus on valmis. Talta
alus ndytti, kun Koivusaari vallattiin takaisin jatkosodassa. Kuvat RMA.

E. J. Helteen kirjoittama Laivanrakennus. Laivanrakennusoppia Pulli kertoi saaneensa
my0s kivelemalld koivistolaisten kuuluisien laivanrakentajien laivoilla ja "panemalla
opit padhan”>1°

Kaarlo Pulli oli laivamestarina rakennettaessa liki sotakorvauskuunareita vastaavia
kolmimastokuunareita Saarentdhted vuonna 1938 (kuvat 9, 10, 11) ja Koivistoa vuo-
desta 1939 (kuva 12). Koivisto oli 44,3 metrid pitka, 8,8, metrid leved ja 4,7, mertrid
korkea yli 400 dwt:n alus, ja se oli varustettu modernilla moottorilla, joka antoi sille 9
solmun nopeuden. Koivisto valmistui lopullisesti Raumalla vuonna 1946.2**

Hollmingilla Kaarlo Pulli oli alusta asti telakan teknisend johtajana ja yhtion johto-
kunnan puheenjohtajana aina eldkkeelle jadmiseen asti vuoteen 1966, siis myds siind
vaiheessa, kun yhti6 rakensi terdsaluksia.>!>

August Mannonen, joka syntyi Koiviston Koivusaaren Ingertildssd vuonna 1887,
rakensi ensimmaiisen kaksimastoisen kaljaasinsa 21-vuotiaana vuonna 1908. August
Mannosen pojan Pentti Mannosen mukaan isd aloitti ensimmaiisen laivanteon jo
18-vuotiaana. Ilmeisesti August Mannonen oli ensimmadinen laivanrakentaja tassé su-
vussa, hdnen isdnsd oli ollut puuseppd ja reitali eli laivaisdntd. Mannonen oli Itdmeren
laivuri ja laivanrakennusmestari ja toimi ennen sotia myds puunostajana. Hollmingilla

hén oli puutavaran hankintapaallikko ja yhtion osakas.?*3

210 TaY Mustut/Kper A-K 1499; Wikander 1901; Helle 1937.

211 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; Kiviluoto 1975, 9; Helle 2001, 83.

212 HA Johtokunnankokouksen péytakirja 15.4.1945 ja yhtiokokouksen poytakirja 29.3.1945; Kivi-
luoto 1988, 27.

213 RM2, RM11; Hilska 1988, 309; HA Johtokunnankokouksen poytakirja 15.4.1945 ja yhtiokokouk-
sen poytakirja 29.3.1945.
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Filip Hollming, vuonna 1894 syntynyt

merikapteeni, oli asettunut vakinaisesti

Koivistolle vuonna 1923. Ensin han toimi

ahtausliikkeen johtajana, mutta alkoi pian

harjoittaa myo6s sahateollisuutta. Holl-
ming ei varsinaisesti osallistunut laivan-

rakennustoimintaan Koivistolla, mutta

; hénen sahallaan sahattiin puita laivanra-
Kuva 13. Kuunari Koiviston kansirakenteita kennuksen tarpeisiin. Vuonna 1926 hin
valmistelemassa Reino Kukko. Kuva RMA. perusti EW. Hollming laivaus- ja ahtaus-
liikkeen, toiminimi muutettiin osakeyhti-
oksi vuonna 1934. Yhtiosta tuli myohemmin véhiisin muutoksin laivanrakennustoi-
minnan Raumalla aloittanut yhtié. Filip Hollming oli telakan toimitusjohtaja ja yhtion
osakas. Filip Hollming kuoli jo vuonna 1951 ja hdnen jalkeensa toimitusjohtajaksi va-
littiin hdnen vavynsé insindo6ri Reino Salo.>*4

Hugo Pontynen oli syntynyt 1886. Hén oli merikapteeni ja toimi Koiviston sa-
tamakapteenina vuodesta 1926 alkaen. Jo ennen tétd han oli ollut Koivistolla luotsi-
vanhimpana. Hén oli my6s alusten merikelpoisuustarkastaja, kompassintarkastaja ja
luokituslaitos Bureau Veritasin tarkastaja. Hollmingilla Hugo Pontynen tydskenteli
konttoripédllikkonad ja hankin oli yhtién osakas.>*>

Muutamat niistd miehistd, jotka tydskentelivat Hollmingilla kuunariaikana tyon-
johtajina, olivat olleet jo Koivistolla tekemissd Kaarlo Pullin laivoja. Samoin jonkin
verran oli niitd koivistolaisia miehid, jotka siirtyivit Hollmingille kirvesmiehiksi ja
metsatoihin. Esimerkiksi Hollmingin telakalla kaarentekijdstd nopeasti ylimestariksi
kohonnut Reino Kukko oli ollut tekemassd kuunari Koivistoa (kuva 13).22¢ Laivan-
rakentajat ja heiddn taustansa esitellddn tarkemmin luvussa III, Sotakorvauskuunarei-
den rakentajat Hollmingilla, mutta todettakoon jo tdssi vaiheessa, ettd koivistolaisten
laivanrakentajien osuus oli merkittava ja oikeastaan ratkaiseva, kun sotakorvauskuuna-

reita rakennettiin Raumalla sodan jdlkeisind vuosina.

214 Kiviluoto 1975, 9, 32; Uola 2001, 14; HA Johtokunnankokouksen péytakirja 15.4.1945 ja yhtio-
kokouksen poytakirja 29.3.1945.

215 Kiviluoto 1975, 9; Uola 2001, 20; HA Johtokunnankokouksen poytikirja 15.4.1945 ja yhtiokoko-
uksen poytikirja 29.3.1945.

216 RMazi; Kiviluoto 1975, 19.
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3. Koivisto puulaivanrakennuksen keskuksena

Koivisto sijaitsee sodan jalkeen Neuvostoliitolle luovutetussa Karjalassa, entisessd
Viipurin lddnissd Karjalan kannaksen lounaisrannalla noin 50 km Viipurista eteldan.
Koivistolla peltoalat olivat pienid, sen sijaan karjanhoito ja ennen muuta kalastus seka
merenkulun eri ammatit tyollistivdt viked runsaasti. Esimerkiksi Koiviston Koivu-
saarella, josta Pulli ja Mannonen olivat kotoisin, pddammatteja ennen ensimmadista
maailmansotaa olivat kalastus, merenkulku ja laivanrakennus. Suomen itseniistyttyd,
itdrajan sulkeuduttua ja konevoiman yleistyttyd Koiviston saarelaisetkin alkoivat etsid
uusia elinkeinoja ja maanviljely kehittyi.>!” Merenkulku tai laajemmin meritalous on
kuitenkin ollut Koivistolla elinkeinoeldman hallitseva piirre ldpi vuosisatojen. Koivis-
tolaiseen meritalouteen kuuluivat laivanrakennus, laivanvarustus, merenkulku, kalas-
tus ja satamaty©.2'®

Koiviston merenkulun juuret ovat pitkalla historiassa: 1550-luvulla joka viidennelld
koivistolaisella taloudella oli oma laiva ja laivaviked oli myds niissa taloissa, jotka eivdt
omistaneet omaa laivaosuutta. 1600-luvun lopulla Koivisto oli Suomen merkittévin lai-
vanvarustuspaikkakunta ja ainakin ennen 1690-luvun korkeasuhdannetta Koivistolla
oli enemman tonnistoa kuin Suomen tapulikaupungeilla yhteensi. 1890-luvulle asti
pitdja oli maan suurimman maalaistonniston kotipaikka. Koivistolaiselle laivanvarus-
tukselle oli leimallista se, ettd laivat kuuluivat pienille perheyhtidille ja laivanvarustus
oli kaikkien véestokerrosten elinkeino.>*?

Merenkulun myo6td paikkakunnalle kehittyi jo varhain my6s laivanrakennusta:
1500-luvulta Koivistolta tunnetaan sukunimi Laivaseppa. 1600-luvulla suuri koivisto-
lainen laivasto oli rakennettu omilla rannoilla, mutta ulkopuolisille laivoja ei juurikaan
tehty. Laivanrakennus oli siis merenkulun palvelija, valttdméton osa laivanvarustus-
elinkeinoa.>2°

Suomessa elettiin vilkasta laivanrakennusaikaa etenkin 18s50-luvun lopulta aina
1870-luvun alkupuolelle asti, osittain siksi, ettd itimaisen sodan jédlkeen talonpojat sai-
vat oikeuden purjehtia myds Itimeren ulkopuolelle. Témén seurauksena myos Koi-
vistolla alettiin rakentaa entistd suurempia aluksia ja laivanvarustuksen loistoajan ja
Englannin-purjehduksen myota laivanrakennuksen tekninen taso nousi. Yhden mies-
polven aikana halkokuuttien tekijdt oppivat rakentamaan laivoja, jotka edustivat ajan

parasta purjelaivatekniikkaa. Uudet runkomuodot ja rikityypit otettiin kdytt6on niin

217 Hilska 1975, 15-17, 89; Kaukiainen 1975b, 67.

218 Jukanen 1975, 10-11.

219 Kaukiainen 1975b, 60, 249; Kaukiainen 1975a, 12, 14; Kaukiainen 2008, 100.
220 Kaukiainen 1975b, 110-113.
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suurissa Pohjanmeren-purjehtijoissa kuin pienissd rannikkolaivoissakin, kaarevakau-
laisesta limisaumakuutista kehittyi klipperikeulainen tasasaumakaljaasi.?**

Vuosisadan vaihteessa Koivistolla otettiin Jukasen mukaan kdytto6n uusi laivan-
rakennustekniikka. Vanhassa rakennustavassa laivan ensimmadiset kaaret olivat malli-
eli ruovikaaria. Ne nostetiiin kolille ja sidottiin toisiinsa kerinkiriu’uilla ja nédin synty-
neeseen kehikkoon sovitettiin muut kaaret. Télld menetelmalld rakennetut laivat olivat
kaikki keskeniddn erilaisia ja mestari joutui jokaisen laivan kohdalla aloittamaan tyon
alusta. Uudessa rakennustavassa tehtiin puolimalli, josta otettiin mitat joko taipuisan
lyijypuikon avulla tai sahaamalla mallin jokaisen kaaren kohtaan rako pahville, josta
kaari piirrettiin paperille.?*> Yrjo Kaukiainen katsoo, ettd uutta rakennustekniikkaa on
hyodynnetty jo 1860-1870-luvulla, kun Koivistolla tehtiin Pohjanmeren laivoja. Toi-
saalta vanhassakin rakennustekniikassa mallikaaret sdilytettiin, joten vélttamatta joka
kerta laivan suunnittelu ei alkanut ihan alusta. My6s vanhan ja uuden laivanrakennus-
tekniikan valimuotoa kaytettiin.??3

Vendjin kaupalla on pitkdt juurensa Kannaksen talonpoikaispurjehduksessa jopa
keskiajalle asti, jolloin Koivisto oli jo tdrked Neva-reitin etappi ja suojasatama.>>4 Pie-
tarin perustaminen Nevajoen suuhun toi karjalaisille valtavat mahdollisuudet kaupan
ja kuljetuksen alalla. Varhaisimmat tiedot Pietariin viedyistd polttopuulasteista ovat
1730-luvulta, mutta varsinainen lapimurto Pietarin-purjehduksessa tapahtui 1700-lu-
vun puolivilissé ja sen jalkeen Pietari hallitsikin Suomenlahden pohjukan talonpoi-
kaispurjehdusta. Pietarin-purjehdus kasvoi ennen kaikkea 18o0o-luvun jilkipuolella
jaigoo-luvun alussa nopeasti ja se takasi pienten rannikkoalusten jatkuvan kysynnédn
Suomen itsendistymiseen saakka. Nama rannikkoalukset olivat purjealuksia ja vuoteen
1918 asti rannikkotalonpoikien suurelle joukolle hdyry- ja moottorialukset olivatkin
vieraita. Parhaina laivanrakennusvuosina Koivistolla laskettiin vesille kymmenkunta
puista purjelaivaa, huippuvuonna 1913 kolmekymmenta laivaa. Pietariin vietiin vesit-
se puutavaraa (halkoja), voita, kivid, parkkia, hiekkaa, kaloja ja tuotiin viljatuotteita ja
suolaa.?5

Seprakauppaa tutkineen Raimo Piivion mukaan Koivistolla Viroon suuntautuneen
seprakaupan varhaiseen hiipumiseen oli syynd juuri Pietarin kaupan vaikutus Koivis-

tolla. Koiviston merenkulusta suurin osa suuntautui 1800-luvun loppupuolella Nevan

221 Kaukiainen 1982, 181; Kaukiainen 1975b, 200.

222 Jukanen 1975, 71-73.

223 Yrj6 Kaukiainen, suull.

224 Ks. Kaukiainen 2008, 55, 66.

225 Kaukiainen 1982, 182; Kaukiainen 2008, 177; Jukanen 1975, 68; Helle 2001, 71; Kalste-Liikkanen
1968, 39; Yrjo Kaukiainen, suull.
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suulle, jonne vietiin polttopuuta, kivid, hiekkaa ja kaloja, paluulastina oli tavallisesti
viljaa. Koivistolla tyollisti tuolloin my6s Itamerenpurjehdus, jonka laskettiin tuottavan
enemmin kuin vaihtokauppa Viroon eli seprakauppa.?26

Venijin vallankumouksen myo6té Pietarin-purjehdus pdittyi ja sen merkitys koivis-
tolaiselle merenkululle oli dramaattinen: kauppa-alusten lukumairéd putosi vuodesta
1916 vuoteen 1920 kolmanteen osaan aikaisemmasta. Koivistolaisia rannikkoaluksia
myytiin tdssd vaiheessa suuria miadria Ruotsiin, Ahvenanmaalle ja Léansi-Suomeen.
Perinteinen talonpoikaispurjehdus ja laivanrakennus elivat vield tamdnkin jilkeen
Koivistolla ja uudet laivat olivat vanhoja Pietarin-kévijoitd kookkaampia. Vuosina
1918-1928 Koivistolla rakennettiin noin 25-30 puista purjealusta ulkomeriliikente-
seen, kertoi Erkki Pulli. Vuosina 1928-1936 Koivistolla ei tiettdvasti rakennettu yhtdan
uutta purjealusta, mutta 1930-luvun lopulla ryhdyttiin taas puisia purjeluksia rakenta-
maan: vuonna 1938 valmistui mottoorikuunari Saarentéhti ja seuraavana vuonna alkoi
kuunari Koiviston rakennustyd. Vuoden 1925 jdlkeen alkoi laivamoottori yleistya Koi-
vistollakin ja 1930-luvulla purjealukset varustettin usein apumoottorilla. Konealusten
vetoisuus ylitti purjealusten vetoisuuden Koivistolla 1930-luvun alussa. Purjelaivojen
lukumaira laski tasaisesti ja vuonna 1938 Koivistolla oli enaé seitsemédn kotimaan rei-
teilld liilkkuvaa purjealusta, Itimeren liikenteessd puiset kuunarit pystyivit vield kil-
pailemaan 1930-luvullakin. Itdmerenpurjehdus oli kuitenkin toisen maailmansodan
tullessa jo hiipumassa ja se merkitsi purjelaivanrakennuksen loppua. Mutta edelleen
vuonna 1939 Koivisto oli tairkeimpien laivanvarustuspaikkakuntien luettelossa viiden-
nelld sijalla Helsingin, Maarianhaminan, Turun ja Vaasan jilkeen jittden taakseen mm.
Viipurin ja Rauman. Nyt Koivistonkin laivaston selkdrankana olivat konealukset (9 940
nrt, kaikkia yhteensd 12 ogo nrt).>?”

Yrjo Kaukiaisen mukaan Viipurin lddnin rannikolla 1800-luvulla talonpoikien ran-
nikkolaivasto oli kdytdnnollisesti katsoen kokonaan omalla paikkakunnalla rakennet-
tuja.22® Sulo Jukanen on kirjassaan Honkalaivat ja halkolastit kerdnnyt tiedot Koivis-
tolla rakennetuista ja koivistolaisten omistamista laivoista vuosilta 1874-1939. Tiedot
perustuvat padasiassa laivakalenteriin Suomen kauppalaivasto ja muistitietoihin. Tassé
luettelossa 16ytyy tiedot 969 koivistolaisesta laivasta, joista Koivistolla rakennettuja on
567 kappaletta eli 58,5 % kaikista paikkakunnalle rekister6idyista laivoista. Seuraavaksi

yleisin rakennuspaikka oli Vehkalahden Neuvoton, 34 laivaa, sitten Sakkijarvi 18 ja

226 Piivio 2009, 295.

227 Kaukiainen 1982, 182; Mikinen 1982, 346; Helle 2001, 77-78; Kaukiainen 1975b, 266-269, 274,
278-290, 293; Kaukiainen 2008, 371-372, 391, Kiviluoto 1988, 19.

228 Kaukiainen 1982, 180.
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Kuolemajdrvi 16 laivaa. 271 laivan rakennuspaikka oli tuntematon.>>? Todennakoéisesti
suurin osa niisté oli tehty Koivistolla.

Vuodelta 1921 oleva Suomen kauppalaivasto II -tilasto antaa jonkinlaisen pohjan
selvittdd koivistolaisen laivanrakennustoiminnan laajuutta koko Suomen mittakaa-
vassa. Tilastossa on puisia purjealuksia (joista rakennustiedot) 971 kappaletta. Nais-
td on Koivistolla tehtyjd 219 kappaletta, miké on siis 22,55 % koko Suomen puisten
purjelaivojen madrastd vuonna 1921. Puisista moottorialuksista, joita koko maassa oli
110 kappaletta, oli Koivistolla rakennettu 11 eli 10 %. Taman tilaston valossa laivanra-
kennuksen huippukausi Koivistolla ajoittuu vuosille 1913-1914, jolloin rakennettuja
aluksia oli vield vuonna 1921 kdytdssd 33 kummaltakin vuodelta. Vuonna 1912 raken-
nettuja aluksia oli kéytossd 28 kappaletta.?3° Vilkas laivanrakennustoiminta 1910-lu-
vulla johtui Pietarin-purjehduksen voimakkaasta lisddntymisestd.?3' Tamén tilaston
perusteella ei kuitenkaan voi tehda tarkkoja paatelmia laivanrakennuksen maarasta eri
aikoina, silld vanhemmat laivat poistuivat usein nopeastikin liikenteestd.>3* Toisaalta
Yrjo Kaukiaisen mukaan 1800-luvun jalkipuoliskolla puisen purjelaivan keskiméarai-
nen ik olisi ollut noin 25 vuotta, mikali yksikdan alus ei olisi haaksirikkoutunut. Kun
haaksirikoissa kuitenkin menetettiin 3-4% aluksista vuosittain, purjealusten keski-
maédrdinen elinikd putosi 16-17 vuoteen.?33 Heikki Piispa arvioi puisen talonpoikais-
laivan keskimaédraiseksi kayttoidksi 20 vuotta.>34

Tavallisesti Koivistolla laivat, jotka olivat yleensd kaksimastoisia kaljaaseja, raken-
nettiin omaan kayttoon. Tapana oli, ettd isdnnistd kokosi rakentajat ja rahoituksen,
johti tyon alusta loppuun ja otti sitten aluksen omaan kaytt6onsd. Yksi varustajista oli
sittemmin laivan paallikkona. Aluksen rakentamista valvoi erityinen laivamestari, joka
oli alun perin ollut laivakirvesmies tai laivan paillikko. Valtameriliikenteeseen tarkoi-
tettuja suuria aluksia ei Koivistolla yleensa itse rakennettu, vaan ne ostettiin tavallisesti
Saksasta tai Tanskasta. Omatekoisilla laivoilla purjehdittiin enintddn Englantiin.?35

Laivanrakennustaito siirtyi Koivistolla isdltd pojalle ja usein laivoja rakennettiinkin

oman perheen voimin. Samalla tavoin, isdn opissa, koivistolaiset miehet oppivat meri-

229 Jukanen 1975, 207, 231-289.

230 Suomen kauppalaivasto II, 1921.

231 Kaukiainen 1975b, 246; Kaukiainen 2008, 354.

232 Suomen kauppalaivaston tilastointiin liittyvista ongelmista tarkemmin mm. Kaukiainen 2008,
282.

233 Kaukiainen 2008, 329.

234 Piispa 2003, 110.

235 Kiviluoto 1975, 8; Hoppu 1953, 204; Jukanen 1975, 70.
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miehen ammatin.?3% Kaarlo Pulli kertoi vuonna 1960 pitimassiin esitelméssi seuraa-

vaa:

Koivistolaisten ns. talonpoikaislaivanrakennustaito ei niinkddn suuresti pohjautunut
kirjaviisauteen vaan eradnlaiseen perinndistietouteen, jota sithen kiinnostuneita hen-
kiloita tarkoituksenmukainen ty6kokemus ja tottumus kehittivit ja tdydensivit. Kun
myo6hemmin, jouduttuani suunnittelemaan ja valmistamaan aluksia erilaisten luokitus-
laitosten virallisen valvonnan alaisena, jouduin suorittamaan vertailuja ndiden laitosten
lujuus- ja tarkoituksenmukaisuusvaatimusten ja talonpoikaisrakentajan omaehtoisten
sovellutusten vilill, sain ihmeekseni huomata, kuinka hyvin ja ldheltd ne vastasivat toi-

siaan, talonpoikaisrakentajan ollessa useissa tapauksissa jopa etualalla.?3”

Se, ettéd talonpoikaisalukset rakennettiin oman vden voimin, ei ollut itsestddnselvyys.
Lavansaaressa, joka oli toinen merkittava talonpoikaisalusten kotipaikka Suomenlah-
den itdosissa, tapa oli toinen. Laivamestari tuli tavallisesti muualta, Vehkalahdelta tai
Koivistolta, ja laivanrakennuksessa kaytettiin myds vierastydvoimaa, kuten virolaisia
Saarenmaalta ja inkerilaisia.?38

Laivanrakennuspaikkoja oli Koivistolla useita ja niin pitikin olla, silld Kaarlo Pulli
muisteli, ettd parhaimpina aikoina oli samanaikaisesti rakenteilla 30 alusta. Sellaisina
huippuvuosina loppuivat jo oman pitdjan laivanrakentajat ja lisdtyovoimaa hankittiin
aina Virosta asti.?39 Tavallisesti tydmiehet saatiin kuitenkin kotipaikkakunnalta. Van-
hemmat merimiehet, jotka eivét endd viitsinneet ldhted merille, rupesivat kirvesmie-
hiksi, kertoi Kalle Pulli.?4°

Toisessa yhteydessd Pulli muisteli, ettd laivanrakennuspaikkoja eli koivistolaisittain
varveja oli pitdjdssa puolisen sataa. Vilkkainta laivanrakennus oli Saarenpdin rannoilla
ja Humaljoella, mutta my6s Koivusaaressa Eistildn ja Ingertildn kylissa rakennettiin
yleensa vuosittain pari laivaa.?4* Kiinteda telakkaa ei ollut: kun laiva oli rakennettu ja
ranta siivottu, ei rakennuspaikalle jadnyt mitddn jalkid laivanrakennuksesta. Saarentéh-
ti rakennettiin Aution rannassa Ingertilan kyldssa (kuva 14). Ranta oli jyrkka, syva vesi
tuli muutaman metrin padstd rannasta ja laiva saatiin siind uimaan. Ranta oli raivattu
puhtaaksi isoista kivistd. Laiva tehtiin niin ldhelld rantaa, ettd sen ulkokylki oli vesirajan

linjassa. Rakennusaineet olivat rannalla kahden puolen laivaa, kaarilava oli laivan pera-

236 Pulli 1970.

237 KPA, Kaarlo Pullin esitelma 1960.

238 Piispa 2003, 111-113.

239 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man.
240 Suna 1972.

241 Suna 1972.
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péadssd. Rakennuksia varvilla oli yleensd
vain vaja, jossa tyokaluja pidettiin, aina ei
sitdkddn. Paja oli kyldssd. Koivistolla lahes
joka paikassa laiva laskettiin mereen kylki
edelld.?#*> Samanlainen varvi oli yleinen
talonpoikaisessa ~ laivanrakennuksessa

muuallakin, kuten Suursaarella, jossa ei

ollut laivatelakkaa, vaan laivat rakennet-

Kv.a.‘114. Saarentahti on valmiina vesiIIeIaskUt;l— tiin mestareiden omalla tai naapurin ran-
Aution rannassa. Kuva RMA.
tapalstalla.>43

Kaarlo Pulli oli itse kotoisin Ingerti-
lastd, August Mannonen asui ennen toisen maailmansodan syttymista naapurikyldssa
Jaakkolassa. Eistild, Ingertild ja Jaakkola muodostivat kiintedn kyldryppdain Koiviston
Koivusaaressa. Sielld melkein jokainen sopiva ranta toimi laivanrakennuspaikkana.
Tunnetuimpia laivanrakennuspaikkoja olivat Taipale, Autio ja Suokka. Maineikkaim-
mat laivanrakennuksen taitajat kylaryhmiéssd olivat Anton Wahlqvist, Kaarle Pulli ja
August Mannonen. Monet ndistd Koivusaaren miehistd siirtyivit Raumalle sotakor-
vauskuunareita rakentamaan. Tuotteliain laivamestari Koivistolla oli saarenpéaldinen
Partty Matikka, jonka ohjauksessa rakennettiin 101 laivaa. Han rakensi laivoja myos

omaan laskuunsa ja kivi tekemadssd niitd naapuripitdjissakin.>44

242 RMa.
243 RMz2; Talve 1996, 212.
244 Hilska 1988, 296—297; Helle 2001, liite; Jukanen 1975, 186.
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4. Mika on sotakorvauskuunari?

EW. Hollming Oy:n telakalla raken-
nettiin  kaikkiaan 34 sotakorvaus-
kuunaria (liite 1), yhteensd niitd ra-
kennettiin 91 kappaletta. Ne tehtiin
Neuvostoliiton merirekisterisaadosten,
Morskoi Registr SSSR:n mukaisesti. Ra-
kentamisesta oli annettu SNTL:n Meri-
rekisterin Keskushallinnossa 22.10.1946

hyviksytyt ja ainakin 15.12.1947, 10.6.

Kuva 15. Rahtikuunari koepurjehduksella. Kuva
RMA.

4, Mika on sotakorvauskuunari?

1949, 1.12.1949 ja 19.5.1950 korjatut ja tdydennetyt ohjeet, Erittely, 300 to kantoinen

puinen purje-moottorikuunari, joka sisélsi 67 sivua tarkkoja maaritteitd laivan raken-

nusmateriaaleista, rakennustavasta, varustuksesta sekd naiden lisiaksi varaosaluette-

loita laivan ladkevarastoa myoten. Ndiden médrdysten mukaan sotakorvauskuunarit

rakennettiin.

Jaakko Auer toteaa vaitoskirjassaan, ettd téllaiset tekniset asiapaperit olivat suoma-

laisille teollisuuslaitoksille melko tuntemattomia. Neuvostoliitto oli ostanut koneita ja

laitteita amerikkalaisilta ja yhdysvaltalaiset tehtaat kayttivat yksityiskohtaisia piirros-

ja selostusaineistoja. Neuvostoliitto halu-

si nyt soveltaa vastaavia menettelytapoja

Suomen sotakorvaushankintoihin.?4>
Veikko Pulli kertoo:

Sotakorvauskuunareiden perdn muoto
oli otettu amerikkalaisilta ja ranskalai-
silta. Amerikkalaisilla isoilla nelimasto-
kuunareilla oli tdllainen pitkéd perd. Niil
oli ddrettomadn isot puut kéytettdvissd,
niin ne laitto sellaset. Venaldisten rekis-
terikirja on nimittdin muotoiltu ndista
kahdesta, otettu hyvit puolet heiddn
mielestadn mukaan. Keulapuoli oli mel-
kein samanlainen kuin amerikkalaisissa

pyyntialuksissa, ja miti sitt yli Atlannin

harrastettiin rahtikuljetusta.?4%

245 Auer 1956, 76-77.
246 RMa.

vieraita, kun alus on koepurjehduksella kesalla
1947. Kuva RMA.
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I. JOHDANTO

Kuva 17. Sotakorvauskuunarin messi. Kuva
RMA.

Alukset olivat 300-tonnin kantoisia pur-
jemoottorikuunareita. Lastikuunarit oli
tarkoitettu kuljettamaan sekd kappale-
tavaraa ettd irtolasteja eli bulk-lasteja,
kuten viljaa ja suolaa. Niitd aluksia on
kaytetty kalastuslaivojen huoltoaluksina
(kuva 15). Lisdksi rakennettiin kaikkiaan
10 koululaivaa — niistd Hollmingin tela-
kalla kaksi, jotka poikkesivat lastikuuna-
reista takilan ja hyttirakenteiden osalta,

itse laivan runko oli samanlainen (kuva

16). Alukset rakennettiin rajoittamatonta purjehdusaluetta varten: ne varustettiin ma-

topohjalla eli laivan ulkopohja vuorattiin messinkilevylld ja kylkiin ly6tiin tammesta

tai lehtikuusesta jadvuoraus, jolloin laivalla voitiin liikkua jonkinlaisessa jadssikin.>47

Aluksen pdédmitat olivat:

Suurin pituus, sisdltdd kokkapuun
Suurin pituus kannella

Rankojen vilinen pituus

49,25 m
43,90 m
37,50 m

Kaarileveys, mallattu (mallin mukainen) 8,75 m

Sivukorkeus, mallattu

Syviys tdydessa lastissa
Syviys tyhjana

Uppouma suurimmalla syvéykselld
Lastiruuman tilavuus
Kantavuus

Koko purjepinta
Bermudatakila

Kahvelitakila

Moottoriteho

Nopeus purjeilla (suunniteltu)
Nopeus moottorilla

Miehist6

3,90 m

3,30m

2,10 m

626,00 ton

525,00 kuutiometrid
300,00 ton

834-840 nelidometria
833,90 neliometria
840,00 neliometrid
225 hv

6,5 solmua

7 solmua

13-15 henked, koululaivassa 58.248

Kuunareissa oli kolme mastoa ja kokkapuu. Takilat vaihtelivat: Hollmingilla rakenne-

tuista 26 varustettiin kahvelitakilaisiksi (kahvelikuunarit), kaksi koululaivaksi tarkoi-

247 KPA, Erittely 1950; Kiviluoto 1975, 21; Lindblom 1948, 215.

248 KPA, Erittely 1950; Lindblom 1948, 216.
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4, Mika on sotakorvauskuunari?

Kuvat 18-20. Vasemmalla kapteenin hytti, keskella radistin hytti ja oikealla kuunarin keittié. Kuvat
RMA.

tettua kuunariparkeiksi eli kuunarilaivoiksi ja kuuteen alukseen tuli bermudatakila (ks.
liite 4). Laivat oli varustettu raakaoljy-matalapainemoottoreilla. Kuunarit olivat hyvia
purjehtimaan, vetotuulessa saatiin helposti nopeudeksi 8-9 solmua ja koneella ajaen
ilman purjeita nopeus oli 7,5, solmua.>4?

Laivan rungon rakennusaineena oli suomalainen méanty, kuusi ja tammi. Pa4asialli-
nen rakennusmateriaali oli méanty. My6s mastot tehtiin puusta. Alukset olivat yksikan-
tisia ja ne oli varustettu keula- ja perdkorokkeella. Padakannelle tuli kansirakennus ja
sithen liittyen perakorokkeelle ohjaushytti. Kansirakennus jakautui poikittaiskaytavalla
kahteen osastoon. Keulapuolella oli messi, ylikonemestarin ja kapteenin hytit (kuvat
17, 18), perdpuolella oli radiohytti, keitti ja konekuilu (kuvat 19, 20). Ohjaushytin
perdpuolella sijaitsi alasmenokaappi perdosan asuntotiloihin ja tdmén perdpuolella oli
kaymaéld ja pesuhuone. Niiden vilissd oli varastotilaa ja makeavesisdilio. Ohjaushytti-
rakenteen perédpuolella sijaitsi myos padkompassisilta ja sen alla jadkaappi ja varasto-
tilaa. Peramiehen ja kokin hytit olivat perdkorokkeen kannen alla ohjaushytin alapuo-
lella. Muu osa miehistoa asui keulakorokkeen alla (kuvat 21, 22). Kannella valittomasti
keulakorokkeen takana sijaitsivat sauna ja lyhty- ja maalikaappi, joiden kaikkien runko
oli metallia.?>° Koululaivassa kansirakenteita ja hytteja oli enemman.

Laivan runko oli jaettu neljalld vedenpitavilld laipiolla viiteen osaan: keulasoppeen,
keulalastiruumaan, perdlastiruumaan, konehuoneeseen ja perdsoppeen. Keulasop-

pi oli jaettu ala- ja yldosaan. Yldosan keulapuolella siilytettiin purjeita, perdosassa oli

249 KPA, Erittely 1950; Kiviluoto 1975, 24; Helle 2001, 90.
250 KPA, Erittely 1950.
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I. JOHDANTO

- o

Kuvat 21-22. Vasemmalla miehiston hytti (kuva RMA), oikealla
samoin (kuva RMM).

J

kaksi neljin  hengen
miehistohyttia (kuva 22),
kdymdld ja pesutilat.
Alapuolen etuosa toimi
kettinkivarastona, pera-
pursimiehen varastona.
Lastiruumissa oli 3,5
4,7 metrin lastiluukut.
Konehuone (kuva 23) oli
vuorattu asbestilla ja sen
pédlle asennetulla rauta-
levylld, lattia oli rihlattua
rautalevyd.?>?

Laivat my0s sisus-

tettiin valmiiksi. Esimerkiksi kapteenin hyttiin tuli seuraavanlainen sisustus: kiinted

puolipehmustettu sohva, alla suurempia ja pienempid ulosvedettévid laatikoita, sohvan

selkdnojasta muodostettu laskukoiju, kiinted vaatekaappi, kirjoituspdytituoli, kirjoi-

tuspOytd kaappeineen ja ulosvedettiavine laatikkoineen, késinojilla varustettu tuoli ja

merimallinen pesukaappi seké pieni kirjakaappi. Liinavaatteet ja astiatkin oli laivoilla

valmiina, kun ne luovutettiin. Laivat va-
rustettiin myds kaikin mahdollisin me-
renkulkulaittein, tyokaluin ja varaosin.?52

Sotakorvaustavaroiden luetteloa muo-
kattiin vield korvausajan loppuvaiheessa-
kin, ja niin Suomi suostui rakentamaan
mm. seitsemdn Blackstad-niputuslaitteen
sijasta antimagneettisen erikoiskuuna-

rin.?53 Se rakennettiin Turussa LATEn

telakalla. Kuva 23. Kuunarin konehuone. Kuva RMM.

251 KPA, Erittely 1950.
252 KPA, Erittely 1950.
253 Auer 1956, 159.
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Il. Sotakorvauskuunareiden rakentaminen
F.W. Hollming Oy:n telakalla Raumalla
ja sen perinteinen tausta

1. Suunnittelu ja piirustukset

Telakalle on haalittu kaikki puulaivojen rakentamisesta jotain tietdvdt; vanha ammatti-
vaki on vihissd samoin kuin purjeentekijit, mutta laivansa menettdneet merikapteenit
tulevat ohjaamaan veistoa ja ompelemaan purjeita. Miehet menevit metsadn etsimain
kolmekymmentdmetrisid mastopuita; koko maa haravoidaan, ketut ja janikset pakene-
vat koloistaan, tanner rytkyy.

Koittaa aamu, jolloin kymmenen miestd odottaa kirves kiddessa telakan rantakalli-
oilla auringon noustessa.

Siitd alkaa kuunarien veistdminen.

(Leena Lander: Iloisen kotiinpaluun asuinsijat, 1997, 30-31).

Téssa luvussa kuvaan tekemiini haastatteluihin perustuen sotakorvauskuunareiden ra-
kentamista Hollmingin telakalla ja vertaan sitd samalla puulaivanrakennukseen Koivis-
tolla. Liitteeseen 2 olen lukemisen helpottamiseksi koonnut tdssd tutkimuksessa kay-
tettyjen laivanrakennustermien sanaston>>4. Valokuvat antavat lisdvalaistusta laivan
teknisiin ratkaisuihin. Liitteend on kuunarinrakennuksella kirvesmiehena tydskennel-
leen Erkki Liesolan vuonna 1980 tekemit rakennepiirustukset kuunarin keularangan
ja kolin yhtymékohdasta, rungon rakenteen poikkileikkauksesta, perdrakenteesta ja
punninkilankusta (liitteet s, 6, 7, 8).

Perinteisessd puulaivanrakennuksessa piirustukset eivit ole olleet mitenkadn kes-
keisessd asemassa, tavallisesti niitd ei ollut lainkaan. Oli vain paatetty, miten suuri lai-
vasta tehddén ja puisesta puolimallista saatiin laivalle hahmotetuksi muoto, siitd piir-
rettiin kaaret. Tama oli yleinen tapa Suomessa, samoin vield 1870-1940 Englannissa

kuunareita rakennettaessa.?55

254 Haastattelut; Jukanen 1975; Stjerncreutz 1982.
255 Greenhill 1951, 30.
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Il. SOTAKORVAUSKUUNAREIDEN RAKENTAMINEN F.W. HOLLMING OY:N TELAKALLA RAUMALLA

Koivistollakin laivan suunnittelutyd alkoi siitd, ettd laivasta tehtiin puolimalli ja
sithen piirrettiin linjat. Kaaret piirrettiin puolimallin mukaan luonnolliseen kokoon
kaarilavaan. Keularangan kulma ja perdrangan ja perépeilin linjat oli my6s maaritelty
puolikkaassa. Taméan kummempia piirustuksia ei ollut. Mikali laiva luokitettiin ja se
vakuutettiin, siitd piti tehdé piirustukset paperille. Ainakin Saarentdhti ja Koivisto oli
rakennettu ranskalaisen Bureau Veritas -luokitusyhtion rakennussadntdjen mukaan.
Ensimmainen Pullin rakentama luokitettu alus oli vuonna 1918 valmistunut kolmi-
mastokuunari Polaris.256

Perinteisessd koivistolaisessa puulaivanrakennuksessa mestari saattoi piirtda osa-
piirustuksia, jos osasi. Useinkaan niitd ei kuitenkaan tehty, vaan mestari vain neuvoi
miehid. Ensin tehtiin mallit kunkin kappaleen muotoisiksi ja niiden mukaan miehet te-
kivat tyonsi. Kaarlo Pullin poika Veikko muisteli, ettéd isdlld oli yksi kirja, joka kasitteli
laivanrakennusta ja sitd hdn kéytti apuna, kun laivoja tehtiin.?57 Kalle Pulli kertoi, ettd
Koivistolla oltiin laivojen tyylistd tarkkoja: vanhat laivanrakentajat kiertelivit sunnun-
taisin laivanrakennuspaikoilla ja etsivit vikoja rakenteilla olevista laivoista.?58

Sotakorvauskuunareita rakennettaessa suunnittelu ja piirustukset olivat kaiken
tyon perusta, jo siitakin syystd, ettd samanlaisia laivoja tehtiin kymmenié ja toisaalta
siksi, ettd neuvostoliittolainen osapuoli niitd vaati. Sotakorvauskuunareiden teknisen
suunnitelman ja rakennuserittelyn teki DI Jarl Lindblom Oy Laivateollisuus Ab:sta.
Sielld tehtiin my6s kuunareiden piirustukset, joista vanhat miehet kayttiviat Hollmin-
gilla nimed kuvat.?>9 (Sotakorvauskuunarin yleispiirustus, liite 9.) Suunnittelu lahti sii-
td periaatteesta, ettd laivan valmistus tapahtui tehdasmaisesti sarjatyona ja ettd laivan
rakenteissa kaytettiin uutta liimapuutekniikkaa eli kokopuun sijasta kéytettiin sahata-
varasta liimattuja elementteji, esimerkiksi kaaret ja mastot koottiin 2,5 tuuman stan-
dardipituisesta sahatavarasta. Aivan tuntematonta liimapuun kaytto veneissd ei ollut,
liimapuumastoja oli kéytetty jo paljon aikaisemmin pienemmissé aluksissa.26°

Liimatun puun kdytto oli ainoa mahdollisuus Laivateollisuudelle, silld perinteisen
laivapuutavaran saanti oli vaikeaa jo pienemmillekin laivanrakennussyhtidille. Liimat-
tujen rakenneosien ominaisuus sdilyttdd muotonsa mahdollisti koneistuksen ja varas-
toinnin, laatu oli hyvi ja tasainen ja liimaus esti tehokkaasti puun halkeamisen.26* In-

sinoori Lindblom kertoo seuraavaa:

256 RMz2; ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; Jukanen 1975, 187.
257 RMz2; Suna 1972.

258 TaY Mustut/Kper A-K 1499.

259 RMi1, RM14.

260 Lundelin 1998, 23; Kiviluoto 1975, 15; Lindblom 1948, 218, 223.

261 Harki 1971, 167-168.
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1. Suunnittelu ja piirustukset

Laatuero liimapuisen ja perinteisen puumaston vililla on merkittavd. Laadun nostami-
nen ei kuitenkaan ole toiveena, joka tdssd meiddn tapauksessamme johtuu suoraan liima-

tekniikasta, vaan liimapuun kaytto on ainoa mahdollisuus péisté lopputulokseen.262

Laivojen suunnittelussa suurena ongelmana Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla oli se,
ettd se vdhdinen tekninen henkildsto, joka ylipdatdan oli rekrytoitavissa, oli saanut
koulutuksensa ja kokemuksena terédslaivanrakennuksessa. Puulaivanrakennuksen
suunnittelun omaksuminen vei aikansa. Mydskaén alan kirjallisuutta ei ollut kdytossd,
eikd liioin esikuvia teollisesta puulaivanrakennuksesta. Samaan aikaan piti suunnitella
laivoja ja telakan rakennuksia, vaikka kummassakin olisi ollut valtavasti tyoté pienelle
suunnitteluyksikolle. Vaikeuksia aiheutti my6s venadldisen merirekisterin vaatimusten
vajavainen kadnndstyo ja tdstd johtuneet epéselvyydet. Jarl Lindbom kertoi vuonna
1947, ettd kesti yli kaksi vuotta ennen kuin suunnittelijat kaikilta osin paasivit selville
madrayksistd. 263 Tyomenetelmit kolmella pienemmilli telakalla olivat hyvin erilaiset
kuin LATElla, sekin olisi pitdnyt ottaa huomioon. Ongelmana oli my®s se, ettd pienem-
mit telakat padsivdt laivanrakennuksen alkuun ensimmadisina eikd LATEn piirustus-
konttori pystynyt tyydyttimaén niiden piirustusten tarvetta toivotussa aikataulussa.?%4

Hollmingilla ldhdettiin liikkeelle olosuhteiden pakosta vanhaa Koivistolla opittua

laivanrakennustaitoa hyviksi kéyttden.

Alku oli ihan puhtaasti entisten rakentajien varassa...kaikki niméd hommat siis oli niin-

ku kidesti pitden niytettiva.265

Sillohan kun néita sotakorvauskuunareita piti ruveta rakentamaan, ni ei ollut piirustuk-
sia kdytettdvissd ja tima varsinainen rakentaminen, sehin alko ihan vanhan Koivistolla

opitun perinteen ja taidon mukaan.26

Koneiden kdyttiminen rakentamisessa, liimapuuosat ja sarjatuotanto eivit olleet tut-
tuja koivistolaisille laivanrakentajille. Kaarlo Pulli muokkasi LATElla tehdyn laivan
teknisen suunnitelman sellaiseksi, etti se soveltui talonpoikaiseen rakennustapaan.267
Koska tarpeeksi tihedsyistd ja kuivaa puutavaraa oli mahdotonta saada, kaytettiin hie-

man paksumpia mittoja, jolloin rekisterin tarkastaja saattoi hyviksyd rakennusaineet.

262 Lindblom 1948, 223.

263 Lindblom 1948, 232-234.
264 Arjava 2000, 30.

265 RMi.

266 RMi.

267 Kiviluoto 1975, 15.
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Il. SOTAKORVAUSKUUNAREIDEN RAKENTAMINEN F.W. HOLLMING OY:N TELAKALLA RAUMALLA

Téstad seurasi kuitenkin laivan ulkomittojen muuttuminen. Pullin itsensd mukaan tata
tehtévaa vaikeampi oli saada venildiset vakuuttuneiksi siitd, ettd ndin rakennettu laiva
oli vihintddn “tehdastekoisen veroinen” 268 Toisessa haastattelussa Kalle Pulli kertoo:
”Sitd varten vahvensin mittoja, kun korkin laittaminen ohentaa ja huonontaa puuta.
Sentti lisd, lankutkin likimain sentin paksumpia.”2%9 Kaikki laivan rautaosat jiivit pii-
loon, kun niiden péille laitettiin vaarnaat eli korkit.

Jouni Arjavan mukaan Kaarlo Pullin jadmistostd on 16ytynyt LATEssa piirretyn
linjapiirustuksen valokopio, johon on ryhdytty lyijykynalla piirtamaan toisenlaisia lin-
joja: kaarijako on sama, mutta vesiviivojen jako on toinen. Perdssd linjat poikkeavat
huomattavasti, keulassakin jonkin verran. Arjava arvelee, ettd tassd on siirretty saman-
mittaisen rungon linjoja jo olemassa olevista piirustuksista, ehké Saarentdhden ja Koi-
viston linjoista.?7°

Perinteisestd laivanrakennustavasta johtuen Hollmingilla rakennetut kuunarit eivit
olleet keskenddnkdin aivan saman kokoisia. Siitd esimerkkini oheinen taulukko 1, jos-
sa on verrattu kahden perédkkiisen kuunarin joitakin ulkomittoja. Laivat valmistuivat
ja luovutettiin samanaikaisesti.>”* Liimapuusta tehdyt Laivateollisuuden kuunarit sen
sijaan olivat kaikki tarkasti saman kokoisia®7>.

Myds takilaa muutettiin, kun liimapuun sijasta mastoissa kdytettiin kokopuuta.
Asiasta kertoo yhtiostd 14.6.1945 ldhetetty kirje SOTEVAlle. Siind esitetddn, etta Holl-
mingin kuunareihin tehddédn 1,5 m matalampi takila kuin mitd LATEn piirustuksissa
on. Takilan jdrjestelystd esitetddn kaksi vaihtoehtoa, joista toista esitetddn toteutetta-

vaksi silld perusteella, ettd sitd on helpompi hoitaa.

Ehdotus 2 on symmetrinen ja tyydyttinee paremmin venéldisten makua, mutta suuren
mesaanipurjeen kasittely on enemmaén voimia kysyvéa ja sen vuoksi vaikeampi ja epéa-
kaytannollisempi. Molemmat ehdotukset perustuvat aikaisemmin purjealuksissamme

kokeiltuihin purjejérjestelyihin.?73

Hollmingilla ldhdettiin rakentamaan ensimmadisid kuunareita, vaikka piirustuksia ei
vield ollut kdytettdavissd. Aluksen mitat oli tiedossa, luokka ja Morskoi Registr SSSR

(Neuvostoliiton merirekisteri) antoi tietoa siitd, miten laiva piti rakentaa. Piirustusten

268 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; Arjava 2000, 32.
269 TaY Mustut/Kper A-K 1499.

270 Arjava 2000, 32.

271 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1947, kirje 22.5.1947.

272 Lindblom 1948, 220.

273 KA, SOTEVA laivaosasto, kirje Hollmingin veistimoltd 14.6.1945.
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1. Suunnittelu ja piirustukset

Taulukko 1. Erot kuunareiden mitoissa.

Laivanro 7 Laivanro 8
Pituus keskivantaan etureunasta perasintukin 37,88 m 38,22m
akseliin
Suurin leveys 9,12m 9,16 m
Korkeus kolilta vesilaidan ylareunaan 4,3 m 4,29 m

sijasta turvauduttiin vanhaan koivistolaiseen laivanrakennuskokemukseen.?74 Kaksi
ensimmaistd laivaa rakennettiin “nappituntumalla” "Pulli oli hyvin paljon tydémaalla
mukana. Kun keulahyttid suunniteltiin, se koko ajan piirteli muistivihkoon kuvioita
ja sanoi, ettd kokeillaan tuolla tavalla, miten se mallaisi”>”> Hollmingilla olikin raken-
nettu kuunari valmiiksi, vaikka suurin osa piirustuksista oli hyvaksymatta. Tilanne oli
Veikko Pullin mukaan himmistyttinyt laivojen vastaanottajia.?’® Kaarlo Pulli kertoi
samasta asiasta, ettd vendldiset epailivit petosta, kun laivalla oltiin jo koepurjehduk-
sella, eikd piirustuksista ollut tietoakaan. Ndita eivit Koiviston miehet olleet ehtineet
kiireessd tehdd.?””

Suurena ongelmana oli se, ettd vaikka piirustukset olivat valmiina, kesti yli kak-
si vuotta ennen kuin sotakorvauskuunarin suunnitteluaineisto saatiin hyvaksytetyksi
Neuvostoliitossa. Ihan ilman piirustuksia ei siis toimittu. SOTEVAn arkistosta kdy ilmi,
ettd kuunareiden piirustukset olivat jo 5.4.1945 Moskovassa hyvaksyttavina ja Morskoi
Registrin tarkastettavana®’8, SOTEVAn ja venildisen valvontaviranomaisen neuvotte-

lussa todettiin 18.4.1945:

Valvontaelimen puolesta ilmoitettiin, ettd SOTEVAn puolesta tehdyt kuunarin piirus-
tukset ovat periaatteessa hyviksytyt, joten suunnittelutditd voidaan jatkaa taydelld voi-
malla. Rakenteeseen tulee mahd. pienid muutoksia sen jalkeen, kun piirustukset saapu-

vat NL:n laivarekisteriltd, jossa ne ovat tarkastettavana.?”9

274 RMai.

275 RMBS6.

276 RMai.

277 Suna1972.

278 SOTEVA. laivaosasto, selostukset ja neuvottelut pos 176 ja 177, 1945-1951, neuvottelupdytikirja
5.4.1945.

279 SOTEVA. laivaosasto, selostukset ja neuvottelut pos 176 ja 177, 1945-1951, neuvottelupdytékirja
18.4.1945.
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Ainakin jo 18.7.1945 oli my6s Hollmingin telakalle ldhetetty kuunareiden piirustuk-
sia.280

Todellisuudessa ongelmana oli siis se, ettei neuvostoliittolainen rekisteriviranomai-
nen ollut hyvaksynyt sille lahettyjd sotakorvauslaivojen piirustuksia silld tavoin kuin
kansainvilisilld laivaluokitusviranomaisilla oli tapana ja miten myds Morskoi Registr
oli aikaisemmin suomalaisten telakoiden kanssa toiminut. Morskoi Registr vaati nyt
kaikkia piirustuksia samanaikaisesti hyvaksyttaviksi. SOTEVAn laivaosaston péallikot
Rahola, Weber ja Jussila raportoivat SOTEVAn valtuuskunnalle helmikuussa 1946, ettd
ensimmadiset piirustukset on jatetty hyvéksyttaviksi Morskoi Registriin kevadlld 1945 ja
ensimmaiset hyvaksytyt piirustukset alkoivat tulla telakoille nyt. Niin siis muillakin te-
lakoilla valmistui laivoja, vaikka hyvaksyttyjé piirustuksia ei ollut olemassa. Esimerkik-
si Hietalahden telakalla luovutettiin 4 600 hv:n hinaaja ilman, etta telakka olisi saaneet
yhtdédn leimattua tai hyvéiksyttya piirustusta luokitusyhdistykseltd. Sama ongelma koski
400 hv:n hinaajia, 2 0oo tonnin proomuja, 800 tonnin troolareita, 1 00oo tonnin kompo-
siittiproomuja ja kuunareita. Raholan, Weberin ja Jussilan allekirjoittamassa kirjeessa
todetaan ongelman johtuvan ”Morskoi Registrin ottamasta asenteesta” 281

Tyo opetti tekijadnsa: kesalla 1945 Hollmingilta lahettiin SOTEVAlle useita kirjei-
td, joissa esitettiin muutoksia piirustuksiin, mm. konepetiin ja perdsimeen. Venalis-
ten valvojien, rekisterin edustajien, SOTEVAn ja kuunareita rakentaneiden telakoiden
neuvottelussa 3.8.1946 valvontaelimen ja rekisterin puolesta esitettiin moitteita siité,
ettd “kuunarirakennuksessa yleensd ei seurata tehtyjé piirustuksia, erittelyja ja rekiste-
rin médrdyksid”. Esimerkiksi Hollmingilla kuunarin rungon pulttauksessa ei valvojien
mukaan oltu seurattu madrdyksid. Hollmingin ja SOTEVAn edustajat puolustautui-
vat sanomalla, ettd mikdli muutoksia piirustuksiin ja méardyksiin oli tehty, olivat ne
aina parannuksia ja niistd oli yleensd sovittu etukdteen. Neuvottelussa sovittiin, ettd
muutospiirustukset ldhetetddn tdstedes valvojille ja rekisterille ja neuvottelupoytakirjat
kddnnetdin vendjiksi. “Lisiksi hyviksyttiin Pullin tekemi rungon pulttausehdotus,”282
eli valilld muutosesitykset piirustuksiin ja muihin méardyksiin menivit myds lapi.

Aina laivojen vastaanottajakaan ei piitannut piirustuksista. SOTEVAn kirjeesta

kuunaritelakoille viestitetdan seuraavaa:

280 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1945, kirje 18.7.1945.
281 SOTEVA, Laivaosasto, selostukset muistiot 1945-1953.
282 KA, SOTEVA laivaosasto, poytakirja neuvottelusta 3.8.1946.
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Piirustuksen mukainen jadvuoraus ei tyydyta Valvontaelintd eikd Merirekisterid, vaan
on heidédn puolestaan ilmoitettu, ettd se on tehtdvd kuten EW.Hollming Oy:n telakalla
on tehty.283

Tyépiirustuksia eli kuvia ei kuunariaikana kentilld kiytetty.284 Yksi haastateltava muis-
ti, ettd hyttipiirustuksia oli ainakin vuonna 1946,285 toinen kertoi, ettd ne valmistuivat
viimeisid kuunareita tehtiessd.?8¢ Vihitellen, kun telakalle alkoi vuoden 1946 lopulta
tulla teknisen koulutuksen saanutta viked, ryhdyttiin kuvia tekemaan, mutta tydmaalla
niitd ei nahty.287

Sotakorvauskuunareiden piirustuksista vastannut LATEn insin66ri Lindblom on
kertonut, ettd perussopimuksessa laivan suunnittelutiedot olivat hyvin epamaaraiset
ja puutteelliset. Kun niihin vield tehtiin jatkuvasti muutoksia, oli tyopiirustusten te-
keminen hankalaa ja aikaa vievid.?8® Laivateollisuuden lisdksi tyopiirustuksia tehtiin
Hollmingilla, esimerkiksi kevaalld 1946 neuvotteluissa neuvostoliittolaisten kanssa hy-
vaksyttiin useita Kaarlo Pullin tekemié piirustuksia, kuten raaan kiinnittamista koske-
va piirustus>89.

Miksi tyopiirustuksia ei sitten kdytetty, kun niitd lopulta saatiiin? Perinteisessd lai-
vanrakennuksessa niitd ei juurikaan kaytetty, esim. Ahvenanmaalla vain muutamat lai-
vamestarit osasivat tehdd kunnon laivapiirustuksia9° ja koivistolaiset olivat tottuneet
tekemddn laivat ilman kuvia. Kun ensimmaiset laivat jouduttiin joka tapauksessa teke-
madn ilman tydpiirustuksia, oppivat sind aikana kokemattomatkin, miten ty6 tehddan.
Kun miehet tekivit seuraavissa laivoissa samoja tyovaiheita, he osasivat tyon jo ilman
piirustuksia. Sarjatuotantoon siirtyminen vahensi tyOpiirustusten tarvetta.

Osa rakentajista teki itselleen tyopiirustuksia ja otti mittoja vaikeimmissa kohdissa,
kun ensimmaisié laivoja rakennettiin. Ndin he erikoistuivat tiettyjen ty6vaiheiden te-
kijoiksi. Sellaiset miehet, jotka eivdt pystyneet tekemdin itselleen piirustuksia, tekivit
yksinkertaisempia toitd. Ammattimiehet eivat luovuttaneet tietojaan ja piirustuksiaan

muiden kédytt6on.?9' Samanlainen tapa oli my6s turkulaisilla telakoilla: osa taitavam-

283 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1946, kirje 22.6.1946.

284 RMi1, RM4, RMo.

285 RMia.

286 RMS6.

287 RMi.

288 Harki 1971, 166.

289 SOTEVA. laivaosasto, selostukset ja neuvottelut pos 176 ja 177, 1945-1951, poytékirja 20.3.1946
290 Hognas 1987, 131.

291 RMy4, RM6.
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mista rakentajista piti tiukasti kiinni ammattisalaisuuksista mm. niin, etteivét he kos-
kaan néyttidneet piirustuksia.?>

Koivistolaiset kokeneet tyonjohtajat valvoivat tyon edistymistd ja osasivat neuvoa
ilman tyopiirustuksia. Kun piirustuksia lopulta saatiin, ne olivat tydnjohtajilla, ei ra-
kentajilla.?93

Tyopiirustusten merkityksestd kuunariaikana kuvaavat hyvin seuraavat haastatte-

luissa esille tulleet ajatukset:

Piirustus yleensi laivatyomaalla on erddnlainen osviitta vaan, koskaan se ei pidd ihan

paikkaansa, joka laiva on niin erilainen.>94
Montaakaan ty6td ei voitu than kuvan mukaan tehd, vaan se piti olla silmamaéarasesti.?95

Ennen Pulli piirsi sormella hiekkaan kuvan ja seuraavat tekivét aina samalla tavalla. Jos-
kus sitten, kun piirustukset tulivat, vanhat miehet huomasivat niissd virheiti ja tekivat

niinkun ennenkin, piirustuksista huolimatta.296

Kun ensimmiaiset laivat oli saatu tehty4, eihédn siind sitten enda piirustuksia tarvittukaan,
kaikki mitat oli sitten jo padssd. Kun mini ldhdin lomalle, minulla oli ollut sellainen
kaveri, mika ei ottanut mihinkaan mittauksiin osaa, varttu valmista vaan. Hanelle tuli
sitten uusi kaveri ja sitten tuli heti niin susi, ettd Kukko pelkisi, ettd vendldinen huomaa:

hytin koko oli 9 tuumaa liian matala.>9”

Laajalti tunnettu tarina kertoo, ettd Koivistolla laivanrakennusopin saanut ylimestari
Kukko hdammaisteli teknikko Pihalalle, joka lupasi piirtdd seuraavaksi rakennettavan
tyovaiheen (ajohytin): ”Mite sie sité osajaisit piirtdd, ko mie en oo sitd viel tehnt.”298
Lopulta kuunareiden piirustuksia oli aika tukku: SOTEVAn arkistosta 16ytyy tieto,
ettd vuonna 1950 rahtikuunarista oli tehty 78 runkoon liittyvaa yleis- ja osapiirustusta
ja 79 takilapiirustusta.?®® Todellisuudessa luku oli vield suurempi: insin66ri Lindblom
on vuonna 1948 todennut, ettd detaljipiirustuksia oli tuolloin tehty yli 300, mutta luku

kasvoi koko ajan osittain valmistusteknisistd syistd, osittain tilaajan vaatimuksesta3°°.

292 Grénros 1992, 92.

293 RMo.

294 RMBS.

295 RMo.

296 RMi4.

297 RMBS.

298 Wahlqvist Vding, suull.

299 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1950.
300 Lindblom 1948, 218.
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2. Puun hankinta ja metsatyot

Hollmingilla rakennetut kuunarit tehtiin padosin suomalaisesta ménnystd. Tiettyihin
tarkoituksiin kéytettiin muuta puuta, joko paremman kestavyyden tai kauniimman ul-
kondon vuoksi. Laivan koliin voitiin kdyttda sekd mantya ettd kuusta. Yleensa kolijuu-
rikas oli kuusta, koska se kasvattaa juurensa pitkin maata. Kaikki keulajuurikkaat olivat
kuusta: manty kasvattaa sopivan juurikkaan vain, jos juurille tulee este kasvaa suoraan
alaspdin. Juurikaspuusta sai lisdksi hyvin 12-metrisen lankkupuun ja vield pari tukkia
padsta.3ot

Yleissdantona pidettiin, ettd vesilinjan alapuolella voitiin kayttdd méannyn lisaksi
kuusta. Vesilinjan yldpuolelle se ei kelvannut, koska kuusi lahoaa méntyd helpommin.
My®os kaarissa sai vesilinjan alapuolella kéyttad kuusta, mutta ylapuolella puun piti olla
mantyd. Yleensd kaari- ja piittapuut olivat luonnonvairdaa mantyd. Lankutuspuun piti
olla pitkaa, vahdoksaista méntyd, silld oksan kohdalta puu halkesi helposti. Kansilank-
ku oli erikoispuu, se oli oksatonta ja tarvittiin suuri ménty, ettd siitd sai kansilankun:
ensin sahattiin puusta keskelté 1,5 tuumaa pois ja lopusta kahdesta puolikkaasta tehtiin
kaksi lankkua.3°2

Mastopuihin kaytettiin tavallista suomalaista kuusta ja lehtikuusta, koska sopivaa
mantyd ei saatu. Oksan kohtia niissd sai olla vain harvassa. Muut pydrépuut olivat
mantyd, koska kuusen pinta on luja, mutta jos sitd joudutaan veistimaan, tulee vastaan
heikko keskiosa3°3. Kuusen kéytt6d kuunarinrakennuksessa jouduttiin perustelemaan
vendldisille viranomaisille vield syksylld 1948, jolloin telakalle oli tullut tieto, ettd ve-
néldinen rekisteriviranomainen oli kieltdnyt kuusen kayton kolissd. Nykyisin kuusta
ei suositella laivanrakennukseen, koska se ei ime kylliksi tervaa ja muita kyllasteitd.3°4

Lehtikuusesta ja erityisesti tammesta saatiin kestavampi jddavuoraus kuin ménnysta.
Kahteen ensimmadisen laivaan jaavuoraus tehtiin kotimaisesta lehtikuusesta, kun tam-
mea ei aluksi pystytty hankkimaan. Kotimaisesta tammesta ei saanut tarpeeksi pitkia
lankkuja jddvuoraukseen ja mydhemmissd vaiheessa lankutustammea tuotiin aina
Keski-Euroopasta ja Japanista saakka. Lehtikuusi saatiin Evon metsdakoulun istutetusta
metsdstd. Tammesta sorvattiin myds kaiteiden osia ja tehtiin leistanko eli parraslaidan

péadllyspuu. Ensimmiisiin laivoihin leistanko tehtiin kuitenkin petédjastd. Pihlajaa kay-

301 RMi, RM3, RM4, RM11.

302 RMs3, RMS.

303 RMaiy; TaY Mustut/Kper A-K 1499.

304 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet 1948, Kirje 21.9.1948; Holmstrom ym. 1998, 34.
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tettiin takilan tikkaiden puoliin eli vay-
linkeihin.3°5

Laivanrakennuspuut hankittiin koko
kuunariajan yhtién omana tyond (kuva
24). “Taélla tavalla saatiin omat mielui-
sat puut, ei muuten se olis kdyny koko

homma”3°6 Loppuvaiheessa mastopui-

den hankinta oli kdynyt vaikeaksi — vai-

Kuva 24. Kuunarin rakennuspuista ja vasem- keaa oli ennen kaikkea 1oytad tarpeeksi
malla puiden hankinnasta vastannut August

Mannonen. Kuva RMA pitkia mastopuita, puiden paksuus olisi

riittdnyt - ja viime vaiheessa Hollmingin
kuunareihin hankittiinkin liimapuusta
tehdyt mastot Laivateollisuudelta. Uolan mukaan liimatun mastopuun kaytto6n saa-
tiin neuvostoliittolaisten lupa vuonna 1949 ja siitd lahtien ne hankittiin liimattuina.3°7
Kalle Pulli kertoi haastattelussa, ettd liimapuisia mastoja jouduttiin kdyttdmaan nimen-
omaan venildisten vaatimuksesta. Pulli kertoi liimapuisten mastojen olleen aika hyvid,
mutta kolme kertaa kalliimpia kuin kokopuiset mastopuut.3°8
Ei liimapuumastojenkaan tekeminen ongelmatonta ollut. Tastd kertoo SOTEVAn
arkisto ja sielld Hollmingin telakalta 3.10.1949 ldhetetty kirje, joka on toimitettu ai-
kanaan LATElle ja SOTEVAlle tiedoksi. Kirjeestd kdy ilmi, ettd Hollming oli tilannut
LATEIta liimapuumastoja, mutta sieltd olikin ilmoitettu, etteivét he pysty hankkimaan
liimapuumastoihin tarvittavaa materiaalia. Jos siis Hollming halusi liimapuumastoja,
pitdisi telakan toimittaa LATElle tdtd varten raaka-ainetta. Filip Hollming suhtautui
asiaan tyrmistyen ja kertoi, miten mahdotonta telakan on ryhtyd etsimdin puutavaraa,
jonka ominaisuuksia se ei tunne. Hollmingilta lahetyssa kirjeessda LATE haukutaankin
pahanpdiviisesti: “Jos olette toiminnallanne saattaneet itsenne ja sotakorvausteollisuu-
den umpikujaan niin on se myds teiddn asianne vetdd sieltd ulos, jos teilld on jotain
kunnian kisitteitd jaljella”3°® Tama4 taisikin tehota, enempéa kirjeenvaihtoa ei aiheesta

16ydy.

305 RMi, RM11, RM3, RMs5.

306 RMi.

307 RMzi; Uola 2001, 48; RM3.

308 TaY Mustut/Kper A-K 1499.

309 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjet 1949, Hollmingin telakan kirje 3.10.1949.
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Kuunarin rakennuspuiden etsinndsséd tarvittiin tottumusta perinteisestd laivan-
rakennuksesta, silld puiden piti olla tietyn mallisia, jotta niistd pystyttiin veistimaan
sopivia osia laivaan. Esimerkiksi kaariin ja piittoihin etsittiin luonnonvédrid puita.
Laivojen vastaanottajilla oli omia vaatimuksia: neuvostoliittolaiset edellyttivit, ettd
mastopuissa viittd senttimetrid paksumpaa oksaa sai olla vain yksi metrin matkalla.
Erityisesti alkuvaijheessa venildisten vaatimukset laivanrakennuspuun suhteen olivat
kovat: puun piti olla hidaskasvuista ja puu hylattiin, jos tuuman matkalla ei ollut yli
kahdeksaa vuosirengasta. Metsdt ostettiin tavallisesti pystystd, jotta voitiin itse valita
puut ja kaataa ne niin, ettd saatiin tarvittavat erikoispuut. Tavallisessa tukkimetsdssa ei
laivanrakennuspuita juuri 16ytynyt. 31°

Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentamisen erikoispiirteet tulevat selkeds-
ti esille jo laivanrakentamisen ensimmaisessa vaiheessa, puutavaran hankinnassa. Pe-
rinteistd laivanrakennustapaa oli mahdollista toteuttaa vain, jos kéytettdvissd oli tatd
silmalldpitden hankittu raaka-aine. Puutavaran hankinnassa oli valttimatontd, ettd
hankkijalla oli kokemusta perinteisestd laivanrakennuksesta ja tietoa eri puulajien so-
veltuvuudesta laivanrakennuksen eri kohteisiin.

Koivistolla laivanrakennuksessa tarvittava puutavara hankittiin padosin omista
metsistd. Puut kaadettiin talvella, juurikkaiden kaatoon lahdettiin jo lokakuussa sulan
maan aijkana. Lankkupuut sahattiin Hollmingin sahalla Koiviston kauppalassa. Lai-
vapuut olivat niin pitkid, ettd niitd varten piti tehdd reikd Hollmingin sahan seindan.
Lankutuspuut kuivattiin kolmion muotoisissa kasoissa varvin rannassa maaliskuusta
sithen asti, kun laivaa ruvettiin syksylld lankuttamaan. Vanhat rakentajat vaittivit, etta
sydankuun aikana kaadettu puu oli kestavimpaa kuin loppukuusta kaadettu. Toisessa
haastattelussa Kaarlo Pulli kertoi, ettd suotuisa puun kaatoaika oli "taivaallisen tammi-
kuun aika” Kirjassa Honkalaivat ja halkolastit Kaarlo Pullin todetaan kertoneen, ettd
“puita ei kaadettu juuri muuta kun alkukuun aikana”3** Ndin ei Veikko Pullin mukaan
tehty enda Saarentdhted ja Koivistoa rakennettaessa.3'2

Ennen talvisotaa laivanrakennuspuita kaadettaessa tarvittiin justeeri, hyva kirves ja
huonompi kirves juuren katkaisuun sekd kuokka juuren etsintddn. Juurikkaiden kaa-
dossa tarvittiin vield lapio, tukkisaha ja kapulanuora. Nuoran padhian oli sidottu noin
30 cm pitkd puukapula ja se heitettiin juurikaspuun oksien taakse. Puu saatiin siitd

kiskomalla kaadettua haluttuun suuntaan. Aamupdivit kaadettiin juurikkaita, iltapai-

310 RMzi, RM3, RM11; TaY Mustut/Kper A-K 1507.

311 RMb2; TYKL kysely 19/23; Helle 2001, 72; ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man;
Jukanen 1975, 77.

312 RMi, RM3.
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vat lavastettiin eli veistettiin puista kaksi puolta pois, ettd puut alkoivat kuivua ja ne
oli helpompi kuljettaa rakennuspaikalle. Laivapuiden kaadossa oli Koivistolla mukana
kymmenkunta miestd.3'3

Hollmingilla laivanrakennuspuun hankinnassa oli aluksi vaikeuksia: sopivia puita
oli vaikea 16ytdd eivitkd ihmiset myyneet metsid mielellddn. SOTEVAlta oli tuolloin
hankittava pakkolunastusmaardys. Ensimmadiset puut saatiin Rauman naapurikunnas-
ta Pyhdrannan Rihtniemestd, mutta puita haettiin myéhemmin ympéri maata, mm.
Koyliosté ja Parkanosta. Puut saatiin yleensd Metsahallituksen kautta. Kun puut han-
kittiin valtion metsistd, leimaamisen suorittivat metsahallituksen miehet, yksityiset
metsdt August Mannonen kavi itse arvioimassa.3'4

Hollmingin telakan mantypuun kaato tehtiin kokonaan yhtién oman metsatyo-
osaston tyond. “Kolme meist oli Koivistolt ja yksi oli Sékkijarvelt”3*5, kuvaa ensim-
madisid laivapuita kaatamassa ollut mies. Puiden kaatajat olivat yhtion palkkalistoilla
ja mydhemmin yleensd paikkakuntalaisia, samoin kuljetuskalusto, hevoset ja kuorma-
autot, hankittiin laheltd tyomaata. Tyonjohtajat olivat koivistolaisia miehié ja he tie-
sivéit, millainen puu mihinkin tarkoitukseen oli kaadettava. Paikallinen véesto kutsui
laivanrakennuspuiden kaatajia Parkanossa “ison puun miehiksi”3

Metsédosaston paillikko oli yhtion osakas August Mannonen, joka oli jo Koivistolla
erikoistunut laivapuiden hankintaan. Hédnen alaisuudessaan toimi kolme itsendisesti
tilittavdd metsdtyonjohtajaa ja heiddn alaisuudessaan taas alitydnjohtajat ja edelleen

metsatyontekijit. Metsdtyonjohtaja kertoi:

Minulla oli talvella useampia miehié ja hevosia tdissd, mutta kesélld, kun juurikkaita
kaadettiin, oli kuuden miehen ryhma. Ne olivat paikallisia miehid (Kurusta). Asuivat

kotonaan. Samoja miehid kaytettiin, ettei tarvinnut joka kerta neuvoa uudelleen.3'”

Telakalta tuli ilmoitus, millaista puuta milloinkin tarvittiin ja siitd alkoi puun kaato.
Kaatomiehet tyoskentelivit aina pareittain, justeerilla sahattaessa tarvittiin aina kak-
si miestd. Kaatoporukan koko vaihteli, pienemmissd leimikoissa tuli toimeen neljalla
kaatomiehelld ja kahdella hevosella. Yleensa hevosmiehid oli yhdelld tyomaalla 6-7
hevosineen ja heilld apumiehet eli vankarit, silld laivapuut olivat niin suuria, ettei yksi

mies pystynyt niitd kasittelemddn. Vankarin toihin kuului kuorman teko ja tien katso-

313 RMa2; Suna 1972; TYKL kysely 19/23.
314 RMi, RM3, RM11.

315 RMs.

316 RMi1, RM3, RM11.

317 RM3.
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minen valmiiksi hevosmiehelle. Hevosmies palkkasi
itse apumiehen. Laivanrakennuspuita kuljetettaessa
hevosmiehelle maksettiin palkka puun mitan mu-
kaan.318

Pddosa metsitoitd ajoittui talviaikaan. Puut kul-
jetettiin my0Gs metsdsta talvella. Kaato aloitettiin heti
kun maa jdityi, mieluimmin jo joulukuussa. Nyrkki-
sdantona oli, ettd kaato oli saatava loppuun 25.3. eli
Marian péivadn mennessd, silld keskitalvella pakkas-
ten aikaan kaadetussa puussa kasvaminen ja puun
sisdltdvd vesimddrd on pienimmillddn. Lopun lumi-
kelin ajan puita ajettiin pois metsdstd. Padsidisen tie-

noilla metsdtiet alkoivat pettdd ja silloin puiden piti

; olla jo isojen teiden varsilla. Sotakorvauskuunareita
Kuva 25. Justeereita. Kuva Sirpa rakennettaessa puita jouduttiin hankkimaan muina-
Wahlqvist. . . . . o .
kin vuodenaikoina kuin talvella. Esimerkiksi 1947 piti
kesélld vetdd kolipuita yli suon, kun puut telakalla olivat
loppuneet.3*9
Puut sahattiin justeerilla (kuva 25). Kaatokirveelld ly6tiin puuhun ensin lovea ja sit-
ten sahattiin. Justeeri oli malliltaan "nykyaikainen, kapeaa mallia”. Kaadossa kdytettiin
my0s pokasahaa. Moottorisahoja ei ollut. Puut karsittiin kirveelld, joka oli Billndsin
valmistama 6 tuuman veistokirves ja lisdksi kéytettiin tavallista kirvesta. Pintakirves
oli terdltdan pikkukirveen levyinen, mutta korkea, kiilamainen. My®s taljat piti olla
mukana metsédssa.3°
Puun paksuutta midritettdessd mittavélineend olivat mittasakset, joiden karkivali
oli 30 tuumaa. Ne lydtiin puun kuoren lépi, silld kuorta ei laskettu puun paksuuteen.
Pituutta mitattiin 8—12 jalkaisella kepilld. Puun paksuus pystyssd mitattiin laitteella,
jossa oli koivuripan péddssd vanerista tehty suorakulma. Tédssd vanerissa oli tuuma-
merKkit ja silld saatiin puun paksuus mitattua ylempaédkin. Esim. lankutuspuissa puu
ei saanut olla 12 metrin korkeudella 10 tuumaa ohuempaa, oikeastaan vaatimus oli 11
tuumaa. Siitd sai kaksi lankkua. Valkon laivojen rakentajilla ei ollut kdytossadn téllais-

ta mittaa: "Koska mastopuiden kapeneminen tuli olla tietynlainen, oli puun ldpimitta

318 RMai1, RMs3.
319 RMi1, RM3, RM11; Holmstrom ym. 1998, 36.
320 RM3, RM11.
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mitattava jokaisen viiden metrin paista.
Muuta keinoa ei ollut kuin kiivetd jokai-
seen puuhun.”’32?

Nostotyokaluina kéytettiin kankea ja
tukkisaksia (kuva 26). Paksuja puita pys-

tyi liikuttelemaan vain kankien kanssa.

Vénkarilld oli apuna koukku, jolla puuta

sai kddnnettyd, kun sitd karsittiin. Joskus

Kuva 26. Kuunaripuiden siirtelyssa kaytettyja
tukkisaksia. Kuva Sirpa Wahlqvist.

puut olivat niin suuria, ettei niitd kanki-
enkaan avulla saanut liikkeelle. Silloin
otettiin avuksi hevonen, puun péadhin
pantiin kettinkilenkki ja hevosen avulla

pyorittamalld puu liikkui.3>>

Puut oli mahottoman suuria ja se vaati vahén taitooki siind sitte, ettd sai niitd sinne tien

varteen.3?3

Kuten Koivistolla, my6s sotakorvauskuunareita rakennettaessa juurikkaat kaadettiin
sulan maan aikana, kuitenkin vasta myohdan syksylld, etteivdt toukat ehtineet syoda
puuta piloille. Apuvilineind tarvittiin kirveitd, hakkua, lapiota, rautakankea ja kuok-
kaa. Ensin puuhun vietiin kdysi, jotta puu saatiin kaadettua maaréttyyn suuntaan. Sit-
ten paras juuri kaivettiin esille kuokalla ja katkaistiin poikki pitkédksi juureksi. Muut
juuret katkaistiin mahdollisimman ldheltd runkoa. Tamaén jalkeen puu kaadettiin mie-
luiten niin, ettd juurikas jai pystyyn. Vaikein kaadettava oli puu, josta piti saada koli-
juurikas ja samasta puusta vield masto. Juurikkaiden kaato tehtiin pdivépalkalla, muut
kaatotyot ja puiden ajo yleensa urakkapalkalla runkojen mukaan. Vankarille makset-
tiin paivapalkkaa.324

Koivistolla oli ollut tapana, ettd puu lavastettiin eli kuorittiin jo metsdssd — néin siita
tuli helpommin liikuteltava. Hollmingilla ei ollut aikaa tdllaiseen. Nyt puu kuorittiin
metsdssd vain siind tapauksessa, ettd se kaadettiin kesalld, jolloin sen piti luistaa maata
pitkin.325

321 RMi11, RM3; Uola 1996, 103.
322 RM3, RMs5s.

323 RMs.

324 RM3, RM11.

325 RMi, RM3.
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Oli hankala kesalla ottaa metsiasté isoja puita ulos, kun oli vetelda ja puita paljon. Talvella
se on vdhan toista... Ennen kuin ne saivat ne rautatieasemalle, automiehet hermostu ja

kaatomiehet, et te ootte hulluja, timmésié puita ei kukkaan tiilt saa metsist poiskaa.326

Sotakorvauskuunareita varten kaadetut puut kuljetettiin talvella reelld autoteiden var-
sille. Ty6 alkoi heti kaatamisen jélkeen. Tyossd kéytettiin pikkureked: toinen pad puusta
nostettiin sen paélle ja puu vedettiin metsasté. Erityisesti mastopuiden kuljetus metsés-

ta oli vaikeaa.327

Reen eteen piti panna kaksi hevosta, kun mastopuita kuljetettiin. Hevosten piti vetda
yhté aikaa, muuten puu ei liikkkunut. Ensimmainen hevonen oli aisoissa kiinni ja toinen
kakkulavaljaissa — niitd pidettiin kesdlla kynt6toissd — ja sen seldssd oli mies. Kolmas
mies piti sitten olla takakelkkaa ohjaamassa, kun se oli 15 metrin pddssd. Jarrutus oli
vaikeaa. Mastoja rekeen nostettaessa piti olla 6-7 miesta kadntamassa niitd puita rekeen.
Hevosiakin kaytettiin tdssd apuna. Monesti runkoja piti kuoria alapuolelta, ettd puut

luistivat paremmin.323

Yhdelld kerralla sai metséstd tuoduksi aina vain yhden puun. Tien varresta kuljetusta
jatkettiin autoilla ldheiselle rautatieasemalle ja edelleen junalla Raumalle Hollmingil-
le, jonne meni rautatie. Autokuljetuksissa kaytettiin mm. Amerikan ylijddmavarastosta
saatuja kymmenpyordisid kuorma-autoja tai puukaasutinautoja. Autoissa oli keulavins-
si, joita kdytettiin apuna puita kuormaan nostettaessa ja kuivia riihiparruja pantiin kol-
juiksi, niitd my6ten puut pyoritettiin autoon. Lastauksessa tarvittiin paljon apumiehia.
Kuorma-autoissa ei ollut lavaa, vaan puut lastattiin suoraan rungon péille. Peravaunun
ja auton viliin piti hankkia tavallista pitempi aisa. Mastopuita meni yhteen kuormaan
korkeintaan kolme kappaletta.329

Isojen puiden rautatiekuljetuksissa oli myds omat vaikeutensa: vaunut olivat yleen-
sd vain 12 metrid pitkid, joten mastopuut eivit téllaisiin mahtuneet. Ndiden kuljetta-
miseen kéytettiin ns. i-vaunuja: mastot lastattiin kuuden rautatievaunun péille, viisi
vaunua oli perdkkain ja kuudes viela suojavaununa.33°

Kun puut oli hankittu Rauman seudulta, kdytettiin sahaukseen ldhiseudun sahaa
(kuva 27), mutta kun puut tulivat kauempaa rautateitse, lasti purettiin Kiukaisten Pa-

neliassa ja sahattiin Kahalan hoyrysahalla. Saha oli vuokrattu Hollmingin kaytt6on ja

326 RMi.

327 RM3, RM5, RM11.
328 RMi1.

329 RMi1, RMs5, RM3.
330 RM3, RM11.
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sielld oli tydnjohtajana Hollmingin sahan
entinen tyonjohtaja Koivistolta. Sahalle
annettiin ohjeet Raumalla tarvittavista
puista. Masto- ja kolipuut tulivat telakalle
pyoreind, kaaripuut oli sahattu kahdelta
puolelta. Lankkupuut oli sahattu valmiik-

si, mutta ne olivat kanttaamattomia.33?

- Laivanrakennuspuun tuli olla kuivaa.
Kuva 27. Telakka-alueella oli myds saha. Kuva Koivistolla puut oli totuttu kuivaamaan
RN, varvin rannassa kolmiopinoissa. Porvoon

seudulla laivoja 1940-luvulla rakennetta-
essa ajateltiin, ettd laivapuiden piti kuivua ulkona vahintdan vuoden, ennen kuin puuta
voitiin kéyttdd laivanrakennukseen.33? Sotakorvauskuunareita rakennettaessa puun
kuivaus oli aluksi ongelmana: ulkokuivaa puuta olisi saatu vasta noin kahden vuoden

kuluttua.

Siitd venalaiset kiukuttelivat ensin, kun ei ollut kuivaa tavaraa. Pullin Kalle oli sanonut:

No oliks teilld kaks vuotta takaperin puut kuivumassa, myoha oltii sillo voitol.333

Kahteen ensimmaiseen kuunariin saikin sitten kédyttda kiireellisen rakennusaikatau-
lun vuoksi tuoretta rakennuspuuta. Alkuaikoina puuta kuivattiin Rauma-Raahen kui-
vaamossa ja tapuloitiin ristitapuleille. Pian rakennettiin oma kuivaamo Pikisaareen.
Kuumina kesind puu sinistyi helposti. Sinistymista ehkdistiin ns. tervakusella: tervan
keitossa saatiin esioljya, jolla puu siveltiin.334

Jarl Lindblomin mukaan yhteen kuunarin runkoon meni 290 kuutiometrid puuta,
josta kaariin kdytettiin 9o kuutiota335, Lundelinin mukaan Laivateollisuuden liima-
puusta tehtyyn kuunariin kului 700 kuutiometrii puuta33, Kaarlo Pullin muistiinpa-

noista l6ytyy seuraavaa tietoa yhteen kuunariin kdytetysta puusta (taulukko 2).337

331 RMs3, RM1.

332 RMi1; Matikka 1995, 44.

333 RMs.

334 KA, SOTEVA, laivaosasto, kirje Hollmingin veistiméltd 27.5.1945, 1,3.
335 Lindblom 1948, 217.

336 Lundelin 1998, 31.

337 KPA Yhteen kuunariin menevit puutavaramaéarit ja -lajit, taulukko.
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Taulukko 2. Yhteen kuunariin menevat puutavaramaarat ja -lajit. Keskiarvo ilman hukkaprosenttia.

Nimike

Kolipuut ja juurakko

Keula- ja perdrangat
Valjerijuurakot

Tukkeja 14 tuumaa ja yli
Tukkeja alle 14 tuumaa
Lehtikuusitukkeja
Kaaripelkkoja

Kaarijuurakoita

Sentteri-, kerinki- ja tottapuut

Parrua

Lankkuja

Lehtikuusi sahattuna
Tammea

Pihlajaa

Mastoja

Takilan muut py6ropuut
Sahatavaraa u/s

Sahatavaraa hoylattya

Mitta
15-20 tuumaa

300 x 300
260 x 300
230 x 260
180 x 230
160 x 200
140 x 200
140 x 190
120x 170
120 x 160
250 x 300
125 x 180
110 m/m
100 m/m

80 m/m

70 m/m

65 m/m
85 x 105 mm
80x 115 mm

Yhteensa

Kpl

N N W NN BT U,

581
24
228
12
10
11
10
54

161
15
11
18

97

311
171
143
90

199
159
177

14
581
3149

Kuutiojalkaa | Standardi

417

329

787

116

54

36

11296

524

595
2.679
1.136
0.558
1416
3.545
0.396
9.463
0.797
0.413
2.268
0.010
4.351
0.698
11.604
4.806
2.996
1.412
3.105
2.159

694

10

624

411
4.183
10.773

15184 68.768
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15184 kuutiojalkaa on 430 kuutiometrii ja 68,768 standardia (standartti)33® on noin
596 kuutiometrié eli yhteensd tdman mukaan puutavaraa kului Hollmingilla yhteen
kuunariin 1026 kuutiometrid. Ero puun kulutuksessa on varsin suuri verrattuna lii-
mapuusta valmistetun ja luonnonpuusta rakennetun kuunarin vélilld, vaikka vertai-
lukohteeksi otettaisiin Lundelinin tieto LATEn kuunarin puunkulutuksesta eli 700
kuutiometrid. "Kyl siind lastuja paljo irtosi puusta.”339 Titéd toteamus kuvaa siis hyvin

kuunarinrakennusta Hollmingilla.

338 http:/fi.wikipedia.org/wiki/Tilavuus (kdyty 6.8.2010).
339 RMi.
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3. Pajaty0 ja galvanointi

3. Pajatyo ja galvanointi

Koivistolaisella laivanrakennustyomaalla ei tavallisesti ollut pajaa, vaan pajaty6t tehtiin
kyldssd sijainneessa pajassa. Sielld tehtiin lankutuksen pultit mittojen mukaan, sitten
ne galvanoitiin ja kdrrattiin tai soudettiin varville. Kuunari Koivistoa tehtdessi paja oli
rakennettu aivan lahelle laivan perdd. Galvanointi oli pajan vieressd. Seppana oli Alek-
sander Ruottu Patalan kyldstd, joka tydskenteli seppand Hollmingilla sodan jalkeen.34°
Hollmingin ensimmadinen paja, joka rakennettiin kevaalla 1945, noudatti perintei-
td: se oli lautarakenteinen alkeellinen koppi. Alasin oli sijoitettu kannon paille ja ah-
jon palkeet olivat kdsin pumpattavat. Uudessa pajassa, joka valmistui 1946, tydskenteli
aluksi kaksi paria seppia, jotka takoivat késin jaredlld paineilmavasaralla. Vanhat sepat
eivit suostuneet kdyttdméddn konevasaraa. Kuunariajan loppupuolella olivat kaytdssa
sdhkoiset puhaltimet eli palkeet ja pajassa oli jo 8 ahjoa ja 8 paria seppii, josta parin
toinen oli varsinainen ammattimies eli etumies ja toinen apumies eli takamies.34*

Raumalainen seppa kertoo:

Se oli hirmusen kuuma se paja, kun se oli hyvin matala ja kahdeksankin ahjoa siind koko
péivan tohotti taysilla palkeilla. Ja kivihiilia oli, ei ollut kun kotona oli, et sitakin taytyi
saastelld, ko se oli sddnndostelys, sielld sitd oli vapaasti kaytettavissd ja kaytettiin. Se oli
hirmusen kuuma ja tuuletuksesta ei ollut mitddn tietoa sillon kun sitten ovet pidettiin

auki ja osaks lasitkin, ettd jaksettiin sielld hengittad, et saatiin ilmaa.34*

Sepistd kaksi kolmesta oli koivistolaisia. Apupoikien joukossa oli muualtakin tulleita,
mutta monet heistékin olivat koivistolaisia. Ndiden piti olla "riskejd nuoria miehia”343
Pajalla saattoi tydskennelld useita sukupolvia samasta suvusta: noin yo-vuotiaan karja-
laisen sepdn apumieheni oli hdanen poikansa, toinen poika oli seppéni ja hanelld apu-
miehend hinen poikansa.344

Kahdessa ensimmaisessa laivassa terakset siis taottiin kasin. Leka oli 4-7-kiloinen
ja pitkalld varrella varustettu (kuva 28). Muita ty6kaluja olivat tuurna, milla tehtiin rei-
kid ja meisseli, milld katkottiin rautoja. Tata kutsuttiin my6s nimella katkaisumeisseli
eli varsimeisseli. Tyokalut tehtiin itse, vain vasara ja leka ostettiin. Jokaisella sepélld oli

omat pihdit ja niité oli useita erilaisia (kuva 29). Apulainen tarvitsi vain lekan. Pajassa

340 RM2; Wahlqvist Vaino, suull.
341 RMi1, RM14.

342 RMig.

343 RMi.

344 RMig.
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Kuvat 28-29. Vasemmalla seppien apumiesten lekoja, oikealla Hollmingin seppien tydkaluja. Kuvat
Sirpa Wahlqvist.

tehtiin tyokaluja myo6s muille laivanrakentajille, mm. riveejien tydkaluja ei kaupasta
voinut ostaa.34>

Sepit tekivit laivaan kaikki ne rautaosat, mitka piti muokata. Niitéd olivat mm. pe-
rarangan vahvikkeet potkuriakselilevyn ympirille, perasinvahvikkeet, ankkurilyyssit,
rostiraudat, mastojen liitosraudat, ndijit ja diagonaalit sekd monenlaiset lenkit ja muut
osat, joita takilassa tarvittiin. Mallit kédytiin ottamassa laivasta ja niiden mukaan kappa-
leet tehtiin pajassa. Selvisti hinnoiteltavissa olevat tyt tehtiin urakalla.345

Niijit olivat paksua laattaterastd. Aluksi terakset liitettiin toisiinsa ahjohitsauksella,
my6hemmin tavallisella hitsausmenetelmailld eli sahkohitsauksella. Ohuempia saumo-
ja hitsattiin kaasuliekilld. Reiét tehtiin porakoneella.34”

Pultit, kuten monet muutkin rakennustarpeet tuottivat aluksi ongelmia: 4.6.1945
Filip Hollming kirjoitti SOTEVAlle ja pyysi apua pulttien hankinnassa, sillé tarvittavia
pultteja ei ole saatu343, Niinpi ne tydstettiin telakalla: rauta tuotiin pajaan pitkina kan-
kina, talon sepit katkoivat pultit sopivan kokoisiksi. Pikisaaressa oli ahjot, jossa pari tai
kaksikin paria seppid teki pultteja. M4 en tarkkaan muista sitd lukumaaraa, mutta se
laskettiin tuhansissa ndma pultit kun meni yhteen laivaan.’349

Puoli metrid pitkiin ja pidempiinkin haakipultteihin eli haakkipultteihin tehtiin
kanta toiseen pddhdn ja toisesta padstd ne teroitettiin. Teroitettuun pddhén ly6tiin
haakkeja eli vakasid, jotta pultti olisi jadnyt hyvin kiinni puuhun. Lisaksi tehtiin ruu-
vipultteja, mitkd mutterilla kiristettiin paikoilleen. Myohemmassa vaiheessa pultteja

ostettiin valmiina Englannista - silloin tiedettiin jo, minka kokoisia pultteja tarvittiin.

345 RM1, RM14; Hollming Oy museoesineet.

346 RM1, RM14.

347 RMa1; Wahlgvist Vdin6 suull.

348 KA, SOTEVA laivaosasto, kirje Hollmingin veistimoltd 4.6.1945.
349 RMi4.
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Laivanaulat eli piikit olivat jdreitd, 7, 8 ja 9 tuuman pituisia ja ne ostettiin valmiina,
mutta galvanoitiin itse.35° My6s LATEn telakalla havaittiin parhaaksi ratkaisuksi val-
mistaa pultit itse paikan paadlld, koska pulttien pituus vaihteli suuresti ja sarjat ovat
kuitenkin melko pienid3>*.

Galvanoimispaja sijaitsi Pikisaaressa ja sielld oli toissd kaksi miestd. Kaikkien lai-
vaan tulevien naulojen ja pulttien piti olla galvanoituja ruostumisen ehkdisemiseksi.
Niiden lisdksi galvanoitiin kaikki rikauksessa tarvitut koukut, lenkit ja vaijerinkiin-
nityskorvat. Pultit upotettiin ensin happokylpyyn, joka poisti ruosteen, sitten lyijy- ja
sinkkiseokseen, joka oli kuumaa: pultit siis kuumasinkittiin. Kasittelyn jalkeen pulttien
kierteet piti kiertad uudelleen jenkakoneella.35>

Aluksi galvanointi oli hankalaa. Pitkdssd puu-ulhessa oli suolahappoa, jossa pul-
tit ensin puhdistettiin. Toisessa ulhissa oli galvanointiaine, sula metalli, johon pultit
kastettiin ja heitettiin sitten sivuun. Kaukaloiden palld oli viisto katto, seinid ei ol-
lut. My6hemmin, kun Pikisaareen rakennettiin paja, sielld tehtiin pultit ja sielld sit-
ten tehtiin galvanointikin. Myds pulttivarasto oli sielld. Viimeksi galvanointipajassa oli
muuratut uunit ja kaasupuhaltimet eikd puita enda kdytetty metallien sulattamiseen.353
”Siind meni monella lyijyd vereen ja joutui pian lopettamaan ja kéryakin oli”3>4 Gal-
vanointipaja lopetettiin myohemmin kokonaan.

LATEn rakentamaan kuunariin tuli Lindblomin mukaan kaiken kaikkiaan noin 50
tonnia rautaa, joista pultteja ja piikkejd noin 20 tonnia.35> Hollmingin kuunarista tata

tietoa ei ole kaytettavissa.

350 RMi1, RM14.

351 Lindbom 1948, 238-239.
352 RMi, RM4, RM14.

353 RMi1, RM14.

354 RMig.

355 Lindblom 1948, 217.
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4. Laivan rungon kokoonpano

Kerrotaan, ettd pahimpana paivana
vietiin kolmekin miestd sairaalaan ti-
kattavaksi, kun oli kirves jalkaan kim-
monnut. Ja sattui niinkin, ettd hatdi-
sesti suudittu piilukirveen terd irtosi

veiston huhkinassa, otti ilmassa pari

ﬁ: : . . , VAL % 47, e
kenenkddn pddhdn, mutta erdillekin  Kuva 30. Ensimmadisen sotakorvauskuunarin
éiijéille tuli persuksiin pitkéi viilto ja k.('jlinveis‘to alkaa, veistéj?iné Reir.mo Kukko, josta
sittemmin tuli telakan ylimestari. Telakka-alue
on tdysin rakentamaton. Kuva RMA.

kierrosta ja putosi alas. Ei tiettdvasti

lasaretissa tohtori Alho oli kysynyt,
kumpi lépi kiinni krymétddan. Laivan-
rakentaja oli ilmoittanut, ettd sitd uu-
denmpaa voisi yritda. Elias Luotomaa oli enonsa tykona veistanyt lehtereitd vélirauhan
aikaan, hénelld oli tuntuma piilukirveeseen ja kohta hdn oppi kiyttamaan myos leksia,
poikkiterdista kirvestd, jolla veistojilki viimeiteltiin. Kokeilun jalkeen Kukko piti hdnet
kaarilavalla. Sanoi vield, ettd hanet pantaisiin raskaan tyon tekijéiden listalle. Ndin hin
olisi oikeutettu isompiin korttiannoksiin.

(Tapio Koivukari, Sumun lokikirja, 2009, 170.)

Koli muodosti laivan selkdrangan ja siitd laivan rakentaminen aloitettiin. Kélipuu veis-
tettiin ja koottiin maassa, valmiina koli nostettiin isolla porukalla petipukkien péille
(kuva 30). Koliin tarvittiin vahintddan kolme isoa puunrunkoa, mutta puita saattoi olla
viisikin, pituudeltaan péddasiassa 12-14 metrisid. Keu-
laan tuli juurikaspuu, johon keularanka eli keulatievi
myo6hemmassa vaiheessa liitettiin (kuva 31). Juurikas-
puun piti olla vield 1,5 metrin korkeudessa 6 tuumaa
paksua. Muut kolipuut olivat tavallisesti mantyd, mutta

kuustakin kiytettiin.356

Kolipuut olikin riesana, semmoiset hirmu puut. No
sit vield ni aina vélilld venaldiset epdili, kerrankin tuli

kova kina ettd ne on lahoja sisélta...357

Laivanrakennusalusta oli perinteinen: laiva rakennet-
tiin parrun patkista tehtyjen petipukkien paille, kuten

o . . o Kuva 31. Keulajuurikasta veista-
Koivistolla. Kuunari Koiviston kolid olivat vuonna 5ss3. Kuva RMA.

356 RMi, RM3, RM4.
357 RMai.
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1939 veistimdssd Taipaleen rannassa
Eistilin kyldssda Koiviston pitdjassa
Antto (Anton) Ruottu ja Reino Kukko.
Samat miehet veistivit ensimmaistd kolia
Hollmingilla vuonna 1945. Sittemmin

Reino Kukko toimi Hollmingilla
Iy

g Zoe %*\“ .
Kuva 32. Kolipuu on nostettu petipukkien paal-
le, keulajuurikas etualalla. Nollakaarta nostetaan

Ensimmadiset kolipuut veistettiin  kolille, pukkien avulla se kuljetetaan rataa pitkin
keulaan. Taustalla kaarilava. Kuva RMA.

kuunariajikana ylimestarina ja Anton

Ruottu tyonjohtajana.358

Kaarlo Pullin antamien mittojen mu-
kaan. Ne olivat hiukan paksumpia kuin
vaatimuksissa (Morskoi Registr) edelly-
tettiin, mutta koska piirustuksia ei aluksi ollut, katsottiin viisaammaksi turvautua van-
haan kokemukseen. Kolipuun leveyden tuli olla 12 tuumaa eli 30 cm, korkeutta otettiin
niin paljon kuin puussa oli varaa, vahintddn 42 cm. Kolipuiden muokkaus parruista
nelikulmaiseksi koliksi tapahtui veistamalld. Kirves oli Billndsin valmistama kuuden
tuuman piilukirves. Kolin veisti kahden359 tai neljan3®° miehen porukka ja useat haas-
tatelluista muistavat heidin olleen vanhoja koivistolaisia miehi.36* “Oli piittapuita ja
sijonkipuita ja oli siind sitten isompiakin, mut en miné ollu niitten kdlipuitten kimpus
sillon, ne oli jo vihdn vanhemmat miehet”362, muisteli tuolloin 28-vuotias kirvesmies.
Kun koélipuut oli veistetty muotoonsa, ne hoylittiin puhtaiksi joka puolelta: maa-
rdysten mukaan kaiken laivanrakennuksessa kdytetyn puutavaran piti olla hoylattya.
Ensimmadisid kuunareita rakennettaessa ei vield ollut kdytdssd konehoylid eli kuttereita,
vaan hoyliys tapahtui kahden miehen hirkihoylilla.363

Kolipuiden liikuttelu oli vaikeaa. Ty6hon tartuttiin isolla porukalla.

Kaks miestd siin oli, ei siint muute hommist tullu mitta, se oli nii paljo painavaa hom-
maa, et semmosen puun kdantdminen, siin piti kayttad sittenkin apuvehkeitd, et sai
kaantymaa kyljelleen. Ja sit porukalla nostettiin ne, joko ruokatunnilla tai aamulla, sit

piti olla monta, ldhes monta kymmenta ukkoo nostamassa sitd puuta petipukkien pdal-
le.364

358 RMa.

359 RMai.

360 RMj4.

361 RMzi, RM3, RMy; KPA Erittely 1950.
362 RMs.

363 RM4; KPA Erittely 1950.

364 RMs.
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Petipukkien pailld puut liitettiin toisiinsa lukkokarvilla,365 yksi kutsui liitosta hakalii-
tokseksi3®S. Liitokseen laitettiin lukkotapit, jotka estivit karvia liukumasta auki. Karvin
pituuden piti olla véhintdén viisi kertaa puun paksuus. Vilit tervattiin ja karvit pultat-
tiin lujasti kiinni. Koli vield tervattiin kauttaaltaan ennen kaarien asentamista. Kolin
tekoon meni kolmelta miehelta pari viikkoa. Pelkdstddn puiden veistimiseen meni jo
useampia paivia.367 (Kuva 32.)

Ennen vesillelaskua, kun laiva siirrettiin kelkkojen péille, kolin alle asennettiin
16yskoli eli irtokoli. Sen tarkoituksena oli suojata varsinaista kolid pohjakosketuksen
varalta: se irtosi, jos laiva ajoi karille. Irtokoli on tehty kolmen tuuman lankusta, joita
oli kaksi rinnakkain. Se kiinnitettiin piikeilld ja hollihaoilla kéliin. Kaarlo Pullin mu-
kaan venildiset vaativat, ettd irtokoli oli pultattava tiukasti kiinni koliin. Tall6in se jay-
kisti laivaa, mutta ei enia toiminut alkuperiisessi tarkoituksessa.3%8

Kahden ensimmadisen Hollmingin sotakorvauskuunarin kolinlaskua eli kolin nos-
toa rakennusalustalle juhlittiin tarjoamalla tyémiehille kélinlaskuviinat. Tunnelma oli
juhlava: kolin palle asetettiin ruokalan valkoiset mukit ja tyonjohtajat hakivat pullot,
joissa oli kirkasta viinaa. Telakalla konttorissa tydskennelleet naiset tarjoilivat viinat.
Tima tapa rajoittui kuitenkin vain kahden ensimmaiisen kuunarin rakentamiseen.3%9

Kun Kaarlo Pulli ja August Mannonen Koivistolla rakensivat laivoja, ei koliviinoja
juotu — he olivat raittiusmiehid. Mahdollisesti laivaisannén kotona juotiin kahvit. Koi-
vistollakin kolinlasku oli kuitenkin juhlatilaisuus: toiset laivaisinnat tarjosivat viinaa,
toiset pitivdt hartaustilaisuuden. Koélinlaskuun liittyi ennen myo6s uskomuksia: tissé
yhteydessa syntyi laivalle haltija. Hyvdonnisen laivan haltija on osattu lepyttaa oikealla
rahalla, huono-onninen on lahjaansa tyytymiton. Veikko Pullin mukaan Hollmingilla
kolinlaskuun ei liittynyt mitddn uskomuksia.37°

Keularanka, keulatievi eli keulavannas on kolistd nouseva laivan keulan muo-
dostava tukiranka. Sitd nimitettiin ennen steeviksi tai tieviksi, mutta sitten, kun nimet
Hollmingilla suomennettiin, siitd tuli keularanka. Koivistolaiset sanoivat sitd keulatie-
viksi. Sotakorvauskuunareissa keulatievi oli suora ja keula oli terdva. Koivistolla laivan

tievi oli kdyrd ja keula leved ja pyored. Keulatievi oli 30 jalkaa eli noin 9 metrid pitka.

365 RM3, RM4g.

366 RMai.

367 RM1i, RM3, RM4.

368 RMzi; TaY Mustut/Kper A-K 1507.

369 RMi, RM3, RM4, RMg.

370 Jukanen 1975, 85, 87; RM1, RM2, RM3, RMog.
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Kuvat 33-34. Vasemmalla ensimmaisen kuunarin keulatievi nousee pukkinosturin avulla. Oikealla
kahden ensimmaisen sotakorvauskuunarin keularangat ovat paikoillaan. Kuvat RMA.

Siind oli 2-3 puuta paillekkdin, joten sen korkeudeksi tuli runsas puoli metrid. Keula-
tievin leveys oli sama kuin kolin.37*

Keulatievi veistettiin ja hoylattiin tasaisella alustalla puiden paalld. Siihen tarvit-
tiin samanlainen juurikas kuin kolissa. Keulatieviin tehtiin jo valmiiksi liitos eli karvi.
Tievi nostettiin isojen taljojen ja pukin eli pukkinosturin avulla ylos kélille (kuva 33).
Kolijuurikas ja keularangan juurikas asetettiin vastakkain ja liitos vahvistettiin vield si-
sapuolelta useilla juurikkailla. (Liite 5.) Sitten liitos pistettiin lujasti kiinni puristimilla.
Pultteja varten porattiin reidt ja palat pultattiin kiinni toisiinsa. Liitokset vahvistettiin
puuvaarnailla. Keulaan pantiin tievid tukemaan rakennusvaiheen aikana vield kaksi
pyoredd puuta, ettei tievi padssyt painumaan.37> Keulatievin veistivit samat miehet
kuin koélinkin, mutta pystytyksessd tarvittiin apuvoimaa. Lopuksi hitsaajat vetivit keu-
latievin péalle vield rautalevyn.373

Hollmingin ensimmadisid laivoja tehtdessd keularangan nosto kélin jatkeeksi oli juh-
lallinen tilaisuus, lehtimiehidkin oli paikalla ja valokuvia otettiin (kuva 34). Keularan-
gan ja kolin liitoskohtaan asetettiin onnenmarkka kahta ensimmaistd laivaa tehtdessa.
Talla tavalla toivotettiin onnea laivalle. Ensimmaisen laivan, Akademik Shakaljskijn,
keularangan alle kapteeni Pontynen laittoi vuoden 1945 markan. "Pikkuiset juhlaryy-
pyt eli litkat” sai koko telakan vaki. Kentdlld oli poytd ja sithen pantiin mukit, joissa oli
tikkuviinaa tai vastaavaa. Ensimmaistd kuunaria rakennettaessa konttorin tytot tarjoi-
livat konjakkiryypyt mukeista (kuva 35). Juhlat saattoivat illalla jatkua kaupungilla ja
silloin voi “tievi kaatua pédlle” — tappelun seurauksena silmé voi seuraavana péivana

olla musta.374 Téman juhlahetken vietto Hollmingilla loppui lyhyeen:

371 RM3, RMg; Jukanen 1975, 85, 330.

372 RMi, RM3, RM4.

373 RM4, RM6.

374 RM1, RM3, RM4, RM18; Helle 2001, 101; KPA Erkki Pullin muistelmat.
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Sittko se sithen sarjaan meni, rahat un-
hottu jo, tuli kiire jo ja se alko rutinoi-
tua sitte.375

Koivistollakin on tunnettu tapa laittaa
onnenraha keulatievin alle laivanhaltijaa

varten. Myds Kaarlo Pulli teki ndin. Hin

kertoi, ettd tdma vastasi samaa kuin ta-
Kuva 35. Tievi on saatu paikoilleen ja naiset etu-
alalla asettelevat puiden paalle mukeja, joista

lossa peruskiven muuraus. Erkki Pullin

mukaan laivamestari pani keulatievin tapin-

relkaan nimenomaan laivan rakentamisvuo_ tarjottiin viinaa tilaisuuden juhlistamiseksi. Kuva

RMA.
den kolikon. Ryypyistd sen sijaan ei tassd yh-

teydessd ole tietoa Koivistolta. Turunmaalta
(Vestlax) on tieto kahvinjuonnista keulanrangan noston yhteydessi.376

Kaaret oli seuraava tyovaihe, joiden teosta yksi rakentajista kertoi:

Se vaati silmaa seka katta veistamiselle, sithen ei ihan joka suutar kelvannutkaan.377

Kaaripuut olivat yleensd mantyd, 5-6 metrid pitkid, paksuja ja vadrid. Kaaren piti olla
9 tai 9,5 tuumaa leved ja 7 tuumaa kyljen paksuutta. Kaarissa tarvittiin myds paljon
juurikkaita. Niitd kdytettiin kaaren pohjalla, etenkin keula- ja perakaarituksessa, missa
niitd tarvittiin liitoksia vahvistamassa, muuten kaari olisi ollut liian heikko alhaalta.
Keulassa ja perdsséd kaaren alaosaan laitettiin kaksi juurikasta ristiin ja niista jatkettiin
ylospéin kaaripelkoilla. Raakaparruja, joista kaaret tehtiin, kutsuttiin siis kaaripelkoik-
si tai pelkoiksi, Koivistolla hirsiksi. Kun ne tulivat veistimolle, ne oli sahattu valmiiksi
kahdelta puolelta, kaksi puolta oli sahaamatta. Telakalla ne sitten veistettiin lopulliseen
muotoon.378

Kaarien piirtiminen tapahtui kentdlld eli maassa. Kaarista oli tehty kaaren puolik-
kaan muotoiset puiset mallit ja niiden mallien mukaan piti etsid sopivat puut kaarien
eri kohtiin, samoin juurikkaat. Kaaren dériviivat piirrettiin puuhun kynalld ja jadtynee-
seen puuhun puukon kirjelld. Sitten puut sahattiin sopiviksi kappaleiksi eli pelkoiksi.

Mallin mukaan sahattuun pelkkaan merkittiin laivan numero, kaaren numero, vasen

375 RM4.

376 Jukanen 1975, 87; Suna 1972; 18; TYKL kysely 19/23; Bérman 1980, 19.
377 RMBS6.

378 RMi, RM3, RM4, RM6, RM8, RMg.
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vai oikea, kaaren osan numero, jotta kap-
paleet 10ytyisivéit oikeaan paikkaan. Sen
jalkeen kaaren veistdjdt veistivat pelkoista
ylimdardiset puut pois. Kaaren palan veis-
tajat olivat eri miehid kuin kaarilavalla
tyoskennelleet varsinaiset kaarenveistajat.

Juurikkaan veistdjd oli taas eri ammat-

timies, joka veisti juurikkaan valmiiksi

Kuva 36. Kaarilavalla veistdjilla on tauko. Katos-
sa kaarien malleja. Kuva RMA.

pelkaksi; kaariin tulevien juurikkaiden
veistdminen oli erityisen vaikeaa. Lopuksi
suulimiehet vievat kaaripalat suuliin hoy-
lattaviksi. Nyt hoylattiin vain ne puolet kaaripelkoista, jotka tulivat kaarten viliin ja
sirkkelisuulissa otettiin ylimaardista puuta pois. Tdmén esivalmistelun jalkeen kaaret
siirrettiin kaarilavalle.379

Laivan kaaret veistettiin ja koottiin eli kasattiin kaarilavalla (kuva 36). Kaarilavaa
kutsuttiin myds veistolavaksi. Kaarilavan etusivu oli auki, siitd kaaret vedettiin ulos.
Takasivun seindssi oli lasit, pailla oli katto.38° Toisen tiedon mukaan lava oli katettu,
seinii siind ei ollut, katto oli vain tolppien varassa.3¥ Yksi kaarilava ei riittdnyt, kun
useita kuunareita rakennettiin samanaikaisesti. Ensimmadisend kesdnd, heti kun telakan
teko alkoi, tehtiin yksi kaarilava, loppuvaiheessa niitd oli jo nelja: liukutelakan péas-
sd oli kaksi kaarilavaa ja eteldrannalla, jossa laivat laskettiin veteen sivuttain, niitd oli
myos kaksi laivojen perdpuolella.382

Kaarilavan lattiaan oli piirretty malli jokaisesta laivan kaaresta. Piirrokset kaarila-

vaan oli tehnyt Kaarlo Pulli3®3 tai August Mannonen384 tai molemmat:

Minékin olin siin sit piirtdmas niitd. Ko se lattia oli tehty... sit oltii piirtdmads. Siin olivat

Pulli Kalle ja Mannosen Aukusti, olivat nokkamiehina ja meit oli siin poikasii sit.385

Lattia oli tehty hyviasta hoylatystd ponttilaudasta. Kaarilavan lattia oli yhtéd suuri kuin
laivan leveys ja korkeus ja lisdksi reunoilla vield tyotilat. Lattiaan tehdyt kaarimallit

lahtivit kaikki samasta kohdasta, laivan koliltd. Keulapuolen kaaret olivat toiseen suun-

379 RMi, RM7, RM8, RMg.
380 RMo.
381 RMBS6.
382 RMai.
383 RMj.
384 RM3.
385 RMs.
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taan, perin toiseen. Lavan palli oli 6 tuuman parruja metrin38® tai puolentoista vi-
lein387. Palkit olivat yhti paksuja kuin kaarien vili. Niiden paille asetettiin veistettivit
pelkat. Parrut eivdt saaneet juurikaan peittda kaarilavassa olevia malliviivoja, joiden
mukaan kaaret veistettiin. Lopuksi palkkien péille asetettujen kaaripelkkojen paille
pantiin laudasta tehty kaaren malli. Seka tdsté ettd kaarilavan lattiassa olevasta viivasta
otettiin mallia, kun kaarta veistettiin.388

Esivalmistellut kaaripelkat asetettiin kaarilavalla paat vastakkain niin, ettd kaaren
muoto hahmottui. Sovittamisen yhteydessd kaaripelkkojen pédt sahattiin. Tyokaluna
oli aluksi vain justeeri, mydhemmin saatiin kitevid sahkdsahoja. Kéytossa ei ollut tar-
peeksi védrid puita kaaripuiden kaarevuudeksi ja ohuiksi jddneet karvipaikat taytettiin
kainalopaloilla (liite 6).389

Se kainalopala vaati tietynlaista silmd ja tottumista, ettd sithen oppi. Hitaampaa men-
tiin aina vdhan jelppaamaan, ettd kaari saatiin aina yhta aikaa valmiiks. Se annettiin

yleensd tehtavaksi sille, joka oli nokkela sitd tekeméén.39°

Pelkkojen vili tervattiin, mutta sivut jétettiin tervaamatta, koska niitd jouduttiin usein
vield kaaren pystyttimisen jilkeen veistimain. Periaate oli: "minka teet, tee tervaten”.
Tervauksen tekivit kaarten veistdjit,3°! toisen tiedon mukaan tydmaalla oli erillinen
tervari.39> Yksi kirvesmiehista kertoi, ettd vaatteissa oli tervaa niin paljon, ettd "poksyt
pysyivét pystyssd ilman miestd, tervasta ei kannattanut ruveta pesemidn”393. Haala-
reita ei vield telakalla kdytetty, tyovaatteina oli sarkahousut ja pusero, usein armeijan
tavaraa, silld vaatteista oli kova pula.394

Yksi haasteltavista muisteli alkuaikoja Hollmingin telakalla seuraavasti:

Se ty0, valtavan suuria puista ja aattelin, ettd ei timmosilld vehkeilld saa mitaén irti tuos-
ta... Ja se tervassa rypeminen, ku se aina kaikki tervan kanssa. Kuule, mi olin korviani

mydten tervassa monta vuotta.39>

386 RMs.

387 RMBS6.

388 RMi1, RM3, RM4, RM5, RM6, RM7, RMo.
389 RMy4, RM6, RM7, RMg.

390 RMBS6.

391 RMo.

392 RMj3.

393 RMo.

394 RMo.

395 RMBS6.
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Sota-ajan jélkeen kaikesta oli pulaa, vaatteiden lisdksi siis monesta muustakin. Heina-

kuussa 1945 Hollming kirjoitti SOTEVAn puulaivatoimistolle:

Saamamme terva on suhteettoman paksua, joten sitd kuluu kuumentamisesta huolimat-
ta lilaksi. Tamdn vuoksi olemme anoneet Kansanhuoltoministetioltd saada ostaa 200
kg tarpattid tervan ohentamiseen. Anomuksen ldhetimme kauttanne, jotta saisimme
Kansanhuoltoministerion paatoksestd tiedon aivan heti, silld piittojen y.m. rakennetar-
peiden tervaus on meidan suoritettava heti. Ellei tirpéttia ole saatavissa, voidaan tarkoi-

tukseen kiyttid joko petroolia tai naftaa.396

Kaaripelkat sidottiin veistimistd varten kaarilavaan hollikoukuilla eli hollihaoilla. Nyt
asetettiin sentteririuku paikoilleen. Se oli poikkipuu suurin piirtein puolivilissa kaarta
ja se piti kaaren koossa. Toisaalta sentteririu’ut toimivat my®os telineind, niitd tarvittiin
esim. sijonkien vedossa. Kun sijongit eli pitkittdisjaykkaajdt olivat paikoillaan, sentteri-
riv'ut sahattiin pois. Sentteririuku asennettiin lohenpyrstdliitoksella parikaarten va-
liin.397

Kuunarin kaaret olivat kaksoiskaaria eli parikaaria. Ensimmaisen pelkkakerroksen
paille pantiin toinen samanlainen kerros pelkkoja niin, ettd liitoskohdat olivat aina eri
kohdissa. Parikaarista toinen jétettiin aina pidemmaksi ja siitd muodostui sitten reilin-
kitottd eli parraslaidan tuki. Sen piti olla puhdasta ja kaunista puuta, silld se jdi nakyviin
parraslaidan sisipuolelta.398

Tdmdn jdlkeen pelkat vaarnattiin yhteen puuvaarnailla jokaisen liitoksen kohdal-
ta. Kainalopalat vaarnattiin myds poikittaissuuntaan. Vaarnaita kaytettiin kulmapaloi-
hin, silld niitd jouduttiin vield veistimdan: puutapit eivdt haitanneet veistimistd. Vaar-
nat olivat 18 tuumaa pitkid sorvattuja puutappeja ja ne kastettiin tervapyttyyn ennen
kiinnilyomistd. Vaarnat tehtiin telakalla itse erityiselld vaarnasporalla. Se oli kivdariteh-
taan tekema pora, joka oli istutettu ilmaporan varteen. Vaarnaita teki jatkuvasti joku
vanhempi mies, silld yhteen laivaan niita tarvittiin tuhansia. Ensimmaisia laivoja tehté-
essd ei tillaista vaarnasporaa ollut kdytossd ja silloin turvauduttiin vanhaan tapaan, jota
kaytettiin esim. hirsitaloja rakennettaessa: vaarnat veistettiin ja ly6tiin poratun reidn
lapi, jotta niistd saatiin pyoreitd. Koivistolla laivanrakennuksessa tarvitut vaarnat oli
tehty myds ndin.399

Seuraavaksi kaaret pultattiin yhteen siten, ettd jokaiseen pelkkaan tuli aina nelja

396 KA, SOTEVA laivaosasto, Kirje Hollmingin veistimoltd 28.7.1945.
397 RMi, RM6; Jukanen 1975, 363.

398 RMi, RM6, RMS.

399 RMi, RM6, RMo.
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pulttia. Alkuaikoina Hollmingilla kaaret pultattiin vasta siind vaiheessa, kun ne oli nos-
tettu pystyyn, mutta sitten huomattiin, ettei kaari tahtonut pysyéd koossa ja pulttaus
tehtiin jo kaarilavalla. Pultit olivat 7/8 tuumaa paksuja. Kaarilavalla oli oma pulttaajien
tyoryhmad eli pulttariporukka. Kesdaikana pulttereina oli insinédrioppilaita, joista sit-
ten myohemmin tuli yhtion ensimmadisid vakinaisia insingorejd. Kahteen ensimmai-
seen laivaan kaarien reiét porattiin késiporilla, sittemmin koneilla. Tarpeeksi pitkia po-
ranterid ei ollut saatavilla ja niité jatkettiin vintildn terilld. Porakone saatiin kaarilavalle
jo hyvin alkuaikoina, sahkdsaha my®os (ainakin jo kesdlld 1946), mutta sen kerrottiin
olleen hyvin epakiytannéllinen. Porakonekin oli aluksi raskas, kahden miehen pidel-
tdva. 400

Sitten alkoi kaaren veiston valmistelu. Jokaisesta kaaresta oli siis oma lautainen
malli ja sen avulla piirrettiin veistettdva linja kaaren pédlle liitukynalld. Lattiassa ole-
vasta viivasta taas saatiin kaaren toisen reunan malli - parikaaren matkalla kylki kaar-
tuu jo sen verran, ettei parikaaren ulkoreuna useinkaan ollut suora. Suoritettiin vield

tarkistus, ettd puusta sai syntyméaédn mallin mukaisen kaaren.4°?

Se tarkastettiin naula ripan pédssé. Se pantiin kaaren kupeeseen, etté kiviko se alaviival-
le. Tarkastusvehkeelld oli nimié niin paljon kuin miehiékin, kuka sanoi kommunistiksi,

kuka miksikin.4°2

Lautamalli oli ylapuolen malli, alapuolen malli oli lattiassa viivana. Siind kaytettiin lai-
tetta, jolla tarkastettiin paikka, kun malli laitettiin palle. Se oli suora ensin ja siiné oli
sarana, ettd sen sai madrtylle viivalle. Se néytti ylhaaltd, mille kohdalle malli asetetaan.
Se laite oli hyvin yksinkertainen, puusta tehty.4°3

Nyt kaari oli valmiina veistettaviksi. Kolid varten kaareen veistettiin sen kokoinen ura,
ettd kaari laskeutuisi kolin péille suorassa kulmassa. Samoin veistettiin huokurit kaa-
ren alapintaan joka kaareen samassa linjassa. Ndma olivat puolipyoreité koloja, joista
laudoituksen viliin padssyt vesi padsi virtaamaan laivan perdin.4°4

Laivan ulko- ja sisdlankutusta vasten tulevat pinnat veistettiin veistokirveelld. Téssa
tyossd kaytettiin kahdenlaisia kirveita: toispuolista veistokirvesta tarvittiin kolin paalta

veistettdessd ja 6 tuuman védravartisella veistokirveelld veistettiin muut kaarten osat.

400 RM1i, RMjs5, RM6, RMS8, RMo.
401 RM1i, RM6, RMo.

402 RMBS6.

403 RMs.

404 RM1, RMo.
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Viédrd varsi voitiin kddntad tyostosuunnasta riippuen, ndin rystyset eivit rikkoutuneet
veistettdessd. 4>

Aluksi kaaria olivat tekemdssd vanhemmat kirvesmiehet. Ensimmaisid kaaria olivat
veistimdssd Anton Ruottu, Jussi Ratia, Aleksanteri ja Adolf Passoja ja Veikko Pulli,
kaikki koivistolaisia. Véhitellen taito periytyi ja nuoremmat miehet siirtyivét tdhan ras-
kaaseen tyohon. Kaarilavalla tyoskenteli yhden kaaren kanssa 5 - 7 miestd. Kun tyoryh-
massd oli viisi miestd, yksi veisti keskelld ja kaksi kummallakin sivulla. Kaaria tehtiin
kahdessa vuorossa. Vuoroty6 aloitettiin syksylld 1945, kun oli kova kiire. Sitten kaaria
tehtiin kahdella lavalla kahta vuoroa. Pomoa ei kaarenveistijilld ollut. Joskus autettiin
toisia, kun oli "paha puu”4°® ”Se oli semmosta ykshenkistd porukkaa, ei sillon kastija-
koa ollut viela.”4°7

Kaarilavalle péadsivét toihin vain sellaiset miehet, jotka varmasti osasivat tyonsa.
”Kaarilavalta lensi hyvin pian pois, jos mies ei pysynyt viivalla”. Kaarilavalla jokaisella
miehelld oli oma paikkansa ja paikka oli vakituinen. Jos joku oli poissa, hdnen paikkan-
sa jaettiin tydryhman jésenten kesken.4°8

Joka kaarelle oli sovittu kappalehinta. Kaaria tehtiin ensimmadisend tyokohteena
urakkapalkalla loppuvuodesta 1945 alkaen. Kaarilavalta urakkaty6 levisi muuallekin.
Veisto tehtiin vield kilpatyonid. Alkuaikoina yhden kaaren palojen kiinnittdmiseen ja
veistoon meni aikaa yli péivd, sitten pitkddn tehtiin kaari pdivdssd. Kuunariajan lop-
puvaiheessa tehtiin jo kaksi kaarta pdivéssd, vaikka miesluku véheni neljdin, silld tyo

nopeutui koneiden myo6té: kaarilavallekin oli saatu sahkdsaha ja porakone.#°9

Ne ukot, jotka olivat kaarilavalla toissd, vaikka talvella oli kuinka kova pakkanen, ne oli
paita pailld vaan, niilld oli niin kova ty6tahti. Niilla oli yhteen aikaan, taisi olla loppuun
asti sellainen sopimus, ettd kun ne teki sen méairén, ne sai lahted kotiin, oli kello miti
tahansa. Tietysti, kun vaatteet oli mirkédnd hiestd, sinne olisi paleltunut. Herrat ei sitd
hyvaksyneet, ettd ne padsi niin aikaisin pois — niin sitd hommaa liséattiin. Thminen oli

niin poll6.41°

Sillon peruspalkka oli 36 mk tunti, me [kaarenveistdjat] saatiin vdhan yli 100 mk tunti.
Eihin siin olis saatu semmoseen rassiin miehii toihin, ellei siin olis tienannu sen verra

hyvin, ett se kannatti rddkati ittiansa... Vaikka siind tienas, ni se ahneuven piru oli sem-

405 RM4, RMg.

406 RM1, RM4, RMé.
407 RMBS6.

408 RM6.

409 RM1i, RMo.

410 RMj7y.
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RMA.

mone et lisdd olis pitdnyt
saaha vield, ei koskaan

tarpeeks.4!!

Kuunarinrakentajat ku-
vasivat  kaarenveistoa
sanomalla, ettd "kylld se
hevosen hommaa oli’,
“vesi tippui villapaidan
helmasta koko ajan”.4'2
”Kuunariaikana joutui
kayttimaan lihasvoi-
maa jopa yli sen, mitd

sita olisi ollut”’4'3 Jo

Koivistolta on tietoja siitd, ettd kaarenveistdjit tyoskentelivit kovalla tydtahdilla: *Tyo

tehtiin aikapalkalla, urakkaa ei ollut, mutta ne teki niin kovaa, etta paata huimasi” Nédin

kuvasi Veikko Pulli kaarenveistdjien tyotd Koivistolla. Yksi kaari saatiin pystyyn pdivin

aikana, kun kaikki ty6 tehtiin ilman sdahkoétyokaluja tai muita koneita. Saareen, jossa

Ingertild sijaitsi, tuli sahko vasta kesdlld 1939.414

Kuva 38. Kaarilava on saanut katteen. Rautatie tulee jo sirkkelisuulin
viereen. Kuva RMA.

411 RM6.
412 RMs, RM6, RMo.
413 RMo.
414 RM2
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Kun kaaret oli veis-
tetty, kaarentekijét siir-
siviat ne lavalta kankia
apuna kdyttden. Sen jdl-
keen kuljetusporukka
siirsi ne kolille. Toimi-
tusta sanottiin haalaa-
miseksi. Siirto tapahtui
juoksuja pitkin. Ne oli
tehty paksuista rasva-
tuista parruista. Kah-
dessa  ensimmaisessd
kuunarissa kaaret siir-

rettiin kolille kankien
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ja taljojen avulla, samalla tavalla kun oli tehty Koivistollakin (kuvat 37, 38). Sittemmin
kaariin oli kiinnitetty vaijerit ja kaaria kuljetettiin juoksuilla vinssin avulla. Jos kaari jai
kiinni matkan varrella, sitd autettiin kankien kanssa. Koska jokaisen laivan padssa ei
ollut kaarilavaa, matka voi olla 30 metrid pitki ja vinssari ei ndhnyt koko kulkureittia.
Siksi tarvittiin kolme tai nelja merkkimiestd, jotka ndyttivat pysdhtymismerkin vinssa-
rille, kun kaari juuttui kiinni.4*5

Kuljetusporukka nosti kaaret kolin péille. Kaaren sakaroihin kiinnitettiin vaijerit ja
kiskojen padlla kulkevien korkeiden pukkien ja niissa olleiden kasivinttureiden avulla
kaaret nostettiin kolille (kuva 39). Nostolaitetta kutsuttiin my6s pukkinosturiksi. Nosto

tapahtui seuraavasti:

Siina piti olla kaksi miestd veivaamassa. Ne olivat hitaita. Yksikin mies kylld veivasi sen
ylos, mutta siind oli kaksi miestd kummallakin puolella, nelja yhteensd. Tyonjohtaja oli

sitten katsomassa, miten vedettiin, ettd molemmat puolet nousivat samanaikaisesti.416

Kuunariajan lopulla saatiin konevintturit ja tdimikin tydvaihe helpottui. Aluksi pukki-
en jalat kulkivat rannié pitkin, mutta heti kun saatiin ratakiskoa, vuonna 1946 tai 1947,
tehtiin ratakiskosta rullarata, jolla pukki kulki. Ensimmadisid sotakorvauskuunareita
rakennettaessa ei ollut kiytdssa kisivinttureitakaan ja silloin kaaret nostettiin kolille
taljojen avulla. Samaa tapaa oli kdytetty jo Koivistolla.#'”

Kuunarin kaaret olivat siis kaksoiskaaria eli parikaaria. Yhden kaaren paksuus oli
aina 9 tuumaa, parikaaren siis 18 tuumaa. Kaarien viliin jétettiin 6 tuuman rako. En-

simmdinen kaari asetettiin keularangan juureen kolin ja keularangan liitoskohtaan,

415 RM1, RM2, RM1o.
416 RMo.
417 RM1i, RMo.
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koska laiva oli telakalla keula mereen péin ja kaarilava sijaitsi laivan peréssa. Keskilai-
van leveimmilli kaarella oli oma nimensd, se oli nollakaari.418

Kun kuljetusporukka oli saanut kaaren kolille, se jdtettiin sithen vaijereiden va-
raan ja kirvesmiehet tukivat kaaren niin, ettd se pysyi paikoillaan ja poistivat sitten
vaijjerit.#' Laudasta oli tehty iso suorakulma, noin nelja metrid korkea, jonka avulla
kaari asetettiin kolille kohtisuorasti kolid vasten. Mitta tarvittiin siksi, ettd telakka oli
kuuden asteen kaltevuudessa eikd kaaria saanut silmdmadraisesti suoraan. Sentteririu-
kuun oli merkitty kaaren keskikohta, mika oli sama kuin kolilinja. Sentteriin ripustet-
tiin luotilanka ja luodin kirjen oli osuttava kolin keskiviivalle tarkasti. Kaareen pantiin
molemmille puolille t6ttd eli puutuki, joiden tukemana kaari pysyi pystyssd. Kaarien
valiin pantiin vield tueksi puupalat ja kaaret naulattiin paikoilleen, vasta myohemmin
ne pultattiin. Kaaret tuettiin ulkopuolelta kerinkiriu’uilla, jotka kulkivat pitkin laivan
kylkid ylhdalla ja keskilaivalla ja sitoivat kaaret ndin toisiinsa. Ne purettiin myohemmin
pois, kun rakentaminen edistyi laivan sisdpuolella. Alkuaikoina Hollmingilla yhden
kaaren pystyyn laittaminen ja kiinnitys vei yhden piivan neljan miehen ja tydnjohta-
jan tyoryhmalta. Loppuvaiheessa, kun oli kdytossa konevintturit, saatiin paivan aikana
paikoilleen useampia kaaria.4>°

Ensimmadisen kaaren asennuksen jilkeen voitiin laittaa keulan taytepuita, keulakaa-
ria eli fyysinkejé (kuva 40). Keulan kaaritus voitiin tehda myos keskilaivan kaarituksen
jalkeen. Laivan keulassa ei ollut kokonaisia kaaria ja keula piti tayttda taytepuilla, jotta
keulaosa olisi saanut kyljen muodon. Ndmi osat tulivat kaarilavalta kahtena puolik-
kaana ja niitd varten piti loveta keularankaan lovet. Keulakaaria piti viela muokata lai-
vassa: edellisestd kaaresta katsottiin, miten linja kulki ja sen mukaan seuraavat kaaret
veistettiin sopiviksi. Ensimmaiset kaaret olivat vain suorat puut, "vahésen vesiheittoo,
niin kuin merimiehet sanovat”. Keularangan pystyttéjien tehtdviin kuului ndiden tayte-
puiden asentaminen. Sen teki yksi tydpari.4**

Sotakorvauskuunarin keula poikkesi perinteisestd koivistolaisesta mallista. Ensim-
madisen sotakorvauskuunarin kohdalla keulan rakentaminen eteni vdhan lyhennellysti

nain:

Mini tdytin... laivan keulaa tdytin. Meit oli kolmen miehen tyéryhmi, siis oli August
Mikeldinen ja Jalmari Ruottu, he oli vanhoja laivantekijo6itd ja mina tein kylld ensim-

madistd laivaani silloin. He ldhtivit lomalle ja mé jdin yksin sinne sit sitd tayttamaan.

418 RMi1, RM3, RMo.
419 RM1, RMg, RM1o.
420 RMi1, RM4, RMo.
421 RMi, RM4, RMo.
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Kuvat 41-42. Vasemmalla kaaria leksitadn, sentteririu’ut tukevat viela kaaria. Oikealla viimeinen
Hollmingin sotakorvauskuunareista on kaaritettuna. Kuvat RMA.

Néama vanhat miehet laittoivat keringit, et titd myo6té alat sit laittamaan. M4 olin maa-
nantaipdivén sit tehny ja tiistaiaamuna Pulli tuli sinne sit ja huus et ’Madnno6ks puu ldhel
toista?” Onneks hédn kiipes sinne ylos ja katto ja sano: "Mitd sie nyt meinaat teha? Ei tést
laivast téllanen tule” Ja tuota sano mulle, et lyo pois nuo keringit ja hdnen ohjeittensa
mukkaan laitoin. Kun méda kymmenen paiviin sitd sit tein ennen kuin ndd miehet tuli lo-
malta, nii mulla alko olla se keula hommassa siind. August sitt katto sitd ja katto minnuu
ja siirs mallid poskest toiseen ja lopulta sano: ”Nyt poika siut hirtetdd tuoho keulatievii”
Ja mini en ollu ymmirtavindni, et mistd kysymys on, ihmettelin vaan, et saaks tai laiva
niin komian keulakuvan. Mut sit tuli ylityonjohtaja Kukko sattu menemaa léhelta siit ja

sano: Kylhd V oikee tekkd6, mut tyd meinasitte tehd lahantkaa [pesusoikkoa] 42>

Laivan kaaritus oli alkanut jo ennen perdrangan laittamista: kun perdn rakenteet, ak-
selitunnelit ja periteevi, saatiin paikoilleen, voitiin tehdd perdn kaaritus. Perdn kaaret
asetettiin hakkipalkkien paélle uriin ja tdmén tyon tekivdt ne, jotka rakensivat peréra-
kenteet. Yksi kirvesmiehistd kertoi, ettd keulan ja perdn kaaritus olivat vaativia toitd
ja niitd tekivét aina tietyt, pystyvdt miehet: "Kylld siin sai itte omasta tydstddn panna
mielikuvat mieleen ja piirrelld ja pitdd omana tietonaan.”4>3

Kun kaikki kaaret olivat paikoillaan ja kerinkiriu’ut kiinnitetty laivan ulkokyljelle,
kaaret leksittiin eli tasoitettiin kuokkamaisen leksikirveen avulla laivan sisdapuolelta.
”Vaikka se [kaari] kuin viivalla tehtii lavalla, siind sittekin saatto olla pienid heittoja.”424
Leksiminen voitiin aloittaa silloin, kun puolet laivan kaarista oli pystyssa (kuva 41).
Ulkopuolen pienet epatasaisuudet tasattiin vddravarsikirveelld lankutuksen yhteydes-

sd. Viimeisessa kuunarissa (kuva 42) tarkastajat vaativat, ettd kaaret oli ulkopuolelta

422 RMa23.
423 RMj3.
424 RMBS6.
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hoylattavda. Ne hoylattiin pienelld kutte-

rilla.425

LATFlla kaaret tehtiin lankuista liimaamal-
la, hyvin koneellisesti. Hollmingilla kaaret

veistettiin aina kirveelld. Neuvostoliittolaiset

tarkastajat vaihtelivat telakoilla ja sanoivat,

— ; - ettd taalla taytyi saada yhta sileitd kuin Pan-
Kuva 43. Sikokdli ja sivusikokdlit. Kuva RMA. siossa.426

Laivan sisdpuolella leksijd kaytti apunaan
taipuisaa lautaa: tdmd asetettiin pituussuuntaan laivan kyljelle ja niin ndhtiin, saatiinko
lankutus joka kohdassa kiinni kaaritukseen. Ylimaédrdinen puu leksittiin pois. Yhtd lai-
vaa oli samanaikaisesti leksimdssé nelja miestd, mutta kun kuunareiden rakentaminen
muuttui sarjatyoksi, sen hoiti kaksi miestd. Oli tavallista, ettd kun uusi kirvesmies tuli

taloon, hédnet pantiin leksimaén - siiné oli helppo ndhdé, mihin mies pystyi.4>”

Leksiminen oli siihen aikaan pikemminkin hataaputy6ta. Vililld, jos ei ollut muuta tyo-
td, sanottiin, ettd mene leksiméan. Sielld oli valilla kymmenkunta ukkoa ja kun muualla
tarvittiin miehid, sieltd otettiin sitten. Sitten siihen tuli yksi vakituinen mies leksimaan:
kaaretkin aina paranivat ja loppupuolella ne olivat jo niin hyvié, ettei niissd ollut paljon

korjaamista, yksi mies tasoitti ne kaikki.4?3

Leksijélld oli sopimuspalkka. Kun tyon teki vain yksi mies, hanelld oli koko laivan urak-
ka. Leksimisen jalkeen kaaret tervattiin. Kun kaaret oli tasoitettu sisdpuolelta, voitiin
asentaa sisdjaykkaajat.4>9

Kun kaaret oli saatu paikoilleen, asennettiin niiden paille laivan pohjalle sikokoli
eli kenseli, joksi sitd usein Hollmingilla kutsuttiin. Paasikokolin puut olivat 12 x 12
tuuman parruja ja niitd tuli kaksi paallekkdin. Apu- eli sivusikokdlin puut olivat 6 x 9
tuumaa ja myds niitd tuli kaksi padllekkdin varsinaisen sikokélin molemmin puolin
(kuva 43). Parrujen piti olla vahintdan 9 metria pitkié, pisimmat olivat 13 metria. Keu-

laan sikokélin paille tuli vield juurikas vahvistukseksi (liite 6).43°

425 RM1i1, RM4, RM7y.

426 RMj7y.

427 RM1, RMg4.

428 RMjy.

429 RMi, RM6, RM7.

430 RM1, RM4, RM6; Jukanen 1975, 363.
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Sikokolin puut liitettiin toisiinsa sa-
moin kuin varsinainen koli. Asennuksen
teki kahden miehen tydryhma ja pultta-
rit sekd porarit. Puut kiinnitettiin ensin
puristimilla, jotka oli tehty 30 x 90 mm:n
lattaraudasta ja jonka varren mitta oli
150 mm. Tamaén jilkeen sikokolit pultat-
tiin koliin ja samalla kaaret kiinnittyivat
lujasti runkoon. Pultteja tuli sikokoliin
joka kaaren kohdalle kaksi, pultti parrun
molemmille laidoille, "yleensa puussa ei
oikeen naulaustakaan pantu ihan keskel-
le, se halkas sen puun”#3*. Pultin reika oli
1/8 tuumaa pienempi kuin siihen pantava

pultti, ettei syntyisi vuotoa. Pultti hakat-

tiin reikddn 6 kg:n lekalla, kunnes vuon-

Kuva 44. Sotakorvauskuunarin perd. Kuva RMA.

na 1946 tai 1947 tuli kdyttoon ilmavasara

tyotd helpottamaan. Reikien kairaukset

eli poraukset tehtiin alkuaikoina késiporalla. Sikokdlin péille asetettiin vield maston
kenkd, jonka pituus oli 4-5 metrid ja paksuus sama kuin sikokolin. Tahédn hakattiin
mastoa varten 10 cm:n kolo, johon masto upotettiin. Laivan pisimmat pultit tulivat
tadhdn maston kengén kohdalle, niilld oli pituutta 1,8 metrid. Pultit olivat 35 mm pak-
suja galvanoituja terdspultteja. Niiden molempiin paihin tehtiin puuhun korkkiporalla
korkinreidt, joihin mutteri ja prikka sekd pultin pdd saatiin upotettua. Pddlle ly6tiin

mantyiset korkit, joten pultteja ei jadnyt ndkyviin missdan kohtaa.432

Siin oli aika kova ja tarkka homma porata... eiki siint passannu [pultti] sivusta tulla

kurkistamaan, se oli ollu puu piloilla ja mitds sit olis tehty, uus puu.433

Pultin hakkaaminen ei ollut helppo tyo sekdan:

Vaik oli viisvarttinen pultti, se pad saatto menn kiharaks, ko se oli niin tiukka jo lopuks,
se saatto millin, pari mdnni vaan iskussaan, vaik kuuven kilon lekal hakattii. Mut sitten

kun tuli ilmavasarat ni se helpotti.434

431 RMo.
432 RM1i, RM4, RM6, RMo; Kiviluoto 1975, 13.
433 RMai.
434 RMS6.
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Perin rakentaminen oli seuraava ty6vaihe. Ensin nostettiin perdranka kolin paille.
Perdranka eli perdtievi tai perdteevi ulottui ylos kannelle asti ja tuki perdrakennetta.
Peritievi oli kolmesta puusta tehty, 30 cm x 120 cm mittainen iso rakenne. Periteeviin
liitettiin vahvistukseksi yksi juurikas, minka pdille tuli kenseli. Potkuriakselin kohdalla
perdtievissé oli levennys, mistd potkuriakseli porattiin ldpi. Kun perdteevi ja akselitun-
nelipuut oli asennettu, jatkettiin perdosan kaarittamista. Kun se edistyi akselitunneliin
saakka, kiinnitettiin hakkipalkit.43> (Liite 7.)

Perdrankaan asennettiin sen molemmille puolille hakkipalkit, joihin taas peréikaa-
ret (viisi) tulivat kiinni eli johon perén uloin osa tukeutui (kuva 44). Hakkipalkit olivat
10 x 10 tuumaa paksuja parruja, joilla oli pituutta noin viisi metrid. Hakkipalkkien alle
pantiin rakennusaikana tuet, jottei laivan perd olisi painunut. Kaarien péittyessa vii-
meksi tuli peiliparru. Tdhan istutettiin perépeilin tolpat eli korvakaaret, jotka muodos-
tivat perdpeilin kaltevuuden. Kun varsinainen perépeili ja laidoitus olivat paikoillaan,
piti muotoilla puuskapuut, jotka peittivit perédpeilin ja reilingiltd tulevan laudoituksen
saumat. Ne tehtiin tammesta. Puuskapuu oli vanhojen laivanrakentajien silmatikku,
sen piti olla sopivasti muotoiltu.43°

Laivan perdn ja konepetin rakentaminen oli vaativaa tyo6td, jossa kului aikaa pari
viikkoa. Veikko Pullin mukaan se oli “taiteellinen homma”. Peripeilin teko olikin van-
hojen ammattimiesten tyotd. “Ne vertas sitd oikeen naiseen, sitd kauneutta, sitd piti
saada perdpeiliinkin sita muotoa”.437 Perdrakenne piti saada valmiiksi ennen kuin var-
sinaista laudoitusta voitiin ruveta tekemiin.#38 Peripeili voitiin tehda vasta lankutuk-
sen jalkeen.439

Koivistossa, Saarentdhdessé ja yleensd koivistolaisissa laivoissa perd poikkesi huo-
mattavasti sotakorvauskuunareista: koivistolaisissa laivoissa perépeili oli pydredmpi ja
linjakkaampi. Perd tuki itse itseddn eikd siind tarvittu hakkipalkkeja. Perarankaan oli
tehty vain lyhyet tuet. My6s perdn ulkolaudoituksen muoto oli kokonaan toisenlainen
kuin sotakorvauskuunareissa: laudoituksen muoto tuki koko perdosaa. Perdpeilissa oli
kuitenkin samanlainen peiliparru ja tolpat, mihin lankutus pantiin kiinni, kuin sota-
korvauskuunareissakin. Koivistolaisen laivan perd oli siis yksinkertaisempi kuin sota-

korvauskuunareissa (kuva 45).44°

435 RM1i1, RM4, RMs5.
436 RMi1, RMg4.

437 RMa4.

438 RMi1.

439 RMs.

440 RMoa.
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Sikokdlin teon yhteydessd asennet-
tiin myos konepeti. Konepetin parrut

piti asettaa kaarien péille niin, ettei viliin

‘l
.1
[ ]
L
A
TH e

jaanyt yhtddn tyhjaa tilaa. Ndiden puiden

péalle tuli vield kahdeksan metrid pitkét

7

terdksiset palkit, niiden pdille kiinnitet-
tiin kone. Palkit oli pultattu pohjaan kaa-
3 ' rien ldpi, silla rakenteen piti olla tukeva.
Kievikulma oli vélttaimaton tyokalu siko-

r kolin ja konepetin asennuksessa, timin

” : avulla ne saatiin oikeaan asentoon. Ko-
Pe— ] 4

nepetin rakensivat samat miehet, jotka

= 215 : " g tekivit laivan perdosan.44* Tekija kertoi:

Siihe puuta laitettii alle ensi ja sitten mahdol-

lisimman isot H-palkist tehdyt raudat, ne oli

P — tti4 korkeet vissiin ia... vihan vinkke-
Kuva 45. Kuunari Koiviston pera. Kuva RMA. 30 sentlia korkeel vissiin Ja... vahian vinkke

leitd viel siin vilis. Sepat teki sen ja me vaki-
selld vedettiiin sit puitten paal siin kauhiien

puristimiin kans ja pultattiin kiinni se.44>

Potkuriakseli ldhti koneesta ja sitd varten tehtiin hylsy, jossa akseli kulki. T4ta kutsuttiin
akselitunnelipuuksi. Kohdassa, jossa potkuriakseli vietiin laivan lapi, oli valtavasti puu-
ta (liite 7). Tdma kohta perdarangasta oli veistetty pulleaksi, muuten puu olisi katkennut.
Puuhun tehtiin reikd aarporaamalla. ”Se tehtiin semmonen vaan, et saatiin naru ldpi
ja suoraan ja et mihin asentoon konepeti tulee. Kone ei tullut vaakaan, se tuli vdhin
pystyyn.”443 Koneasentajat asensivat sitten hylsyn paikoilleen. Potkuriakselin ymparys
vahvistettiin terdslevyilld. Perdrangan molemmin puolin puristettiin paineilman avulla
kaikki saumat tdyteen lyijymonjda rakenteen tiivistaimiseksi.444

Levysepat tekivat muut metallityot, kuten kalaraudan asentamisen kolin jatkeeksi.
Kalarauta oli terdksinen kappale kolin peréssd, jonka paahan perasin kiinnittyi. Kone-
asentajat laittoivat potkuriakselin, potkurin ja perdsimen paikoilleen ennen vesillelas-
kua.44>

441 RM1i, RM4, RM14; Jukanen 1975, 330.
442 RMs.

443 RMs.

444 RMi, RM4.

445 RMai.
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Kun kaaret oli saatu
paikoilleen, laivan ulko-
kyljelle voitiin asentaa
diagonaalit eli tuki-
raudat, joiden tarkoituk-
sena oli jaykistaa laivaa.
Veikko Pullin mukaan
nditd oli kaytetty jo Koi-
visto-kuunarissa, mutta

ei aikaisemmin koivis-

tolaisissa laivoissa: pie-

Kuva 46. Diagonaalit on jo asennettu laivan kylkeen, seuraava o o
tydvaihe on lankutus. Kuva RMA. nemmissd laivoissa ne

olisivat olleet liian kal-

liita, toisaalta niitd ei ra-
kennettu luokitusyhtididen mukaan, joten diagonaaleja ei vaadittu. Raumalla vuosina
1867-1869 rakennetussa puisessa purjealuksessa nimeltd Osmo diagonaaleja jo kaytet-
tiin. Suurempiin laivoihin laitettiin diagonaalit luokituslaitoksen vaatimuksesta yleises-
ti vuodesta 1865 lahtien.446
Diagonaaliraudat (kuva 46) asennettiin 45 asteen kulmaan toisiinsa ndhden, joten
niistd muodostui ristikko laivan kyljelle. Ne lahtivat kaaren yldpédsta ja kulkivat aina
palteen alapuolelle, ei kuitenkaan koliin asti. Diagonaalit upotettiin kaariin niin, ettd ne
olivat kaaren pinnan kanssa samassa tasossa. Niiden yldpda oli taivutettu koukuksi ja
kaareen tehtiin sitd varten lovi. Diagonaalit olivat 100 mm leveéd ja noin 10 mm vah-
vaa lattaterdstd. Niitd oli kaikkiaan 15 paria kummallakin kyljelld.447 Yksi haastateltava
muistaa niitd tulleen noin 20.44% My®s laivan tikin alle tuli diagonaalit, ne upotettiin
piittoihin.449
Diagonaalien mallit otettiin terdksen paksuisilla ripoilla eli reikoilla laivan kyljelta
ja sepit tekivit ne mallien mukaan ja porasivat koneporilla tarvittavat reidt oikeisiin
paikkoihin eli joka kaaren ja palkin kohdalle. Pultteja varten diagonaaleihin porattiin
siis ensin reidt ja sitten vield senkki, johon pultin kanta upposi diagonaalin pinnan
kanssa samaan tasoon. Terdkset maalattiin monjalla punaisiksi ruostumisen ehkaise-

miseksi. Diagonaalit asensi kahden miehen tydryhma eli porukka. Kuljetusporukka toi

446 RM1i; Osmo ja purjelaivamuseo 1930, 26-27; Suna 1972; Yrj6 Kaukiainen, suull.
447 RMa1.
448 RM7.
449 RMBS6.
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diagonaalit rakennuspaikalle.#5°

Sivujaykkadjien veto alkoi sen jélkeen, kun sikokoli oli asennettu kaarien paille.
Koivistolaiset kutsuivat niitd sijoingeiksi. Niitd tuli kolme sarjaa keulasta perdén asti
laivan sisédpuolelle ylos, keskelle ja alas. Niiden tehtdvana oli jaykistda laivaa. Ensimmai-
seksi laitettiin yldsijongit, sitten alimmat, lopuksi pallejaykkagjat keskelle. Ylimmaisten
sijonkien avulla saatiin laivaan ryhti. Yhteen sarjaan laitettiin aina viisi sijonkiparrua,
joiden koko oli 5 x 6 tuumaa. Sijongit oli tervattu ja ne kiinnitettiin vaarnailla kaarien
lapi. Lisaksi ne pultattiin kiinni toisiinsa pystysuorassa ja kun ulkolankutus myéhem-
massi vaiheessa valmistui, sijongit pultattiin siitdkin lapi joka kolmannen kaaren koh-
dalta. Ylimmadinen parru ylimmassa jaykkidjdjonossa oli paksu, sen pédlle nimittdin
asennettiin sittemmin kansipalkit. Se asennettiin paikoilleen ensimmadiseksi, aloittaen
keulasta, muut sijongit laitettiin alhaalta ylospdin. Ne paikat laivan sivuosista, joissa ei
ollut sijonkeja, peitettiin karneerauksella eli sisilaudoituksella.45*

Sijonkien veto vaati tekijoiltddn erittdin hyvaa fyysistd kuntoa ja isoja puristimia,
jotta puun sai védannettyd kiinni kaariin, silld sijonkipuita ei pasutettu eli hoyrystetty
pehmeiksi kuten laudoituksen lankuille tehtiin. Varsinkin keulassa ja perdssd sijonkien
veto oli vaikeaa. Isot puristimet olivat Hollmingin seppien tekemid. Jotkut haastatel-
luista muistivat, ettd ainakin keulassa sijonkeja jouduttiin joskus pasuttamaan, koska
muuten puut katkeilivat. Sisdjaykkadjien veto tehtiin jo varhain urakkapalkalla, kun
moni muu tyo6 oli vield aikapalkkaista. Sijonkeja vetdmassa oli yksi pari, joka kulki lai-
vasta laivaan tekemissd tdtd tyotd.#>> Veikko Pullin mukaan sijonkeja veti kaksi kah-
den miehen porukkaa, yksi laivan molemmilla puolilla.453

Kun ylimmat jaykkagjat olivat paikoillaan laivan sisépuolella, voitiin asentaa kansi-
palkit. Koivistolla nditd kutsuttiin nimella timpsit tai pimpsit, haastateltavat Raumalla
puhuivat piitoista. Niitéd oli kolmea eri vahvuutta: kansiluukkujen molemmin puolin 12
tuumaa leveitd, mastonreidn molemmin puolin 10 ja muut 9 tuumaa. Metsassd kansi-
piittapuut oli jo valittu luonnonvéaristd puista, silld keskelld laivaa piitta oli 5 tuumaa
ylempana kuin laidalla eli kannesta tuli kupera. Jokaisella piitalla oli oma mallinsa, jon-
ka mukaan ne veistettiin kentalld. Veistdjat olivat samat miehet, jotka veistivit kaaria.
Yksi kertojista kuvasi piittojen veistoa ndin: "Yks mies oli vaan puun kimpus ja seu-
raavan kimpus oli toine. Ukkoja oli pitkin maked”454 Tyokaluna kéytettiin 6 tuuman

vanhan mallista veistokirvestd. Piitan ala- ja yldpinnat hoyldttiin. Tékkipalkit asensi

450 RMi1, RM7y.
451 RM1, RMg4.
452 RMa.
453 RMai.
454 RMs.
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paikoilleen oma tydryhmi, tékin teki oma porukka. Luukunkarvelit eli lastiluukun ke-
hykset asensi taas erillinen tyéryhma.455

Kansirakenteet vahvistettiin diagonaaliraudoilla. Ne tulivat ristiin kannen alle,
kuten laidan diagonaalit laudoituksen alle ja ne upotettiin puuhun. Diagonaaliraudat
olivat 3-4 tuumaa levedd ja 1/2 tuumaa paksua kiskorautaa.#5¢ Piittojen alle laivan
molempiin laitoihin piti vield asentaa hyttipalkit, 4—5 kappaletta rinta rinnan kannen
suuntaisesti. Hyttipalkit olivat saman kokoisia parruja kuin sivujaykkasjat. Ne pultattiin
kiinni kaariin vaakasuoraan. Myohemmin niihin pultattiin kiinni kannen vahvat reu-
napuut eli kamtakkiparrut. Koivistolaisiin laivoihin hyttipalkkeja ei ollut tapana laittaa.
Morskoi Registrissi sellaiset vaadittiin: “Aluksissa, joissa on keula- ja perdkorokkeet,
rungon pituusjaykkadjat vahvistetaan Rekisterin kanssa sovitulla tavalla. Vahvistus voi
tapahtua kayttamalla hyttilankkuja.”457

Kun kansipalkit ja kannen diagonaalit oli asennettu, tehtiin luukunkarvelit eli kan-
siluukkujen vahvistetut reunat. Niiden oli oltava paikoillaan ennen varsinaisen kan-
nen kiinnittdmistd. Luukunkarvelit tehtiin jaredstd parrusta ja ne liitettiin toisiinsa ja
kansipalkkeihin nurkkasalvoksin ensin puuvaarnailla ja sitten pulteilla. Ensimmaéisessé
laivassa niité ei vahvistettu terdkselld, mutta timén jalkeen tdma toimenpide vaadittiin
kolhiintumisen estdmiseksi. Luukunkarvelin korkeus oli 61 cm. Luukun reunuksia oli

tekemaissi oma porukka, kahden miehen ryhma.458

Luukunkarvelin teko oli vanhan ajan kirvesmiestaitoa vaativaa. Siind tuli mieleen hirsi-
rakennuskirvesmies, nurkat piti tehdd salvomalla ja sen piti olla kans jonkun ndakénen,
ettei ollu mikkaén parekori. Siina kaytettiin vanhempaa kirvesmiesta, jolla oli perinteitd

hirsirakennuksilta. Erds raumalainen mies teki niitd paljon.4>9

Koivistollakin kansiluukun kehyksiin kiinnitettiin erityistd huomiota, silld ne tehtiin
tammesta. Luokituslaitoksen madrayksestd kansiluukkujen molemmin puolin laitettiin
paripiitat, kun luukun aukko oli rakennettu tavallista suuremmaksi lastin kasittelyn
helpottamiseksi.4%°

Lastiruuman luukkuihin tehtiin kansiluukut ja ne tiivistettiin pressuilla. Pressut
kiinnitettiin hahloraudoilla ja niihin lyétiin kalkkauskiilat, joiden kanssa pressu kiris-

tettiin. Kalkkauksella siis tarkoitettiin ruumanluukun sulkemista vedenpitavisti pres-

455 RM1, RM3, RMs5; Jukanen 1975, 350.

456 RM4, RMS6.

457 RM1i, RMs; KPA Puisen purjealuksen luokitus- ja rakennussddnnét, 25.
458 RMa1.

459 RMa.

460 RMa2.
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sulla. Samalla, kun luukunkarveleita laitettiin, asetettiin mastojen ympirille tukevat
palkit. Rakennelmassa oli ensin kaksi kansipalkkia rinnan metrin péasséd toisistaan.
Naihin liitettiin pituussuunnassa samanlaiset palkit, jolloin muodostui kehd. Kehédn
keskelle tuli sitten myshemmin masto ja kohta tiivistettiin purjekankaalla.45*

Kun sijongit oli paikoillaan ja piitat paalld, ryhdyttiin laivan sisdpuolta lankutta-
maan niiltd osin, missé sijonkeja ei ollut. Sisdlankutusta kutsuttiin karneeraukseksi.
Usein karneeraus aloitettiin ylhaaltd, jotta niijit saatiin paikoilleen jo samaan aikaan,
kun alapuolta vield lankutettiin.#> Toisen tiedon mukaan karneerauksen teko aloitet-
tiin pohjasta.463 Samaan aikaan karneerauksen kanssa voitiin tehdi jo tdkkia ja ul-
kolankutustakin.#®4 Yhden tiedon mukaan karneerausta tehtiin samaan aikaan ulko-
lankutuksen kanssa, mutta sen verran jiljessd, ettd ulkolankuttajat saivat puristimet
kaareen kiinni.#65

Karneeraus oli 2 tuumaa4, toisen tiedon mukaan 3 tuumaa4%” paksua lankkua,
leveimmillddn 18 cm levedd, tavallisesti noin 15 cm levedd. Lankku oli valmiiksi hoylat-
tyd. Kaksi ensimmadistd lankkua kolin vieressa olivat irrotettavia. Nédin pystyttiin puh-
distamaan kaaren alla kulkevat huokurinreidt, jos ne menivit tukkoon. Ensin asennet-
tiin lankku perdén ja keulaan, sen jélkeen téytettiin suora paikka. Sisipuolen lankkuja
ei tarvinnut pasuttaa, ne menivét kiinni muutenkin. Keulaan ja perdidn tievid vasten
karneerauslankku tuli viistosti ja se vaati sovittamista. Tatd varten tehtiin malli pahvis-
ta tai yhteen pannuista riposta ja apuna kaytettiin kdantokulmaa. Saumakohdat kar-
neerauksessa olivat suoria.458

Kaaret ja lankut tervattiin, lankut asennettiin paikoilleen ja hakattiin kiinni ensin
piikeilld, galvanoiduilla taotuilla nauloilla, joilla oli pituutta noin 20 cm ja sitten puu-
vaarnailla jokaiseen kaareen sen jéilkeen, kun ulkolankutus oli valmis. Lankkuun piti
porata reikd jokaista piikkia varten, muuten lankut olisivat halkeilleet. Sen jalkeen, kun
ulkolankutus oli saatu paikoilleen, sisd- ja ulkolankutus sidottiin vield pulteilla joka
kaaren kohdalta toisiinsa. Pulttien pédt peitettiin ulkopuolelta, mutta sisdpuolelta ne

jaivat ndkyviin. Karneerausta ei tilkitty muualta kuin keulapiikisté eli kettinkipoksis-
ta.469

461 RMi1, RMy; Jukanen 1975, 326.
462 RMg.

463 RMj7y.

464 RM1i1, RMg.

465 RMo.

466 RM6, RMy.

467 RMa1.

468 RM1, RM6, RMy.

469 RM1i, RMs5, RM6, RM7, RMS.

123



Il. SOTAKORVAUSKUUNAREIDEN RAKENTAMINEN F.W. HOLLMING OY:N TELAKALLA RAUMALLA

Karneerausta oli tekemissd neljan miehen tyéryhmd, pari kummallakin laivan si-
vulla. Miehet olivat samat, jotka asensivat jaykkadjat. Tyo tehtiin urakalla niin kuin
ulkolankutuskin. Tyokaluina oli leka ja kirves sekd kiiloja ja hollihaka, joita ly6tiin kaa-
riin kiinni niin, ettd lankkua sai kiilattua ldhelle toista lankkua ja ndin karvi saatiin
kiinni.47°

Koivistolla oli tapana, ettéd sisdlankutukseen jétettiin aukot joka kaaren viliin. Kun
laiva otti suolalastin, suolaa kaadettiin sisa- ja ulkolankutuksen viliin - suolalla kyl-
lastettiin puut lahoamista vastaan. Hollmingilla vastaavaa ei tehty.47* Koivistolaisissa
laivoissa karneeraus alkoi kannelta alaspdin viidelld konkilla eli rivilla parruja, saman-
lainen parrurivi oli palteella. Muuten karneeraus oli tehty ohuesta, noin 2 tuuman lan-
kusta. Koivisto-laivassa oli erikoinen karneeraus: se oli tehty kokonaan paksuista puis-
ta. Se jaykisti rungon kunnolla. Sisdlankutus hoylattiin ulkopuolelta ja saumapuolelta,
sisdpinta jai hoyldamattd.47>

Niiji oli juurikaspolvi tai rautainen kulma, jota kaytettiin vahvistamaan liitoksia.
Koivistolla naijid kutsuttiin myos nimelld ratsastajapolvi. Saarentdhti-laivaan nijit teh-
tiin puusta: suon laidasta oli kaadettu puut, joissa oli hyvit juuret. Varvin rannassa
ndistd juurikkaista veistettiin naijit. Koivisto-kuunarin néijit hankittiin vanhasta puret-
tavasta laivasta.+73

Sotakorvauskuunareissa ndijit olivat laattateraksestd tehtyja tukirautoja, jotka kiin-
nitettiin laivan sisdpuolelle niin, ettd toinen péa oli kiinni tékin alla, toinen laivan kyl-
jella karneerauksen pdilld aina pohjajaykkadjan padlle asti. Niitd oli laivan kummalla-
kin puolella 15 kappaletta parin metrin vilein ja ne vahvistivat laivan rungon. Néijin
yldosa oli 40 mm vahvaa ja 100 mm leveid, alaosa oli endd 15 mm paksua. Kaikkiaan
ndijissd tarvittiin kolmea eri vahvuista terdstd.+74

Kirvesmies otti ensin niijille mallin laivasta. Puinen malli vietiin sepalle, joka
valmisti ndijin lattaraudasta ahjohitsauksella, myohemmin sdhkohitsilla tai takoi ne
mallin mukaan neljdstd eri kappaleesta. Ylapaan jyrkkd mutka taivutettiin kdsivoimin
pumpattavalla puristimella.475

Tarkkaa mallia tarvittiin erityisesti siksi, ettd seppé osasi tehda pultteja varten rei-
it oikeisiin paikkoihin. Néijit kdsiteltiin punaisella monjélld ennen kiinnittdmistd. Ne

kiinnitettiin pulteilla kaariin ja sisilankutukseen, joka siis oli oltava paikoillaan en-

470 RM1i1, RM7.

471 RMau.

472 RMz2; Suna 1972.

473 RMz2; Jukanen 1975, 346.
474 RMi1, RM4.

475 RMi1, RM14.
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nen niijien laittamista. Néijien taas piti olla paikoillaan ennen kuin ulkolankutus kiin-
nitettiin. Sisdpuolella kiinnityspulttien pdit jaivat ndkyviin ja metallimiehet kavivit
mirklaamassa ne. "Téhédn aikaan kirvesmiehet eivit tehneet metallity6td edes timan
vertaa”476 “Pultin pa piti olla yli sen verran, etti yks jenka ainakin piti olla nikyvissa.
Venildinen vaati sitd. Se metalliprikka piti upottaa kylla.”477

Niijit olivat erittdin raskaita ja siksi hankalia asentaa. Niitd oli kahta kokoa: isom-
pi painoi 180 kg, pienempi 9o kg. Isompia tuli aina joka toisen metrin paahédn. Tyon
teki kahden miehen ty6ryhma ja yhden niijin tekemiseen saattoi kulua péivan verran.
Usein nimd samat miehet asensivat sivujaykkiajat.478

Kuunareissa oli kolme vililaipiota, jotka erottivat keulapiikin, keskilaivan ja ko-
neruuman. Laipioiden kohdalle kaaren ja ulkolankutuksen viliin piti laittaa pieni ura,

johon pantiin rive ja siita tuli vedenpitava kohta.

Olimme ensimmadisten laivojen kanssa liemessa, kun sitéd ei hoksattu. Kun ei kerran pii-

rustuksia ollut, mista sita niin tarkkaan tiesi.4”9

IImeisesti saman kohdan vedenpitédviaksi tekemisestd kertoi yksi haastateltavista néin:

Ruuman viliseinid kun tehtiin niin siel oli semmosta tervakittid, mitd pistettiin sinne
kaarien ja sinne valiin. Tervasta se ol luultavasti tehty, mutta se ei kovettunu koskaan.
Mitdhén pirunpaskaa se mahto olla, pirunpaskaks sitd sanottii. Se ol semmosta tiiviste-
ainetta kumminkin.43°

Ruumien viliseinat eli laipiot tehtiin sitten, kun kansi oli valmis ja laiva oli muutenkin
sisdpuolelta valmis. Ensin oli kiinnitetty palkit kaariin viliseinid varten. Palkkeihin is-
tutettiin tolpat ja tolppiin kiinnitettiin lankutus, joka tehtiin yhden tuuman paksuisesta
ponttilankusta vinolaudoituksella. Laipioiden seinit tilkittiin.43

Ulkolankutus aloitettiin ylhaéltd, kun ensin pantiin kiinni ylimmainen kamtéakki-
parru, 6 x 9 tuuman kokoinen puu, joka kiinnitettiin kannen tasalle haakkipulteilla ja
vaarnailla. Keulassa se piti pasuttaa. Taméan alapuolelle tuli neljan tuuman vahvuisis-
ta parruista tehty ketkasarja, jota koivistolaiset kutsuivat paarholtiksi. Paarholttiin tuli

kuusi lankkua péallekkdin. Yksi haastatelluista muisteli, ettd ensimmaisiin laivoihin

476 RM1i1, RM6.

477 RMBS6.

478 RM1i1, RM6, RM1o, RM14.
479 RMai.

480 RMBS6.

481 RMi.
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padrholtti aloitettiin laittamaan ylhaalti, myohemmissi laivoissa alhaalta.#82 Ketkasar-
jan alta alkoi varsinainen 3 tuuman lankutus. Ketkasarjan kaikki lankut pultattiin yh-
teen ja ndin siitd muodostui vahva tuki, joka esti laivaa painumasta notkolle. Sisipuo-
lella padrholttia vastasivat sijongit. Usein lankuttajat tai kamtékintekijdt tekivit myds
paarholtin. Pddrholttia voitiin tehd4 samaan aikaan kuin tehtiin punninkilankkua.483
Koivistolla tehdyissd laivoissa padrholtin korkeus ja tekotapa vaihteli. Saarentédh-
dessa se oli kuusi konkia eli sarjaa 4 tuuman lankkua, Koivistossa seitseman konkia.
Seuraavat lankut tdstd alaspdin olivat 3 tuumaa paksuja, paitsi punninkilankku laivan
pohjalla, joka oli vahvempi. Ketkasarjassa pantiin pultit ensin ldpi kaariin ja karneeriin

ja vield tehtiin pystypulttaus ketkasarjaan.454

Niiti laivoja, jotka eivit tulleet luokkaan, ei rakennettu till tavalla, ne tehtiin heikom-
min. Ei sinne laitettu pultteja, ne oli vaarnailla ja piikeill, siiné kaikki. Ne oli pienempia

ja kylld ne yleensd 15 vuotta kesti.485

Laivan kannen kaareva muoto eli ketka tehtiin tdssa vaiheessa. Ketka piirrettiin eli ve-
dettiin reikalla laivan keulasta perddn asti. Tyonjohtaja "asensi” sen paikoilleen kahden
kirvesmiehen kanssa. Ennen kuin ketka purettiin, ylimestari kévi tarkastamassa jokai-
sen laivan. Ketkan mukaan tehtiin sitten ketkasarja. Ketka tehtiin ennen kuin kaaren
piit tasattiin.486

Lankutuspuun piti olla pitkdd mantyi, keskilaivalla lankun piti olla vdhintddn yh-
deksdn metrid pitka, keulassa ja perdssé se sai olla lyhyempi. Sotakorvauskuunareissa
kaytettiin tavallisesti 12 metrid pitkid kylkilankkuja, koska rautatievaunuissa ei saanut
kuljetettua pidempid. Koivistolla kylkilankut olivat olleet 15 metrid pitkid. Puun piti
olla mahdollisimman vahédoksaista, koska se katkeaa helposti oksan kohdalta. Lankku
sahattiin yleensd 3-3,5 tuuman paksuiseksi ja hoylattiin valmiiksi, mutta se oli kant-
taamatonta. Neuvostoliiton rekisterikirjan mukaan 18 cm leveampia lankkua ei saanut
kayttad. Puun tyvi tuli aina “pahempaan paikkaan” tievid vasten, koska tyvi oli oksaton-
ta ja vahvempaa puuta. Kalle Pulli kertoi, ettd piirustusten mukaan sotakorvauskuuna-
reissa oli 41 sarjaa lankkuja, mutta Hollmingilla kdytettiin vain 36-37 sarjaa. Lanku-
tus oli siis sekd paksumpaa ettd levedmpda kuin piirustuksissa. Kun sddntéjen mukaan

lankku oli pultattava joka kolmanteen kaareen, Hollmingilla ne pultattiin joka toiseen

482 RMjy.

483 RM1, RM4, RM7, RMo.
484 RMa.

485 RMa.

486 RM1i1, RM4.
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kaareen. Ndin rakenteesta tuli Pullin mukaan 21 % lujempi kuin mité venildisten sadn-
ndissi sanottiin. "Meille oli kunnia-asia, ettd laiva kestidd, mitd sovittiin®, hin kertoi.4%7

Ennen kuin lankkuja voitiin kiinnittda laivan sivuun, ne piti etukiteen mitata ku-
hunkin paikkaan sopiviksi, silla lankun leveys laivan sivussa vaihteli. Joissakin keulan
lankuissa tuli sekd sivuvadntod ettd suoravadntoa ja ne tehtiin lankkuihin jo vdhian val-
miiksi. Ty0 vaati mitottajan, joka mittasi jokaisen lankun ja piirsi sen sopivaksi. Holl-
mingilla timén tyon teki koivistolainen Paavo Luukka poikansa Kalervon kanssa. Paa-
vo Luukalla oli pitkd kokemus tdstd tydsta, silla hdn oli tehnyt sitd jo Koivistolla, hin oli
tekemissi Koivisto-kuunariakin. 483

Yhté lankkurivid, joka eteni keulasta perdén, kutsuttiin sarjaksi eli koivistolaisittain
konkiksi. “Joka sarjan piti menni suoraan, et tuli kauniin nikénen’489 Luukka kivi
ottamassa mitat joka lankkusarjaa varten laivassa, jotta lankutus saatiin nousemaan
tasaisesti ja suoraan. Hén piirsi lankut mittojen mukaan ja merkitsi jokaiseen lank-
kuun, mille kohdalle laivaa se tuli. Mittauksen jalkeen lankut sahattiin sahalla oikeisiin
mittoihin ja hoyléttiin. Ensin hoyladminen tehtiin kahden miehen vedettavilld harka-
hoylélld, myohemmin oli kdytossd konehdyld. Kolme miestd valmisteli lankut suulissa

piirustusten mukaan.49°

Kun se [lankku] tuotiin [laivaan], se oli ulkopuolelta puhtaaks hoylatty ja katsottu par-
haat lankut, ku sinne ei sopinu kaikki, oikein pahaoksainen, mika vdannettiin, ni ne

meni poikki. Et sithen vaadittiin kyl hyvaa puutavaraa.49*

Ulkolankut taipuivat laivan kyljen mukaan keulassa ja perdssd niin paljon, ettei nii-
td saanut paikoilleen niin, etteivdt ne olisi katkeilleet. Kun nama lankut hoyrystettiin
kuumassa pasassa, ne taipuivat katkeamatta ja pysyivit ehjind jadhdyttydankin. Pasa
koostui puulaatikosta, jonne laudat ladottiin, laatikkoon johtavasta hoyryputkesta seka
hoyryldhteestd. Koivistolla pasa oli rannassa kivien pdalld ja hoyry oli saatu isosta muu-
ripadasta, jossa oli puukansi ja johto, joka vei hoyryn pasalaatikkoon, joka oli noin
neljd syltd pitkd ja sen sisddn mahtui 4-6 lankkua. Se oli tehty ponttilaudoista ja se
oli pdistddn nelion muotoinen. Lankun héyryttiminen kesti noin kolme tuntia. Pa-
san lammittdja oli vanha laivanrakentaja tai vanha merimies. Hinen tehtaviinsd kuului

my0s rakennustarvikkeiden kanto ja tammipiikkien valmistus: piikkien padhdn piti

487 RM1, RM3, RMg; KPA Puisen purjealuksen luokitus- ja rakennussdannét; TaY Mustut/Kper A-K
1499; Mustut/Kper A-K 1507; Mustut/Kper A-K 1711.

488 RM34, RMo.

489 RMo.

490 RM1i1, RM7, RMo.

491 RMo.
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laittaa pieni tervarivekédre ja tervata se paaltd vuotamisen ehkiisemiseksi.492

Hollmingille saatiin hoyryldhteeksi jo varhaisessa vaiheessa vanha lokomobiilikat-
tila, jollaisia oli ennen kéytetty puimakoneissa. Nelikulmainen pasalaatikko oli tehty
puusta ja se oli niin pitkd, ettd taivutettavat puut mahtuivat sinne sisdén, tosin toinen
pad puusta jai ulos. Tama péd laatikosta saatiin umpeen “rdttien ja kaikennédkdisten
avulla” Puut asetettiin pasan sisille kahdessa kerroksessa olevien rullien pélle.493

Lankkujen piti olla Hollminginkin pasassa kolmisen tuntia, jotta ne olivat sopivia
taivutettaviksi. Télloin niistd tuli niin kuumia, ettei niitd voinut kasitelld paljain kasin.
Kun kuumat lankut otettiin pasasta, se ladattiin heti uudelleen: kun laivaa lankutettiin,
pasassa oli jatkuvasti jonkinlaista puuta. Illalla neljdlta pasasta paastettiin hoyry pois
ja aamuydstd lammitys taas aloitettiin, jotta aamuseitseméksi olisi jo saatu pasutettuja
puita. Pasaa oli vartioitava koko ajan, oli pumpattava vettd ja lisattavd puita. Poltto-
puuna kéytettiin veistimon jatepuuta, vesi saatiin merestd. Vesi kannettiin isoon kau-
kaloon, josta se kdsipumpulla pumpattiin kattilaan. Puiden hankkiminen pasaan oli
apumiesten tyotd, pasaa hoiti yksi ihminen.494

Uudistuksia tehtiin tallakin alalla: pasan hoyrynlidhteeksi hankittiin vanha laivan
hoyrykattila. Pasan yhteyteen tuli my6s puun kuivaamo. Tuolloin tehtiin uusi pasa:
metallista tehty noin metrin halkaisijaltaan oleva putki oli niin pitkd, ettd lankut mah-
tuivat sen sisélle kokonaisuudessaan. Pasa saatiin tiiviisti kiinni luukulla. Uusi pasa
tarvitsi kdyttdjakseen kaksi miestd, joilla piti olla limmittédjan patevyys, silld pasa toimi
korkeapaineella. Samalla siirryttiin jatkuvaan 12 tunnin vuorotyéhon. Yolld ei tosin
nytkadn lankutettu, mutta kuivaa puuta tarvittiin niin paljon, ettd kuivaamon piti olla
toiminnassa yotd paivdd. Kuivaamoa piti valvoa jatkuvasti: kun ldmp6 tuli kuivaamossa
litan kuivaksi, puut rupesivat halkeilemaan. Se estettiin padstimalla kuivaamoon hoy-
rya. 495

Puiden kuljetuksen pasaan ja sieltd pois huolehtivat kuljetusporukan miehet. Nor-
maalia kylkilankkua tarvittiin kantamaan kaksi miestd. Kuumien puiden kanssa oli
pidettdva kiirettd, silld puut kylmenivit nopeasti ja menettivat pian taipuisuutensa.
Lankuttajat huusivat kuljetusporukalle lankun numeron ja "ahter kuuma” tai "keula
kuuma” ja kuljetusporukka kuljetti puut juoksujalkaa laivalle. Kantajat kayttivét apu-

na lankunkantajan tyynyja olkapaalld. Kylmailla ilmalla kaytettiin rukkasia, kesalld ei.

492 RMz2; Suna 1970; Pulli 1970.
493 RM1, RM7, RM1o.

494 RM7.
495 RMy, RM1o.
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Kuvat 47-48. Vasemmalla punninkilankku on paikoillaan. Oikealla kaksi kuunaria on lankutettu,
kolmannen keularanka on pystyssa takana. Kuvat RMA.

Kuumat lankut kuljetettiin usein rullavaunuilla laivan kyljelle. Kuljetusporukan tehta-

viin kuului my®s vahtia, miten kauan puut olivat pasassa.496

Se piti olla kuuma toisissa paikoin, kun oli tiukka paikka... Ulkoilmassa lankun pinta

kylmeni, mut se oli joskus niin kuuma, et ei sitd pystynyt paljain kdsin ottamaan.497

Pasassa piti hautoa ainakin seuraavat puut: kamtékin keulaparrut, suurin osa varsi-
naisen lankutuksen keula- ja perdparruista, jadlankutuksen ylimmat kaula- ja perédpar-
rut, pasan kehityttyd myds punninkilankut ja sijonkiparrut. Kaikkia perdn lankkuja
ei tarvinnut pasuttaa. Haastateltavien muistot tasta asiasta kuitenkin poikkeavat toi-
sistaan melko paljon. Puut olivat pasassa aina pareittain, eli molempien laitojen tietty
puu oli pasassa samaan aikaan, silld ty eteni molemmilla puolilla laivaa suurin piirtein
samanaikaisesti.498

Laivan ulkosivun lankuttaminen aloitettiin alhaalta kolin vierestd. Kaksi tai kolme
ensimmadistd lankkurivid oli nimeltddn punninkilankut (kuva 47). Kun laivanraken-
nuksen sanastoa kuunariaikana "suomennettiin”, punninkilankun nimeksi tuli sidepar-
ru. Ne olivat 5 tuumaa vahvaa ja 18 cm levedd parrua ja puun piti olla ehdottomasti
oksatonta, muuten se olisi katkennut. Ndin paksu puu ei vaantynyt tarpeeksi keulassa
alkuaikojen pasassa ja siksi se oli veistettdvd muotoonsa keulassa 5-6 metrin pituudel-
ta, jossa se muistutti propelia. (Liite 8.) Mydhemmin, kun saatiin uusi tehokkaampi
pasa, punninkilankutkin saatiin taipumaan. Myo6s tyovilineiden kehitys auttoi myo-

hemmin téssa tyossd.+9?

496 RM1, RM4, RM7, RM9,RM1o.

497 RMo.
498 RM1i, RM1o.
499 RM1i, RM4, RMo.
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Koliin oli veistettdvad ura punninkilankulle. T4td sanottiin punninkivalssiksi. Ensin
parrut kiinnitettiin kaariin isoilla nauloilla, haakeilla ja 9—10 tuuman tamminauloilla.
Punninkilankkurivit pultattiin sekd vaakasuoraan ettd pystysuoraan. Niin saatiin kolin
alueelle lisad tukea.>°° Punninkilankun teki oma kahden miehen ty6éryhménsé, mut-
ta punninkilankut saattoi veistdd myos lankuttajaryhma. Ty6 oli varsin vaikea, mutta
mestareiden ohjaamana ty6 onnistui jo ensimmadisissa laivoissa hyvin. Mestari eli yli-
tyonjohtaja Reino Kukko piirsi punninkilankkuun liidulla sen muodon ja sen mukaan
lankku veistettiin.>°*

Ennestdan laivanrakennusta tuntematon kirvesmies padsi heti ensimmaisena péi-

vana nayttamaan taitonsa:

Tyo6njohtaja Kukko naytti, mitd puusta piti tehdé. Se piirsi liidulla, oikeen kieroksi sen
puun. Epdilin sitd pilaksi. Se oli punninkipuu keulasta, tietysti se ol kun lentokonneen
propeli. Veistin ja iltapdivalld Kukko tuli katsomaan. Kuljetusporukka tuli ja otti puun
olalle ja kantoivat sen ja mind ldhdin peréssa. Sielld oli veistetty koliin keulassa semmoi-
nen valssi ja sithen se kavi. Thmettelen vieldkin, kuin silla Kukolla oli niin tarkka silma
siind piirtdmisessd, se kévi just sithen, semmonen ykstoista metrid pitkd hirs. Silla oli

hyvd muotosilma. Tama oli minun diplomity®.5°2

Punninkilankkujen kiinnittdimisen jdlkeen alkoi varsinaisen ulkolankutuksen teko
(kuva 48). Lankuttajat tekivit ensin telineet. Lankkukonkin laittaminen aloitettiin aina
keulasta. Taman jilkeen asennettiin perdn lankku ja viimeiseksi laivan keskikohdalle
tulevat lankut. Lankkuja piti olla viisi ehjaa konkia ennen kuin liitoskohta sai tulla sa-
malle kohdalle laudoituksessa,>°3 toisen tiedon mukaan aina kolmannen sarjan jalkeen
oli kiinnitys samassa kaaressa.>4 Liitoskohta tuli aina kaaren kohdalle.>°5

Yleensa lankutus aloitettiin siis alhaalta, mutta jos yldosa oli jo siind vaiheessa, ettd
kamtékki oli tehty, se voitiin aloittaa my6s ylhaaltd. Lankut oli tervattu sisdpuolelta
ennen kuin ne kiinnitettiin paikoilleen. Kun lankutus aloitettiin alhaalta, viimeinen
lankku, joka kiinnitettiin ylos paarholtin alle, oli surrinkilankku. Tétd ei kuitenkaan
pantu kiinni, ennen kuin lankuttajille tarjottiin surrinkiviinat.5°6

Ennen lankun kiinnittdmistd tarkistettiin vield, ettd lankkujen sisdsyrjét tulivat

500 RMi, RMg.

501 RMi1, RM4, RM6.
502 RMeé.

503 RM3.

504 RMo.

505 RMai.

506 RMi, RMg.
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kiinni toisiinsa ja ulkosyrjdan jéi riverako. Apuna kiytettiin kievikulmaa eli siirtokul-
maa. Riveurahan oli jo tehty valmiiksi urahéylilld, mutta jos lankkua vield jouduttiin
sovittamisen yhteydessa jostain paikkaa veistdmadn, piti ura hoylata uudelleen. Ura oli
ulkoreunaltaan hiukan kapeampi kuin sisélta. 5°7

Lankut painettiin paikoilleen ja ne kiinnitettiin ensin hollihakojen avulla, jotka
lyotiin kiinni kaariin. Lankut saatiin ldhelle toisiaan puukiilojen avulla. Lankut puris-
tettiin kiinni kaariin erityisilld, juuri titd varten suunnitelluilla ruuvipuristimilla, joka
puristui kaarten viliin. Tavallista puristinta ei voinut kdyttda, koska sisdlankutus oli jo
paikoillaan eika tavallista puristinta saanut kiinni mihinkdan. Tama kateva puristin
oli mahdollisesti ylimestari Reino Kukon keksimi. Tyonjohtaja muisteli, ettd sellainen
olisi ollut kéytdssi jo Koivistoa rakennettaessa.5°8 Yhden kirvesmiehen mukaan haa-
rukkamaista puristinta ei ollut kéaytossa alkuaikoina Hollmingilla, vaan sen keksi joku
sotakorvauskuunareiden lankuttajista.>°9 (Liite 10.)

Kun kuuma lankku tuotiin laivaan, olivat puristimet jo odottamassa ja miehet val-
miina. Sitd mukaa, kun lankkua véannettiin laivan kylkeen, sitd piti saada myds kiinni,

silld jos lautaa kdytiin myohemmin naulaamaan vaantokohdissa, se katkesi.

Lankkua ei voinu véddntéd, ettei sitd olis lyoty kiinni... Jos lankun jétti toisesta padstd
naulaamatta ja sit ko kdvi myohemmin naulaamaan, se katkes. Sit viel puristimilla, sa-
mast ko ly6tii kiinni, viel laitettii puristimet siihi vaikeimpii paikkoi, pantii jopa lankku,
lauta siihi pédlle ja sen kans puristettii kiinni, ettei se pddssy repeeméddn ja katkeemaan.
Et ko se rupes kylmenemia se lankku siihe, se piti olla sit jo paikallaan vahvasti, et sin-
ne ei ollu sit endd asiaa menna jalkeepdin lydmédan naulausta tiukempaan tai muuta, se
paukahti pois.>*°

Lankut kiinnitettiin siis kaariin ensin naulaamalla. Jokaiseen kaareen lyétiin lekalla
kaksi 8—10 tuuman tammipiikiksi kutsuttua galvanoitua naulaa. Keularankaan oli veis-
tetty valmiiksi lankkuvalssi ja sithen tulevaan lankun padhén ly6tiin viisi piikkid. Lau-
dan padhian piikkeji lyotiin aina kolme. Tammipiikin eli tamminaulan toinen sivu on
suora, toinen kiilamainen. Kiilamainen sivu ei saanut menné laudan pituussuuntaan,
se olisi halkaissut laudan. Toinen piikki ly6tiin laudan alapddhén, toinen ylapadhan, ei
mielellddn keskelle lankkua muualle kuin paahan. Jokaiseen piikkiin oli kaaritty terva-

rivettd ja ndin naulan reika tuli tiivistetyksi.>** Tammipiikin jos kerran mihin 16i, se

507 RMi, RMo.
508 RMai.
509 RM4.
510 RMo.
511 RMi, RMo.
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sielld pysyi, se ei anna periks, se ei tule koskaan pois sieltd eikd nouse ylos.”>*2

Jokainen naula piti piilottaa korkkauksella.>*3 Toinen haasteltava muisti, ettei
nauloja propattu koskaan, naulat vaan ly6tiin niin syville, etteivdt ne haitanneet hoyla-
ystd.5'4 Kolmas muisteli, ettd vesilinjan alapuolella naulaus propattiin, ylapuolella ei.
Vesilinjan yldpuolella porattiin vain pieni reika alkuun, ettei lankku haljennut, ja sithen
lyotiin tamminaula.>'> Naulan kohtaan kaivettiin ensin korkkiporalla eli proppuporal-
la 1-2 tuuman reiké korkkia varten, sitten piikille tehtiin reikéd ohuella poralla. Propun
kanta tuli noin 15 mm sisille lankutuksen pinnasta.5'® Piikki ly6tiin reikdén lekaa ja
torslaakia eli tuurnaa apuna kéyttden. Toinen piti torslaakia varren tapista piikin paalla
ja toinen 16i lekalla paille. Torslaaki oli sepdn tekemd pydred tappi, jossa oli keskelld
ura ja siitd ldhti varsi.>'”

Kun ulkolankutus oli tehty, ly6tiin vaarnaat lapi molemmista lankutuksista ja kiila
vield molempiin paihin,5'8 toisen tiedon mukaan vaarnaita ei kiytetty.5!9 Lankutus
sidottiin vield kaariin ja karneeraukseen pulteilla. Joka lankkuun tuli pultti pdihin ja
valiinkin: yhteen lankkuun tuli aina 5-6 pulttia. Jokainen pultti oli vdhan eri mittai-
nen: ensin jokainen reikd mitattiin, sen mukaan katkaistiin pultti. Pultti jouduttiin jen-
kaamaan uudelleen katkaisemisen jdlkeen. Pultin juureen kierrettiin tervapentka eli
tervattua rivettd. Tamaén tyon teki joku sellainen, joka ei muuhun pystynyt. Pitkdan
tatd teki koivistolainen mies, joka oli lievésti halvaantunut. Lisaksi lankkujen kiinnit-
tdmiseen kaytettiin 12 tuuman haakipultteja. Nama olivat sepdn takomia galvanoituja
pultteja, joissa oli vdkédnen terdvassd padssa. Niitd kdytettiin sellaisissa paikoissa, mihin
ei ollut mahdollista laittaa mutteria.>>°

Myds pultit peitettiin puisella korkilla. Pulttauksessa tehtiin ensin reikd pultille,
sitten ohjurilla varustetulla korkkiporalla tehtiin korkinreidt, johon my6s mutteri ja
prikka mahtuivat. Yhden haastateltavan mukaan pultit propattiin vain vesilinjan ala-
puolella, ylipuolella ne jdivat ndkyviin. Kuunareiden rakennuserittelyssa kuitenkin
vaadittiin, ettd kansilankutusta, parraslistaa, vesilaitaa, hyttien kulmapylvaitd ym. kiin-
nittdvien pulttien pdat tuli upottaa ja pulttien pait peittaa puutapeilla. Puutappien vah-

vuuden piti olla vihintddn 20 mm. Edelleen vaadittiin, ettd tapit piti asettaa sakean

512 RMe.

513 RMau.

514 Wahlqvist Vaing, suull.
515 RMo.

516 RMi, RMy.

517 RMai.

518 RMz7y.

519 RMo.

520 RMi, RMy4, RM6, RM7y.
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monjan pédlle siten, ettd niiden syyt ovat samassa suunnassa kuin rakenneosan puun
syyt.52! Sisdpuolella pultti jai nakyviin, mutteri tuli sinne péille. Kuunariajan loppu-
puolella pultit propattiin myos sisaltd. Korkit kastettiin ensin monjassa ja sitten ly6tiin
paikoilleen vasaralla. Liika monjd poistettiin taltalla. Monjé oli samaa, jota kdytettiin
rautaosien monjayksessa. Monjan avulla korkki pysyi paremmin paikoillaan ja piti pa-
remmin vettd. Alunperin korkkauksen hoiti oma tyéryhma, mutta vahitellen se siirtyi
laudoittajien tehtéviin.>*?

Kaarlo Pulli kertoi, ettd Koivistolla pultit kiinnitettiin niittaamalla, mutta sotakor-
vauskuunareita tehtdessd venéldiset vaativat, ettd kaikkien pulttien oli oltava kierrepai-
sid. Naissd laivoissa puut tehtiin hiukan ylipaksuiksi. Pultin paét upotettiin vaarnaspo-
ran kanssa tehdyssa reidssd niin paljon syvempaén, ettd tdhan sai kiinnitetyksi mutterin
ja puutapin vield paille. Laivoista tuli sellaisia, ettei niista paallepdin nakynyt yhtain
rautaa.>3

Kahteen ensimmaiseen laivaan kaikki lankutukseen tulevat reidt porattiin késipo-
ralla. Timin jélkeen saatiin valovirralla toimivia pienid porakoneita. Viimeisii laivoja
tehtdessd oli kdytdssd jo paineilmaporakoneita. Porakoneet olivat vaarallisia sadeilmal-
la, niisté sai kovia sahkoiskuja. Téstd syystd porarit kdyttivat kumikasineitd.>>+

Lopuksi ulkolankutus vield hoyldttiin. Lankuttajat tekivat sen kdsihoylélla. Hoyla-
yksen jélkeen avattiin lankkujen karvit ja ne tehtiin tarpeeksi suuriksi, jotta rive saatiin
lyotyé rakoon. Tyokaluna kaytettiin koukkua ja temmid.>>>

Lankuttajan tyokalut olivat leka, kirves, saha, suorakulma, vinkkeli eli kievikulma,
hoyld ja porakone, sekd tervasuti ja -purkki: kaikki mika jai piiloon, piti tervata. Lan-
kuttajilla oli kdytosséd troikkalamput, joiden valossa talviaamuina tyota tehtiin, tosin
pimeill3 ei tehty tarkkoja toitd, esim. kuumaa lankkua ei kasitelty.52°

Yhden laivan lankutukseen meni aikaa pari viikkoa (kuva 49). Tyéryhmén muodos-
ti nelja miestd, kaksi laivan kummallakin puolella.527 Toisen tiedon mukaan kummal-
lakin puolella laivaa tydskenteli kolmen miehen lankutusporukka.58 Lankutusporu-
kasta joku erikoistui karviin, joku lankun lydmiseen ja joku reidn poraamiseen, mutta

toitd vaihdeltiin. “Lekan varteen kévi joku riskimpi mies”’>?9 Ensimmaisissé laivoissa

521 RMo; KPA Erittely 1950.
522 RMi, RMy.

523 Suna 1972.

524 RMi, RM7y.

525 RMo.

526 RMo.

527 RMi.

528 RMj5, RMy.

529 RMo.
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. 2 : x =T e N
Kuvat 49-50. Vasemmalla kylkilankutus on valmis, kansirakenteita tehddan. Oikealla kyljen lanku-
tusta rivetaan. Kuvat RMA.

lankuttajat olivat vanhoja koivistolaisia lankuttajia. Vuodesta 1948 telakalla tyoskenteli
kaksi lankutusporukkaa. Kolmannesta laivasta ldhtien tyd tehtiin urakkatyona. Lan-
kutuksessa laivan molemmat puolet nousivat suurin piirtein samanaikaisesti: jos toi-
nen puoli jii jalkeen pahasti, sinne pantiin lisad miehid. Lankuttajat siirtyivét laivasta
toiseen, lankutusta riitti aina. Lankuttajat voivat tehdd my6s paarholtin. Kuunareiden
liséksi lankuttajat lankuttivat my6s proomuja ja troolareita.>3°

Tyoryhmé muotoutui seuraavasti:

Lankuttajat tavallisesti etsivt itse porukan, kuka tuli lankuttamaan. Sen piti olla riski
mies. Porukka kerdantyi niin, ettd pomo esitti ja ne keskenddn esitti pomolle, otetaanko
vai ei. Porukan miesten tyot vaihtelivat, mutta kylld sen niin tuppasi olemaan, etté jokai-

nen tiesi oman hommansa.>3?!

Lankutusta oli Hollmingilla tapana tehda kilpaty6na.>32

Se meni automaattisesti, ei se ollu raha, ei se urakan kireys eikd semmonen. Toinen kur-
kisti toiselle puolelle laivaa, ettd missd mallissa sil on menossa ja jos se oli jo lankun

verran eelld, niin kylldhén siin vauhtii lisittiin heti. Siin oli semmosta kilpajuoksua.>33

Lankutus on ollut kilpatyota Koivistolla, mutta myds mm. Ahvenanmaalla ja Kristii-

nankaupungissa puulaivoja rakennettaessa.>34

530 RMi, RM4, RM7, RMo.

531 RMy.

532 RMoa.

533 RM22.

534 RM2; Hognis 1987, 133; Norrvik 1999, 293; Kronholm 1994, 33.
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Lankutukseen liittyi myds yksi laivanrakennuksen juhlahetkisté eli surrinkiviinat.
Ennen kuin ylin ulkolankku eli surrinkilankku pantiin kiinni kaariin, piti lankuttajille
tuoda viinaa. Jos viinaa ei kuulunut, sanottiin, ettd lankku jaa auki ja laiva ei mene me-
reen. Pullo piti tuoda ndkyviin ennen kuin surrinkilankku kiinnitettiin. Yksi kuuna-
rinrakentajista muisteli, ettd oli olemassa laulukin, jossa laulettiin, ettei lankkua 16yda
kiinni ennen kuin viinaa tulee. Kummankin kyljen lankuttajaryhmalle tuotiin pullolli-
nen kirkasta viinaa, joskus saatiin pullo mieheen. Surrinkiviinoista saivat nauttia vain
lankuttajat. Heidén osalta tdma tyopéiva paattyi sithen, kun lankku saatiin paikoilleen
ja viinaa kaytiin maistelemaan. Ryyppyja otettiin siis jo tyopaikalla.>35

Surrinkiviinoja juotiin niin kauan kuin sotakorvauskuunareita Hollmingilla raken-
nettiin. Tosin jo kuunariaikana tyonantaja pyrki lopettamaan tavan, mutta tyontekijat
eivit tihdn suostuneet ja niin tapa jatkui.536

Surrinkiviinojen tarjoaminen lankuttajille oli yleinen tapa Koivistolla, samoin Sak-
kijarvelld. T. I. Itkonen kertoo, ettd surrinkilankun paikalleen pano ja timperille siin
yhteydessa tarjottu viinaryyppy vastasi harjakaisia talonrakennuksessa. Tapa on ollut
tuttu myds Lappeenrannan seudulla, tosin sielld rakentajien oli hankittava viinat it-
se.537

Rivedminen ja pikedminen olivat tydmaalla seuraavat ty6vaiheet (kuva 50). Kun
laivan ulko- ja sisalankutus oli saatu valmiiksi, piti ulkolankutuksen lankkusaumat ri-
vetd vettd pitaviksi. Tilkitsemisaineena eli riveend kiytettiin tervattua hamppua. Sitd
tuotiin ulkomailta kdsivarren paksuisena kovaksi puristettuna kdytena isoissa paaleis-
sa. Laivaan meni noin 1 00o-1 200 kg rivetta. Koivistolla laivanrakennuksessa oli rivee-
ni kdytetty tervattua pellavaa.538

Rivedjit, joita kutsuttiin my6s nimilla riveejd, tihtari, tilkitsija, tihturi, konopaatsija
ja konopaatsikka, kerddntyivit joka aamu tydpaikalle tultuaan Pikisaaressa sijainnee-
seen rivekoppaan. Taélla he erittivit rivepaalista sopivan paksuista séiettd ja pehmitti-
vit sen kisissddn. Sitten he kerivit lankaa rivekerille jokainen itselleen paivéssa tarvit-
semansa madran. Eri saumoihin tarvittiin vahan eri paksuista rivettd ja kerid oli tasta
syystd erilaisia.>39

Lankun riveura ulottui 2/3 lankun vahvuudesta, sisdosa oli tiivistd saumaa>4°, toi-

535 RMi, RM7, RMg, RM18.

536 RMi, RM4.

537 RM2; Itkonen 1952; Valtakari 1980, 92.
538 RMS, Suna 1972.

539 RMi, RM4, RMS.

540 RMS.
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Kuvat 51-52. Vasemmalla riverauta, muskeli ja terverivetta. Oikealla moska ja rama. Kuvat Sirpa
Wabhlqvist.

sen tiedon mukaan ura oli 3/4 lankun paksuudesta>4'. Kun lankutus oli paikoillaan,
oli riverako lankkujen vilissd 3—4 mm leved. Tahédn uraan rive lyotiin tiukasti. Joskus
kuitenkin lankkuja jouduttiin veistimadn vield siind vaiheessa, kun niita kiinnitettiin
paikoilleen. Silloin riveura jdi puuttumaan eika tillaiseen kohtaan saatu rivettd muuten
kuin aukaisemalla ura teravalld riveraudalla eli tihtaamalla sauma auki.>4>

Rivedminen aloitettiin laivan pohjalta. Rivelankaa kaytettiin saumoihin lankun
paksuuden ja siis myds riveuran syvyyden mukaan. Kyljessa ja tékilla tavallinen maara
oli kolme lankaa, paksumpiin lankkusaumoihin tuli neljasta viiteen lankaa, esimerkiksi
punninkilankussa kolid vasten tuli viisi lankaa, paarholttiin ja kamtékkiin tuli nelja
lankaa. Joka tapauksessa sauman oli tultava tayteen tilkettd.>43 Tydnjohtajan mukaan
paksuun lankkuun kéytettiin aina viisi lankaa, muualle neljd.>44 Koivistolla lankutuk-
sen saumaan lyotiin tavallisesti kolme lankaa. Kaksi ensimmadistd lankaa ly6tiin lekalla
jaleveilla taltalla lujasti kiinni. Viimeinen lanka lydtiin sisddn ilman lekaa.>4>

Tékilld rive lydtiin saumaan riveraudalla ja muskelilla (kuva 51). Rivelankaa syotet-
tiin sauman huulille yksi lanka kerrallaan ja se lydtiin koko sauman pituudelta. Sitten
lyotiin samalla tavalla toinen ja kolmas lanka. Muskeli oli omenapuusta tehty ja paasta
raudoitettu. Jotkut 16ivdat muskelin padhan vield luita sen kovettamiseksi. Myohemmin
kaytettiin muskelin sijasta pajavasaraa, silld sité oli helpompi liikutella ahtaissa tiloissa -
se oli muskelia pienempi. Pajavasaraa kutsuttiin moskaksi. ”Vanhat papat” hyvaksyivat
kuitenkin vain muskelin. Moskaa ei oltu kaytetty Koivistolla laivan riveyksessd. Rive-

rautoja oli eri vahvuisia: ihan teravid ja sellaisia, joiden terd oli 3-5 mm paksu. Terdn

541 RMai.
542 RMS.
543 RMS.
544 RMai.
545 Suna 1972.
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kdrjen paksuus riippui sauman koosta ja riveyksen paikasta. Riveyksessd tarvittavat
tyokalut tehtiin omassa pajassa.54

Ulkolankutus piti riveyksen liséksi vield ramata. Rama eli ramirauta oli samanlai-
nen tyokalu kuin riverauta, mutta sen terd oli levedmpi, noin 10 cm (kuva 52). Toinen
piti ramaa saumassa, toinen 16i lekalla pédlle. Kerran lydminen riitti. Ndin rive saatiin
tiukasti uraan. Tama oli riveyksen raskain ty6vaihe.>4”

Kun laivan riveejit olivat saaneet tyonsa valmiiksi, oli tapana vaatia riveviinoja. Kun
laivaa lankutettaessa viimeinen lankku jétettiin kiinnittdmattd surrinkiviinoja vaadit-
taessa, jattivat rivedjat yhden sauman rivedmatté viinoja vaatiessaan. Jokaisessa kuuna-
rissa ei riveviinoja tarjottu. Jos viinaa annettiin, annos oli pullo kolmeen mieheen (vrt.
lankutus). ”Tydpaikalla se sitten juotiin ja joskus siitd syntyi vahén lauluakin”543 Koi-
vistolta ei riveviinojen tarjoamisesta ole tietoja. Raahessa oli 1800-luvulla ollut tapana,
ettd riveyksen aloituspdivand patruunat toivat miehille ryypattavad.>49

Ulkolankutuksen ja tékin lisdksi kuunareista rivettiin ruuman valiseinét, kajuuttojen
pohjaparrut ja katot, reilinki keula- ja perdpakalta (keskiosasta reilinkid ei rivetty),
pakan seinit ja kettinkipoksi. Sisdlankutuksesta rivettiin vain viliseinien alle jadnyt
osuus. Kaarisaumat piti riveta niiltd kohdin, missé viliseinit olivat kaarten kohdalla. Se
tehtiin jo ennen kaarten asettamista paikoilleen. Myds konehuoneen seinit tilkittiin.>>°

Riveys tarkastettiin vesikokeissa, jotka tehtiin laivan ollessa vield telakalla, mutta
matopohja ei ollut vield paikoillaan. Telakan palokunta ruiskutti vetta laivan tékille ja
ruumassa tarkastettiin, oliko vuotoja. Varsinainen kannen vesikoe tehtiin vasta merel-
14, kun mastot ja muut kanteen kiinnitettdvit osat olivat paikoillaan. Pohja tarkistettiin
niin, ettd yhteen ruumaan kerrallaan pantiin vettd vesirajaan asti. Laivojen vastaan-

ottajat olivat mukana vesikokeissa.>5*

Siel oli, sanottii vesministeri, erikseen, mitka olivat sit palokunnassa ja letkujen kanssa,
ne aina paistivat vettd sinne joka ruumaan. Venéldinen sitte kdvi aina tiiraamassa, tip-
puuko jostakin. Siin oli sit omatkii miehet, tydnjohtajat ja mukana, et jos jossakin jota-
kin vilttid naky nii se korjattii ja kokeiltii uudestaan. Ehdottomasti sen ol pidettivi, ei
siind auttanu mikkai, se tehtii vaikka sata kertaa uudestaa. Aina parempi oli, jos se heti

ens kerralla meni lapi, siitd saatii sit vdha pédn silitystd jokahine.>>2

546 RM4, RM8; Hollming Oy museoesineet.
547 RMi, RMS.

548 RMS.

549 Paulaharju 1965, 247.

550 RMi, RM6, RM8.

551 RMi, RMS.

552 RMeS.
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Taulukko 3. Riveyksen viema aika sotakorvauskuunareissa.

Kuunari | Kaaritus valmis | Lankutettu Tilkitty vesikoe Sivujen riveys vrk*
43 5.9.1950 21.11.1950 8.12.1950 17

44 15.9.1950 29.1.1951 27.2.1951 29

45 3.10.1950 5.3.1951 18.4.1951 44

46 14.10.1950 5.5.1951 29.5.1951 24

47 15.7.1951 15.9.1951

48 15.8.1951 15.10.1951

49 15.9.1951 15.11.1951

* Oletetaan, ettd riveys on aloitettu heti lankutuksen valmistuttua.

Ensimmaisid kuunareita tehtdessa vesikokeita ei tehty, niitd tehtiin vasta kolmannesta
laivasta eteenpdin. Koivistolla ei koskaan tehty tiiveyskokeita: rungon kastumista pi-
dettiin jopa vahingollisena.>53

Vaikka kyseessd oli sotakorvausalukset, kdy monissa kertomuksissa ja muistiinpa-
noissa ilmi, ettd laivojen hyva hoito oli nytkin tarkeda. Tédssd yhtend esimerkkinéd on
kirje SOTEVAlle, jossa pyydetddn vesikokeen kiirehtimista:

Toivomme, etta rekisterin viranomainen tulisi aikanaan tarkistuksen suorittamaan voi-
daksemme jatkaa jadgvuoraus- ja pellitystyota, silld helteiset paivat ovat vaaraksi alukselle

sen maatessa telakalla.554

Puun halkeamiskohtia ei voinut rivetd, se olisi vain pahentanut halkeamaa turvotes-
saan. Halkeamiin painettiin monjatykilla monjasta ja liitujauhosta tehtyd seosta. Se py-
syi tuoreena ja taytti halkeaman.555

Rivedjien tydryhma koostui koivistolaisesta tyonjohtajasta ja 15-30 miehestd, joista
heistdkin suurin osa oli koivistolaisia. Sitd mukaa, kun vanhempia koivistolaisia miehia
jdi pois, joukkoon tuli myds muita. Talvisin osa miehistd siirtyi muihin t6ihin, kuten
telineiden tekoon. Tyonjohtaja piirsi tdimén tyon ohella talvisin kaaria. Kesilld sade esti
riveyksen, silloin siirryttiin muihin t6ihin. Ty6aika rivedjilla oli talvella 7 tuntia, kesélla

9 tuntia, mutta ylit6ité tehtiin paljon. Tyo tehtiin urakalla ja se laskettiin metrihintana.

553 RMi, RMS.
554 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1950. Kirje 5.7.1950.
555 RMi, RMS.
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Yhtd laivaa rivesi tavallisesti liki 20 miestd samanaikaisesti: viisi tai kuusi tdkilld, kah-
deksan kyljelld, nelja kummallakin puolella. Ryhmien koko ei kuitenkaan aina ollut
sama. Tavallisen kokoinen ryhmad rivesi yhtd laivaa noin kuukauden, katso taulukko
3,559 talvella aikaa meni enemman.557

Koivistolla laivan rivedminen oli siitd erikoinen ty6vaihe, ettéd sitd tekemissd oli
oma rivedjien eli riveejien ammattiryhmansd. Miehii oli 6-7, toisen tiedon mukaan
4-6 ja he tilkitsivit rakennettavien laivojen lisdksi proomuja talvisin ja kesélldkin. Am-
mattimaisesta riveysporukasta on Koivistolta tietoa jo vuosilta 1912-1913 Kiurlahden
kyldstd.55® Ammattimaiset riveejdt kulkivat saaristokylien varveilta toiselle. Usein tyd
tehtiin urakkapalkalla, mutta jos urakasta ei paasty sopimukseen, tehtiin tyd metrihin-
nalla. Vastaavia rivedjien ammattiryhmid tunnettiin mm. Ahvenanmaalla.>>?

Kun laivan saumat oli rivetty, ne piti vield pietd, jotta ne pitdisivit veden ja jotta
rive pysyisi saumassa. Rivedjét pikesivdt aina tilkitseménsd osuuden. Pienkeittdjd oli
erikseen. Hanen tehtdvinadn oli lammittad piki tulikuumaksi, mutta han teki myos
muuta tyotd: han kddnsi rivettd pulttien, haakkien ja tammipiikkien kantoihin. Hinen
lisdkseen tétd tyotd tekivat telakalla tyoskennelleet naiset. Pikiasema sijaitsi Pikisaares-
sa — tastd saarelle tuli nimi. Piki tuli telakalle paperipusseissa. Usein piki oli liian kovaa
laivan pikeykseen, se mureni pois saumoista. Pien notkistamiseksi sithen liséttiin lam-
mitysvaiheessa tervaa.56°

Tulikuuma piki kaadettiin kannen saumoihin kannusta tai pikikauhasta. Pikikauha
oli galvanoidusta pellistd kddnnetty suppilo, jossa oli teravd nokka ja puinen kidensija.
Kannen piti olla kuiva piettiessi, silld piki ei ota kiinni mérkiin saumaan.56!

Laivan kyljen saumat piettiin masintkan avulla (kuva 53). Se oli itse tehty puutikku,
jonka péadhdn oli kierretty lampaannahkaa, kangasta tai tervarivettd. Masintkan paa
kastettiin pikiastiaan ja sitd vedettiin pitkin saumaa samalla pydrittden. Paljon piked
meni kuitenkin hukkaan. Pohjan pikedminen oli vield hankalampaa. Aluksi se tehtiin
masintkan avulla, mutta sitten joku keksi pikikdrryn. Laatikossa (30 x 10 x 10 cm) oli
poikittain akseli ja siind puinen pyord. Laatikko oli varustettu noin 40-50 cm pitkal-
14 puuvarrella. Laatikkoon pantiin piked ja pyordd kuljetettiin pitkin saumaa, jolloin

pyora vei piked saumaan. Pikikiekko on ollut tunnettu my6s Lappeenrannan seudulla,

556 KPA EW.Hollming Oy:n laivaveistimolld rakennettavien kuunareiden ja proomujen valmistu-
misvaiheet v. 1951 aikana.

557 RMi, RMS.

558 Jukanen 1975, 104; TYKL kysely 9/57.

559 RM2; Hognds 1989a, 125.

560 RMi1, RM4, RMS8.

561 RMi, RM7, RMS.
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Kuvat 53-54. Vasemmalla pikikarry ja masintka. Kuva Sirpa Wahlqvist. Oikealla kuunarin kylki kiilte-
lee uutuuttaan. Kuva RMA.

joten ihan Hollmingin telakan oma keksint® se ei ollut.56

Kun piki oli kuivanut, piti saumojen yli mennyt aine raapata pois raapparaudalla
eli raapalla. Kuumana kesdpdivand piki ei kovettunut ja tyo tehtiin silloin yo6lla. Aina
ei yokdan ollut tarpeeksi viiled, jotta piki olisi kovettunut. Kovettumista voitiin edis-
tad heittdmalla kannelle kylmaa vettd. Tdssd toimessa oli apuna telakan palokunta, se
pumppasi vettd kannelle. Raappauksen jéalkeen kansi piti joka tapauksessa pesti, ettei
pikipély olisi tarttunut puuhun. Raappaus tehtiin urakalla varsinaisen tyon ohessa. Sen
sai tehtdvikseen se, joka halusi lisitoita. Tavallisesti riveijit eivit raapanneet piked.563

Jadlankutus eli jadgvuoraus (kuva 54) suojasi varsinaista lankutusta, kun laivalla
ajettiin jddssa. Ensimmaisiin laivoihin jadvuoraus tehtiin lehtikuusesta, sittemmin ul-
komailta tuodusta tammesta. Tammilankku piti olla 32 mm paksua, lehtikuusen 38
mm.5%4

Hollmingin telakalla oltiin sitd mieltd, ettd jaavuorausta ei olisi kannattanut lai-
voihin laitaa. Yhtio lahetti tammikuussa 1946 kirjeen SOTEVAlle, jossa se perusteli
seikkaperiisesti jadvuorauksen tarpeettomuutta ja sen haittoja ja pyysi SOTEVAa neu-
vottelemaan venildisten viranomaisten kanssa asiasta.>5 Kirje ei johtanut muutoksiin,
jadlankutus tehtiin kaikkiin laivoihin.

Jadvuoraus aloitettiin puoli metrid kannen reunasta alaspiin ja se jatkui palteen
alareunaan niin, ettd messinkipellin yldosa eli matopohja ulottui jadvuorauksen alle. Se
siis sijoittui vesilinjan molemmille puolille ja oli noin 2 metrid leved. Lankut kiristettiin

paikoilleen hollihaoilla, kiinnitettiin ruuveilla ja ruuvien kannat korkattiin. Ruuvit oli-

562 RMi, RM4, RMS; Valtakari 1980, 98.

563 RM6, RM7, RM8.

564 RMi, RM4, RM5.

565 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1946, Kirje 30.1.1946.
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vat lyhyitd ja ne ly6tiin kiinni, ei ruuvattu, koska ne eivit saaneet vaurioittaa varsinaista
sivulaudoitusta. Joitakin lankkuja jouduttiin pasuttamaan, ainakin ylimmaisia perasta
ja keulasta. Jaavuoraus kasiteltiin sisdpuolelta tervalla, ulkopuolelta se maalattiin mus-
taksi. Jadvuorausta ei tilkitty.56

Jadvuorauksen tekivdt samat miehet, jotka tekivat kantta. Se tehtiin my®6s kilpatyo-

na:

Oli kaks porukkaa, toinen toisella ja toinen toisella puolella ja kumpikaan ei olis ollu
huonompi toista. Kenenkdén ei tarvinnu mennd sanomaan, ettd nyt on kahvitunti tai

ruokatunti loppu.>67

Jokaiseen laivaan laitettiin ns. matopohja, jonka tarkoituksena oli ehkdistd tropiikis-
sa esiintyvid matoja syomastd laivan puista pohjaa. Matopohja tehtiin messinkilevys-
td ja se ulottui koliltd yli tyhjdvesiviivan jadvuorauksen alle. Levyt kiinnitettiin laivan
kylkeen ruuveilla limisaumoin. Kiinnityksen suorittivat ohutlevysepdt tai peltisepat.
Pohja oli jo maalattu ennen matopohjan asentamista. Laivan yldosan perusteellinen
loppumaalaus tehtiin vasta sitten, kun laiva oli jo meressd. Matopohja maalattiin vield
myrkkymaalilla, jotta ehkiistiisiin ruokoja ja nakinkenkid tarttumasta siihen.568

Kamtikkiparrut voitiin asentaa sen jdlkeen, kun kannen jaykkaajét ja kansidiago-
naalit olivat paikoillaan. Kamtékilld tarkoitetaan muuta kantta paksummista parruis-
ta tehtyd ulointa eli ldhinnd puortia olevaa kannen osaa. Parruja oli kuusi kappaletta
kummallakin laidalla kannen péalld, jossa ne nojasivat parraslaitatukeen. Kamtdkin
leveys oli noin 80 cm.569

Keulassa kamtdkkiparrut oli pasutettava. Parru sovitettiin ensin keulan muotoon ja
kiinnitettiin sitten isoilla puristimilla ensin laheltd keulaa. Vaikeinta oli se, ettd yhdelld
kertaa piti puristaa useampia parruja. Ne vedettiin kiinni tappiin eli kaarien paihin ja
kun puut vililld padsivat irti, puristimetkin lensivit monta kymmentd metrid. Puut ei-
vdt kuitenkaan katkeilleet yhtd helposti, kun ne vedettiin paikoilleen useampi samalla

kertaa. Yksi lankku upotettiin kansipiittoihin noin 20 mm syville lukkoparruksi.>7°

Keulapakallakin kun my6 vdannettiin niitd kamtékkiparruja, 1,5 metrié piti vaaraks vet-

tdd, 11 metrid oli pitkét ne 5 x 5 tuuman parrut. Ja niitd katkes ja niitd katkes jatkuvasti.

566 RMi, RM4, RMs.

567 RMg4.

568 RMi, RM7, RMo.

569 RM1, RM6; Jukanen 1975, 326.
570 RM4, RMs5, RM6.
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No sitte... keksittiin, et jos koitettais kolmea puuta kerrallaan... Kuule sen jélkee ei kat-

kent yhtdd puuta... Se tyo opetti... Ja sit ko kerkis oppimaa, sit se loppu koko homma.>7*

Tékin reunaan, kaarien viliin laitettiin palaset. Takkia vasten tuleva viimeinen kamt-
akkilankku oli kourulankku: kamtékin puolelta se oli saman korkuinen kuin kamtékki,
toiselta reunalta se oli tdkin tasalla. Kouruparruun asennettiin kummallekin puolelle
laivaa notkelman kohdalle kupariset vedenpoistoputket, kolme kummallekin puolelle,
joista kannelle tullut vesi valui ulos. Néitd kutsuttiin nimelld pikattimet.57>

Kamtikkiparrut kiinnitettiin 18 mm pulteilla ylajaykkadjiin joka kolmannen kaa-
ren valistd ldpi. Kamtdkkiparrut pultattiin aina my6s piittoihin kiinni. Pulttien paihin
pantiin korkit. Pulttaus kuului kamtakintekijoiden urakkaan. Heité oli kaksi kummal-
lakin puolella laivaa. Yleensd kamtdkin tekivat samat miehet kuin tékinkin.573

Kansilankutus tehtiin 3 x 4 tuumaa eli 10 cm leveistd ja 8 cm paksuista puista.
Vaatimuksia kansilankulle oli paljon. Takkilankun piti olla kapeaa, kun tikki oli pal-
jon kuivana. Jos se olisi leveda, se liikkuisi liikaa. Puun piti olla oksatonta. Sen piti olla
sydanpuolelta halkaistu ja kapea, jotta se ei halkeilisi. Tatd varten piti olla vdahintdan
12 tuuman puu, ettd saatiin neljd kansilankkua. Ensin keskeltd puuta sahattiin pois
1 1/2 tuumaa ja molemmista puun puolikkaista tehtiin kaksi lankkua. Myohempini
vuosina vaatimukset vdhenivit niin, ettei keskeltd puuta tarvinnut sahata osaa pois.
Lankutus oli samanlainen padkannella seka keula- ja perdpakalla, jotka kohosivat met-
rin padkannelta. Laipio oli tehty 3 tuuman lankusta, jonka leveys oli noin 18 cm. Kan-
silankutus oli hoylatty neliterdiselld kutterihoylélla joka puolelta. Lankkuun hoyldttiin
tilkitsemisura, ellipsin muotoinen lovi 3/4 lankun paksuudesta. Myds laipioiden lan-
kutuksessa oli riveura.>74

Kansilankutus aloitettiin aina reunasta keskilaivan kohdalta. Ensin tehtiin linjaus
keskilaivalta ja siitd mitattiin reunaan pdin lankutuksen oikea suunta. "Kansilankutus
alotettiin laidasta. Se... keskiviiva piti 16ytda, et se menis suoraan, ettei saanu pdita pu-
ristaa liikaa”575 Lankun paihin viistoihin kohtiin tehtiin olkauspaite. Keskelle tehtiin
ns. surrinki, vertaa ulkolankutuksen surrinkilankku. Kun lankutus eteni kummaltakin
sivulta keskelle, oli keskimmainen lankku eli surrinkilankku usein vdhén leveampi tai
kapeampi kuin muut tdkkilankut. Se yritettiin tehdd niin, ettd se erottuisi mahdolli-

simman vdhan muusta takkilankutuksesta - silmanruoka oli tékilld tirkedd. Lautojen

571 RMe.

572 RM6, RM12; Vdin6 Wahlqvist, suull.
573 RMz1, RMs5, RM12.

574 RM1, RM3, RM12.

575 RMs.
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liitoskohdan oli osuttava aina piitan kohdalle ja vilissa piti olla aina viisi ehjdd lankku-
konkia, ennen kuin liitoksen sai tehdd taas samalle kohdalle.576

Lankutus kiinnitettiin piittaan kahdella 7 tuuman tammipiikilla, haakkipiikilla eli
takkipiikilld, kantikkailla prassinauloilla eli sepan tekemilld paksuilla nauloilla. Joku
vanhempi mies oli kiertanyt tappuraa piikin kannan juureen. Jokaista naulaa varten
porattiin reika ja korkkiporalla tehtiin reiké korkille — kaikki naulat korkattiin. Proput
tehtiin samasta puulajista kuin tidkkikin ja ne ajettiin tavallisella porakoneen proppu-
terdlld. Hollmingilla oli vakituisesti yksi nuorempi poika tekemdssd proppuja. Naula
lyotiin ensin lekalla ja sitten kéytettiin apuna varrellista ty6kalua, jolla naula ly6tiin
proppureidn pohjalle. Toinen piti kiinni tyokalusta, toinen 16i lekalla péalle. Tétd sa-
nottiin taantamiseksi.>”7

Kannen lankutuksen teki kaksi miesta. Jos takkilankutusta teki kaksi kahden mie-
hen porukkaa, se aloitettiin samaan aikaan molemmilta puolilta. Jos taas tekijoiné oli
vain yksi kahden miehen porukka, se teki ensin toisen puolen ja sitten toisen. Samaan
aikaan tehtiin usein laivan ulkolankutusta.57%

Kannen saumat rivettiin samalla tervapentkalla kuin laivan ulkokylkikin. Saumaan
lyotiin aina kolme lankaa, mutta kamtakkiin ly6tiin nelja lankaa. Kannen riveys tehtiin
urakkapalkalla, metrihinnalla. Tydssd tarvittiin riverautaa ja vasaraa tai muskelia. Tak-
kiriveyksessd mies 161 pdivéssd 25-30 metrid rivesaumaa.>”?

Kuten kylkilankutus, kannen saumat piettiin tulikuumalla pielld ja kun piki oli ko-
vettunut, sauma puhdistettiin raapparaudalla. Valmis takkilankutus piti vield hoylata,
koska piitat olivat vahdn epitasaiset ja korkkien kohdat piti aina hoylatd. Hoyldys kuu-
lui tdkin lankuttajan urakkaan. Se tehtiin tavallisella harkahoyldlld, johon kehitettiin
aisat, ettei tyotd tarvinnut tehdd polvillaan. Kun konehdylid saatiin, tdima tyo tehtiin
koneellisesti.58° Korkkaukset tasattiin temmilld. Lopuksi kansi lakattiin kaksi tai kolme

kertaa. Ennen lakkaamista kansi siveltiin ohuesti tervalla.58?

Se piti saaha puhtaaks, kun se lakattiin. Se piti olla kaunis kun yleensa olla voi, laivan
tikki.>82

576 RM3, RM6, RM12.

577 RMi, RM4, RM6, RM12.
578 RMi, RM12.

579 RMzi, RMS.

580 RMia2.

581 RMS.

582 RMe.
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Reilinki eli aluksen parras tehtiin
yleensd sen jdlkeen, kun kansi oli
saatu valmiiksi. Parikaaren toinen
kaari jatkui kannen reunasta ylos
ja se muodosti parraslaidan tuen eli
reilinkitotan, parraspylvdan. Toinen
kaari katkaistiin kannen tasalta (kuva
55) ja piitta tuli sen paille. Koivisto-

laisissa laivoissa molemmat kaaret oli

katkaistu kannen tasolle ja reilinkit6-

tetty reilinkitotaksi. Taustalla hinaajat, joita telakalla
korjattiin. Kuva RMA. tat eli parraspylvéit oli tehty erikseen

tammesta ja kiinnitetty kaaren jat-
keeksi pulteilla.583

Se oli heikkous Koivistolla rakennetuissa ainakin isoissa laivoissa, 1920 ja 1918 raken-
netuissa kolmimastoisissa kaljaaseissa, moni laiva teki haaverin eli meni vesilastiin, kun

kansilasti siirtyi, se repis auki parraslaitatukien juuresta sen ja vesi meni sisille.584

Reilinkitotét eli kaaren pait linjattiin, tasoitettiin ja hoylattiin puhtaiksi. Kaarten péi-
den linjaus oli yhtd kuin ketka.585 Yhden kirvesmiehen mukaan tassi yhteydessi ketka
tuli tarkistettua, silld se oli vedetty jo kamtikkivaiheessa.5®® Linjauksen jilkeen tehtiin
lankutus reilingin ulkopuolelle. Sisdpuolta ei lankutettu, sinne sijoitettiin naakelipenk-
ki. Alimpana parraslaidassa oli rako, josta vesi pddsi valumaan pois kannelta. Parraslai-
taan tehtiin my0s saranoilla varustetut myrskyportit. Lankutuksen tekivit samat mie-
het, jotka tekivit kannen. Reilinki maalattiin lopuksi tumman vihredksi, koululaivoissa
musta-valko-ruutuiseksi.57 Toinen haastateltava muisti, ettd kahden ensimmiisen lai-
van reilinki oli valkoinen, kaikissa lopuissa laivoissa se oli musta.53% SOTEVAn telakal-
le 24.4.1947 lahettimissi kirjeessi méiritian parraslaita maalattavaksi vihreidksi.539
Parraslaidan péaille tullut puu oli nimeltdan leistanko. Sulo Jukasen mukaan koi-

vistolaiset kutsuivat reilingin ylintd parrua nimelld leistonki,>*° mutta haastateltavat

583 RMai.

584 RMa.

585 RMi.

586 RM4.

587 RMai.

588 RMi3.

589 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, lahteneet kirjeet 1947, kirje 24.4.1947.
590 Jukanen 1975, 337 .
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eivat tatd nimed kdyttdneet. Leistanko tehtiin tammesta. Siihen asetettiin kaksi puuta
rinnakkain ja ne sidottiin kiinni ankkuripulteilla parraslaidan paille. Ankkuripultin
alapdissa oli kolme reikid, joista se lyotiin galvanoiduilla prissinauloilla kiinni parras-
laidan sivuun. Siihen kiinnitettiin vield taakipultit, jotka pitivét kiinni naakelipenkkia.
Lopuksi leistanko lakattiin kahteen tai kolmeen kertaan. Leistanko kiinnitettiin ennen
reilingin lankuttamista.>9*

Keulapakkaan liittyi keulapollari, pallipatsas eli pallipollari. Pallipatsas asennettiin
siind vaiheessa, kun kansipiittoja laitettiin. Keulapakan ja perdpakan tekivit usein mi-
ten samat miehet. Ensin tehtiin keulapakan tyot eli laitettiin kamtékkiparrut ja sitten
laudoitus. "Keulapakan teossa oli sama systeemi kun tdkin kanssa, mut se oli vahdn
vaikiampi tehha ko se meni iha piikkii.’59* Perdpakalle asennettiin ennen kansilanku-
tusta kansirakenteen hyttien pohjaparrut. Perddn rakennettiin sitten hytit, kansiraken-
nus ja ohjaushytti, kun perapakka ensin oli saatu valmiiksi.>93

Kansirakenteita voitiin alkaa tekemién heti, kun kansi oli tilkitty.

No se oli melkeen semmosta niinkun rakennuksen tekoa, mut oli vaan sellast, et paljo

lujemmi piti tehdd, pulttaamalla ja kaik olla vahvoi niinko nyt laivas yleensékki.594

Ensin laitettiin kansirakenteiden pohjapuut, jotka tukeutuivat laivan piittoihin. Alapar-
ruihin tehtiin kulmiin tolpat ja vdlitolpat ovien molemmin puolin. Sitten ylos sovitettiin
parru, joka pultattiin ylhaalta alas asti piittoihin. Ulkoseina oli kaksinkertainen, ensin
oli vaakalauta, sitten pystyyn lyotya panelilautaa. Seindi ei rivetty, sen sijaan pohjapar-
rut rivettiin. Katot lankutettiin samalla tavoin kuin kansi ja my0s rivettiin. Perdkannen
paille tehdyt rakenteet tehtiin kestdméén kaikenlaiset myrskyt. Sisaltd kajuuttojen sei-
nit laudoitettiin ja paallystettiin panelilla tai kiillotetulla vanerilla. Tdma ruudutettiin
ohuilla listoilla. Katto tehtiin vanerista tai paneelista, laimpderisteend oli huokolevy,
lattia oli lautaa. Pyoredt ikkunat olivat metallikehyksiset, ovet tehtiin puusepanvers-
taalla. Hytti sisustettiin huonekaluja ja tauluja my6ten. Kalusto eli singyt, poydat ja
hyllyt tehtiin omassa puusepdnverstaassa ja ne kiinnitettiin paikoilleen. Alkuaikoina
kirvesmiehet tekivit paljon myds sisutuksia, mutta kun laivoja tehtiin enemmaén, kehi-
tettiin puusepanverstaan toimintaa ja sisustukset jaivét sen huoleksi. Maalarit maalasi-

vat asunto-osat dljymaalilla valkoisiksi.>95

591 RMi, RMs5, RM13.

592 RMs.

593 RMj4.

594 RMs.

595 RMi, RM4, RMs5, RM12, RM13.
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Komeroita, laatikoita ja muuta siilytystilaa rakennettiin myds.

Siité laivasta tulee aina semmosia kopukoita ja sokkeloita, mitki voi ottaa tarkkaa kayt-
toon. Siel ol aika paljon semmosta tilaa, minka voi kayttaa hyodyllisesti. Ja naé otettiin

melko tarkkaan kiyttoon, ei siind jadny oikeastaan tyhjaa tilaa muuta kuin lutikalle.59¢

Sisustustoissd kaytettiin useimmiten kahden miehen porukkaa. ”Yksin se oli paha teh-
déd mitdan, ku se lauta oli pitkdd.” Lankutuksen jilkeen tulleissa tyovaiheissa kaytettiin
yleensa aina tyoparia, lankutuksessa tyoporukka koostui kolmesta tekijastd.>97

Kun miehet saivat keulan miehistohytin valmiiksi, he ryhtyivit tekemédn saunaa,
joka tuli kiinni keulakorokkeelle sen oikealle puolelle ja maalikoppia, joka tuli vasem-
malle laidalle. Kahteen ensimmaiseen laivaan niité ei tullut. Levysepdt olivat tehneet
ndiden rungot terdksesta ja ne nostettiin varustelulaiturilla laivaan. Kirvesmiehet teki-
vit saunan sisuksen.598

Perdkansirakenteet teki vakituinen porukka, johon kuului kaksi miestd. He teki-
vdt myos perdrakenteen. Samoin keulahytit teki aina sama kahden miehen porukka.
Toukokuussa 1946 toihin Hollmingille tullut hytinrakentaja muisti, ettd tyopiirustuk-
set olivat hyttien osalta kaytdssa heti alusta asti. Padkannelle tuleva kansirakenne oli
suuritdisin. Kun laiva laskettiin vesille, kansirakennus ei ollut yleensd valmis, mutta
aika pitkille se oli tehty. Tyo jatkui varustelulaiturissa. Hyttien tekijdt tekivat varus-
telutyon loppuun niiltd osin, kun tyé kuului kirvesmiesporukalle, meripuoli vastasi
omasta viimeistelystddn. Samat miehet, jotka tekivit kansirakenteita, asensivat edelleen
ankkuripelin ja ankkurilyyssit.>99

Kansirakenteiden tekijat tarvitsivat sellaisia tyokaluja, jota runkotoissi ei juuri kéy-
tetty, kuten temmirautoja. Hytinteon tydkalut olivat paljolti samoja kuin mitd tarvittiin
talon rakennuksessa, mutta kddntokulma oli laivalla paljon tarpeellisempi kuin raken-
nuksilla. Kun laiva oli maissa, vesivaakaan laitettiin kiila, jossa oli tietty kulma. Raken-
nuksilla kiytetty luotilanka ei pide laivassa.®®°

Lyyssi eli silmike, jonka lapi koysi tai ankkurikettinki juoksi, tehtiin kaulaan lai-
van kummallekin puolelle. Monet haastateltavat ovat pitaneet lyyssin tekoa yhtena vai-
keimmista t6istd kuunareissa. "No se oli semmone homma, ett sithe ku joutu ni tuntu

et nyt on ollu jossain pahanteos, et rangastii”’%°* Ensinnikin halkaisijaltaan 30 cm:n

596 RMS6.

597 RMo.

598 RMai.

599 RMi1, RM12.
600 RMia2.

601 RMs.
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reidn paikan I6ytdminen oli vaikeaa, silld laivan keulaosa oli tiynné pultteja. Reika tuli
laivan kannen ja laidan ldpi suoraan ja sen piti olla sopiva 13 tuuman rautaiselle putkel-
le. Pituutta reiilld oli ainakin 3,5 metris.602

Reidn kaivamiseen keksittiin itse apuviline, jollaista ei ole séilynyt:

Pyored keppi ja siihen sitten sovitettiin pyoreitd vanerilevyjd, lyyssin reidn suuruisia ja
silla koitettiin sitten, kun pieni reiké oli jo tehty, mihin pdin sitd sitten pitda laajentaa.
Sehin siind oli kaikkein pirullisinta, kun niita pultteja oli niin paljon, mitkaén terét ja
tyokalut eivdt kestdneet. Pultit piti sitten ottaa pois. Reikda tehtiin porakoneella ja kaluta

sitten kuin tikka muru kerrallaan.6°3

Harppi oli putki, jossa kulki pyororauta ja alapaa oli vaannetty harpille terdviksi kahteen
mutkaan. Sitd kun kuljetti pitkin kylked, se piirti just semmosen reidn. Se mutka oli tehty
lyyssiputken sdteen mittaseksi siintd putkesta. Silld voitiin mitata reika ylapuolelle seka

alapuolelle.504

Keskireikd kun tehtiin ja saatiin putki lapi, kierrettiin laippaa niin, ettd se kévi pdin.
Siihen vedettiin vaan kynilld ympari viiva ja sisdépuolelle merkattiin, tehtiin kaksi ympy-
raistd kiekkoa, mika oli sen lyyssin vahvuus. Siitd sitten tikun kanssa piikattiin, piirret-

tiin, viistossa kun se oli. Siini ei ollut sitten milliakaan liikaa eiki liian vihan-6°5

Lyyssin reikien kaivamiseen meni aikaa kolme péivad. Sitd kaivettiin kourutaltalla, jota
toinen 16i lekalla pdille. Sahkoporaakin kaytettiin apuna. Itse lyyssi oli valurautainen
putki ja se asetettiin reikdan, jotta ankkurin kettinki ei kuluttaisi laivan lankutusta. Se
kiinnitettiin pulteilla. Ankkurilyyssin ylapaa oli levyd, alapdi valuterasti. Ne hitsattiin
kiinni toisiinsa. Laivan ulkopuolelle laitettiin ankkurilyyssin alapuolelle 5 mm paksut
levyt suojaamaan kylkia ankkurilta.6°6

Ankkuripeli asennettiin paikoilleen keulakorokkeelle sitten, kun lyyssit oli saatu
valmiiksi: pelin paikka voitiin madrittda lopullisesti vasta sitten. Ankkurivintturi si-
jaitsi keulassa ja se toimi sekd mekaanisesti ettd koneella. Ankkureita oli kaksi, joissa
kummassakin oli kettinkié 8 lukkoa.5°7

Perinteisessd laivanrakennuksessa jokaisella laivanrakentajalla piti olla omat tyoka-

lut. Varvin rannassa oli tahko, jolla jokainen teroitti tydkalunsa. Tyokaluista tarkein oli

602 RMs, RM6; Jukanen 1975, 341.
603 RMs.

604 RMi.

605 RMS6.

606 RM1, RMé.

607 RMi.

147



Il. SOTAKORVAUSKUUNAREIDEN RAKENTAMINEN F.W. HOLLMING OY:N TELAKALLA RAUMALLA

kirves - se oli varsinainen yleistyokalu. Vain hienoimmissa paikoissa tarvittiin hoylaa
ja talttaa. Laivakirvesmiehen ty6kaluihin Koivistolla kuuluivat 6 tuuman veistokirves,
pintakirves (jolla ensin otettiin pinta puusta irti), toispuoliset parrunveistokirveet (terad
vain toisella puolella), parrun veistossa tarvittu pien kanssa kovaksi kierretty lanka,
harppi, kdsisaha, hoyld, vaarnaspora, harkdhoyld, taltta, vatupassi, kaarien pystytyk-
sessd tarvittu iso puusta tehty suorakulma, luotilanka, leksi ja jos lankkuja piti sahata,
tarvittiin vield kaksimetrinen lankkusaha.6°8

Myos Hollmingilla sotakorvauskuunareita rakennettaessa laivakirvesmiehelld piti
olla omat tyokalut. Pakista tuli I6ytyd mm. kirves, saha, talttoja, hoyld, vatupassi, pas-
sari, harppi, puukko ja timperin kyna. Lisaksi tarvittiin kievikulma eli siirtokulma kul-
mien mittauksia varten, poria, luoti ja meisseleitd.5°

Sodan loputtua kirveitd ja sahoja oli hyvin vaikea saada. Yksi ensimmadisistd yhti-

00n tulleista koivistolaisista kertoi:

No ensimmadiseks oli kumminkin, kun ei ollu tyokaluja mitdan, ei ollu firman puolest
antaa eika ittelld ollu. Ni en mi muista, mista ma sit sain semmosen virolaismallisen
kirveen, mika ol oikeastaan niinku lihakirves. Sen kans sitte. Tyonjohtaja vei mun puun

kylkeen ja siitd sit se veistohomma oli ensimmiisen kesin homma.61°

Raumalaisilla oli jonkun ndkéisid tyokaluja, entisilld koivistolaisilla ei ollut juuri mi-

tadn laivanrakennuksessa tarvittavia tydkaluja, ne olivat jadneet Koivistolle.

Kyl sillo niin kamalasti oli asiat, ko ne pddasias jaivat kaikki tyokalut tuone luovutetulle
alueelle, kukaan ei niit mukana tuonu. Siin olikin pulma sillon alussa ensin, ndité veisto-

kirveiti ei olt olemassa, tiil oli semmosia pienii kirveitd, kapeita.6'!

SOTEVAn kautta oli hankittava pakkomaardys, jolla Billnésin tehdas teki sellaisia kir-
veitd kun tarvittiin eli kuuden tuuman veistokirveitd. Tehdas ei kuitenkaan suostunut
tekemadn vihempda kuin 1 ooo kappaletta ja SOTEVAn piti kiirehtid tilauksen toimit-
tamisessa vield 17.5.1946, jolloin kuusi kuunaria oli jo rakenteilla, ensimmaiset vesil-
lelaskukunnossa. Yhtion kautta sai ostaa myos leksit, kaupoistahan ei tillaista tavaraa
saanut. Kun erikoistyokaluja tarvittiin entistd enemman, yhti6 hankki niitéd, kuten séh-

ko- ja ilmatydkaluja. Tyokaluja hankittiin mm. tuttujen kautta Ruotsista.®'?

608 RMz2; Sunai972.

609 RM1i, RMg4.

610 RMs.

611 RMai.

612 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1946, kirje 17.5.1946; RM1, RM4, RM12.
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Kuvat 56-57. Vasemmalla kirveet alhaalta: piilukirves, pikikirves (kdytetty pikitynnyrin avaamiseen
ja pien rikkomiseen), vaaravarsikirves ja leksi. Oikealla erilaisia poranterid, joita tarvittiin paljon.
Kuvat Sirpa Wahlqvist.

Omista tyokaluista sai tyokalukorvausta yhtiolta. "Mul oli 75 pennii enempi tun-
tipalkkaa ku mul oli omat tyokalut. Ja tal ei ollu siis semmosii kellddan, mé olin ainoa
vissiin sillon et oli omat tyokalut.”613

Laivakirvesmies kertoi kuunariaikana tapahtuneesta tyokalujen kehityksesta:

Alkuun oli puutteellista, mutta sitten alko tulla sahkoporakoneita, valtavan krouviteko-
sia. Alkuaikoina tehtiin kasipelilld, veivarin kanssa tehtiin reikd, mutta aika pian alko
tulla sahkoporakoneita ja sahkdsahoja. Ne olivat raskaita kdytossd. Kuunariaikana ehti
vield tulla ilmaporat. Ne olivat jo aika lailla kdtevid, mutta niissd oli se hankaluus, ettd

piti vetdd perassiin letkuja.514

Kirveitd piti olla kahdenlaisia: tavallinen veistokirves ja vadravartinen kirves, jossa var-
si oli irrotettava. Laivanrakennuksessa vadravarsikirves oli yleistyokalu. Vdaran varren
voi kddntdd molemmin puolin, ettei “hakannut rystysidan”. Toinen kirves oli yleensa
pienempi, silld voitiin tehdd kevyempiad toitd. Parruja ja mastopuita veistettdessd tar-
vittiin isoa veistokirvesta eli piilukirvestd. Kapeammalla pintakirveelld rikottiin ensin
puun pinta ja piilukirveelld suoritettiin sitten varsinainen veisto (kuva 56).6*5
Laivakirvesmies nimitti piilukirvestd laivanrakentajan kuningastyokaluksi. Piilu-
kirves painoi 7 kiloa. Silld tehtiin krouvimmat tyot kentilld. "Se oli paksu ja painava
kirves ja sen kanssa lohkesi puun pinta. Sitten oli 6 tuuman kirves, milla tehtiin varsi-
nainen silottelu, etti silld veistettiin ns. puhtaaksi se pinta”. Kuusituumaista kirvesta sa-

nottiin my0s leuhkaksi. Yksi kirvesmiehistd kutsui tatd levedd, ohutterdistd silottelussa

613 RMS6.
614 RMa.
615 RM1i, RM3, RM4; TaY Mustut/Kper A-K 1507.
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kaytettyd kirvestd vendldismalliseksi. Téarked kirves oli myos kuokkamainen leksi, jolla
voitiin tasoittaa sisdlankutusta. Kirveiden varret tehtiin koivusta.6*6

Kahden miehen hoylattava harkahoyla oli tarked tyoviline. Hoylien terdt ostettiin,
tukit tehtiin yleensd itse. Oikohoyldd, jota kutsuttiin myds nimelld pitkdhoyld, kaytet-
tiin laivasisutuksia ja puusepdn toitd tehtdessd. Kdsihoyldd eli pikkuhoyldd kaytettiin
laivan sisustuksen viimeistelytoissd. Tahdn tarkoitukseen kiytettiin myds valurauta-
runkoista, kahdella kiidensijalla varustettua kavahoylai eli nerskaa tai nirskaa.®7 Puu-
tavaran katkaisemiseen kaytettiin puukkosahaa, timperinsahaa eli kdsisahaa. Justeeria
kéytettiin ensin mm. kaarilavalla ennen sihkdsahojen tuloa.6'8

Porat (kuva 57), joilla tehtiin pultinreikié, oli hankittu “talon puolesta”. Kivéariteh-
das teki niitd mallin mukaan. Terid jatkettiin itse: sepat hitsasivat niihin jatkovarsia.
Tavallinen pora oli vain noin 6o cm pitkd, kun laivassa tarvittiin noin 1,5 metrin pitui-
sia terid, jopa 1,8 metrin terid. Kasiporalla 1,5 metrin reidn poraaminen kesti teravalla
poralla noin 1/2 tuntia, kaaripelkan lapi porasi noin viidessd minuutissa. Késiporan
eli vintilan varsi piti 16ytya kirvesmiehen pakista. Miehet viilasivat aluksi tylsdt terit
itse, myohemmasséd vaiheessa tyokaluvarastoon tuli poranteroittaja ja sahanteroitta-
ja. Vaarnasporat olivat halkaisijaltaan 32 mm ja késin veivattavia: ylapadssd oli tappi
poikittain, mistd vdannettiin. Puuporalla eli vaarnasporalla tehtiin vaarnaat vuosina
1945-1946.519

Kuunareita rakennettaessa tdytyi ottaa huomioon, ettd telakka oli kuuden asteen
kulmassa. Tastéd syystd vatupassiin eli vesivaakaan piti tehdi kiila. Laivanrakennukses-
sa vatupassia kdytettiin harkiten, “maan paalld” sitd tarvittiin enemmén. Suorakulma
eli vinkkeli oli hyvin tdrked viline, samoin paljon piti kéyttad vinokulmaa eli seevikul-
maa, jonka sai vddnnettyd sopivaan asentoon. Siirtokulmalla oli useita nimityksii, se
voi olla my6s kievikulma tai rakomitta. Se oli tehty joko puusta tai messinkilaatasta.
Suuntapiirrinté eli rajamattia kdytettiin kuunareiden sisustustdissa upotuksiin ja asen-
nusten merkkauksiin. Purasimella eli piikilld tehtiin ruuvien alkureikid. Uraveitsi eli
koveli oli kdytossd metsdtdissa puutavaran merkkauksessa ja laivanrakennuksessa mm.
syviysmerkkien teossa.52°

Kiinnipitovalineistd hollihaan (kuva 58) avulla hirsi tai pelkka kiinnitettiin alus-
taansa niin, ettd se pysyi paikoillaan ja sitd pystyttiin veistiméan. Hollihaat olivat se-

pén tekemid: ne oli tehty 18 mm pydroterdksestd, rauta oli 40 cm pitka ja sen pait oli

616 RM3, RMy; TaY Mustut/Kper A-K 1507; Hollming Oy museoesineet.
617 RM1; Hollming Oy museoesineet.

618 Wabhlgqvist Vaing, suull.; Hollming Oy museoesineet.

619 RMai; Hollming Oy museoesineet.

620 RMai; Hollming Oy museoesineet.
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Kuvat 58-59. Vasemmalla hollihaka ja oikealla kuunarityémaalla kaytetty puristin, jolla on mittaa
130 cm. Kuvat Sirpa Wahlqvist.

vadannetty suoraan kulmaan ja taottu ihan terdviksi niin, etta se upposi hyvin puuhun.
Hollihakoja sai tarpeen mukaan tyokaluvarastosta, mutta ennen kuin sité oli, jokaisella
oli omat hollihakansa ja niistd "oli pidettdvé hyvé vaari”. Yhden Hollmingilta sdilyneen
hollihaan pituus on 56 cm.%2!

Sepit olivat tehneet suuria ruuvipuristimia (kuva 59) laattaterdksestd, jonka pak-
suus oli 30 mm ja leveys noin 8o mm. Suurimmat puristimet olivat toista metria pitkia,
jopa 1,5 metrisid. Niitd ei jaksanut yksin liikutella. Tavalliset puristimet tehtiin 20 mm
paksusta laatasta, jonka leveys oli 50 mm. Sepit takoivat ne pajalla ja konepajalla nii-
hin sorvattiin kierretapit. Jokaisella miehelld piti olla omistuksessaan vahintdan nelja
puristinta. Myohemmaéssa vaiheessa niitdkin sai prikkoja vastaan tydkaluvarastosta.
Lankutuksessa tarvittiin my0s erikoispuristin. Kun ulkolankutusta tehtiin, oli karnee-
raus jo valmis eikd siihen saanut tulla endi jalkid. Ulkolankutusta oli vaikea saada pu-
ristettua paikoilleen, mutta vahitellen ulkolankutuksen tekijat kehittivat tdhan sopivan
puristimen, joka ruuvattiin kaarten viliin kiinni. Tdlle puristimelle haastateltavat eivit
osanneet antaa nimea.522

Pulttarit kdyttivat tyokalua nimeltd torsla, jonka avulla pultit lydtiin propunreikdan.
Se oli pulttimainen pyorea taottu rauta, ylapadstd noin 30 mm, alapddstd noin 20 mm.
Keskella sité oli ohennus eli uurre. Koko pultti oli noin 6 tuumaa pitka. Keskelle ohen-
nettuun paikkaan oli kierretty pyored o,5 tuuman varsi, noin 50 cm pitk, josta toinen
voi pitid kiinni, kun toinen 161.523

Kun kuunareita rakennettiin, oli kdytossd pddasiassa tuumamitat, mutta vahitellen
siirryttiin metrijarjestelmaidn. Muutos tuumista metreihin oli tuolloin kertojan mu-

kaan maailmanlaajuinen, mutta tosiasiassa kansainvélinen, Ranskan suuren vallan-

621 RMai; Hollming Oy museoesineet.
622 RM1i, RM4.
623 RMjg.
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kumouksen aikana muodostettu metrijirjestelmé oli méaaratty kdytt6on Suomessakin
jo vuoden 1887 alusta ja Suomi oli liittynyt kansainviliseen sopimukseen 1920524, Ta-
vallisin mittaviline oli vadntonivelilld varustettu metrimitta, myéhemmin tuli kdytt6on
myos kahden metrin rullamittoja.625

Ensimmaisid laivoja tehtdessd oli kdytossa yksi ainoa sahkopora. Se oli telakalla
vuokralla: ylimestari oli tuonut sen tullessaan Koivistolta, jossa hinelld oli ollut pieni
telakka. Jo ensimmadisen vuoden aikana saatiin kayttoon valovirralla toimivia pora-
koneita, mutta ne olivat kovin heikkoja ja “vastukset paloivat usein”. Vasta seuraava-
na vuonna saatiin ilmakompressori ja ilmatyokaluja. Ne olivat amerikkalaisia: sodan
jalkeen amerikkalaiset toivat tyokaluja ylijadmaévarastoista Eurooppaan. Ilmatyokalut
olivat kuunareiden rakentajien mieleen: "Meil ei oltu nahty untakaan sellaisista”. Ilma-
tyokaluja saatiin kdyttoon vuonna 1946 tai 1947 ja niité tuli niin runsaasti, ettd ne tuli-
vat joka tyovaiheeseen. Sdhkoverstaalle ja konepajaan saatiin penkkiporakoneita, ensin
yksi, jolla diagonaalien reidt voitiin tehda, sitten vahitellen enemmaéan. Myds konesor-
veja oli aluksi vain yksi ja sekin vanha, mutta vuonna 1947 niitékin sai jo ostettua lisda.
Pajan ja koneistamon kisityokalut mahtuivat koneistamon nurkassa olleeseen yhteen
komeroon, josta niité jaettiin tarvitsijoille kuitausta vastaan. Koska uusia tyokaluja oli
vaikea saada, tydvilineiden kuntoa yllipidettiin kaikin keinoin.626

Jokaisella kirvesmiehelld oli pakki, jossa hdn séilytti tyokalunsa. Se oli joko avonai-
nen pakki, jossa oli purjekankaasta tehty peitto pailld tai umpinainen lukollinen pakki
sitten kun oli jo niin paljon tyokaluja, ettd pakki oli pidettdva lukittuna. Pakin teko
kuului kirvesmiehen ensimmaisiin tehtéviin, kun hinet palkattiin telakalle, mychem-
massd vaiheessa niitd teetettiin puusepdnverstaassa. Vanerisia tyokalupakkeja tehtiin

yhtién puuverstaalla.627

624 WSOY:n Iso tietosanakirja 6 1997, 228.

625 RMa1.

626 RM1; Hollmingin telakan ammattiosastojen historiikki 1945-2001, 14.
627 RMai; Hollming Oy museoesineet.

152



5. Vesillelasku

5. Vesillelasku

Laiva oli vesillelaskukunnossa, kun sen
ulkolankutus oli kokonaan valmis. Kan-
nen lankuttaminen sen sijaan saattoi olla
kesken. Laivan ulkokylki oli my6s maa-
lattu, vaikka laivan yldosa vesiviivasta

lahtien maalattiin lopullisesti vasta laivan

olleessa jo meressa (kuva 60). Vesillelas-

Kuva 60. Laiva on valmiina vesillelaskuun,
vaikka kansirakenteet ovat viela keskeneraiset.

kuvalmistelut suoritti pddosin merimies-
osasto, joka myés takiloi alukset (kuva Jadvuoraus ja matopohja erottuvat selvasti.
61). Hollmingilla laivat rakennettiin ja fuva RMA.
laskettiin vesille pddasiassa keula merelle
péin, muutama laskettiin veteen kylki edelld perinteiseen tapaan. Kokeilumieless lai-
voja rakennettiin ja laskettiin veteen my®os pera edelld.®28

Ensimmadinen laiva, joka Hollmingilla rakennettiin, laskettiin vesille keula edelld
(kuva 62). Laiva rakennettiin petipolkkyjen eli tottien péadlle. Laivanrakennusalusta oli
parruista rakennettu ristikkorakennelma. Sen alla oli soraa. Se oli rakennettu liian la-
helle maata: laivan alle oli vaikea saada kelkkoja ja laiva jouduttiin nostamaan kelkko-
jen piille nestetunkkien avulla.629

Kuunareiden vesillelasku tapahtui sittemmin rullatelakkaa pitkin (kuva 63). Tela-
kan pohjan muodostivat kuusi 9 tuuman palkkia, jotka kulkivat viiden metrin vélein
rannan suuntaisesti kaksi aina toisiinsa
kiinni pultattuina. Ne hoylattiin ja rasvat-
tiin vaseliinilla sieltd saakka, missd laiva
oli. Niité pitkin laiva vedettiin varsinaiselle
rullatelakalle eli slipille tai klipille, josta se
laskettiin vesille. Veto rullatelakalle tapah-
tui niin, ettd rasvattujen palkkien paille
asetettiin kelkat, joita oli kaikkiaan kuusi.

My®os kelkkojen pohjat oli rasvattu vaselii-

nilla. Kelkat vedettiin taljojen avulla laivan DAL N o
Vmﬁ_ L  ~:"-\\<

Kuva 61. Kuunarin vesiIIeIasI;ua valmistellaan.
petipdlkyt poistettiin. Laiva kiilattiin kel-  Kuva RMM.

alle ja laivan rakennusalustana toimineet

628 RMi.
629 RMi, RM15.
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Kuvat 62-63. Vasemmalla sotakorvauskuunarin vesillelasku keula edella. Laiva on ilmeisesti juuttu-
nut kiinni ja sitd yritetdan irrottaa. Oikealla (etualalla) rullatelakka. Kuvat RMA.

koille niin, ettd sen paino tuli jokaisen kelkan paille. Laivan palteille keskilaivan koh-
dalle laitettiin sivutuet, jotta alus ei padssyt kaatumaan. Tamaén jalkeen kelkkojen taak-
se pantiin iso palkki ja siihen kiinnitettiin taljat. Telakkavintturia apuna kéyttden laiva
sitten vedettiin varsinaiselle rullatelakalle.3°

Rullatelakalla sivuvetotaljat ja palkit laivan sivuilta riisuttiin. Kelkat sidottiin ket-
tingeilla telakkavaunuun kiinni. Vaunujen ja kelkkojen kanssa laiva sitten laskettiin
veteen. Joskus tarvittiin alasvetovaijeria, kun laiva ei mennyt itsestadn alas. Telakal-
la saattoi olla samanaikaisesti rakenteilla kuusi laivaa, kolme rullatelakan molemmin
puolin (kuva 64). Kun ensimmadinen laiva oli laskettu vesille, piti odottaa, ettéd sen ta-
kana olleet laivat saatiin vesillelaskukuntoon ennen kuin niité voitiin siirtad ja uuden
laivan rakentaminen aloittaa.63*

Hollmingilla ei ollut kuunariajan jdlkeen tapana laskea laivoja vesille keula edella.
Kustavissa puulaivat laskettiin vesille tavallisesti keula edelld, vain poikkeustapauksissa
perd edelld. Samoin Porvoon seudulla 1940-luvulla rakennetut kaljaasit laskettiin ve-
teen keula edelld, mutta laivoja rakennettiin my6s kylki merta kohti. Turunmaalta ja
Ahvenanmaalta on tietoja siitd, ettéd laiva on laskettu mereen keula edelld. Kun laiva las-
kettiin vesille kevaalld, meressa oli vield jaitd. Laivan perdsin ei vaurioitunut vesillelas-
kussa, kun se meni veteen keula edelld. Hollmingilla laivat rakennettiin kuunariaikana
keula mereen péin ilmeisesti siitd syysta, ettd telakka-alue oli vino ja rakennusalusta
vietti mereen pain. Koska laivan perdosa on muutenkin matalampi kuin keula, korostui
tdma ero mereen viettdvalla telakka-alueella liikaa, jos laiva oli rakennusalustalla pera
mereen pain. Kyse ei siis ollut niinkaén vesillelaskutavasta, vaan siit4, ettd laivat oli hel-

pompi rakentaa niin piin johtuen maaston muodosta.532

630 RM1i, RM15; Wahlqvist Viing, suull.

631 RM1i1, RM16, RM17.

632 Kallberg 1981, 62; Matikka 1995, 44—45; Bérman 1980, 9—10; Greenhill 1988, 198; Wahlqvist
Viing, suull.
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Kuvat 64-65. Vasemmalla kuutta kuunaria rakennetaan rinnakkain, kahden puolen rullatelakkaa.
Kaksi kuunaria rakentuu pera merelle, muut laskettiin vesille keula edella. Oikealla Hollmingin tela-
kan ensimmainen terdslaiva Vilppo koristeltuna vesillelaskua varten. Kuvat RMA.

Haastattelutiedon mukaan yksi laiva, laiva numero 8, tehtiin kokeilumielessa niin,
ettd se laskettiin vesille pera edelld. Laivan rakentaminen osoittautui vaikeaksi, koska
tavarat valuivat alas ”jyrkkdd myotdmaked” laivan perddn. Vesillelasku tapahtui tassa
tapauksessa samoin kuin edelld. Joissakin Hollmingin telakalta kuunariaikana otetuista
valokuvista (kuva 64) voi nihd4, ettd ainakin kaksi sotakorvauskuunaria on rakennettu
niin, ettd ne laskettiin vesille pera edell.33

Kaarlo Pulli on kertonut, ettd Koivistolla oli yksi laivanrakennuspaikka, jossa laiva
voitiin rakentaa keula maalle pdin. Meri oli télld kohdalla my6s tarpeeksi syvi, ettéd
laiva voitiin laskea helposti mereen peri edelld. Toisessa haastattelussa han kertoo, etté
vanhaan aikaan laivat laskettiin mereen enimmikseen peri edelld.®34 My®s Brittein
saarilla oli tapana tehda puulaiva perd kohti merta. Hamarissa Ekl6fin telakalla (Por-
voo) sotakorvauskuunarit laskettiin mereen “perinteisesti perd edelld”. Kuunariajan jal-
keen my6s Hollmingilla laivat laskettiin veteen perd edelld (kuva 6 5).635

Telakka-alueen eteldrannalla oli kuunareiden rakentamisen aikana kaksi laivanra-
kennuspaikkaa, joista laivat laskettiin vesille sivuttain (kuva 66). Kaikkiaan laskettiin
vesille sivuttain nelja kuunaria. Tama tapa oli tuttu koivistolaisille laivanrakentajille:
Koivistollahan varsinaisia telakoita ei rakennettu, koska yleensa ranta-alueet olivat ka-
peita ja vesi oli riittdvan syvad. Laivan lasku vesille sivuttain on ollut vanha tapa ympéri
Eurooppaa. My6s Pansiossa Turussa Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla sotakorvaus-

kuunarit laskettiin vesille kylki edelld ns. Duisburg-tyyppiselti vesillelaskutelakalta.53

633 RMai.

634 Suna 1972; TaY Mustut/Kper A-K 1507.

635 Greenhill 1988, 198; Nevanlinna 1994, 105; Wahlqvist Viing, suull.
636 RMa1; Kiviluoto 1975, 24; Nevanlinna 1994, 105; Lindblom 1948, 227.
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o g J ‘ il
. . RO .
Kuvat 66-67. Vasemmalla (etualalla) palkit, joita pitkin sotakorvauskuunari on juuri laskettu veteen
kylki edelld. Oikealla kuunari Koiviston vesillelaskua valmistellaan tammikuussa 1944. Kuvat RMA.

Kuunari Koivisto laskettiin vesille tammikuussa 1944 sivuttain jaata pitkin, silla ra-
kennuspaikan ranta oli matala eikd vetotaljoille 16ytynyt sopivaa paikkaa (kuva 67).
Ranta oli talven aikana jaadytetty 70 cm paksuun jadhan kantamalla vettd kastelukan-
nulla. Vetomiehii oli paljon, muun muassa sotavankeja.®37 Myés Virossa on 1930-lu-
vulla laskettu laivoja vesille matalasta rannasta jaata pitkin ja jaita on jouduttu jaa-
dyttimain paksummaksi.®3® Tavallisesti laivat laskettiin Koivistolla vesille heinikuun
alun ja elokuun puolivilin vilisend aikana, mutta isot laivat vedettiin veteen varmuu-
den vuoksi jadta myoten. Se tapahtui kevéalld, kun lumi oli sulanut jaalta ja laiva kulki
paljaalla jailla helposti, kertoi Kaarlo Pulli.639

Veikko Pulli kertoi vesillelaskusta Koivistolla ndin (kuva 68):

Siihen ajettiin puita, kuorimattomia, pitkia, siloja puita, jotka pantiin mereen likoomaan.
Sit ne vedettiin siithen laivan pohjan alle poikittain... tyvet maihin piin ja latvat mereen
péin. Nyt kun ne oli vedess, ne oli liukkaita. Tammosen paélle poikittain, siis laivan pal-
teen suunnassa, sithen pantiin rekiparru — paksu hirsi, joka oli kuorittu puhtaaksi, ettd se
oli liukas. Sen péille laivan runko kallistettiin. Kun lykkajéiset oli aamulla, laiva kallistet-
tiin sithen. Kallistaminen tapahtui vanhan ajan hyvilld konsteilla: ulkopuolelle oli ly6ty
lankku kamtdkin alapuolella ja sen lankun alta suoraan maata kohti siina oli tolppia aika
useita, sanotaan nyt kymmenkunta tolppaa olj, ja sit piti olla kymmenen miestd kirveen
kanssa tolpan juuressa. ... laiva ldhti hiljalleen kallistumaan mereen pdin ja ndma mie-
het, jotka oli sielld alapuolella veistimassé ndita tolppia pyoreiksi sieltd juuresta...ettd ne
oli terdvid kuin heindseipdit ja se painui pikku hiljaa soran ja saven lévitte. Siitd se laiva

tuli pikkuhiljaa. Kun laiva sitten makasi rekiparrujen péilld, otettiin poies néa tolpat ja

637 RMz2; Vdino Wahlgvist, suull.
638 Papp 1987, 60.
639 TaY Mustut/Kper A-K 1710.
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ruvettiin tekemdin taljoja, ettd saatiin
laiva vedettya alas. Lykkdjaisiks kutsut-

tiin, mutta pAdasiassa vetdd piti.64°

Erkki Pullin mukaan Koivistolla vesille-
laskussa kaytettiin kelkkoja, jotka tehtiin
pitkista paksuista hirsistd. Kelkka asetet-

tiin telojen (eli jolujen) paille ldhelle ko- - . /
g 4 K e

~

lid. Tamén jalkeen alus kallistettiin tuki- :
puiden varassa kelkan paalle ja asetettiin EEX: Sﬁ/‘ K‘oiviston vesillelaskua valmistellaan.
vesillelaskua varten keulasta ja peréstd
laukaisukiilojen varaan.641

Vastaavalla tavalla tapahtui vesillelasku Hollmingilla 18-19 tuumaa leveitd palkkeja
pitkin. Niité oli kaikkiaan kuusi ja ne ulottuivat pitkille veteen (kuva 66). Rasvattujen
palkkien paille oli tehty kuusi kelkkaa, joiden pailld laiva siirrettiin, kun se oli valmis
vesillelaskuun. Laiva kallistettiin poistamalla sitd tukeneet totit eli tukipuut. Laivan
meren puoleiselle sivulle oli laitettu halkaisijaltaan 7-8 cm:n puita kylkea vasten ja nii-
den paiille laiva alkoi kallistua, kun t6tét purettiin. Kun t6ttid oli paljon, kirvesmiehet
veistivét niitd alapdisté niin, ettd ne painuivat maahan ja laiva kallistui kyljelleen.54

Laivan saaminen sivuttain veteen vaati paljon enemman ty6td kuin rullatelakalta
laskettaessa. Yksi haastateltava arvioi, ettd sivuttain vedettiessé oli paljon hankaluuksia
ja tyo piti aloittaa jo aamulla, jos aikomuksena oli saada laiva vesille samana péiva-
ni.%43 Linsi-Suomi kertoi artikkelissaan 21.12.1946, miten viides Hollmingin sotakor-
vauskuunareista laskettiin vesille kylki edelld ns. koivistolaiseen tapaan. Lopullisesti
laiva ui meressi vasta seuraavana piivini vesillelaskuoperaation aloittamisesta.644

Kapteeni Vene, merimiesosaston paillikko, hoiti tavallisesti vesillelaskua, mutta
laivan kallistamista johti laivanrakennusosaston ylimestari Reino Kukko. Kallistami-
nen ei siis ollut merimiesosaston tyoté, vaan sen tekivit kirvesmiehet. Laiva vedettiin
liikkeelle kahden taljan ja telakkavintturin avulla: toisella puolella lahtea satamassa oli
koukut, joissa taljojen péit olivat kiinni. Telakkavintturi veti jalkaplokien vilityksella

taljojen pdistd ja ndin laiva saatiin vesille.545

640 RMa2.

641 Pulli 1970.

642 RM1, RM17y.

643 RM7y.

644 Ldnsi-Suomi 21.12.1946
645 RM1i, RM15, RM17.
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Kuunariaikana Hollmingilla jokaisen laivan vesillelasku oli juhlava tapahtuma. Te-
lakan viki seurasi vesillelaskua ja aina tilaisuuteen oli kutsuttu my6s kutsuvieraita: ta-
varoiden toimittajia, SOTEVAn edustajia ja neuvostoliittolaisia laivojen vastaanottajia.
Ensimmaisen Hollmingilla rakennetun aluksen vesillelaskua juhlittiin erityisesti, oli-
han kyseessd ensimmadinen sotakorvauskuunarin valmistuminen tahan kuntoon koko
maassa.46

Ilmari Harki muistelee vuonna 1971 Hollmingin ensimmadisen sotakorvauskuuna-

rin vesillelaskua:

Kesdkuun 15 pdiviand 1946 laskettiin maamme ensimmaiinen sotakorvauskuunari talla
telakalla vesille. Oli juhlallinen ja vavahduttava néky, kun alus koivistolaiseen tapaan
liukui kylki edelld tulevaan elementtiinsd... vesillelaskun jilkeen pidettiin koko vielle
ruokasalissa kekkerit ja tarjoiluun kuului vanhan tavan mukaan “lykkdjédisryyppy” mie-
heen.47

Todellisuudessa ensimmadinen kuunari laskettiin veteen keula edelld ja juhlapaikkakin,
ruokasali, valmistui vasta timan tapahtuman jilkeen. Tdma kertonee ainakin siit4, ettd
SOTEVAn edustaja oli paikalla myds myohemmissé vesillelaskutilaisuuksissa.

Sotakorvauskuunari ei tavallisesti saanut nimed tai numeroa vield vesillelaskuti-
laisuudessa: se maalattiin laivan kylkeen vasta varusteluvaiheessa. Kaksi ensimmadisté
alusta olivat tdssakin poikkeavia, silld niiden nimet paljastettiin vesillelaskutilaisuu-
dessa. Kuunareita ei tiettavasti kastettu, niin kuin myéhemmin Hollmingilla laivojen
vesillelaskun yhteydessé on ollut tapana eiké niilld liene ollut kummeja. Tilaisuudessa
laivaa koristi sen perdssa liehunut Suomen lippu. Myds kansainviliset merkkiliput oli
vedetty laivaa koristamaan.®4® Yksi haastelluista muisteli, ettd kuunaritkin olisi kastet-
tu vesillelaskun yhteydessa. Nimi oli peitetty pressujen kanssa. Silld hetkelld, kun pullo
putosi, peite lihti nimen edesti pois.®49

Varkaudessa ensimmadisen sotakorvaushinaajan vesillelaskua juhlistettiin niin, ettd
Warkauden tehtaan johtajan puoliso suoritti varsinaisen kasteen lydden samppanja-
pullon laivan keulaan, jossa komeili varsin kunnioitettava numero 658 osoittaen tela-
kalla valmistuneiden laivojen tdhdnastisen mairdn. Laivan nimen antoi myohemmin

tilaaja.b5°

646 RMai.

647 Harki 1971, 162.

648 RM1i1, RM7, RM16.

649 RM16.

650 Varkauden lehti 17.8.1946.
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Vesillelaskun ajaksi koko Hollmingin telakka pysdhtyi ja kaikki seurasivat tapah-
tumaa. Se tapahtui tavallisesti iltapdivilld ja sen jdlkeen tyovaki sai lahted kotiin. Ve-
sillelaskusta vastannut porukka joutui kuitenkin jadamaan t6ihin kiinnittdmaén laivaa
ja poimimaan vesillelaskuun liittyvit kelkat merestd. Kun laiva oli onnistuneesti saatu
veteen, telakka tarjosi tyovéelle ja konttorihenkilokunnalle pullakahvit ja alkoholia:
poytiviinaa, olutta tai rommia. Viinaa saatiin pullo 3-5 mieheen.®51 "Sillo taiettii saaha
joku pullo viinaa ja siin sitd olikii."®52 ”Se oli sit loppujen lopuks hyvin yksinkertanen
toimitus se vesillelasku, siin ei ollu ku yks huraus. Se oli kaikkein jannempi se vesille-
laskuviinat ku saatiin”®53 Viinat juotiin ruokalassa. Kutsuvieraille on aina ollut tapana
tarjota paivilliset Purjehdusseurassa tai jossakin muussa ravintolassa.®54

Ilmeisesti kuitenkaan kaikkien kuunareiden vesillelaskua ei juhlittu ryypyilla, ai-
nakaan kaikki eivit padsseet siitd nauttimaan. Ensimmaisissa vesillelaskuissa viinaa ja
kahvia tarjottiin kaikille, mutta sitten, kun laivoja alkoi valmistua miltei kuukausittain,
juhlinta muuttui ja vakiintui uusi kdytanto: vesillelaskujuhlia alettiin viettdd ravinto-
lassa ja tyOnantaja on kutsunut sinne yhden miehen kustakin ammattiryhmasta sita
edustamaan sekd luottamusmiehet. Kuunariajan jdlkeen vain joskus harvoin, esim.
sarjan viimeisen laivan vesillelaskussa, on koko telakan vaki saanut kestitysta tyopai-
kalla. Esimerkiksi tammikuussa 1948 t6ihin tullut muisteli, ettei kaikille tyontekijoille
hinen aikanaan ollut tarjoilua.®55 Joskus kivi niinkin, ettei laiva mennytkiin veteen
ensimmaiselld yrittamalld. ”Silloin ryypattiin viinat ja laskettiin laiva vasta seuraavana
pdivina”65

Myos Koivistolla lykkdjdiset oli aina suuri juhla. Tilaisuudesta kaytettiin my6s ni-
med laivakinkerit. Sinne kutsuttiin viked omasta kyldstd ja naapurikylistdkin. Viked
piti olla runsaasti, silld laiva vedettiin vesille ihmisvoimin, talkoilla. Koivistolla vesille
laskettavan laivan nimi ilmoitettiin talkoovdelle lykkadjdisten aikana laivan kyljessé tai
viirissd, joka nostettiin salkoon laivan liukuessa veteen. Toisinaan nimi paljastettiin
vasta, kun laiva oli saatu vesille. Kaarlo Pullin mukaan nimen antamista laivalle ei en-
nen pidetty tirkedna — yleensd laiva sai nimen vasta rekisteréimisen yhteydessd. Laivan

tuleva kapteeni saatettiin uittaa, se tiesi onnea.%57

651 RM1i1, RM6, RM7, RM13, RM14, RM15, RM16.

652 RMais.

653 RMS6.

654 RM1, RMg4.

655 RMs5, RM6, RM7, RM8, RMg, RM10, RM12, RM16.

656 RMais.

657 Rossi 20034, 228; Jukanen 1975, 121, 126; Suna 1972; Pulli 1970.
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Laivan veteen vetamistd rytmitettiin junttalauluilla ja laulumestari oli mukana, kun
laulua piti johtaa. Laivamestari jakeli komentoja ja laulumies maérdsi tyon tahdin. Sel-
lainen taitaja 16ytyi joka kyldsta Koivistolla. Laulumestarit osasivat venéldisid juntta-
lauluja ja saivat vetimisen yhtendiseksi. Jos lykkdjdisissa tarvittiin laulumestaria, piti
olla lykkdjdisviinaakin, muuten laulumestari saattoi pilkata saitaa laivaisdntdd laulun
sanoin: ”T44 laiva taittaa jadhi tihd, kun isdnnil on viinaa vihi658

Saarentdhden vesillelaskussa tarvittiin kyléldisten apua: "Luodolle meni kylaldiset,
niin paljon kun kahdessa kyldssd oli viked, vetamadn. Siell oli vedessd miehet ja naiset.”
Vilustuneille talkoolaisille tarjottiin lykkajdisviinat. "Ne oli saaviin sekotettu, koussi-
kan kanssa sai kaikki ottaa kuka kuin paljon tykkis.659

Koivistolla talkoovielle tarjottiin lykkajdisissa hernekeittoa, rusina- tai vaskynésop-
paa sekd valkoista leipdi ja voita. Ateria ja viinatarjoilu oli palkkio, jonka laivaisdnta
tarjosi vesillelaskutyohon osallistuneille, muuta palkkaa ei saanut. Raittiusliikkeen vai-
kutuksesta viinaryyppy ei ollut endd viime vuosikymmenini ennen sotia yhta suosiossa
kuin aikaisemmin. Lykkajdispédiva paattyi tavallisesti tansseihin tanssitalolla tai nurmi-
kolla lykkijdistalon pihalla. Laivanlykkajdiset olivat suuri juhla sen aikaisessa saaristo-
laiselimissé Koivistolla ja juhlaan oli kutsuttu kaikki kyldn asukkaat.®6°

Myos muilla sotakorvaustelakoilla juhlittiin vesillelaskuja. Lea Nevanlinna kertoo
Hamarista, ettd vesillelaskutilaisuudet olivat unohtumattomia ja véki taytti telakan-
maden. Rakentajat juhlivan kaarilavalla eli spantterilavalla: tarjolla oli hernekeittoa ja
olennainen osa juhlaa oli viinatarjoilu.56* Uudessakaupungin telakalla jokaisen uuden
aluksen tai telakan jonkun rakennusvaiheen valmistuminen merkitsi juhlaa ja juhlat
saattoivat olla hyvin railakkaita. Ensimmadisen sotarkorvausproomun vesillelaskun
jalkeen miehet tanssivat innoissaan rasvaisten laskualustojen pailla. Vesillelaskutilai-
suuksien juhlat jatkuivat yomyohédn ja ne olivat tunnettuja kaupungin hauskimpina
tilaisuuksina.662

Edellisen Raumalla rakennetun purjealuksen, kuunarilaiva Uljaksen vesillelaskuti-
laisuuteen lokakuussa 1891 oli kerddntynyt suuri joukko kaupunkilaisia ja vieraita. Lai-
van lipuessa mereen vikijoukko kohotti hurraa-huudon "perinteisen tavan mukaan”
Samalla poistettiin laivan nimikilpea peittédnyt vaate. Laivan maston huippuun oli nos-

tettu lippu tilannetta juhlistamaan.®®3 Kertomuksen mukaan laivassa oli siis mastot

658 Pulli 1970.

659 RMo2.

660 Jukanen 1975, 125, 133; Hoppu 1953, 207; Suna 1972, 1; Pulli 1970.
661 Nevanlinna 1994, 105.

662 Illoinen 1967, 54.

663 Nieminen 2003, 23-25.
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paikallaan vesillelaskun aikana. Néin on ollut tapana my6s mm. Mainessa, jossa laiva
laskettiin vesille mastot asennettuna ja juhlaliputettuna vuonna 1908.564

Lykkdjéisten eli vesillelaskun juhlinta on ollut yleinen tapa ympéari Suomea, sekd
maaseudulla ettd kaupungeissa aina 1900-luvulle asti ja juhla on ollut joka paikassa
melko samanlainen. Vesillelasku oli huomattava tapahtuma, jota keradntyivit katso-
maan myds alueen asukkaat. Vastaavanlaisista vesillelaskujuhlista kuin Koivistolla on
vietetty 1800-luvulla ja viime vuosisadan alussa, on kirjallista tietoa mm. Uudessakau-
pungista, Lappeenrannan seudulta, Kustavista, Raumalta, Sarkisalosta, Raahesta, Py-

himaasta, Sakkijirvelti, Ahvenanmaalta ja Turunmaalta.565

664 Greenhill & Manning 1995, 44.

665 Paasio 1933, 44—45; Valtakari 1980, 106; Haavio 1958, 142-144; Lihteenoja 1939, 206; Uola
1996, 18; Viitanen 1962, 63; Paulaharju 1965, 248-251; Itkonen 1948, 17; Itkonen 1952, 10-12;
Papp 1977, 78-79; Borman 1980, 32.
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6. Rikaus

Hollmingilla laivat siis takiloitiin vasta
sen jdlkeen, kun ne oli laskettu vesille.
Laiva voitiin takiloida myds ennen ve-
sillelaskua telakalla, kuten esimerkiksi
Amerikassa tehtiin The Percy and Smal-

lin telakalla 1900-luvun alussa, kun siel-

N ’.»-“—— R e

la rakennettiin viisi- ja kuusimastoisia =
Kuva 69. Ensimmaiset Hollmingin kuunarit

kuunareita. Sielld laivat my6s varusteltiin | 5,ystelulaiturissa. Kuva RMA.

ennen vesillelaskua.®®® Hollmingilla lai-

vanrakennusalustoista oli huutava pula ja

tdma oli varmaan suurin syy siihen, ettd laiva takiloitiin varustelulaiturissa meressa
(kuva 69). Toisaalta laivan takilointi vesillelaskun jélkeen oli koivistolainen tapa ja lie-
nee ollut yleinen tapa muuallakin Suomessa.

Hollmingin kuunareista 26 takiloitiin kahvelikuunareiksi, kuuteen tuli bermuda-
takila ja kaksi koululaivaa takiloitiin kuunariparkeiksi (liite 4). Bermudatakilassa oli
vihemman laitteita: kahvelia siind ei ollut lainkaan, vain puomi. Huippuun kapeneva
purje liikkui pitkin mastoa kiskoa pitkin.67

Kuunareissa oli kolme mastoa: keulamasto eli vokkamasto, isomasto ja mesaani-
masto. Alakahvelimastolla oli pituutta 21-22 metrid saalingille saakka ja sen jalkeen
tuli ns. tonki eli yldmasto, jolla oli pituutta 7-8 metrid. Bermudamastolla oli korkeutta
30-31 metria.o08

Kuunareiden mastot tehtiin Hollmingilla aluksi luonnonpuusta. Parkanon metsista
saatiin heti sodan jilkeen runsaasti sopivia mastopuita, mutta kuunariajan loppupuo-
lella mastopuita oli jo vaikea 10ytdd. Kalle Pulli kertoikin, ettd kun tarpeeksi paksuja
mastoja ei luonnonpuusta saanut, lyhennettiin mastoja suunnitellusta, jotta suhteet

sailyivit.669

Tilaaja ei piitannut tyylistd, kun meil taas oli arkaa se tyylijuttu. Alensin takilan korke-
utta puolellatoista metrilld ja purjeet niin suuriksi, ettd ne juuri mahtuivat lilkkkumaan,

kun nelidmetrimaira oli mairitty... mastopuiden paksuus ei olisi muuten riittanyt.67°

666 Snow 2006, 76-91.

667 Uola 2001, 66; RM1.

668 RM1i, RM3.

669 TaY Mustut/Kper A-K 1499.
670 TaY Mustut/Kper A-K 1711.
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6. Rikaus

Mastopuun piti olla méntyd. Myohemmassé vaiheessa Oy Laivateollisuus Ab teki Holl-
mingille mastot liimaamalla ne kahden tuuman paksuisesta puusta. Noin puoleen
Hollmingin laivoista tuli tallaiset liimatut mastot.

Luonnonpuusta tehdyt mastot valmistettiin maissa valmiiksi: ne veistettiin kental-
14, hoylattiin ja hiottiin vield viimeiseksi santapaperilla. Tyo eteni seuraavasti: veista-
jat ampuivat puuhun ensin keskiviivan hiililangalla. Sitten veistettiin kaksi sivua, puu
kdannettiin ja veistettiin toiset kaksi sivua, ettd puusta tuli nelikulmainen. Sen jéilkeen
puu tehtiin kahdeksankulmaiseksi ja sitten edelleen pyoredksi niin, ettd viimeistelyn
voi jo tehdd hoyldn kanssa. Veistdmisessd kaytettiin 12 tuuman kirvestd, jonka toi-
nen puoli oli suora. Toinen kirves oli 6 tuuman veistokirves. Hiominen tapahtui niin,
ettd santapaperi oli pantu kahteen kapulaan kiinni: toinen mies veti toiselta puolelta
mastoa, toinen toiselta. Mastoja oli valmistamassa oma kahden miehen tydéryhmansa.
Kaikkiaan mastonveistijii oli 4-6. Samat miehet auttoivat rikauksessa.’7*

Jokainen alamasto oli tehty kahdesta puusta, koska niin pitkdd puuta ei 16ytynyt,
ettd yhdesta puusta olisi saatu koko mastoa. Mastontekijdt liittivit maston osat toisiin-
sa. Liitoskohdassa toinen péa oli kiila ja toinen haarukka. Karvi sahattiin vanhanaikai-
sella jadsahalla, toinen sahuri oli ylhaélla telineilld, toinen alhaalla maassa. Liitoskoh-
dan kiilaus vahvistettiin usealla lattateraksestd taivutetulla renkaalla, joita kutsuttiin
puukeleiksi. Puukelirenkaat olivat sepdn tekemid, 30 mm paksua ja 150 mm leveda
rautaa. Ne asetettiin paikoilleen kuumina: kun terds jadhtyi, se vetdytyi tiukalle, eiké
pédssyt lilkkkumaan. Niinpd kun rengas oli hitsattu, se kuumennettiin kokonaan, jolloin
se laajentui. Sitten se vietiin mastoon ja uitettiin sen pienemmaistd péadsta sisille, lyo-
tiin lekalla tiukkaan ja paille heitettiin vettd, jolloin se jadhtyi ja kiristyi. Liitoskohtaan
jatettiin painumisen varaa eli noin 3 tuuman rako: puun vanhetessa se painui ja rako
meni umpeen. Maston liitoskohdalla oli pituutta kolme metrid ja siihen laitettiin 3-4
rautavannetta. Masto oli leveimmilldén liitoskohdassa, siitd se oheni molempiin suun-
tiin. Mastojen renkaiden tekeminen ja kiinnittiminen oli seppien tyoti, koska se piti
tehdd raudan ollessa kuumaa. Masto oli silloin puiden paélld vaakasuorassa. Tydssa
tarvittiin parin sepin lisiksi apumies.7>

Ennen alamaston nostoa laivaan oli mastoon kiinnitetty saalinki, johon vantit paat-
tyivat. Myds vantit oli kiinnitetty mastoon sen molemmin puolin. Purjerenkaat, jotka
pitivdt purjeen ldhelld mastoa, olivat paikoillaan ja kdytettynd yhteen, etteivit ne hai-

rinneet nostoa. Mastot nostettiin laivaan siind vaiheessa, kun laiva oli laiturissa va-

671 RM1i1, RM15, RM17.
672 RM1i, RM4, RM14.
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rusteltavana.®’3 Yksi haastateltavista muisti, ettd saalinki nostettiin paikoilleen vasta
sen jilkeen, kun alamasto oli nostettu pystyyn.674 Kaksi laivanrakentajaa muisteli, etti
vantit laitettiin mastoon sitten, kun alamasto oli jo pystyssi.675

Mastot viimeisteltiin kasittelemalld ne “vadrnissalla” eli vernissan kanssa useam-
paan kertaan. Tama antoi mastoille ruskehtavan kellertdvin virin ja purjeiden renkaan
luistivat siind hyvin. Kisittelya tehtdessd tarvittiin apuna puosmastuolia, vanhaa me-
rimiesten kadyttimad apuvilinettd, jonka avulla mies saatiin mastoon. Vernissaus piti
uusia ainakin kerran kesdssd. Maalari muisteli, ettd mastot kisiteltiin ensin maali6ljylla
(eli vernissalla) ja sitten lakattiin.676

Joskus puu vaati muutakin kasittelya:

Puussa ei saanut olla liikaa oksia. Antti Vene [merimiesosaston paallikko, kirjoittajan
huom.] kiski kerran kdyda maalaamassa oksia piiloon, kun oksia oli liikaa. Taiteilija-
varilla se tehtiin. Vene kévi katsomassa ja sanoi, ettd kylla hyvalta nayttaa, mutta kukaan

ei usko, ettd niin hyvii puuta on ja kiski tehdd takaisin muutaman oksan.%77

Mastot kuljetettiin laivan vierelle lykkddmalld ne miesvoimin kuorma-auton peréavau-
nussa, joka irrotettiin autosta. Ne nostettiin laivaan niin sanottujen saksien avulla (kuva
70). Sakset muodostuivat kahdesta pitkasta pylvaastd, jotka oli ylhaalta sidottu toisiinsa
ja jonne oli kiinnitetty ploki. Sakset nostettiin laivan kannelle laivan oman ankkuri-
pelin avulla niin, ettd toinen pylvds tukeutui toiseen parraslaitaan, toinen toiseen. Ne
tuettiin vield vanteilla kiinni laivan keulaan ja perédn, etteivit ne padsseet kaatumaan.
Sakset eivit olleet yhtd pitkdt kuin masto, mutta kuitenkin korkeammat kuin maston
keskipiste. Saksia siirrettiin laivan kannella aina siihen paikkaan, mistd masto nostet-
tiin ylos. Nosto voitiin aloittaa kummasta pdéstd tahansa, keulamastosta tai peramas-
tosta, mutta yksi rakentajista muisteli, ettd tapana olisi ollut aloittaa mesaanimastosta
ja laittaa viimeiseksi vokkamasto. Mesaanimastoa nostettaessa sakset asetettiin nostet-
tavan maston keulan puolelle ja keulamastoa nostettaessa perdn puolelle. Iso mastopuu
koytettiin saksiin kiinni niin, ettei se ollut ihan vaakasuorassa, vaan tyvipaa hiukan
painavampana. Ankkuripelid apuna kdyttiden masto sitten nostettiin laivaan kdsin vei-
vaten, vaikka mastolla oli painoa noin viisi tonnia. Kun masto oli saatu niin korkealle,

ettd sen tyvipdd meni kanteen tehdystd mastonreidstd lapi, saksia kallistettiin vahan,

673 RM1i1, RM1s.
674 RMaié.

675 RMis, RM17.
676 RM1i1, RM13.
677 RMaui7y.
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6. Rikaus

ettd masto paremmin pujottui
reikddn. Sikokoliin oli tehty mas-
toa varten 10 cm syva lovi, johon i\
maston tyvi laskettiin tai parem- | \ f
minkin tipautettiin niin, ettd se
meni varmasti paikoilleen. Vantit
vetivit mastoa alas siten, ettei sitd
tarvinnut kiinnittaa koliin.673

Hollmingilla oli tapana, ettd

laivan keskimmadisen maston

Kuva 70.Vasemmalla kuunarin mastoa nostetaan saksien
kantaan laitettiin raha laivan avulla. Lipputangon oikealla puolella telakan konttori,
sen jalkeen konepaja ja ruokala (iso rakennus), etualalla
varastoja. Kuva RMA.

onneksi. Siitd ei ole tietoa, laitet-
tiinko se kaikkien sotakorvaus-
kuunareiden isomaston kantaan.
Yksi haastateltavista muisteli, ettei viimeisiin kuunareihin endd mastorahaa laitettu%79.
Erikoisia seremonioita ei tdssi yhteydessi ollut.58°

Mastoraha on vanhaa perinnetti. Koivistolla tillainen tapa oli kdytdssd ennen sotia:
jokaisen maston kantaan pantiin onnenraha. Raahessa laivalle ostettiin onnea pudot-
tamalla hopearaha isomaston reikdan. Porvoon seudulla 1940-luvulla rakennettuihin
kaljaaseihin laitettiin "vanhan tavan mukaan” maston alle aina mahdollisimman vanha
hopearaha. Tapa on tunnettu myés Turunmaalla.681

Maston pystytystd oli hoitamassa raumalainen perdmies Ahti "Kasper” Heikkila.
Hinen tyéryhminsi, 6-8 miesté, nosti puolessa piivissd kuunarin kolme mastoa.582
Yksi rakentajista muisteli, ettd parhaimmillaan porukka nosti laivaan kolme mastoa
piivissd.583 Koivistolla mastot nostettiin laivaan samalla menetelmilld ja pystytys-
vauhti oli masto paivissi.684

Kun mastot olivat paikoillaan ja linjattu, ne kiilattiin kannessa olevaan reikdin, joka
tosin ei ollut paljon mastoa suurempi. Kiilat olivat ylapaastdan pydristettyja ja niissa oli
olkaus, joten ne menivit jouhevasti maston kylkeen. Kiilat peitettiin tervatulla purje-

kankaalla, joka naulattiin tdkkiin ja maston kylkeen. Yldreunaan oli kierretty monta

678 RM1i, RM15, RM17.

679 RMais.

680 RM1i1, RM17y.

681 RMaz; Paulaharju 1965, 252; Matikka 1995, 46; Bérman 1980, 36.
682 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man; RM4, RM17.
683 RMaui7y.

684 RMa2.
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1P 4 FRRE N1 SATEN ~

Kuvat 71-72. Vasemmalla tonkipuuta nostetaan, oikealla etualalla
liiverpuomi verkkoineen. Kuvat RMA.

kertaa jyysinkid ja sen
padlle oli vield tehty
kertojan mielestd kau-
nis kuviointi jyysingin
kanssa. Peitteen piti olla
purjekangasta, jotta se
jousti hiukan. Palasista
neulottu ja yldreunas-
taan koristeltu maston
kaulus oli tavallaan me-
rimiestaidon niyte.585
Mastoon tarvittiin
vield ylamasto eli tonki-
puu, joksi koivistolaiset

sita kutsuivat. Ylimas-

tossa oli huippupurje. Ylamasto yhtyi alamastoon saalingin kohdalla, johon sitten van-

tit kiinnitettiin. Kahvelitakilassa mastoon kiinnitettiin kahden puolen kimpalkit, joi-

hin vantit tukeutuivat. Ylamaston nosto tapahtui taljan kanssa nostamalla seuraavasti

(kuva 71):

Yldmaston alapddhdn oli tehty reikd, josta mahtui kdysi ja se oli natisti sievennetty niin,

ettd koysi luisti hyvin. Samalla siind alapddssa oli kiilanreika. Se tarkoittaa sitd, ettd kun

reikd rasvattiin vaseliinin kanssa hyvin, ettd koysi luisti mukavasti. Toinen pai koydesta

oli saalingin hesselissd kiinni ja sitten se kulki reidn ldpi. Ja ylhailld oli ploki toisella

puolella ja sen kautta se tuli alas nokkapyo6radan ankkuripeliin, jonka kautta se kelattiin

ylos. Kun tdma saatiin sopivalle korkeudelle, etté kiila tuli nakyviin saalinkipukin yla-

reunaan, siten ly6tiin se tammikiila, aika paksu, noin 20 cm x 2,5 tuumaa paksu. Se kiila

lyétiin sithen reikddn ja ylamasto laskettiin se kiilan varaan. Se tukeutui koko painollaan

saalinkipukkiin.68

Maston yldpdissa oli siis hesselirauta, jonka lapi tonki vedettiin. Tammikiilaa kutsut-

tiin my6s nimelld luuthultti. Sulo Jukasen mukaan luuthultti on kiila, jolla tuettiin top-

pimasto paikoilleen kimpalkkien varaan. Taman jélkeen kiristettiin yldmaston vantit,

partuunat eli tankovantit, jotka oli kiinnitetty ylimastoon jo ennen sen nostoa.®%”

685 RM1i1, RM17y.
686 RMi.
687 Jukanen 1975, 340; RM1, RM17.
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6. Rikaus

Keulapuu, liiverpuomi, Koivistolla
pukrehti, oli 10-12 metrid pitkd, paa-
hén oheneva puu, joka nojasi palpostiin,
paalpostiin eli pallipollariin olkaintapilla
(kuva 72). Se oli tehty yhdestd puusta.

Liiverpuomi nostettiin laivaan maissa

olevan kraanan eli nosturin avulla. Keu-

lapuu muodosti tuen ylamastoille vant-

tien vilitykselld. Liiverpuomista oli ve- Kuva 73. Koululaivan kyljessa on rostiraudat,
joihin vantit kiinnitettiin. Kuva RMA.

detty sivuille sivukaijat eli vantit, mitka
tulivat laivan keulaan molemmin puolin.
Edelleen liiverpuomin huipusta ja keski-
paikasta tulivat kettingit keularankaan. Nditd kutsuttiin vatustaakeiksi. Ne tukivat lii-
verpuomia, ettei se padssyt nousemaan ylos. Liiverpuomin alle rikaajat kutoivat 15 x 15
cm silmdisen verkon tervatusta kdydestd. Siind merimies voi turvallisesti tyoskennelld
merelld liikuttaessa, kun keulapurjeita pantiin kiinni ja auki.®%®

Terdsvantteja kutsuttiin kiintedksi takilaksi. Ne sitoivat mastot pystyyn. Vantteja
oli laivan kummallakin sivulla 18, yhteensa siis 36 kappaletta. Vantit pitivit varsinaista
mastoa pystyssd, partuunat ylimastoa. Keulaan tuli taakivokkaa varten paksuin vantti
eli keulaharus, mika piti koko takilan pystyssd, ettei se padssyt kaatumaan taakse. Joka
maston valiin tuli vélitaaki eli -vantti, joka kulki mastosta perddn péin. Alavantit olivat
28 mm paksuja, ylavantit 18 mm. Téma kaikki muodostui valtavasta madrasta vaijeria:
kiintedssd takilassa vanttivaijeria oli yhteens 1290 metria.5%® SOTEVAn lihettimin
kirjeen mukaan rahtikuunarin teraskoysitarve oli 2 717 metrid, koulukuunarissa 3 841
metrid.09°

Ennen kuin vantteja voitiin kiinnittda laivan sivuille, asennettiin rostiraudat. Ne
olivat laattaterdksestd tehtyjd tukevia rautoja, jotka kiinnitettiin laivan ulkokylkeen
(kuva 73). Rostiraudat olivat samassa tasossa kuin kamtakkiparrut. Sepét olivat tehneet
ne pajassa, kirvesmiehet asensivat ne kiinni. Rostirautoja oli molemmin puolin laivaa
kuusi joka mastossa. Vantit kiinnitettiin rostirautoihin vanttiruuvien avulla: jokaisen
vantin paassi oli kierteelld varustettu ruuvi, jonka avulla vantti kiristettiin.91

Osa haastateltavista muisteli, ettd kun alamastot nostettiin paikoilleen, mastossa

688 RM1, RM16, RM1y.

689 RM1, RM16; KPA Kuunarin takila .

690 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1947, kirje 9.5.1947.
691 RM1i; Wahlqvist Véing, suull.
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oli paikoillaan vain yksi kéysi, joolinki eli
\ taljakoysi, milld mies voitiin vetdd mas-
“ g toon poosmastuolissa (kuva 74). Han pu-
] jotti vantit paikoilleen rotin eli alamaston
pédn yli. Kun kaikki mastot olivat paikoil-
laan, asennettiin huippuviliharukset ja
vinovaliharukset eli vilitaakit poosmas-
tuolia apuna kéyttden. Myos niissd oli
toisessa pddssd vanttiruuvi, milld saatiin
mastojen vili passattua.®92
Rikarit tekivdt vantit etukdteen val-
miiksi. Vantin molempiin péihin tehtiin
lenkki, alapdan lenkkiin kiinnitettiin
vanttiruuvi. Rikarit pleissasivat eli pujoi-

vat namd lenkit vantin piaihin. Yleensa

terdsvanttien pleissaajat olivat oma po-

Kuva 74. Laivaa takiloidaan, miehet mastossa. rukkansa eli tyéryhméinséi. Se oli raskasta
Etualalla lankunkantajilla olallaan ty6ta helpot- L ) o L
tava tyyny. Kuva RMA. tyotd eikd onnistunut kaikilta. Tétd tyo-

td oli tekeméssd ainakin kaksi Koiviston
miestd. Samat miehet pleissasivat vantit ja
kiinnittivit ne paikoilleen.93
Vaijerin pleissaus tapahtui malspiikkid apuna kayttden (kuva 75). Malspiikki oli
pyoreidstd terdksestd tehty noin 30 cm pitkd puikko, joka oheni voimakkaasti toiseen
péddhan ja se oli kauttaaltaan hyvin hiottu. Malspiikin avulla vaijerin pujokseen lykat-
tiin aukko ja vaijerin puretusta pdastd yksi sde tyonnettiin aukosta. Siikeiden pait oli
koytetty purjelangalla kiinni niin, etteivdt ne padsseet purkautumaan. Pleissausta jat-
kettiin sdie kerrallaan. Vaijerissa pleissaus tehtiin aina myotakierteen suuntaan, kun
naru- eli kdysipleississé taas aina vastakierteeseen.594
Kaikki vaijeripleissit paallystettiin merimieslangalla. Ensin pleissin péille pantiin
sakkikankaasta noin 8 cm leveéksi leikattua nauhaa, joka oli rullalla. Sitd kierrettiin
samaan suuntaan kuin vaijerin sdikeet menivat. Sitten pédlle sidottiin tiukkaan me-
rimieslankaa vastapéivddan koyden kierteisiin ndhden. Hollmingilla merimieslangan

“kiertovehjettd” sanottiin raumalaisen rikarin mukaan klddrdysaparaatiksi tai kldara-

692 RMis, RM16, RM17y.
693 RMi.
694 RMi.
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Kuvat 75-76. Vasemmalla malspiikit, oikealla ladrayskone, merimieslankaa ja malspiikkeja. Kuvat
Sirpa Wahlqvist.

yspulikaksi. Kertojan mukaan ladrdys- tai klaardyskoneen kehitti Hollmingilla rikari-
na tydskennellyt Esko Laaksonen.®95 Toisen haastatellun mukaan sen kehitti kai joku
vanhempi perdamies (voi olla Esko Laaksonen, kirj.huom) ja se oli kdytdssé ainakin jo
kesilli 1947.96 Tyokaluluettelon mukaan se oli tehty Hollmingilla ja sen malli oli saatu

Espanjasta (kuva 76). Samasta laitteesta laivanrakentajat kertoivat seuraavasti:

Léhelld purjeita olevat vantit ladrattiin eli paallystettiin tervajyysingilla purjeen kulumi-
sen estamiseksi. Lankaa kierrettiin vantin ympérille hyvan matkaa vanttiruuvista ylos-

pdin itse tehtyi puolikonetta apuna kiyttien. Ladrdyskone oli tehty puusta.597

Sithen péddhén, joka penslattiin kiinni, kddnnettiin sjomanskaarni. Se oli klaaraysta.
Klaardyskone oli semmoinen rulla, jolla lanka vedettiin, ettd se oli piukkaan ja tasasesti,

suuria rakoja ei saanut jaada. Ne tehtiin jo ennen kuin vantit pantiin paikoilleen, vers-
698

taassa eli siind rikareiden pienessa tydhuoneessa, jota sanottiin Takilaksi.

Ennen laitteen keksimistd tima ty6 tehtiin kdsin merimieslankakerda kiertaimalla. To-

dennikoisesti klaarayspulikkaa kaytettiin jo Koivistolla, koska Sulo Jukanen mainitsee

laitteen koivistolaista laivanrakennusta esittelevéssi teoksessaan.®99 Yrjoé Kaukiaisen
mukaan laite on tunnettu ainakin jo 1899.7°°

Vantin alapédssé oli lenkki, jota ennen kutsuttiin kalloksi, myohemmin kousarik-

si. Sen kautta vaijeri vedettiin tiukalle vanttiruuvin ylapaahdn. Tahén tehtiin penslii-

napujokset, joita oli nelja tai viisi yhdessd vantissa. Pensliina oli kuuden millimetrin

695 RMazi7.

696 RMai6.

697 RMai.

698 RMa16.

699 Jukanen 1975, 331.
700 Yrjo Kaukiainen, suull.
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paksuista pehmedd vaijeria. Silld vedettiin
punokset jokaiseen vanttiin, jotta vantin
alapdi saatiin kiinni. Ne oli hyvin taita-
vasti tehtyjd ja kertojan mukaan hauskan
nédkoisid: pujokset oli maalattu kaikki

valkoisiksi. Penslaus oli ammattimiehen

‘ tyotd, sen tekivdt vanhat purjelaivameri-
Kuva 77. Oikealla sammakko, alla kousareita, michet. Penslauksessa kaytettun apuna
vasemmalla penslauskoje. Kuva Sirpa Wahlqvist. ~ penslauskonetta tai penslauskojetta (kuva

77).7%%

Kun Rauman Koivistokerho jérjesti
kuunarirakentajien tyokalujen keruun ja luetteloinnin yhdessd Rauman museon kans-
sa, saatiin talteen “koussin lenkkiin kiristyslaite eli sammakko”. Terdksestd tehtya lai-
tetta on kaytetty vanttivaijereiden koussien kiristyksessa penslattaessa (kuva 77). Sulo
Jukasen koivistolaista laivanrakennusta kasittelevan kirjan mukaan koussi on silmake
purjeessa, vaijerissa tai nuorassa, mutta myos vaijerisilmukkaan sijoitettu rautainen
suojus, joka esti itse vaijeria hankautumasta silloin, kun sen silmédan liitettiin jokin toi-
nen vaijeri tai sakkeli tms.”°>

Vaijerityot tehtiin pienessd rautakaminalla limmitetyssa tilassa, jota kutsuttiin Ta-
kilaksi tai Pikkutakilaksi. Huoneessa oli nelji tai viisi ruuvipenkkid, mihin vantit saa-
tiin kiinni, ja tyokalukaapit.”®3

Kun valmiit vantit oli saatu mastoon, ne Kiristettiin molemmin puolin. Kaikki mas-
tot olivat hiukan taaksepdin kallellaan eli viistossa, muuten laiva olisi ollut ruman né-
koéinen ja ndin oli helpompaa my6s purjeiden hoitamista ajatellen. Mastojen linjaus
eli aisaaminen tai ansoitus tapahtui niin, ettd rikareiden péallikko kapteeni Vene kavi
jostain kauempaa katsomassa, ovatko mastot linjassa edestd ja sivulta katsottuna. Va-
lilla héan palasi kertomaan, pitikd vantteja kiristdd vai l0ysdtd vanttiruuveista. Linjaus
tapahtui siis silmdmaardisesti, mutta kertoja muistelee, ettd ehka sitd vdhan mitattiin-
kin suurella astelevylld, jossa oli luotilanka. Mastojen toppien linjauksen jilkeen tehtiin
partuunoihin ja tankovantteihin pensselit. Taman jédlkeen tékilla oleva mastonreika
kiilattiin ja sen ympdrille tehtiin purjekangaskaulus. Mastojen linjaus oli pdivan tyd. Se

tarkistettiin vield merikokeiden jéilkeen.”°4

701 RMa1, RM16; Hollming Oy museoesineet.

702 Hollming Oy museoesineet; Jukanen 1975, 333.
703 RMis, RM17.

704 RMi, RM15, RM16, RM17.
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6. Rikaus

Rikareiden tehtdviin kuului myos
vesimerkkien mittaaminen ja merkit-
seminen, maalarit maalasivat ne. Kun
alavantit oli saatu paikoilleen, asennet-
tiin vaylingit eli lattarit. Nama olivat as-
kelmia, joita pitkin merimies paasi kii-
pedméddn mastoon. Yhden haastatellun
mukaan puhuttiin viylingeistd, kun as-  ya 78. Lensvokka bermudatakilaisessa laivas-
kelmat oli tehty narusta ja lattareista, kun ~ s& joka on koepurjehduksella. Kuva RMA.

askelmat oli tehty puusta7°5. Viylinkien

naijauksesta my0s puhuttiin. Vaylingit

oli valmistettu pihlajasta ja maalattu mustiksi. Yksi haastateltu muisti, ettd vaylingit
oli tehty saarnesta’°®. Viylingit pantiin kahteen keskimmiiseen vanttiin alhaalta par-
raslaidalta vanttiruuvien yldpuolelta saalinkiaukkoon asti (kuva 73). Ne koytettiin ter-
vajyysingilld kiinni vantteihin. Véylinkiin oli tehty pieni kolo vantin kohdalle. Kapula
kerrallaan rikari koytti jyysingilld vdylingin kiinni vanttiin 30 cm:n vélein. Vaylingit
tehtiin alhaalta lahtien ja sitd pitkin kiivettiin askelmia ylos ja kiinnitettiin vaylinkeja
aina ylemmds, kunnes pédstin saalingille. Joka kuudennen véylingin pdassa oli pidempi
puu, joka esti rakenteen liian heilumisen.”®”

Kun penslaus ja vaylinkity6t oli tehty, asennettiin kahvelit ja puomit paikoilleen.
Kahvelitakilassa mastoon tuli puomi ja kahveli. Kahvelia nosti voimakas kolmeploki-
nen talja, jota kutsuttiin piikvalliksi. Juurvalliksi kutsuttiin sitd plokia, joka veti kah-
velia juuresta ldhelle mastoa. Juurvalli oli kaksinkertainen talja, jonka toinen pai oli
saalingin alapuolella kiinni. Taljan koysistd oli manillaa.”®8

Kahvelin toinen pad muodostui aina tammipuusta tehdysta haarukasta, joka kulki
pitkin mastoa. Haarukkaa piti kiinni mastossa kdysi, jossa oli tammesta sorvatut hel-
met. Ndin haarukka ei padssyt pois maston kyljestd. Puomi oli hiukan vastaavaa kahve-
lia pidempi. Puomiin oli kiinnitetty kuutit eli jalukset, joiden avulla purjetta hoidettiin.
Peri- eli mesaanimastossa oli kaksi kuuttia molemmilla puolilla laivaa ja ne pitivét pur-
jeet keskelld. Laivan kannessa, isomaston kohdalla, oli rauta pultattuna kiinni kannen

lapi. Siina liikkui isomaston kuutinploki. Samanlainen jarjestely oli vokkamastossa.”°9

705 RMais.

706 RMis.

707 RMi, RM13, RM15, RM16, RM17; KPA Kuunarin takila; Hollming Oy museoesineet.
708 RMi, RM15.

709 RMi.
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Kaikissa laivoissa oli keulamastossa raakapurje, ns. hyvantuulenpurje, joka antoi
myo6tatuulessa hyvéan vauhdin (kuva 78). Koivistolaiset kutsuivat sitd nimelld lensvok-
ka. Sitd varten oli mastossa poikittain 16 metrid pitkd raakapuu terdskurjen varassa
kieppumassa. Tétd rautaosaa kutsuttiin nimelld raaan rakki. Puomia kaytettiin myds
lastipuomina. Puomissa oli vaijerista tehdyt jalkapertit, joiden pédlla merimies kaveli,
kun meni tekemadn purjetta auki tai kiinni. Vaijeri oli ladratty eli paallystetty tervajyy-
singilld, ettei se ollut liukas. Kasirenkaissa voi pitdd kisid vililld, kun purjetta pantiin

kiinni. Vield oli tukena selképertti, johon voi nojata purjetta puomilla kasiteltdessa.”*©

Purje jiikattiin raakaan kiinni silloin, kun sitd ei tarvittu. Sielld oli sellaiset fallit, touveik-
si me kutsuttiin, jiikkaustouvit — kun alhaalta vedettiin, ne nosti purjeen ylos. Miehet

koyttivat purjeet kiinni raakaan seisingeilla.”**

Hollmingilla oltiin sitd mieltd, ettd tallaista hyvantuulenpurjetta ei olisi aluksissa tarvit-
tu, se vain rasittaa takilaa ja keulaa. SOTEVAlle osoittamassaan kirjeessd mielipidetta

perusteellaan néin:

Venildisten kanssa kdydyistéd keskusteluista olemme tulleet késitykseen, ettd aluksia kdy-
tetddn pa. pohjoisella Jadmerelld ja Tyynellamerelld, jossain médrin Itimerelld ja mah-
dollisesti Mustallamerelld. Mitkdan naistd kulkuvesistd eivdt ole pasaatialuetta, joissa

hyvéntuulen purje vastaa tarkoitustaan.”*>

Veniliiset valittivat, ettd puomit halkeilivat. Tdsta syystd ne kasiteltiin seuraavasti: val-
miit puomit upotettiin suolaveteen muutamaksi pdivéksi ja sitten kuivattiin ja edelleen
jynssattiin uudelleen puhtaiksi. Ndin kisitellyn puun pailld ei pysynyt lakka, joten puut
oljyttiin ensin vernissan kanssa ja sitten lakattiin. Tamaén kisittelyn jilkeen puut eivit
halkeilleet.”*3

Juokseva takila eli kdysisto laitettiin paikoilleen ennen purjeita. Juurvallit, piikval-
lit, tirkit, jadrtit ja kuutit sekd monet muut kdydet ja taljat rikattiin paikoilleen. Kdydet
olivat eri paksuista sisalia. Kdyden paksuus riippui siitd, mihin kohtaan se laitettiin.
Kaikki juoksevan takilan koydet piti tehdd etukiteen valmiiksi rikausverstaassa, jossa
purjeetkin tehtiin. Jokaisen kdyden péd koytettiin kiinni purjelangan kanssa, etteivit

koydet padsseet purkautumaan. Pleissaamisen lisdksi padt ommeltiin ristiin. Koysipu-

710 RMi, RM15, RM17.

711 RMa1.

712 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1946, kirje 30.1.1946.
713 RMai.
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joksia tehtdessd kaytettiin puusta valmistettua malspiikkid. Kdyden purkautumista es-
tavad sidosta kutsuttiin taakeliksi.”*4

Suuri osa juoksevasta takilasta tehtiin valmiiksi purjeneulomossa, mutta osa vasta
laivassa: kannelle tuotiin koili koyttd ja siitd leikattiin aina sen verran, kun kuhunkin
taljaan sitd meni.”*> Kaksi ryhmaissd tyoskennellyttd muisteli, ettd koysityot tehtiin
melkein kaikki laivalla.”*® Loppuaikoina, kun miaramittoja jo tiedettiin, koydet kat-
kottiin valmiiksi. Huippupurjeita eli topseileja varten oli omat juoksevat vallit. Ne oli-
vat ohuempaa koyttd.”*”

Juoksevaan takilaan liittyi paljon plokeja, jotka kiinnitettiin sakkeleilla. Juokseva
takila tehtiin pddosin niin, ettd kdyden paid vedettiin joolingilld ylos ja yksi mies oli
mastossa pujottamassa koysien paitd plokeista ldpi. Juoksevan takilan asennuksessa
kaytettiin apuna poosmastuolia. Tyossa tarvittiin kolme miestd, yksi mastossa ja kaksi
alhaalla. Juoksevan takilan laittamisessa meni nelja péivad. Kaikkiaan juoksevaan taki-
laan tuli sisalkoyttd 5324 metrid.”*8

Takilan koydet kiinnitettiin aina naakeleihin: narun 16ysd péa eli lyoppari kiin-
nitettiin niihin. Naakelit kiinnitettiin edelleen naakelipenkkiin. Naakelipenkki kiersi
ympdri laivaa parraslaidalla. Naakelit tehtiin saarnesta ja ne toimitti alihankkija.”*?

Purjeiden sommittelun ja leikkauksen teki purjemestari. Hollmingilla purjemes-
tarina oli mies, joka oli ollut seilimaakarina eli purjeiden tekijand ahvenanmaalaisen
laivanvarustajan Erikssonin laivoilla vuosikausia. Kapteeni Vene, merimiesosaston
paallikkd, oli mukana tdssa tyossd.”>° Yksi rikareista muisteli, ettd purjeet leikkasi sama
tyéryhmd, joka ne ompelikin. Purjeiden leikkaus tapahtui ruokalan ylakerrassa purje-
neulomossa lattialla tai isossa suulissa. Purjeiden mallit oli piirretty pysyvasti lattiaan,
niiden kuvien mukaan kangas levitettiin ja leikattiin.”>* Toinen rikari muisti, ettd huo-
ne oli vililld muussa kéytossd eikd piirustuksia niin ollen ollut lattiassa.”?*> Ruokala
valmistui vuonna 1946, ennen sita purjeita tehtiin Nurmisen varastossa ldhella telakka-
aluetta tai kapteeni Nylundin huvilassa. Koivistolla oli ollut tapana levittad purjekangas

piirtdmista varten kotipihalle.”?3

714 RMi1, RM15, RM16, RM17.

715 RMai.

716 RM16, RM17.

717 RMi, RM16.

718 RMi1s5, RM16, RM17; KPA Kuunarin takila.
719 RMa1; Hollming Oy museoesineet.

720 RMis.

721 RMz16.

722 RMis.
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Purjeiden ompelu tapahtui pur-
jeompelujakkaralla (kuva 79). Jakkaran
molemmissa pdissd oli laatikko, missé
pidettiin tydkaluja. Istuinosa oli tehty
purjekankaasta. Yksi mies teki yhtd seilid

eli purjetta, vililld yhtd seilid teki kaksi

miestd.” >4
Kuva 79. Seilimaakarin penkki ja tyévélineet, . ) ) o
penkilld purjehanska ja purjeen palteen taivut- Purjekangas meni polvien yli ja narulenk-
tamisessa kdytetty saumausvasara. Kuva Sirpa ki oli lydty neulomisistuimeen kiinni. Sit oli

Wahlqvist. koukku siin péddssd ja kun pédstiin alkuun,

koukku ly6tiin kankaaseen, kun sen piti olla

piukassa.”?5

Purjeiden koko oli pinta-alaltaan médritty. Purjekangas oli 60 cm leveda ja kankaan
palat liitettiin toisiinsa limiliitoksilla. Kankaat menivét 2-3 cm paéllekkéin. Purjeet
ommeltiin molemmilta puolelta kdsin, mutta my6hemmaéssa vaiheessa oli kaytdssa
ompelukone, jolla ndma vaatit eli liitokset ajettiin. Purjeiden ompelussa oli vaatimuk-
sena tietty madra tikkejd tuumalle. Yksi kertoja muisteli, ettd vaadittu maara olisi ollut
viisi tikkid/tuuma (tikki/o,5 cm),”2% toisen mukaan 30 cm:lle piti tulla 36 tikkia (tik-
ki/1,2 ¢cm).”?7 Purjeita neulottaessa lanka vahattiin mehildisvahan ja parafiinin seok-
sella tai lanka vedettiin lapi mehildisvahasta. Se piti langan tasaisena ja liukkaana eika
lanka padssyt rispaantumaan. Eri purjeisiin kéytettiin eri paksuista purjekangasta: sita
oli kuutta eri vahvuutta.”2

Purjeentekijan paityokalu oli purjehanska. Se oli nahasta tehty kasituki, jossa oli
metallista tehty silmé. Silméstd sai tukea, kun neulaa tyonnettiin purjekankaan lépi.
Purjeiden ompelemisessa kéytettiin kolmikulmaista neulaa. Purjelankaa oli kahta pak-
suutta.”>9

Purjeen ulkoreuna paltattiin joka puolelta. Lisdksi kaikkien purjeiden ulkoreunaa
kiersivat liikit eli narut. Liikki oli hamppunarua, halkaisijaltaan 28 mm. Seilimaaka-
rin eli purjeneulojan piti olla taitava mies, ettd hdn osasi laittaa liikin oikeaan malliin.

Liikki ei saanut mennd tiukalle eikd myo6skddn loysille. Liikkaaminen tapahtui aina

724 RMais.

725 RMié.

726 RMziy.

727 RMais.

728 RMi, RM15, RM16, RM17.
729 RMi.
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kdsin ja se oli kovaa ty6td. Neula oli pak-
sumpi kuin tavallinen purjeneula. Liika-
tessa purjelanka kdytettiin kaksinkertai-
sena, kun varsinaista purjetta ommellessa
sitd kaytettiin yksinkertaisena. Liikkiin
tuli aina vain yksi ommel. Liikkinaruun
ommeltiin vield lenkit, joilla purje tuli

puomin tyveen ja latvaan kiinni, muuten

purje tuli narulla puomiin kiinni. Purje-
kankaan palteen taivutuksessa kaytettiin
apuna kovasta puusta tehtyd saumausva-
saraa. Purjeen joka kulmaan tuli kulmavahvistukset eli ne vahvistettiin kaksinkertaisel-
la kankaalla, johonkin kangasta voisiin laittaa useampikin kerros.”3°

Kun purje oli liikattu, sen reunaan kiinnitettiin messinkiset kousarit noin puo-
len metrin padhén toisistaan. Ref’istd pujotettiin ohut kdysi, jolla purje kiinnitettiin
puomiin. Kousaria varten purjeeseen ly6tiin koivupolkyn pailld reikd nahkapaskalla,
raudasta tehdylld tyokalulla, ja vasaralla. Kousari ly6tiin sitten reidn reunoihin. Naitd
reikid kutsuttiin myds nimelld puslinki- eli purjerenkaat ja ndihin kiinnitettiin narulla
edelleen koivuiset mastorenkaat. Bermudapurjeeseen kiinnitettiin juoksijat, silld mas-
tossa oli kisko. Purjeeseen piti vield tehdd reivi reivausta varten. Purjeessa oli kaksi
reivilistaa, alimmainen ja ylimmadinen, jota kutsuttiin pohjareiviksi. Niistd roikkuivat
kahta puolta purjetta reivinarut, noin puoli metrid pitkdt tervatusta hampusta tehdyt
narut, joilla purje sidottiin tarvittaessa.”3*

Purjekankaat tuotiin Englannista ja ne olivat pellavaa. Samanlaisia ulkomaisia kan-
kaita kaytettiin jo Koivistollakin. Sotakorvauskuunareissa piti kussakin olla kahdet
purjeet. Morskoi Registr hyviksyi myos Tampellan kankaan purjekankaaksi, mutta siita
ei ole tietoa, kdytettiinko sitd purjeiden ompeluun732.

Kun purjeet oli saatu valmiiksi, ne asetettiin paikoilleen ja purjeiden kasittelyssa
tarvittavat fallit ja taljat kiinnitettiin. 1,5 tuuman manillakoyttd, jolla purjeet sidottiin
puslingeista puomiin, kutsuttiin nimelld litsliina. Purjeet laitettiin paikoilleen yhden
péivdn aikana: joka mastossa oli oma tydoryhmad ja ne kilpailivat keskenddn tyon su-

jumisesta. Tamin jalkeen jokainen purje vuoron perddn nostettiin ylos. Siind purjeet

730 RM1, RM16, RM17; Wahlqvist Védiné suull., Hollming Oy museoesineet.
731 RMi, RM15, RM16.
732 RMai; Sotava, yleinen osasto, kirjaamo, lahteneet kirjeet 1945, Kirje 24.10.1945.
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suortuivat ja vastaanottaja voi tarkistaa ne
(kuva 80). Jokaiselle purjeelle tehtiin suo-
jaksi peite.”33

Koivistolla takilan asensivat usein lai-
van rakennuttajan suvun miehet. Saaren-
tahti-laivaan kiinted takila otettiin osittain
vanhasta kaljaasista. Takila valmistettiin
vanhan laivan kannella uuteen laivaan so-
pivaksi. Tapa siirtad takila vanhasta laivas-
ta uuteen oli tavallinen.”34

Yksi Saarentdhden rikareista oli Erk-
ki Pulli, josta sitten tuli laivan kaptee-
ni, muut rikarit olivat myds merimiehia.
Rungon rakentajat eivit osallistuneet rika-

ukseen. Kaarlo Pullin mukaan takiloinnin

tekivit usein laivaan pestatut merimiehet,

Kuva 81. Rikari puomilla. Kuva RMA.

tavallisesti he tekivdt ainakin juoksevan
takilan. Toisaalta oli myds takiloinnin eri-
koismiehid, vanhoja merimiehii, jotka hallitsivat takilan teon. Purjeiden tekijit ovat
erikoismiehid, usein vanhoja puosmanneja. "Mestari piirsi ensin piirroksista valmiit
suunnat kankaisiin, neulojat nékivét sitten piirroksista kankaan muodon. Enempaa ei
purjeentekijoitd tarvinnut neuvoa.’735
Hollmingilla laivan takilointiin siis erikoistui rikausporukka eli merimiesosasto,
joka teki rikaukset ja purjetyot, samoin se hoiti telakoimisen ja laivojen siirrot seka
kaijkkien raskaiden esineiden siirrot. Merimiesporukalle kuuluivat my6s koepurjeh-
dukset ja ankkuroimiskokeet.”3
Rikaus oli ammattimiesten ty6td (kuva 81). Rikausporukan péallikkona toimi rau-
malainen merikapteeni, tyonjohtajina oli raumalaisia perdmiehid. Rikauksen tekijat
eli rikarit olivat pddosin raumalaisia entisid merimiehid, joille monille purjelaiva oli
ennestddn tuttu tydmaa. Merimiesosastossa oli miehid myds Uuraasta ja Koivistolta.
Joukossa oli useita merikapteeneita, kolme tai neljd, jotka odottivat taalla padsya t6ihin

laivalle. He tekivat padsadntoisesti samaa ty6td kuin kouluttamattomatkin.”3”

733 RMi, RM1s.

734 RMa2.

735 RMz2; Suna 1972.
736 RMa1i7y.

737 RMi1, RM16, RM17.
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6. Rikaus

Purjeneulojat olivat oma tydryhménsa. Heidan tydhonsa kuului purjeiden neulo-
misen lisdksi korkkifendareiden, pendareiden eli viilareiden teko. Edelleen purjeneu-
lojat tekivét kaksinkertaisesta purjekankaasta peitot lastiluukkujen péille seka lasti-
vintturin ja ankkuripelin péille, kuten myds pelastusveneiden paille. Purjeneulojia oli
vakituisesti toissd noin kahdeksan. He olivat muita rikareita vanhempia, keski-idltdan
ehka ylikin 50 vuotta. Purjeneulojina tydskenteli kaksi vanhaa raumalaista merikaptee-
nia.”38 LATEIla oli rikausporukan vetijini Kap Hornin kiertinyt kapteeni, joka vastasi
myo0s koeajoista, mutta niiden valilld toimi purjeneulomon esimiehend “osallistuen itse
vanhan kansanmiehen ominaisuudessa purjeiden valmistusty6hon”.739

Rikariporukkaan kuuluivat vield mastonveistdjat eli merimieskirvesmiehet, vaije-
rinpeissaajat ja varsinaiset rikaajat. Merimiesosastolla tyoskenteli kaikkiaan noin 20-

30 henkilo4d.74° Yksi laivakirvesmiehista kertoi:

Se ol se rikausporukka semmosta nuorta porukkaa, ni ne tahto viha seikkailla, kuka ldh-
ti merelle ja kuka minnekin. Sit joutu timmonen vanha jysky aina joukkoa jatkamaan,

valilla aina.74!

Rikarin tyokaluina olivat purjeneula, hanska, malspiikki eli pujotinpuikko, ryyla (pui-
nen narun pleissaukseen kdytetty tyokalu) tai pryyla, hohtimet, vasara, meisseli ja kai-
killa tietysti puukko, joka oli jokaisella itselld. Vekara eli lampka tarvittiin koysiston
kiinnityksessd. Tyokaluista kehitettiin itse parannettuja malleja, esimerkiksi malspiik-
kia alettiin tehdd pyoreista viiloista. Mallien kehittelyn myota tyo helpottui ja nopeu-
tui. Tyokalut pidettiin purjekankaasta valmistetussa rikaajan tyokalupussissa. Rikaajat
erotti muusta telakan vdesta siité, ettd he kéyttivat kesdlld baskeria. Tama juontui siita,
ettd merimiehet kéyttivat tuohon aikaan yleensd merilldkin baskeria.”4>

Rikareille maksettiin melkein kaikille sama palkkaa, mutta mastossa tyoskentely
lisdsi vahdn palkkausta (muuten 85 mk, mastossa 100 mk). Monet ty6t tehtiin urakalla,
kuten koysity6t ja purjeiden ompelu. "Pientd kilpailua oli aina. Se oli vdhdn joka hom-
massa. Raha oli juoksuttajana, kun ne oli urakalla suurin osa hommista”743

Rikausporukalla oli aina fo6rmanni, joka sai vahdn parempaa palkkaa kuin muut.

Esim. mastonnostoporukassa ja vesillelaskuporukassa aina mairittiin “vanhin’, joka

738 RMi, RM15, RM17.

739 Lundelin 1998, 51.

740 RM1, RM15, RM17.

741 RMBS.

742 RMa1s5, RM16; Hollming Oy museoesineet.
743 RM16, RM17.
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johti ty6td ja jolle pomo antoi tehtdvit. Fodrmannin homma ei ollut vakituinen, vaan

pomo madrisi, kuka vanhimmista miehistd milloinkin veti porukkaa.744

Sotien jélkeen oli paljon kapteeneja ja peramiehid t6issé, jotka varttu laivoihin. Ne oli
hienoja miehid. Vaikka meikéldinenki lukematon mies oli fé6rmannina, niin kyll ne teki

ihan eivitkd puuttunnu, tekivit mité kaskettiin.”4>

Jos kesken tyopdivan putosi mereen, sai ldhted kotiin ja sai kuitenkin pdivdn palkan.
Tyotd tehtiin vuoden ympari, mutta sateella ja pakkasella mentiin sisdlle tekemdan val-
mistelevia t6itd. Kuunarin kannella oli sauna ja sitd pidettiin jatkuvasti lampimana,

sielld voitiin kdyda limmittelemassi.”46

744 RMa16.
745 RMa1é.
746 RM1is5, RM17.
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7.Varustelu, maalaus ja koepurjehdukset

Parhaana aikana varustelulaiturissa oli varusteltavana viisi kuunaria. Laivat numerot
6-9 varusteltiin poikkeuksellisesti Helsingissa (kuvat 82, 83), kaikki muut varusteltiin
telakalla Raumalla. Haastateltava uskoi poikkeusjdrjestelyjen johtuneen siité, ettd neu-
vostoliittolaiset epdilivdt laivojen valmistumista ja halusivat valvoa tyota tavanomai-
sesta tarkemmin. Kun laivat luovutettiin, ne sisdlsivdt kaikki mahdolliset tavarat, joita
laivassa tultaisiin tarvitsemaan, astioista ja liinavaatteista ldhtien.”4”

Kun laivan varustelua valmisteltiin, haalausporukka lykkasi kaiken tarvittavan rul-
lavaunulla varustelulaituriin. "Laivan varustelussa sai sitten menné keulasta ahteriin
eli perddn ja kiinnittdd milloin mitikin”748 Meripuoli vastasi omista viimeistelyistdén,
rungon osalta varustelu oli kirvesmiesten tyotd. Esimerkiksi tydveneet ja pelastusve-
neet tulivat alihankintana Pursila-nimisestd yrityksestd, myohemmin joku tuli Valkol-
takin, mutta merimiesporukka teki niiden paélle pressut. Jokaiseen laivaan tuli nelja
pelastusvenettd ja lisdksi tydvene.”49

Laivat oli padosin maalattu jo ennen vesillelaskua. Pohja maalattiin myrkkymaalilla
juuri ennen vesillelaskua, jo ennen se oli maalattu tavallisella vérilld. Runko maalat-
tiin mustaksi, parraslaita tavallisesti tumman vihreaksi (kuva 84), mutta koululaivoissa
se oli musta-valko-ruutuinen. Maalari muisteli, ettd laivat olivat ulkopuolelta mustia,
mutta kahdessa ensimmadisessé laivassa reilinki oli valkoinen (kuva 85). Sisdpuolelta
parraslaita oli valkoinen. Hytit maalattiin valkoiseksi. Laivan kansi oli tervattu ja kasi-

telty vield vernissalla. Leistanko ja pelastusveneet lakattiin, samoin naakelipenkki.”>°

Kuvat 82-83. Raumalla rakennettu kuunari varusteltavana Helsingissa. Kuvat RMA.

747 RMi1.

748 RMaia2.

749 RMio, RM17; Lindblom 1948, 228.
750 RMi, RM13.
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Kuvat 84-85. Vasemmalla laivojen reilinki on maalattu mustaksi tai tummanvihredksi. Oikealla
ensimmaisen sotakorvauskuunarin reilinki on valkoinen. Kuvat RMA.

Venaldiset ilmoittivat kesalld 1945 haluavansa kuunareiden maalauksen seuraavan-
laisena: kansirakenteet valkoiset, pelastusveneet valkoiset, raine (bogsprit) valkoinen,
partaan sisdpuoli vaaleanharmaa, konehuone vaaleaharmaa tai alumiini, rungon ve-
denalainen osa patenttivérid, vesilinjassa valkoinen juova, vedenpéillinen osa musta,
takilan puuosat 6ljytyt, kdysitakila lappsalvatut ja asunnot valkoiset.”>*

Maalausporukan tehtdviin ei kuulunut tervaaminen, sen tekivit ne, joille puutyo6t
kuuluivat. Sen sijaan maalarit hoitivat rautaosien ménjaamisen: raudat puhdistettiin
terdsharjalla ja kasiteltiin punaisella lyijymonjalla.”>>

Maalaus tehtiin tavallisesti pyoreélld pensselilld, ruiskumaalausta ei tunnettu. Lai-
van kylked maalattaessa piti tydryhmaissa olla vihintdan kaksi miestd. Kun laiva oli
jo vedessd, kylked maalattiin lautalta (kuva 86). Lautta oli kolme metrié leved ja noin
viisi metrid pitkd. Sen péalld oli telineet, josta kdsin maalaus tehtiin. Maalausporukan
tehtdviin kuului vield ns. makeavesisdilididen slammaus: teraksinen s&ilio kasiteltiin si-
sapuolelta sementtivellilld.”>3 Maalarit olivat koivistolaisia miehid. Maalausty6t tehtiin
péadosin urakalla.”54

Koivistolla laivan perépeiliin tehtiin yleensd koristeita: sithen maalattiin tai upo-
tettiin ornamentteja ja usein nimilauta perdpeilissa oli koristeltu kauniisti. Nimilauta
oli tehty jalopuusta. Sotakorvauskuunareissa maalaus- tai upotuskoristeita ei kdytetty
ja nimi ja laivan kotipaikka oli maalattu suoraan laivan kylkeen piirustuskonttorissa
tehdyn sabluunan avulla.”55

Kun laiva oli tdysin valmis, tehtiin koepurjehdus. Sitd ennen tehtiin laiturikokeet.

751 Sotava, yleinen osasto, kirjaamo, lahteneet kirjeet 1945, kirje 16.7.1945.
752 RMI3.

753 RMi1, RM13.

754 RM1, RM13.

755 RM2, RM13.
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Kuvat 86 ja 88.Vasemmalla kuunaria viimeistellaan telineiltd varustelulaiturissa, etualalla kuunarin
pelastusveneita. Oikealla koululaivat koepurjehduksella 21.6.1947. Kuvat RMA.

Purjehduksella yhden péivén aikana kaikki purjeet vedettiin ylos ja purjehdittiin kai-
killa kursseilla. My6s koneet kokeiltiin, samoin kaikki laitteet. Koepurjehduksen suo-
rittivat rikausosaston miehet (kuva 87), konepuolta hoitivat konepuolen miehet. Mu-
kana oli myds veniliiset tilaajan ja merirekisterin seki SOTEVAn edustajat.”5%

Koepurjehduksiin liittyi alkuaikoina juh-
lallisuuksia, samoin viimeisen kuunarin koe-
purjehdukseen. Muutaman kerran sotakorva-
uskuunareiden koepurjehduksille oli kutsuttu
runsaasti vieraita. Laivojen 5, 6, 7 ja 8 koepurjeh-
duksilla 21.6.1947 (kuva 88) oli mukana laivan ti-
laajan ja Neuvostoliiton merirekisterin edustajat,
SOTEVAn valtuuskunta sekd muita kutsuvieraita
edustamassa laivan rakentamiseen osallistuneita
tahoja (kuva 89). Koepurjehduksen aikana vierail-
le tarjottiin laivassa ruoka (kuva 90) ja sen jalkeen
illallinen ravintola Raumanlinnassa.”5”

Viimeisen sotakorvauskuunarin koepurjeh-
dusta kuvaa sen koeajopaallikkoé Erkki Pulli seu-

raavasti:

Toinen juhlapurjehdus - ja samalla lajinsa vii-

meinen — oli kuunari "H-49:n" purjehdus elo- 5 g7, Merikapteenif Erkki Pulli ja

kuussa 1952 Raumanmerelld. Senpd vuoksi lImari Pernaja koeajopéaallikkdina.

oli kuunarin kannella juhlavieraitten joukossa Kuva RMM.

756 RMa1; Helle 2001,90.
757 HA Johtokunnan kokouksen poytakirja 1.6.1947.
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soittokunta virittelemassa Nortamo-ai-
heisia merimieslauluja. Ja juhlavieraille
oli unohtumaton elamys kun kuunari
tdysissd purjeissa ja juhlaliputettuna
tuli Raumanmereltd Rihtniemen viy-

lad pitkin sisélle saaristoon ohittaen

vanhan merenkulkijain tunnusmerkin

”Santkarin pookin” hyvissa lidnsituu- R
P Al Kuvat 89-90. Vasemmalla kuunari kutsuvierai-

lessa. Valitsimme timén sisddntulo-  neen |3hdéssa koeajolle. Oikealla tarjoilua kuu-
reitin sen vuoksi, etti juhlavieraitten narin kannella koepurjehduksella. Kuvat RMM.

joukossa oli useita entisid raumalaisia
ja koivistolaisia purjelaiva-ajan paal-
likoitd, perdmiehid ja seilimaakareita. Olimme jattdmaéssa jadhyvaisia puulaivanraken-
nukselle ja samalla siirtyivét historiaan nditten uljaitten kuunareitten koepurjehdukset

Raumanmerelti.”58

Tavallisesti koeajot tehtiin ilman kutsuvieraita ja ne sujuivat tyon merkeissa (kuvat 91,
92). Koeajoon osallistuneelle miehistdlle tarjottiin kuitenkin laivassa hyvit ruuat ja
satamaan tulon jilkeen myds viinaa.”>9 Erddn kertojan muistin mukaan koeajoviinat
tarjottiin joka kerran koeajolla kuunariaikana: se oli itsestddn selvyys, viinatarjoiluja ei
tarvinnut pyytaa.”6°

Viinatarjoilulla oli koeajoilla my®6s erityinen merkitys. Koeajopaillikko Erkki Pulli

kertoi:

758 Helle 2001, 92.
759 RM7.
760 RMaiy.
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Kun laiturikokeet ensimmadisena varsi-
naisena koeajopdivana oli saatu onnel-
lisesti iltaan, niin sen jilkeen mentiin
kapakkaan ja otettiin seuraavan pii-
vand purjehdusta varten hyvé tuuli,
myotatuuli, padlle jo satamassa olles-
sa. Seuraavana paiviani kun lahdettiin
merikokeisiin, olivat vieraat tarkastajat

vahidsen “hattu kierossa”, kuten vena-

ldisilla oli tapana sanoa, ja silloin oli

veneen petia. Kuva RMA.

ryyppy tarpeen. Venildisten valittaessa
padkipuansa aluksen paillikolle esitin
stewardille, sairaitten parantajalle, ettd
ndma miehet pitdisi hoitaa terveeksi. Ei tarvinnut kuin vdhdsen viinaa, niin edellisen
illan hyva pohjalasti alkoi vaikuttaa ja naapurin miehet olivat pienessd mainingissa koko
merikokeitten ajan. Nédin merikokeet menivit hyvin, siis odotusten mukaisesti, kiitos
telakan hyvin jirjestelyn.”6*

Vastaavanlaisia, mutta epavirallisia koeajoja on suoritettu myos perinteisessé laivan-
rakennuksessa. Esimerkiksi Séarkisalosta on tietoja, ettd kun laiva oli saatu valmiiksi,
seilasivat laivan osakkaat kaksi pdivdd merelld uutta alusta kokeillen. Juhlat sujuivat
vikevien merkeissd.”%2

Laivan koneistaminen on rajattu tdmén tutkimuksen ulkopuolelle. Todettakoon
kuitenkin, ettd moottorin asentamiseen liittyi oma juhlahetkensd, savuviinat. Yhtio
tarjosi koneasentajille viinaa, kun laivan kone ensimmadisen kerran kaynnistettiin. Ko-
neasennustyot tehtiin kolmen miehen tydryhmaissé ja savuviina-annos oli kaksi pulloa
kirkasta.”63

Laivan valmistuttua tilaaja vastaanotti aluksen ja sen jalkeen tapahtui lipunvaihto:
rakennusvaiheen aikana, siis ennen luovutusta, laiva oli purjehtinut Suomen lipun alla,

mutta nyt se sai Neuvostoliiton lipun.

Lipunvaihdon yhteydessa oli hyvin vaatimattomat seremoniat. Kun ne oli sotakorvaus-

aluksia, tyyli oli vdhén toisenlainen. Nyt juhlallisuudet ovat komeat jokaisessa laivas-
sa.764

761 Helle 2001, 105.

762 Viitanen 1962, 63-64.

763 Hollmingin telakan ammattiosastojen historiikki 1945-2001, 197.
764 RMi.
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Kuva 92. Ankkurikoe menossa. Kuva RMA.

Ensimmadisen kuunarin luovutuksessa
tyontekijat saivat kahvitarjoilun tai vii-
naa, mutta mydohemmin mitddn tarjoi-
lua tai muitakaan juhlallisuuksia ei ollut.
Laivan 1dht64 telakalta kuitenkin yleensa
seurattiin. Kun viimeinen sotakorvaus-
kuunari luovutettiin vuonna 1952, oli pai-
kalle kutsuttu runsaasti kutsuvieraita.”%
Sotakorvausten pédttymisid juhlistettiin
my6s muun muassa Porin konepajalla,
jossa viimeisen lokomobiilin valmistumi-
sen yhteydessa tarjottiin henkilokunnalle
juhlakahvit ja suppeammalle joukolle jar-
jestettiin juhlat ravintolassa”®.

Vuoteen 1949 venildiset hakivat itse
laivat telakalta, vuodesta 1950 alkaen
alukset oli hinattava SOTEVAn vastuulla
ldhimpéddn venildiseen satamaan, Pieta-

riin tai Tallinnaan.”%7

Kaikissa yhtion rakentamissa laivoissa oli 15 kuukauden takuuaika. Kaarlo Pullin

mukaan yhtdin kuunaria ei kuitenkaan tullut takaisin.”%® Laivojen luovutus- ja vas-

taanottopoytakirjoista kdy ilmi, ettd laivoilla oli vuoden takuuaika. Jaakko Auer totesi,

ettd alusten osalta vasta 30.6.1949 allekirjoitettuun kuudennen sotakorvausvuoden so-

pimukseen on tullut takuuta koskeva maarays, jossa takuun todetaan olevan 13 kuu-

kautta.”®9

Kuunareiden reklamaatioista paastaan selville, ettd merikuunarit purjehtivat alku-

vuosina yleensd Kaukoitddn Panaman tai Suezin kanavan kautta. Korjauslaskuja tulvi

SOTEVAan eri satamista sitd muka kun laivojen matka edistyi. Lopulta ongelmasta

pédstiin, kun SOTEVA osti koko kuunareiden reklamaatiopykéldn 10 %:lla alusten hy-

vitysarvosta ja ndin reklamaatiohyvitykseksi tuli alusta kohden vain 1 500 dollaria.”7°

765 RMi1, RM7, RMg, RM1o, RM12.
766 Holmstromi1986, 196.

767 Helle 2001, 108-110.

768 TaY Mustut/Kper A-K 1507.

769 KA, SOTEVA, laivaosasto, luovutus- ja vastaanottopoytakirjat, reklamaatiot; Auer 1956, 76.

770 Harki 1971, 172.
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Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan arkistosta 10ytyy runsaasti venaldisten te-
kemid reklamaatioita myds Hollmingilla tehdyisté sotakorvauskuunareista, mutta mel-
kein aina ne olivat aiheettomia: vika johtui luonnollisesta kulumasta, vaarastd hoidosta
tai siitd tuli tieto vasta takuuajan paatyttyd. SOTEVA korvasi venildisille laivojen vas-
taanottajille joitakin pienid summia, esim. osan amerikkalaisten telakoiden laskuista,

kun laivoja oli korjattu sielld siirtokuljetusten aikana.”7*

771 SOTEVA, laivaosasto, luovutus- ja vastaanottopoytakirjat, reklamaatiot.
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lll. Sotakorvauskuunareiden rakentajat Hollmingilla

1. Johtajat, tyovaki ja naiden suhteet

Yleista

Kuunariajan Hollmingilla telakan vikeen kuului keskimaérin 300 henkil64, joka sisdlsi
monenlaista ammattiviked ja ison madran aputydvoimaa. Tamaén tutkimuksen rajauk-
sen siséltd 10ytyvit telakan johto, tyonjohtajat, teknisen koulutuksen saanut henkildsto,
varsinaiset laivanrakentajat ja aputy6voima. Mukana ovat siis kaikki ne, joiden tyopa-
nosta tarvittiin suoranaisesti, kun puulaiva rakennettiin.

Laivanrakennuksen ammattilaisia ja heiddn muodostamiaan tyéryhmié ja apu-
tyovoimaa on kuvattu jo edelld tydvaiheiden yhteydessd. Heité esitellddn myohemmin
myOs ammattien arvostusta késittelevdssa luvussa ja ammattiryhmien muuttumista
kuunariaikana kisittelevdssa luvussa. Yhteenvetona tassd todettakoon, ettd Hollmingin
sotakorvauskuunareiden rakentamisessa keskeisid ammattiryhmia olivat perinteiset
puulaivanrakennuksen ammattiryhmit eli laivakirvesmiehet, rikarit, tilkitsijat ja sepat,
jotka edelleen jakautuivat erikoisosaajien ryhmiin. Heiddn lisakseen tarvittiin laivan
asennustdihin ja viimeistelyyn omia ammattilaisiaan, kuten koneasentajia, maalareita
ja sdhkoasentajia. Puunhankinta oli Hollmingilla jérjestetty telakan omana tyona ja
metsatoissa tarvittiin laivapuiden kaatoon ja kuljetukseen erikoistuneita metsatyomie-
hid. My®6s telakalla kuljetus oli jarjestetty omaksi yksikokseen. Puulaivanrakennukses-
sa tarvittiin vield monenlaisia muita aputyontekijoitd, kuten pasan lammittdjid, vaar-
naiden tekijoitd ja siivoojia.

Yhtion sisdisen hierarkian tutkimisen lisaksi olisi mielenkiintoista verrata yhtion
toimintaa muihin tuon ajan yrityksiin, silld uskon, ettd perinteinen tausta ja karjalai-
suus ovat olleet merkittdvid vaikuttajia yhtion sisdisessd ilmapiirissd ja hierarkiassa ja
yhti6 on poikennut tdssd suhteessa melkoisesti tuon ajan muista raumalaisista yrityk-
sistd. Tdmén analyysin tekemiseen on kuitenkin rajallisesti aineistoa, joten arvion voi

perustaa vain yksittdisten huomioiden varaan.
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Telakan johto ja tyonjohtajat

Telakan perustajat Kaarlo Pulli, Filip
Hollming, Hugo Pontynen ja August
Mannonen on esitelty jo luvussa I:2. Jo-
kainen heisté osallistui aktiivisesti tyohon
telakalla. Laivanrakennuksesta teknisessé

vastuussa ollut Kaarlo Pulli liikkui paljon

kentilld ja jakeli neuvoja. "Ilma Pulli Kal-

lee siint ei olis tult mittda”772. Hollming Kuva 93. Nakyma telakka-alueelta. Kuvan kes-
kella Kaarlo Pulli ja August Mannonen tavan-

johti yhti6td ja hoiti rahoitusta. Pontynen  aicella telakkakierroksellaan. Kuva RMM.

valvoi laivojen siirtoja ja koeajoja. Man-

nonen hoiti puunhankinnan, mutta kavi

vililla telakalla katsomassa, miten puut olivat sopineet paikoilleen. Han kavi itse tarkis-
tamassa hankittavat metsat. Pulli ja Mannonen olivat ennen sotaa jo tehneet monen-
laista yhteistyoté ja heilld oli telakallakin yhteinen tyohuone (kuva 93).773

Yksi kuunarinrakentaja luonnehti telakan perustajia néin:

Ne oli kansanmiehid parhaasta paéstd, eihdn voi miehet lupsakammiks tulla... ne har-
kitsivat... ne ei koskaan néyttineet, ettd ne ovat isoja herroja, Pulli, Mannonen, Ponty-
nen... niiden kanssa hinnoteltiin ty6t... Hollming istui padpallilla... se ajoi meiit sillon

tallon ruokalaan haukuttavaksi... silld oli hyvit puhelahjat.”74

Kuunariaika oli Hollmingilla patriarkaalista, yhtion perustajien otteissa ja tyylissa oli
“sopiva annos todellista isdntdd”, kertoo Heikki Kiviluoto yhtion historiikissa. Hinen
mukaansa yhtion organisaatio oli kidytdnnon tarpeiden synnyttdma, avoin, tuttavalli-
nen, patriarkaalinen ja toimi hyvin (kuva 94).775 Patriarkaalinen johtamistapa maaritel-
ladn isdntdvallaksi sekd alustalaisiin kohdistetun suojelun ja valvonnan yhdistelmaksi.
Se on tunnunomaista teollisuus- ja kartanoyhteiséille.””6 Patriarkaalisuutta tutkineen
Petri Karosen mukaan 1800-luvulla vanha partiarkaalinen jérjestys alkoi suuryritysten
myotd muovautua teollisuuspatriarkalismiksi. Yritys osoitti tyontekijoilleen huolen-
pitoa, jonka vastineeksi se edellytti uskollisuutta, alistumista ja ahkeruutta. Tyontekijian

ja -antajan valinen henkilokohtainen auktoriteettisuhde sdilyi ammattiyhdistysliikkeen

772 Wabhlgvist Viing, suull.
773 RMi, RM1i1.

774 RMBS6.

775 Kiviluoto 1975, 29, 31.
776 Spoof 1997, 271.
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nousuun ja ammattijohtajien nousuun
saakka. Niiden mydtd tyontekijan per-
soonallinen suhde tyonantajaan heik-
keni ja havisikin.””7

Erityistd on se, ettd lahes kaikki
haastateltavat kertovat Hollmingin te-
lakan alkuaikoina suhteiden tyonteki-

joiden ja telakan johdon vililld olleen

Kuva 94. Yhtiénjbhtajia ja konttorivakea talvella erityisen hYVét Ja suorastaan laheiset
1945-1946. Kuva RMA. “Talousneuvos Pulli, han oli ehdotto-
masti niitd, mille ihminen oli suures
merkitykses. Ei kone vaan ihminen.
Ja samaten tdmd Mannonen, mitkd oli hyvin sellasii, jotka halus keskustella ihmisen
kans... Et se huolenpito nii tydntekijoistd, nii se oli jotain sellast, mitd nykyinen yhtion-
johto ei missddn maailmassa tunne.” Néin kuvaili yhtion johtajia yksi laivanrakentaja,
joka oli tullut Hollmingille Rauma-Repolasta, jossa "ne oli niin etdisid henkil6itd, ett
sen olemassaolon aikana kun ma olin Repolassa, mé en ollu muiden insind6rien kanss
keskustellu, kun timan S:n kanss.”778
Useat haastateltavat kertovat, ettd johtajia kutsuttiin patruunoiksi, mutta samaan
hengenvetoon korostetaan heiddn erityisyyttdan. Yksi haastateltavista kertoi padjohtaja

Hollmingista:

Sanottiiha sitd patruunaks, sanottii et tuota patruuna itse, mut en mai tiid et han mi-
tenkddn...Hédn kai sie tydmaalla ja haasteli, ei hdd ollu mikkad semmone mies ettd se ei
tullu tyomiehii kans puhelemmaa. Ja kun asunnoist ja kaikista téllaista tuli asiaa nii sin-
ne mentii ja kyl se siell melkei selvis. Sannoit et perakammarii taytyy ldhtee, Hollmingi

huone ol siel ihan perdl.”79

Toinen kertoi Filip Hollmingista néin:

Joku kévi kysymaéssa forskottia huoltokonttorista eika sitd luvattu. Meni Hollmingin jut-

tusille ja hén soitti kiukkusena huoltokonttoriin, ettd antakaa rahaa sil.780

777 Karonen 2002, 258-259.
778 RMz2s.
779 RM26.
780 RMis.
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Yksi laivanrakentajista totesi, ettd pat-
ruunan edustaja ei ollut silloin mikdin
hirmu”78! Silloin jokainen tunsi toisen-
sa, homma oli kotoisampaa. Isdnnit oli
maanlédheisid, vanhat patruunat liikkuivat
siella”782

Kun Hollmingin telakka perustettiin,
kirvesmiesten tyonjohtajana oli koivistolai-
nen Reino Kukko (kuva 95). Héan oli ollut
vastaavassa tyossd Koivistolla, kun raken-
nettiin Saarentdhted ja Koivistoa. Hdnen
ammattinimikkeensa oli sittemmin ylimes-
tari ja hdnen alaisuudessaan tydskentelivit

kirvesmiesten tydnjohtajat.”%3

Kukko oli hiljainen mies. Kukon sanaan
luotettiin enemmén kun Jumalaan. Se oli
mies paikallaan... harvalla oli niin hyvat
hermot. Meistd maaukon jullikoista se
opetti laivantekijoita... juurikasinsingo-

riksi sitd sanottiin.”34

1. Johtajat, tyévaki ja ndiden suhteet

Kuva 95. Reino Kukko yhtion 30-vuotisjuhlas-
sa vuonna 1975. Kuva RMA.

Maaliskuussa 1946 Veikko Pulli, Kaarlo Pullin poika, nimitettiin tydnjohtajaksi lai-

vanrakennukselle. Samana vuonna tulivat tyonjohtajiksi myos vanhat koivistolaiset

laivanrakentajat Anton Ruottu ja August Wahlqvist sekd vield myohemmin laivojen

lukumiiran kasvaessa niinikdan koivistolaiset Erland Oiwo ja Ale Passoja.”85 Kisit-

telen luvussa III:3 tarkemmin tyonjohtajien kotipaikkoja, mutta todettakoon jo téssa

yhteydessa, ettd melkein kaikki heista olivat koivistolaisia.

Ensimmaisen sotakorvausvuoden aikana kirvesmiesten tyonjohtaja valvoi laivan-

rakennuksen vesillelaskuun asti. Vuodesta 1946 sama tyonjohtaja valvoi laivan val-

mistumista kolin laskusta laivan luovuttamiseen asti. Rikauksesta hin ei kuitenkaan

781 RMi.
782 RMio.
783 RMi.
784 RMBS6.
785 RMi.
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vastannut, vaan siitd huolehti merimiesosaston raumalainen tyonjohtaja Antti Vene
tai pikemminkin niin, ettd vastuu oli talld. Konepuolen tyot tehtiin konepajan alaisina
koivistolaisen ylimestari Viljo Kansan johdolla.”8

Tyonjohtajan vastuu oli melkoinen erityisesti siitd syystd, ettd tyopiirustuksia ei ol-
lut. Tyonjohtajan piti huolehtia, ettd tarvittavia raaka-aineita oli aina saatavissa ja ettd
mitat tulivat oikein. Ylimestari vastasi rakennuspaikalla ylimmastd valvonnasta. Ha-
neltd kaytiin kysymdssd, jos tyonjohtaja ei osannut neuvoa. Hén liikkui paljon laivoilla
ja yleensd telakka-alueella. Tekninen johtaja Kalle Pulli kidvi myds neuvomassa pulma-
tilanteissa. Kun sitten myohemmin saatiin piirustuksia, se helpotti tyonjohtajien tyota,
mutta toisaalta miehet erikoistuivat tiettyihin tyovaiheisiin ja harjaantuivat niihin niin,
ettei jatkuvaa kontrollia tarvittu.”87 Yksi kirvesmiehistd muistelikin: *Yleensi timi on
ollu aina, kautta aikain... se on ollu niitd vapaimpia tyémaita... ei sielld kontrolloitu.”7%8
Tydnjohtajien tehtiviin kuului myos tydmiesten tuntien merkkaaminen.”%9

Niiden kouluttamattomien, mutta perinteisen laivanrakennuksen tuntevien tyon-
johtajien merkitys oli Hollmingilla erittdin merkittavéd, kun kuunareita rakennettiin.
Erityisesti telakan alkuvaiheessa heiddn panoksena oli ratkaiseva: toiminta voitiin
kdynnistad ilman telakkaa, ilman laivojen piirustuksia, perinteisin menetelmin, ilman
koneita. He pystyivit opettamaan ennestddn kokemattomille kirvesmiehilld laivanra-
kennustyon erikoisuudet. Tyonjohdon eli puulaivanrakennukseen perehtyneiden van-
hojen mestareiden merkitys korostui myds Hamarin telakalla, kun sotakorvauskuuna-

reita rakennettiin”9°.

Koulutuksen saanut tekninen henkilosto

Yritysten johtajien koulustusta 1900-luvun suuryritysten johdossa tutkineen Susanna
Fellmanin mukaan nopea teollistuminen ja sen mukanaan tuoma yritysten byrokrati-
soituminen nosti esiin myds muodollisen patevyyden merkityksen yritysten johdossa.
Aluksi erityisesti insindorien merkitys kasvoi, kun johdon paityona varhaisessa teolli-
suudessa oli ratkoa teknisid ongelmia, organisoida tuotantoa ja luoda mahdollisuuksia
massatuotantoon. Teollistumisen edelleen kehittyessa kasvoi yritystalouden ekspert-

tien merkitys.”!

786 RMa1.

787 RMi, RMj.

788 RMBS6.

789 RM1i, RM4.

790 Nevanlinna 1994, 94.
791 Fellman 2000, 222.
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Hollmingin telakalla rakennettiin kuunareita kaksi ja puoli vuotta niin, ettei yhti-
on palveluksessa ollut ensimmadistdkdan laivanrakennuskoulutusta saanutta insin6dri.
Vuonna 1947 Hollmingin palvelukseen piirtdimdon tuli ensimmadinen teknikko ja sa-
mana vuonna myos insindori. Ensimmadinen korkeakoulututkinnon suorittanut diplo-
mi-insindori tuli téihin konepajan paallikoksi syksylld 1947. Kaksi piirtdjad palkattiin
kesélld 1947, seuraavan vuoden alussa heitd oli jo neljé ja insindorejd kaksi. Kaksi uutta
insin6orid tuli Hollmingille vuonna 1949. Ensimmiinen ekonomi tuli yhtioon vasta
kuunariajan lopulla. Merenkulun ammattilaisia sen sijaan oli paljon: parhaimmillaan
veistamolld tydskenteli kuunariaikana seitsemén merikapteenia, nelja yliperdmiesta ja
kolme itdmerenlaivuria.”9*

Teknisen henkildston puute oli yksi suurista ongelmista Turun Oy Laivateollisuus
Ab:n telakalla sotakorvauskuunareita rakennettaessa, silla rautalaivojen suunnittelijoil-
ta meni aikaa ennen kuin he oppivat suunnittelemaan puualuksia. Tama telakkahan
kantoi paavastuun kuunareiden piirustuksista. Yhtion piirustuskonttorissa oli vuoden
1947 alkuun mennessa palkattu 11 diplomi-insin60rid, insindoria ja teknikkoa — Holl-
mingilla ei vield ollut siis ensimmadistdkddn, vaikka piirustuksia — erityisesti tyopiirus-
tuksia — tehtiin myos sielld. Sotakorvauskuunareita ja -proomuja rakentaneella Valkon
telakalla oli aluksi kaksi suunnittelijaa, vuonna 1949 heita oli jo kuusi. Eklofin telakalla
kuunareiden rakentamisesta kantoivat paavastuun Kyntzellin lisdksi kaksi purjelaivo-
jen rakentamiseen perehtynyttd vanhaa mestaria ja mukana oli joitakin miehid, jotka
olivat aikaisemmin rakentaneet puisia purjealuksia.”93

Hietalahden telakalla "Insin66ri Ernst Backstromin johtaman pienen piirustus-
konttorin, jossa aloitushetkelld oli 20 miestd, méaératietoisen toiminnan tuloksena toi-
sena korvausvuotena pysyttiin luovuttamaan kaksi jokiproomua.”794 Ylipddtaan Suo-
messa oli sodan jalkeen vdhan koulutettuja laivanrakentajia ja Rauma-Raahen telakka
etsi pétevia tyontekijoita ulkomailta asti.”95

Haastatteluista, yhtion historiikeista tai muistakaan ldhteistd ei ole tullut esille, ettd
teknisen henkiloston puute olisi hankaloittanut sotakorvauskuunareiden rakentamista
Hollmingilla. Mikko Uola toteaa vuonna 2001 ilmestyneessd Hollming-yhtyman his-
toriassa, ettd laivanrakennuskoulutuksen saaneiden insindérien vdhyys Hollmingilla

johtui alkuvuosikymmenina koivistolaisesta itseoppineiden laivanrakentajien vahvasta

792 HA Johtokunnan kokoukset 1.6.1947, 27.11.1947 ja 6.1.48; Kiviluoto 1975, 32.
793 Lundelin 1998, 23, 25-26; Uola 1996, 56, 99—100; Nevanlinna 1994, 94.

794 Koski 1994, 116.

795 Uola 2001, 65, 104.
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kulttuurista yhtiossa79%. Paineita insindorien palkkaukseen toivat veniliiset valvojat,
joita oli paikalla aina kolme: konepuolen, Morskoi Registrin ja tilaajan edustajat. Nama
olivat nuoria miehii, jotka eivdt osanneet arvostaa perinteisid laivanrakentajia.””

Koivistolaisten tydnjohtajien suhdetta teknisen laivanrakennuskoulutuksen saanee-
seen vakeen kuvaa usein kerrottu tarina, jonka mukaan ylimestari Kukko olisi epdillyt
teknikon mahdollisuuksia piirtda sellaisia osia laivaa, joita ei oltu vield tehty (ks. II:1
suunnittelu ja piirustukset). Vanhojen laivamestareiden ndkokulmasta ei teknikkoja ja
insin0oreja tarvittukaan, kun puukuunareita rakennettiin. Tilanne muuttui kokonaan,
kun siirryttiin rakentamaan teréslaivoja.

Epéluottamusta oli myds toiseen suuntaan, silld insindorit eivit osanneet aina antaa

arvoa pitkdn linjan laivanrakentajille.

Siin tuli sit niitd insindorejd, jotka sit rupes kumoomaa minut kokonaa, etten mie mi-

tadn tieda, nii sitte Pulli Kalle sano, ett K:n hin luottaa enempi ku teihi.”798

796 Ubola 2001, 105.
797 RMau.
798 RM2o.
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2. Ammattien arvostuksesta

Pohdin seuraavassa laivanrakentajien ammattiryhmien arvostusta ldhinna eri arkis-
toldhteistd saatuihin palkkaustietoihin perustuen. Haastatteluissa on tullut esiin hy-
vin vahén tietoa ammattien arvostuksesta ja eri ammattiryhmien palkkauksista. Useat
haastateltavat ovat kuitenkin korostaneet, ettd “palkka oli miestd mydten” eli saattoi
vaihdella melko paljon riippuen miehestd. Vanhemmille kirvesmiehille maksettiin

enemman kuin muille.”99 Yksi laivanrakentajista muisteli ndin:

Rikariporukassa nuoruus ei ollut kriteeri, ammattitaito maarasi arvojarjestyksen, mutta

vanhemmat miehet olivat vanhempia ja niitd kunnioitettiin8°°,

Tutkijat ovat tuoneet esille eri asioita ammatin statuksen mittareina. Térkeimpéni te-
kijand on pidetty tyontekijan ty6asemaa. Tdmé asema maaraytyy ammattiin kuuluvan
vastuun, toimivallan suuruuden, tydn vaativuuden eli vaikeusasteen, pétevyysvaati-
musten, arvoasteen (asema organisaation virallisessa arvoasteikossa), tydasemaan liit-
tyvien palkintojen sekd arvostuksen perusteella.3°!

Antti Metsdnkyld toteaa metallialan ammattimiesten sosiaalisesta arvostuksesta,
ettd se aiheutui suoranaisesti ammattitaidosta ja sen mukanaan tuomista muita pa-
remmista palkka- ja luontaiseduista.®°? Jarmo Gronrosin mukaan tydnjohto osoitti
arvostuksena telakkateollisuudessa palkkauseroina, tyontekijoilla oli telakan sisalla
oma hierarkinen systeeminsd ammattiryhmissd. Telakan sisdinen hierarkia aiheu-
tui ammattiasemasta, ammattipatevyydestd, idstd ja palkasta. Sithen vaikuttivat myds
poliittiset ja ammattiyhdistyspoliittiset tekijat.8°3 Virpi Nurmi toteaa viitdskirjassaan
lasityolaisista, ettd tyonantaja ilmaisi arvostuksesta maksamalla erisuuruista palkkaa
eri tyontekijoille, mutta my0s sijoittamalla heiddt erisuuruisiin asuntoihin ja antamalla
erilaisia mairia luontoisetuja.8°4

Téssa tutkimuksessa selvitin kuunarinrakentajien ammattien arvostusta palkka-
ukseen perustuen, mutta palkkaukseen ovat vaikuttaneet siis monet muutkin seikat,
kuten ammattitaito, ikd ja kokemus (ks. taulukko 4).8°5 Siitd, mikd painoarvo nailld
kullakin on palkkauksen suhteen ollut, ei voi kdytettavissa olevan materiaalin perus-

teella yksiselitteisesti sanoa.

799 RMo.

800 RMais.

801 Lampikoski 1972, 27-30.

802 Metsankyld 1986, 26.

803 Gronros 1992, 101, 108.

804 Nurmi 1989a, 147.

805 KPA Tyontekijoiden vakanssikohtaiset tuntipalkat 31.5.1951.
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Taulukko 4. Tyontekijoiden vakanssikohtaiset tuntipalkat 31.5.1951.

Ammatti Henkilomaara | Keski-ika | Keskituntiansio mk
Levysepat ja apulaiset 39 30 110.01
Rikaajat 20 39 108,50
Kirvesmiehet 50 41 106,00
Putkiasentajat 10 35 105,50
Riveejat 8 38,5 105,00
Hitsaajat 16 30 105,00
Sepat ja apulaiset 11 36 103,95
Koneistajat ja koneasentajat 33 38 103,43
Valimotyontekijat 11 32 103,35
Rakennusmiehet 13 36,5 103,30
Sahkoasentajat 8 32,5 94,12
Maalarit 13 28 93,85
Puusepat 8 36 90,70
Hevosmiehet ja sekatyontekijat 27 33 87,96
Siirtajat ja varastomiehet 27 30 87,88
Siivoojat 35 42 74,48

Parhaiten palkattuja olivat levysepit ja myds hitsaajien palkat olivat korkeat, kun ottaa
huomioon heidén ikdnsd. Tahén lienee selityksena se, ettd Suomessa oli sodan jilkeen
suuri puute ammattitydvoimasta varsinkin nopeasti kehittyvilla aloilla, kuten teraslai-
vanrakennuksessa. Levysepit ja hitsaajat olivat arvostettua tydvoimaa, koska heistd oli
pulaa ja ty6 oli sen laatuista, ettd se vaati ammattikoulutusta (kuva 96).

Puulaivanrakennuksen keskeiset ammattimiehet, rikaajat, kirvesmiehet ja sepdt, eli
puulaivanrakennuksen taitava vanha ammattivéki (kuva 97), oli my6s hyvin palkattua
ja arvostettua Hollmingin telakalla. Ammattimiehistd pienintd palkkaa saivat timan
mukaan nuorimmat tyontekijit. Palkkauserot eri ammattimiesten vililld olivat kuiten-
kin verrattain pienia.

Padsaantoisesti urakkatoita tekevien ammattimiesten palkkauksessa ei ollut suuria
eroja ammattiryhmii vertailtaessa. Monet rikaajat olivat merikapteeneita tai peramie-
hid, jotka eivdt sodan jdlkeen olleet saaneet toitd meriltd, koska suomalainen kaup-
patonnisto vdheni sotien seurauksena huomattavasti. Tamé koulutus ja patevyys ei
kuitenkaan nakynyt palkkauksessa. My6s haastatteluissa on kdynyt ilmi, ettd merikap-

teenikoulutuksen saanut henkilo teki aivan samanlaisia toita kuin tavallinen merimies-
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(7% AE P

Kuvat 96-97. Vasemmalla verstaan eli koneistamon vakea vuonna 1948. Oikealla Hollmingin sota-
korvauskuunareiden rakentajat talvella 1946. Kuvat RMA.

kin®°6 - koulutus ei vilttimittd tuonut asemaa.

Edellisestd voidaan pditelld, ettd metallityd on ollut kaikkein arvostetuinta tyota
ainakin vuonna 1951. Tdma oli aikaa, jolloin EW. Hollming Oy:n laivaveistimé koki
suuria muutoksia - siirryttiin terdslaiva-aikaan. Vanhoja puulaivanrakentajia alettiin
kouluttaa levysepiksi ja hitsaajiksi, silld niitd tarvittiin runsain maérin nyt tuotanto-
suunnan muuttuessa. Hollmingin kuunareiden rakentajista padosa kuului kuunariai-
kana Puutyovéen liittoon, sittemmin he siirtyivit Metalliliittoon.

Verrattaessa kirvesmiesten palkkaa ja tyonjohtajien palkkaa voidaan tyonjohtajan
arvion mukaan todeta, ettd tyonjohtajan palkka oli oikeastaan huonompi, silla kirves-
miesten urakkapalkka oli todella hyva ja tyonjohtajalle maksettiin kuukausipalkkaa.
Hinen mukaansa tydnjohtajat eivit olleet erityisen arvostettuja,8°7 mutta muut haasta-
tellut ovat olleet tastd aivan painvastaista mielta.

Millainen ero sitten oli ammattimiehelld ja timan apulaisella palkkauksessa ja mi-
ten yleensa telakalla tyoskennelleiden naisten palkka suhtautui miesten palkkaan?

Pajalla aputyomies sai 59 % ammattimiehen palkasta, telakalla apumies sai 72 %
kirvesmiehen palkasta. Pajalla tyoskennelleet naiset saivat noin 48 % ammattimiesten
palkasta, telakalla vastaava suhde oli noin 50% (ks. taulukko 5).8°8 Vaikka haastatte-
luissa on usein korostunut se, ettd taitavia kirvesmiehié arvostettiin ja ettd he saivat hy-
vai palkkaa tehdessddn urakkatyotd, ndkyy tdma niissa palkkatiedoissa yllattavankin
vahin. Siitd, mitd naiset telakalla tekivit, ei ole tarkkaa tietoa, silld haastatteluissa naiset

tulevat esille harvoin ja silloin puhutaan konttorissa tai keittossa tyoskennelleistd.

806 RMi6.
807 RMi.
808 KPA Vuoden 1952 tammi-helmikuun keskituntiansiot.
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Taulukko 5. Vuoden 1952 tammi-helmikuun keskitulo- Hollmingilla  kuunareiden
ansiot. . .

rakentaminen vuonna 1945 aloi-

Pajat Miehet 161 mk/tunti tettiin eri kohteissa tuntipalkalla,

AputyGldiset 95 mk/tunti mutta jo saman vuoden lopulla

Naiset 75 mk/tunti kaaria ruvettiin veistimiin ura-

kalla. Kaarilavalta urakkapalkka-

Telakka Miehet 154 mk/tunti us levisi nopeasti muualla, mm.
Aputydldiset 111 mk/tunti kolmannessa laivassa jo laidoi-
Naiset 78 mk/tunti

tuksen teko oli urakalla. Lopulta
melkein kaikki ty6t kuunarissa
tehtiin urakalla. "Aika voimak-
kaasti sitd levitettiin, koska siitd oli hyotyéd sekéd tyontekijdlle ettd tyonantajalle. Tyo
joutui hyvin ja miehet tienasivat kohtalaisesti.”8°9

Urakkatyohon ja siihen, ettd miehet erikoistuivat tiettyihin tyokohteisiin, liittyi

my0s ongelmia:

Samoja t6itd yritettiin aina yhdelle miehelle teettdd. Sitd pelttiin, ettd jos jollekin mie-
helle sattuisi jotain, pitéisi olla vaihtaa ty6voimaa. Koska oli urakkapalkka, kukaan ei

mielellddn hyviksynyt uutta miestd, se oli aina vanhoille rasitteeksi.81°

Laivateollisuuden telakalla Turussa urakkapalkkaa kdytettiin menestyksellisesti kar-
neerauksessa: tyo rutinoitui ja urakkasumma laski. Toinen kohde, missa urakkapal-
kasta oli hyvid kokeuksia, oli riveys, jossa urakkasumma ei laskenut, mutta ajansdisto
oli merkittava. Tyo rutinoitui ja kidvi nopeammaksi muissakin kohteissa: kaaria tehtiin
aluksi kaksi pdivéssd, vuonna 1947 saatiin pdivassa valmiiksi jo neljd kaarta aikaisem-
paa pienemmilli tyontekijaimazralla.31

Verrataanpa taulukon tietoja muutamiin muihin puulaivanrakennuksen palkkaus-
tietoihin. Vertailu on vain viitteitd antavaa, silld muut esimerkit ovat eri vuosisadalta
kuin Hollmingin tyontekijoiden palkkaustiedot. Ténd aikana tekninen kehitys on voi-
nut muuttaa myds ammattien siséltod ja sen myotéd arvostusta olennaisesti.

Koivistolta on tietoja siitd, ettd laivanrakennuksessa palkkaa maksettiin "miestd
812

my6ten”. Seppd sai yhden tiedon mukaan huomattavasti enemmaén kuin kirvesmies

- toisin kuin Hollmingilla. Laivakirvesmiehen ammatti oli arvostettu Koivistolla,

809 RMai.

810 RMS.

811 Lindblom 1948, 247-248.
812 Jukanen 1975, 190.
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2. Ammattien arvostuksesta

palkka oli kaksi kertaa niin hyvi kuin satamatydmiehella®!3. Uudessakaupungissa
kirvesmiehid pidettiin erityisessa arvossa 18oo-luvun puolivilin jdlkeen. Taivassalos-
sa 1860-luvulla seppd ja kirvesmies saivat yhtd paljon péivdpalkkaa, apumiehet sai-
vat noin 54 % ammattimiesten palkasta. Taitavat ammattimiehet ovat olleet arvossaan
myos Lappeenrannan seudulla.3'4 Niiden esimerkkien valossa Hollmingin kuunarin-
rakentajien palkkaus on ollut suhteessa samanlainen kuin mitd se on ollut yleisemmin-
kin perinteisessé laivanrakennuksessa.

Mitid sitten tiedetddn Hollmingin laivanrakentajien palkasta suhteessa tuon ajan
muihin tydnantajiin? Tilastotietoja ei ole kaytettdvissd, mutta jotain viitteitd haastatte-
luista 16ytyy. Tyonjohtaja kertoi, ettd palkoista kdytiin neuvotteluja muiden telakoiden
ja muiden raumalaisten tydnantajien, kuten Ammus Oy:n kanssa. "Mein piti pdastd
siin palkkajutus vaha niinko sammaa, ettei saa mies sannoo, ett siel maksetaan enempi.
Ja tadl [Hollmingilla] maksettii mitd pyydettii, ei tadl nuukailtu. Valtio rahat ol kysees,
annettii mennd”. Sama kertoja jatkaa: “Ei siin oikee mittdd semmosii palkkarotteloita
ollu, et joku olis palkan takia jattdny tyon tekemattd, ei ollenkaa. Kaik mika oli rdhinad,
se oli poliittista” 815

My®ds tyontekijat muistelivat, ettd ansiot olivat Hollmingilla hyvit, sielld tienasi jopa

puolet enemmin kuin muualla.81

Tuona aikana (v. 1951) onnistuttiin jatkuvin ponnisteluin sdilyttdméiéan saavutettu etu-
matkamme useampiin muihin teollisuuslaitoksiin ndiden palkkatason osalta. Puuttelli-

set olosuhteet korvattiin paremmalla palkalla.3'7

Karjalainen puuseppé muisteli tuloaan Hollmigille néin:

Puuvalmisteelta lahti kolme miestd Hollmingille t6itd katsomaan. Kysymys oli palkasta,
Hollmingilla oli parempi palkka, mutta olosuhteet olivat paljon heikommat kun puuse-
péanverstaalla. Nama toiset olivat Raumalta. Toinen oli sanonut, ettd tima ei ole meidén
paikka, R[haastateltava] viipyy konttorissakin paljon pidempédn kuin me, taalla suosi-

taan karjalaisia. Hin ei sitten tullut sinne.8'8

813 RMai.

814 Paasio 1933, 38; Kilpi 1969, 11; Valtakari 1980, 44.

815 RM2o.

816 RM2o2.

817 Hollmingin telakan ammattiosastojen historiikki 1945-2001, 19.
818 RMi2.
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Kirvesmies kertoi:

Sodan jilkeen, kun menin naimisiin, sit se rahan ansaitseminen tuli ensimmadiseks, mist
sitd eniten saa, nii sithen kii. Tdma laivatyomaa oli siihe aikaa ehka, parhaiten ehkd mak-

settiin. Raha piti paikoillaan.319

Eklofin telakan laivanrakentajat tekivit pitkaa paivaa ja kovasti toitd ja palkat olivat sen
mubkaiset. Urakkapalkat saattoivat olla 200 prosenttia paikallisen hoyrysahan palkkoja
paremmat, kertoo Lea Nevanlinna. Hén jatkaa: "Kun kaupoissa ei sodan jalkeen ollut
mitddn ostettavaa, kului vilja raha vdkijuomiin ja juhlintaan. Palkkapiivind on kerrot-
tu koko kyldn heiluneen”82°

Edelld esitettyjen palkkatietojen (taulukko 4) perusteella lienee harhaanjohtavaa
verrata palkkatasoa muihin tuon ajan palkkoihin, koska tiedossa ei ole, miten tunti-
palkka laskennassa muodostui. [lmeisti on, ettd taulukon tuntipalkka ei kerro koko to-
tuutta. Miespuolisten teollisuustyontekijoiden keskituntiansiot olivat metalliteollisuu-
dessa vuonna 1950 126,10 markkaa tunnilta ja lakon jdlkeen vuonna 1951 ne nousivat
162,94 markkaan tunnilta. Naisten ansio oli noin 69-70 % miesten keskituntipalkasta.
My6s muilla teollisuudeanaloilla palkat ndyttaisivdt olleen korkeampia kuin Hollmin-
gilla, esim. paperi- ja puumassateollisuudessa miesten keskituntiansio oli vuonna 1950
117,10 mk, vuotta my6hemmin 159,64 markkaa.82?

Miten sitten Hollmingilla kuunariaikana arvostettiin koulutuksen saanutta, lahin-
nd teknistd henkilostod? Téssd yhteydessd en kasittele merikapteeneja ja perdmiehia,
jotka tyoskentelivdt rikauksessa. Ensimmadinen tieto piirtdjdstd, jonka voisi olettaa ol-
leen alalle koulutettu, on joulukuulta 1946. Hinen palkkansa (kuukausipalkka 16 000)
oli suurin piirtein sama kuin veistimon ylityonjohtajalla (kuukausipalkka 17 ooo). Ver-
tailuksi mainittakoon, ettd veistimolla tyoskennellyt tyonjohtaja, vanha koivistolainen
laivamestari, sai palkkaa tuolloin 12 0oo. Vuoden 1947 lopussa yhtioon tuli ensimmai-
nen insind0ri. Hin sai palkkaa 30 0oo mk/kk, kun yhtién apulaisjohtaja sai 25 ooo mk/
kk ja veistimon ylityonjohtaja 23 500 mk/kk. Piirtdjd, joka oli koulutukseltaan teknik-
ko, sai palkkaa 19 500 mk/kk.322

819 RMBS6.

820 Nevanlinna 1994, 98.

821 Vattula 1983, 414-415.

822 HA Johtokunnan kokoukset 21.12.1946 ja 27.11.1947.
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2. Ammattien arvostuksesta

Porin konepajalla sodan jdlkeen vuonna 1945 korkeapalkkaisin koneistaja ansaitsi
12 0oo markkaa kuukaudessa, kun nuoren insind6rin kuukausipalkka oli 14 0oo mark-
kaa.823

Olli Kalpio on tutkinut naulatehdasyhteis6d ja todennut, ettd sielld teknisen kou-
lutuksen ja kokemuksen ansioista insinédrikoulutuksen saanut isannéitsija saavutti
tyoyhteison ehdottoman auktoriteetin, mikd vahensi tyonjohdon merkitystd valvon-
nassa.824 Hollmingilla tilanne oli toinen. Jos koulutetun henkildstén arvostusta arvioisi
haastattelumateriaalin perusteella - siis tyontekijéiden ndkokulmasta — voisi todeta,
ettd teknisen koulutuksen saanut tyovéki ei ollut erityisen arvostettua. Haastatteluissa
heidédt mainitaan harvoin eikd heitd pidetty erityisen tarpeellisena kuunareita raken-
nettaessa. Sen sijaan perinteisen laivanrakennuksen taitavia tyonjohtajia ja laivanra-
kentajia pidettiin suuressa arvossa (paitsi yhdessd haastattelussa, jossa itse tydonjohta-
jana toiminut kertoi, ettei tyonjohtoa erityisesti arvostettu). Palkkatiedot antavat aivan
toisenlaisen kuvan, kuten edelld oleva vertailukin osoittaa. Tyonantaja on arvostanut
koulutettua tydvoimaa erittdin paljon. Ilmeisesti teknisen koulutuksen saaneiden hen-
kildiden tydpanos on suuntautunut enemmin tulevaisuuteen ja ndkyi melko vahan

kuunareiden rakentamisessa.

823 Holmstrom 1986, 63.
824 Kalpio 1988, 184.
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3. Mista sotakorvauskuunareiden rakentajat olivat lahtoisin?

Kuunarinrakentajien syntymakotikunnat

Koivistolaisten osuus Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentamisessa on useaan
otteeseen tullut korostetusti esille. ”’Kun telakal tuli taas uus koivistolainen, sanottiin:
sinnuu téilt viel puuttu ja koht ne on kaik t4l."825 Olen pyrkinyt selvittimain, kuinka
suuri osa Hollmingin telakalla vuosina 1945-1952 tydskennelleistd oikein oli kotoisin
Koivistolta.

Todettakoon aluksi, ettd Raumalle oli tullut siirtovikea jo talvisodan aikana, mutta
varsinainen karjalaisten muuttoliike Raumalle alkoi vasta jatkosodan jilkeen. Erityisen
suurta se oli vuosina 1945 ja 1946. Enimmillddn - vuosina 1946 ja 1947 - oli siirtova-
ked noin 15 % kaupungin véestostd, vuonna 1950 siirtokarjalaisten osuus oli laskenut
12,6 prosenttiin. Hirvosen ja Pursimon tutkimuksen mukaan vuosina 1945-1949 kai-
kista Raumalle muuttaneista siirtokarjalaisista miehista 66 % tyoskenteli Hollmingilla,
naisista 14 %.82¢ Saman tutkimuksen mukaan, jonka tiedot siirtolaisten maarastd on
poimittu Rauman poliisilaitoksen luetteloista, Koiviston kauppalan ja Koiviston maa-
laiskunnan alueelta tuli viked Raumalle taulukon 6 mukaisesti.327

Taulukon 6 mukaan koivistolaisia tuli Raumalle vuosina 1945-1948 yhteensd 959.
Raumalaisia oli vuonna 1945 henkikirjojen mukaan 10470, viisi vuotta myéhemmin
15186. Vuoden 1949 loppuun mennessé oli Raumalle tullut 1936 siirtovikeen kuulu-
vaa.828 Koivistolaisten madra Raumalla oli siis varsin huomattava, kun ottaa huomi-
oon, ettd Rauma ei ollut koivistolaisten sijoituskunta. Raumalle tulleista karjalaisista
noin puolet oli koivistolaisia. Kuten taulukko 7 kertoo, tuli koivistolaisia telakalle tyo-
hon vield vuoden 1948 jélkeen, joten Rauman koivistolaisten maara lienee todellisuu-
dessa ylittanyt reilusti 1000 rajan eli oli liki 7 % kaupungin tuolloisesta vdestosta.

EW.Hollming Oy:n henkilokortistosta poimittujen tietojen mukaan yhtion palve-
luksessa tyoskenteli vuosina 1945-1952 kaikkiaan 2090 ihmista. Tédssd luvussa olivat
mukana telakan tyoviki, konttorihenkilokunta, metsédosasto, rakennusosasto ja muu-
tamia pienehkdja yksikoitd, jotka aluksi olivat toimineet yksityisind yrityksind, mutta
jotka Hollming lunasti ndiden jouduttua taloudellisiin vaikeuksiin. Yhtion henkiloston

syntymikotikunnat jakautuivat seuraavasti:

825 Viin6 Wahlqvist, suull.

826 Hirvonen & Pursimo 1989, 23, 40; Laitinen 2005, 61.
827 Hirvonen & Pursimo 1989, 46.

828 Heino 2002, 463.
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« Rauma jaldhikunnat (Rauman mlk, Eurajoki, Luvia, Nakkila, Kiukainen, Eura, Lappi,
Hinnerjoki, Honkilahti, Kodisjoki, Pyhédranta, Pyhdmaa) 688 henkilda eli 32,9 %.

+ Rajan takainen Karjala (ne osat Karjalaa, jotka jdivit Neuvostoliitolle vuonna 1944
solmitussa rauhansopimuksessa) 725 henkil6 eli 34,7 %.

o Muu Suomi 677 henkil6a eli 32,4 %.

« Koivistolla syntyneiden osuus koko henkildstosta oli 265 eli 12,7 %.

Niihin tietoihin liittyy kuitenkin paljon epavarmuustekijoitd, kuten luvussa I:1 Tutki-
musaineisto on kerrottu. Yhdesta ihmisestd on monissa tapauksissa tehty useita kortte-
ja, mutta korteissa on niin paljon eroa, ettd on vaikeaa pditelld, onko endi kyse samasta
henkilostd. Tama tosin ei olennaisesti muuta syntymékotikuntien suhteellista osuutta,
silla epavarmuudet jakautunevat melko tasaisesti kotipaikkojen suhteen. Yksi henkilo
on laskelmissa pyritty ottamaan huomioon vain kerran.

Luvuissa on mukana runsaasti tilapdistd tydvoimaa: sotien jdlkeen oli paljon liik-
kuvaa ty6voimaa, kun ihmiset eivit vield olleet 16ytaneet paikkaansa uudessa sodan-
jalkeisessa yhteiskunnassa. Koivistolaiset laivanrakennuksen ammattilaiset ja heidan
perheensi eivit varmaankaan olleet kaikkein vaihtuvinta viked Hollmingilla - toden-
ndkoisempéd on, ettd ammattitaidoton véki liikkkui enemmaén. N&é oli semmosta van-
haa porukkaa néa vakinaiset, et ei ne siit mihikda osanneet ldhtee ja ammattis kun osas
nii ei siin ollu tydnantajallakaan mitdén sanomista”829.

Viela on otettava huomioon, ettd liheskdan kaikki néista 2090:sta eivit olleet kuu-
narinrakentajia. Kuten edelld jo todettiin, luvuissa ovat mukana konttorihenkilokun-
ta ja talonrakennusosasto. Vuosina 1948-1952 Hollmingilla rakennettiin my6s muita
aluksia, troolareita, proomuja ja terdslaivakin sekd korjattiin useita aluksia. Kortistosta
ei kéy selkedsti ilmi, missd kohteessa kukin tyoskenteli. Tyontekijan kortissa mainitaan
kylld usein, kenen tyonjohtajan alaisuudessa hén aloitti tyot telakalla, mutta sen perus-
teella ei vield voi paatelld, tyoskentelikd henkilo esim. kuunaritydmaalla vai troolaria

rakentamassa. Todenndkoistéd kuitenkin on, ettd kuunareiden rakentajista oli huomat-

Taulukko 6. Koivistolaisten tulo Raumalle.

31.1.1945 31.12.1945 31.12.1946 31.12.1947 31.12.1948
Kauppala 62 158 208 19 22
Mik 21 89 100 103 97
Yhteensa 83 247 308 122 199

829 RMiog.
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Taulukko 7. Koivistolaisten tavasti suurempi osuus syntyisin Koivistolta kuin mita

tulo Hollmingille. R . . . .
I edelld esitetyt luvut osoittavat. Koivistolaiset olivat kuu-

1945 45 narinrakentamisen ammattilaisia ja he hakeutuivat Rau-
1946 75 malle juuri nditd rakentamaan.

1947 61 Koivistolaisten osuus sotakorvauskuunareiden ra-
1948 45 kentajina saadaankin paremmin selville, kun rajoitutaan
1949 13 vuosiin 1945-1947. Tuona aikana yhtié rakensi pelkas-
1950 14 tddn kuunareita, kesilld 1948 aloitettiin troolareiden
1951 9 rakentaminen. Kuten aikaisemmin on todettu, henki-
1952 1 l6kortisto on puutteellinen nédiltd ensimmaisilta vuosil-

ta, esim. kenenkdin vanhan koivistolaisen tydjohtajan

korttia ei kortistossa ole. Koivistolaisten osuus oli siis
todellisuudessa suurempi kuin mita seuraava tulos kertoo: vuosina 1945-1947 koivis-
tolaisten (Koivistolla syntynyt tai sielld ennen sotaa asunut) osuus oli 18 % ja siirtovden
osuus (sisdltaa koivistolaiset) 46,4% telakan koko véestd. Tamén perusteella Hollmin-
gin telakkaa voisi kuunariaikana luonnehtia yleisemmin karjalaisten laivanrakentajien
telakaksi kuin vain koivistolaisen laivanrakennusperinteen jatkajaksi.

Jos selvitetddn koivistolaisten tulovuosia Hollmingille henkilokortistoon pohjau-
tuen, ndyttda tilanne taulukossa 7 kuvatulta. Vuoden 1948 loppuun mennessa oli koivis-
tolaisista tullut 85,3 % siitd maarastd, mitd heitd Hollmingille tuli koko kuunariaikana.

Koivistolaisten asuttaminen oli kesken kuunariajan alkuvaiheessa. Koiviston maa-
laiskunnan asukkaat sijoitettiin kesdkuussa 1944 Angelniemelle, Kiskoon, Perniéén ja
Sarkisaloon. Sittemmin sijoituspaikoiksi tulivat Askola, Kymi, Mantsdld ja Pornainen.
Kauppalan asukkaiden virallinen evakuointipaikka oli aluksi Halikko, mutta kauppa-
lalaisia asettui erityisesti myos Haminaan. Haminasta ja sen ymparistosta tulikin myo-
hemmin kauppalan asukkaiden virallinen sijoituspaikka. Koivistolaiset hajaantuivat
sita mukaa eri puolille maata, kun he saivat ty6té ja asunnon ja pian koivistolaisia asui
yli 300 kunnan alueella. Osa laivanrakentajista saattoi odottaa pika-asutustilan saamis-
ta vuoteen 1948 ja tydskenteli odotusajan Hollmingilla. Ndin heiddn tydsuhteensa kesti
vain muutaman vuoden: kun he saivat maatilan, he siirtyivdt takaisin vanhaan am-
mattiinsa maanviljelijoiksi, karjaa hoitamaan tai kalastajiksi koivistolaisten lopullisiin
sijoituskuntiin, joita olivat Mantsdld, Askola, Pornainen, Porvoo, Kymi, Hamina, Kot-
ka, Sipoo, Porvoon maalaiskunta, Vestanfjard, Dragsfjard, Kemio, Korppoo, Houtskari,

Rymiittyld, Sirkisalo, Nauvo, Inié ja Parainen.83°

830 Rossi 2006, 240-241,348-349; Uola 2001, 56; Koivuneva 1953, 324; Paukkunen 1989, 73.
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Huomionarvoinen seikka lienee vield se, ettd koivistolaisiksi laivanrakentajiksi tun-
nustautuvat monet sellaiset, jotka eivit ole syntyneet Koivistolla, mutta ovat muutta-
neet sinne lapsuudessaan tai nuoruudessaan. Téllaisia 16ytyy henkilokortistosta useita.
He eivit siis tule esille vuosien 1945-1952 vertailussa, jossa laskelma on tehty synty-
maikotikuntien mukaan, mutta vuosien 1945-1947 tiedoissa heidat on laskettu koivis-
tolaisiksi, kun kriteerind koivistolaisuudelle on ollut sielld syntyminen tai asuminen
sodan syttyessa.

Siirtokarjalaisten maard Hollmingin kuunarinrakentajista oli erittdin suuri. Mer-
kittdvdd on, ettd Rauman seudulle sijoitetut Rdisdldn pitdjan asukkaat eivit juurikaan
tyoskennelleet Hollmingilla. Kaarlo Pulli on kertonut, ettd Hollmingilla tydskenteli al-
kuaikoina paljon itd- ja kaakkoissuomalaisia ja erityisesti laivanrakentajia eri puolilta
Karjalan Kannasta.33!

Mikko Uola on Hollming-yhtymin historiassa todennut, ettd kuunareita raken-
tamaan tulleista koivistolaisista vain pieni osa oli ammattimiehid. Hanen mukaansa
koivistolaisia otettiin toihin riippumatta siité, oliko niilla aikaisempaa kokemusta lai-
vanrakennuksesta tai puutéistd. Sen sijaan Rauman seudulta palkattiin lahinné vain
ammattitaitoiset kirvesmiehet, joista telakalla oli pitkdan puutetta. Valkon telakan his-
toriasta kirjoittaessaan Mikko Uola toteaa, ettd Valkon telakalle Loviisaan saatiin sota-
korvausaluksia rakentamaan mm. Tytédrsaaresta, Lavansaaresta, Seiskarista, Koivistolta
ja Sakkijarvelta lahtoisin olevia ammattimiehia, silld puulaivojen rakentamisperinne
oli jossain madrin sdilynyt Karjalassa ja itdisen Suomenlahden saarilla. Myos Eklofin
telakalla Porvoossa karjalaisilla laivanrakentajilla oli oma merkityksensa, sielld heiddn
tehtdvanddn oli ennen muuta alusten rivedminen. Osalla heista oli aikaisempaa koke-
musta tervahdyryjen ja proomujen rakentamisesta.832

Tata tutkielmaa varten tekemissdni haastatteluissa korostetaan koivistolaisten am-
mattitajtoisuutta erityisesti laivan rungon rakentamisessa ja raumalaisten merimies-
ten merkitysta takiloinnissa. Varsinkin ensimmaisind vuosina jako oli haastattelujen
mukaan melko selked: koivistolaiset rakensivat rungot, raumalaiset takiloivat laivan.
Ajan myo6ta tilanne muuttui ja raumalaisia tuli mukaan myds rungon rakentamiseen.
Tata tutkimusta varten koottu haastatteluaineisto ei tue Uolan toteamusta, ettd Rau-
man seudulta olisi saatu palkattua laivanrakennuksessa ammattitaitoisia kirvesmiehia
ja ettd koivistolaisista vain pieni osa olisi ollut ammattimiehia. Kuten olen jo aikaisem-
min todennut, ratkaisevaa Hollmingilla oli ennen muuta tyénjohdon perinteinen lai-

vanrakennusammattitaito. Perustelen kantaani vield tarkemmin tuonnempana. Sekin

831 TaY Mustut/Kper A-K 1507.
832 Uola 2001, 56; Uola 1996, 101; Nevanlinna 1994, 94.

203



I1l. SOTAKORVAUSKUUNAREIDEN RAKENTAJAT HOLLMINGILLA

on otettava huomioon, ettd rakennuksilla tyoskentelevan kirvesmiehen tyd oli ilmeisen
erilaista kuin laivanrakennuskirvesmiehen tyd. Ammattitaitoinen talonrakennuskir-
vesmies ei valttamatta ollut ammattitaitoinen laivanrakentaja. Téstd kertoo myds Lea

Nevanlinna kuvatessaan sotakorvauskuunareiden rakentajia Hamarin telakalla:

Rakennuskirvesmiehid pestautui silloin tilloin telakalle toihin, mutta heistd ei kenes-
takaan tullut pitkaaikaista laivanrakentajaa. He eivit tottuneet siihen, ettei telakkatyo-
maalla voinut kayttad vesivaakaa eikéd suorakulmaa, vaan kaikki oli enemmén tai vihem-

min johonkin suuntaan “vadraa” 833

Kaarlo Pulli on erdissa haastattelussa todennut, ettd Hollmingilla laivanrakennuksen
ydinjoukon muodosti 50 miesté: “nokkelia miehii, ylettoméan tehokasta ja taitavaa tyo-
voimaa”. Tama vaki teki vaikeimmat ja eniten taitoa vaativat tyovaiheet, laivanraken-
nukseen tottumattomampi vaki teki helpommat tyovaiheet. Tama ydinjoukko oli la-

hinna koivistolaisia. Myohemmin samassa haastattelussa Kaarlo Pulli kuitenkin totesi:

”Ne on ndi paikkakuntalaiset ja seutukuntalaiset on kulkeneet ndité jalkié ja ne on yhta

taitavia, alkaa olla kohtsiltdin.’834

Haastatellut ja heidan tulonsa Hollmingille

Olen haastatellut tata tutkimusta varten 16 miestd, jotka ovat olleen rakentamassa so-
takorvauskuunareita Hollmingilla. Koska olen tutkimuksessani painottanut Hollmin-
gin laivanrakennuksen koivistolaista taustaa, on koivistolaisten osuus itse tekemissani
haastatteluissa korostunut: kuudestatoista kymmenen oli asunut ennen sotaa Koivis-
tolla, nelja muualla Karjalassa ja kaksi Rauman seudulla. Lisdksi olen kayttanyt tutki-
muksessa joidenkin Rauman museon 198o-luvun alussa teettimien Hollming-haas-
tattelujen tietoja (osa haastateltavista oli samoja, joita itse my6hemmin haastattelin ja
naissa vanhemmissa haastatteluissa ei ollut timan tutkimuksen kannalta uutta tietoa).
Taulukossa 8 selvitin, mistd tdssa tutkimuksessa mukana olevat haastateltavat olivat
kotoisin, milloin he tulivat Hollmingille ja miten heidat rekrytoitiin seka olivatko he tai

heidin sukunsa ollut ennen tété tekemisissd puulaivanrakennuksen kanssa.

833 Nevanlinna 1994, 98.
834 TaY Mustut/Kper A-K 1507.
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Taulukko 8. Haastateltujen kotipaikka, tulo Hollmingille ja laivanrakennustausta.

Nro

10
11
12
13
14
15

16
17
19

20

Kotipaikka

Koivisto, Ingertila
Koivisto, Keskisaari

Koivisto, Saarenpaa

Koivisto, Patala

Impilahti

Koivisto, Eistila
Koivisto, Kiiskila
Terijoki/Koivisto
Muolaa

Koivisto, Jaakkola
Sakkijarvi
Koivisto, Kauppala
Lappi, Murtamo

Koivisto, Eistila

Lavansaari
Rauma

Vuoksela

Humppila/Koivisto

3. Mista sotakorvauskuunareiden rakentajat olivat lahtoisin?

Hollmingille

1945
1945
1945

1945
1945

1946
1945
1945
1948
1946
1946
1945
1948
1948

1947
1948
1947

1945

Miten sai tiedon tyopaikasta

Isan mukana
Seta (August Mannonen) pyysi

Luki lehti-ilmoituksesta, kirjoitti
ja kertoi itsestaan

Isan pyynnosta

Tapasi August Mannosen junas-
sa

Isan mukana

Appiukon mukana

Serkku pyysi

Isdn mukana, kuulivat tutuilta
Isdn mukana
Lehti-ilmoituksesta
Koivistolainen naapuri pyysi
Kuulopuheista

Isan mukana

Isan mukana
Kysyi toita itse
Appiukko Reino Kukko pyysi

Telakan perustajat lahettivat
sanan ja pyysivat

Laivanraken-
nusta suvussa

kyll3
kyll3
kyll3

kyll3

ei

kylla
ei
ei
ei
kylla
ei
ei
ei

ei (kotona
laivoja)

ei (merilld)
ei

ei (appiukko
laivamestari)

kylla (paja)

Tutkimuksessa mukana olevilla kahdeksalla 21:sté oli siis suvussa puulaivanraken-

nusperinteitd Koivistolla. Haastatelluilta ei erikseen kysytty, oliko heilld paljon suku-

laisia tdissd Hollmingilla, mutta edelld olevasta yhteenvedosta voisi paitelld, etta koi-

vistolaiset tulivat t6ihin suvuittain Hollmingille: haastateltavista 12 tuli isdn tai muun

sukulaisen mukana.

Virpi Nurmen mukaan kdsitypammateille, kuten lasinpuhaltajille, on ollut omi-

naista, ettd ammatti- ja kulttuuriperinne siirtyi sukupolvelta toiselle, isiltd pojalle.335

Koivistolla laivanrakennustaito oli opittu samalla tavoin: “Laivanrakennustaito siirtyi

isdlta pojalle, polvesta polveen, ja hyvin usein myos iséit poikinensa laivan rakensivat-

835 Nurmi 1989b, 202.
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kin. Samoin oli poika mukana myds purjehtimassa isin kanssa.”83¢ Edellisen taulukon
perusteella voinee arvioida, ettd Hollmingilla sodan jalkeen laivanrakennus siirtyi am-
mattina edelleen iséltd pojalle vanhaan tapaan.

Olli Kalpio on tutkimuksessaan Koskensaaren tehdasyhteisostd esitellyt termin
“perintotyoldinen”. Télld hin tarkoittaa sitd, ettd tehdasyhteiso sai uutta tyovékea sielld
tyoskennelleiden perheistd. Tdlld oli merkitystd yhteison kulttuurin ja elimédnmuodon
jatkuvuuden ja muuttumattomuuden kannalta.®37 Hollmingilla kuunarinrakentajien
yhteydessa perintotyoldinen-termin kdyttiminen on perusteltua.

Virpi Nurmi on 1980o-luvulla todennut, ettd kansatieteellisissd tydvdenyhteisotut-
kimuksissa ei ole innostuttu tydldisten yhteenkuuluvuuden tunteen tutkimiseen tai
identiteetin syntyedellytysten selvittimiseen ja ilmentymiseen eikd mydskadn yhdys-
kuntaan kuuluneiden ihmisten alkuperaén, vaikka télld olisi suuri merkitys ryhma-
identiteetin syntymiselle.83% Hollmingin telakan osalta tydvien identiteetin tutkiminen
onkin erityisen kiinnostavaa. Yksi haastateltava kertoi syyksi toiselta raumalaistelakal-

ta Hollmingille siirtymiseen seuraavaa:

Eikohén siihen ole suurin syy, ko siel oli sillon paljon tuttuja, ko se oli melkein koivis-
tolaisia kaikki sielld. Isd oli sielld ja nuorempi veli oli sielld, mind menin seuraavaksi, sit

tuli vanhempi veli viel sinne.839

Edelleen olisi mielenkiintoista selvittdd, miten koivistolaisuus on nakynyt kuunariajan
jalkeen tdssa teollisuuslaitoksessa. Ovatko laivanrakennus ja merenkulku ammatteina
periytyneet Raumalla asuvien siirtokarjalaisten perheissé vield kuunariajan jalkeenkin?

Siihen ei kuitenkaan tdmin tyon rajauksen puitteissa ole mahdollisuuksia perehtya.

Tyonjohtajien tausta

Koivistolaiset kai oli seilannu lapsesta saakka kaikki, ne oli sit auttamattomasti taalla-
kin... jonkunmoisena nokkamiehenai ja eestdvetdjana kumminkin. Niil oli joka ammat-

tialalta joku mies, sieltd aina 15yty.34°

Seuraavassa esittelen Veikko Pullin ja Vdiné Wahlqvistin muistitietoihin seké kirjaan

Koivistolaiset 1939 perustuen telakan tyonjohtajat ja heiddn taustansa.34' Pyrin tilld

836 Helle 2001, 78.

837 Kalpio 1988, 171.

838 Nurmi 1989b, 199-200.

839 RMa1.

840 RMBS6.

841 Veikko Pullin haastettelut; Wahlqvist Vdino, suull.; Hilska 1988.
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3. Mista sotakorvauskuunareiden rakentajat olivat lahtoisin?

luettelolla osoittamaan, miten suuri vaikutus koivistolaisella laivanrakennusperinteel-
14 oli kuunareiden rakentamiseen Hollmingilla. Viimeiset koivistolaiset puulaivanra-
kennuksen taitajat eri puolilta pitdjad, mutta erityisesti Koivusaaresta, kokoontuivat
Raumalle sotavuosien jdlkeen rakentamaan sotakorvauskuunareita. Kyseessd ei ollut
yksi yhtendinen laivanrakentajien ryhma, joka olisi Koivistolla tydskennellyt yhdessa.
Enemminkin kyse oli useiden eri alojen ammattilaisten ryhmaistd, jotka olivat pereh-
tyneet laivanrakennuksen eri osa-alueisiin Koivistolla. Yhteista heiddn ammattitaidol-
leen olivat perinteiset menetelmat. Jotkut nuorimmista tyonjohtajista eivit olleet ehti-
neet olla mukana laivanrakennuksella Koivistolla.

Laivan rungon rakentajien ylimestarina oli Reino Kukko, joka oli syntynyt vuonna
1893 Koiviston Patalassa. Hdn oli Koivistolla raivannut metsadn oman viljelytilan ja
teki kirvesmiehen t6itd satamassa. Han oli taitava kirvesmies ja laivanrakennuseks-
pertti, joka oli rakentamassa Koivisto-kuunaria.

Kaikki kirvesmiesten tydnjohtajat olivat koivistolaisia. August Lepikkd asui ennen
sotaa Koiviston kauppalassa, mutta oli syntynyt Eistildssd 1891. Hdn oli peramies, en-
nen sotaa hin oli tydnjohtotehtévissd Seppinen & Kemppi -yhtiolld. Lepikon suku oli
tehnyt ainakin yhden laivan Koivistolla. August Lepikon isd oli ollut siind laivamesta-
rina. August Wahlqvist oli Hollmingin kuunariajan tyonjohtajista vanhin, hén oli syn-
tynyt Eistildn kyldssd 1878, jossa hdn ennen sotaa toimi laivurina ja maanviljelijana.
August Wahlqvistin veli Anton oli tunnettu koivistolainen laivamestari. Aleksander
Mannonen oli ingertildldinen laivuri ja maanviljelija, August Mannosen serkku. Anton
Ruottu oli syntynyt 1882 ja asui Patalan kyldssé, jossa hdn teki kirvesmiehen t6itd ja
oli rakentamassa mm. kuunari Koivistoa. Erland Oivo oli kirvesmies Partilan kyléstd,
syntynyt 1890 ja oli my0s ollut tekemdssd kuunari Koivistoa. Ale (Aleksander) Passoja
oli ilmeisesti syntyisin Hyttoldn kyldstd ja hdn lienee kuulunut samaan sukuun kuin
kuuluisa koivistolainen laivamestari Matti Passoja, jonka johdolla oli rakennettu 70
laivaa. My®6s Passoja oli ollut rakentamassa kuunari Koivistoa. Vilho (Ville) Loitomeri,
ent. Tollikko, oli Vatnuorin kyldstd, edellisid nuorempi, syntynyt 1909 ja ollut ennen
sotaa satamatyomiehend. Tyonjohtajaksi hdn eteni laivakirvesmiehen tdistd. Nuorin
kaikista oli Veikko Pulli, Kaarlo Pullin poika, joka oli syntynyt Ingertildssd 1919. Hin
oli ollut rakentamassa Koivistoa ja Saarentdhted, mutta varsinaisesti hdn oli ennen sotia
merimiehena.

Kirvesmiesten tyonjohtajien lisdksi valtaosa muistakin yhtion tyonjohtajista oli
koivistolaisia. Viljo Kansa, konepuolen ylimestari, oli omistanut Koiviston kauppalassa
telakan ja pajan. Joonas Kéaridlalld, puuty6verstaan tydnjohtajalla, oli ollut oma puuse-
panverstas Koiviston Kotterlahdessa. Viljo Vesalainen, puupuolen varaston paillikko,

oli lahtoisin Patalan kyldstd. Han oli ennen sotaa t6issd Hollmingin sahalla Koivistolla.
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Hollmingin tdissd oli ennen sotaa ollut myds humaljokelainen Eino Montonen, joka
kuunariajkana oli tyonjohtajana metsdosastolla. Metsdosaston tyonjohtajana tyosken-
teli my6s August Mannosen poika Pentti Mannonen. Jussi Leppdnen oli séhkomestari
kauppalasta, jossa hédn oli ollut sahkomiehena. Salmela, konepuolen paallikko, oli kou-
lutukseltaan konemestari ja kotoisin Saarenpdin kyldsta. Eino Karvonen, jarjestelypo-
rukan tyonjohtaja, oli koivistolainen hankin. Ale Luukka, riveejien pomo, oli kotoisin
Ingertilan kyldstd. Ennen sotia hin oli satama- ja laivanrakennustdissa Koivistolla. Paa-
vo Luukka, edellisen veli, asui ennen sotia Eistildn kyldssd. Han oli riveejien tydnjoh-
tajana Hollmingilla. Ennen sotia hédn tydskenteli satamatdissd. Aarne Rossi Koiviston
kauppalasta johti maalausporukkaa Hollmingilla. Hén oli kdynyt maalarikoulun Vii-
purissa ja harjoitti maalarin ammattia Koivistolla ennen sotaa. Tatu (Alexander) Koch,
kuljetusosasto tyonjohtaja, oli kotoisin Koiviston kirkolta. Hdn oli ollut merilld ennen
sotia. Hemmi Rytkold oli kotoisin Koiviston Saarenpaastd, jossa hin eli kalastuksella ja
merimiehen toilld. Hollmingilla hidn oli kuljetusporukan tyonjohtajana. Uuno Kansa,
pajan esimies, Viljo Kansan veli, oli seppdni jo Koivistolla. Viljo Mannonen, metsa-
osaston tyonjohtaja, oli 1dhtoisin Koiviston Keskisaaresta. Aulis Mannonen, rivedjien
tyonjohtaja, oli syntynyt 1922 Kiiskildn kyldssa. Rakennuspuolella oli mestarina meri-
kapteeni Ilmari Pernaja, joka oli kotoisin Raumalta, mutta hin oli asunut ennen sotia
jo kauan Koivistolla. Ilmari Pernaja toimi tydnjohtajana myds varastossa ja koeajoil-
la. Yrjo Piironen, Koiviston Eistildstd, tydskenteli opiskeluaikanaan pulttausporukan
tyonjohtajana.

Padosalla koivistolaisista tydnjohtajista oli siis kokemusta laivanrakennuksesta tai
alasta, jolla toimi tyonjohtajana Hollmingilla, jo Koivistolta. Nuorimmilla tydnjohta-
jilla ei ollut kokemusta laivanrakennuksesta, eikd juuri muutakaan tyokokemusta, kun
viimeiset vuodet olivat kuluneet sodassa. Kaikkien koivistolaisten tyonjohtajien am-
matista tai tyohistoriasta ei ole tietoa sotaa edeltdvaltd ajalta.

Tyonjohtajista vain muutamat olivat kotoisin muualta kuin Koivistolta. Rikauspuo-
len vetdja merikapteeni Antti Vene oli raumalainen. Han oli ollut merilla ja osallistunut
Suomen Joutsenen rikaukseen, kun siitd tehtiin koululaivaa Uudenkaupungin telakal-
la. Rikareiden ty6njohtajana oli raumalainen peramies Esko Laaksonen, joka oli tehnyt
ennen merimiehen t6itd. Toivo Hilakari oli raumalainen merikapteeni ja héylasuulis-
sa tyonjohtajana. Raumalainen Matti Lehtinen toimi hénen jédlkeensd tdssd tehtavassa.
Yrjo Fagerstrom oli kuljetusporukan pomo ja kotoisin Raumalta. Raumalaiset opiske-
lijat Aalto ja Ruoste olivat kesdt6inddn tyonjohtajina telakalla.

Tyonjohtajina olivat vield ainakin karjalainen Jadskeldinen konepajalla, Rauman
seudulta kotoisin ollut Tammelin samoin konepajalla ja Kiteelld syntynyt Antti Hurri

lautatarhalla.
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3. Mista sotakorvauskuunareiden rakentajat olivat lahtoisin?

Yhdelldkdan kuunariajan tyonjohtajalla Hollmingin telakalla ei siis ollut laivan-
rakennusalan koulutusta tyohon tullessaan. Veikko Pulli ja Yrjo Piironen opiskelivat
kuunariaikana laivanrakennusalaa ja valmistuivat teknikoiksi. Rikauspuolella tydnjoh-
tajat olivat merikapteeneita ja peramiehii, he olivat siis saaneet koulutuksen tyohonsa.
Runkopuolen tydnjohtajia voisi verrata kasitydmestareihin tai teknillisiin asintuntijoi-
hin, jollaiseksi Karl-Erik Michelsen nimittdd sahojen ja ruukkien ensimmadisid "insi-
noorejd, jotka huolehtivat patruunoiden alaisuudessa siitd, ettd koneet, laitteet, pro-
sessit, tyontekijit ja tuotantolaitos toimivat taloudellisesti mahdollisimman hyvin842,
Vanhat koivistolaiset tyonjohtajat olivat hankkineet oppinsa ty6ssddn, kuten vanhan
ajan ammattikuntalaitoksessa oli tapana mestariksi kouluttautua. Usein taito vield pe-

riytyi suvussa.

Koivistolaisuus tyoyhteisossa

Karjalainen otti uudenkin tilanteen ehké valosammin vastaan kun joku muu.843

Mielenkiintoinen kysymys yhtién omaleimaisuudessa on se, miten karjalainen, ennen
muuta koivistolainen kulttuuri yhtiossa néakyi, kun se toimi Lansi-Suomessa, jossa kan-
tavédeston kulttuuri oli hyvin erilainen. Haastattelujen mukaan koivistolaisuus nékyi ja
tuntui monin tavoin Hollmingin telakalla sotavuosien jéilkeen. Siitd seuraavassa muu-
tamia esimerkkeja.

”Karjalaisen tavan mukaan sielld sinuteltiin siihen aikaan kaikkia”. Tdmai oli rauma-
laisten kertojien mielestd yleisestd kdytdnnostd poikkeavaa. ”Jos nuori insindori yritti
pysyi kauempana tydntekijoistd, se ei onnistunut, kun talon henki oli tillainen.”844
”Silloin johtajat tarinoivat kaikkien kanssa”, kummastelevat raumalaiset kertojat.845
Kysymykseen, millainen oli suhde telakan ylimpéan johtoon, yksi koivistolaisista tyon-

tekijoistd kertoi:

Heidédn kanssaan ei paljon oltu tekemisissd, mutta ainahan niitd nédki, kun ne kierteli

telakalla. Niin ne suhtautuivat, kun karjalainen toisiin suhtautuu.846

Télld ilmeisesti tarkoitettiin vélitontd suhtautumista, eikd asemalla ollut erityistd mer-

kitysta.

842 Mickelsen 1999, 69.
843 RMo.

844 RMig.

845 RM1i4, RM25.

846 RMis.
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Kuunarinrakentaja kertoi tydnantajan ja tyontekijoiden suhteesta néin:

Kun sielld [Koivistolla] laivaisannat tekivit itse laivan, saman kyldn viki siind seilas ja
omistaja oli mukana samanlaisena merimiehena. Sielld ei ollut nuo luokkaerot, ei olleet
sellaset niin kun ne on olleet tddlld Lansi-Suomessa. Tallainen suhde siily alussa [Holl-
mingilla]. Se on selvia, ettd tietysti nyt on niin paljon henkilokuntaa, eiki ole endd aikaa
pédjohtajilla eikd muilla jokaisen henkilokohtasiin pulmiin kans sillé tavalla asennoitua
kun sillon. Mut et se on miellyttédva piirre, ettd siel on vieldkin [v. 1982] sdilynyt, ettd

tuota juoksutytdstd padjohtajaan saakka kaikki sinuttelevat toisiaan.847

Niihin samoihin karjalaisen ja ldnsisuomalaisen kulttuurin eroihin on kiinnittdnyt
huomiota Pirkko Sallinen-Gimpl viitoskirjatutkimuksessaan siirtokarjalaisesta iden-
titeetistd. Siirtokarjalaisten tapa sinutella sellaisia ihmisid, joita paikkakunnalla olisi
ilman muuta teititelty, ja tuttavallisuus, ihmetyttivit ja drsyttivit kantavdestdod. Samaan
karjalaiseen ja lansisuomalaiseen kulttuurieroon saattaa viitata Turun telakkateollisuu-
desta saatu tieto, jonka mukaan mestareiden ja tyomiesten valilld ei ollut ristiriitoja,
mutta mestareihin haluttiin pitdd etdisyyttd, silld lilan ldheisesti mestariin suhtautuva
sai huonon maineen (perseennuolija). Insinoorit eivat keskustelleet Turussa edes mes-
tareiden kanssa tydmiesten kuullen, vaan kutsuivat heidit konttoriin.®48 Porin konepa-
jan teknistd johtajaa puhuteltiin johtaja Nylundiksi tai vahintddn insind6ri Nylundiksi
ja kun pdiluottamusmies oli puhutellut hdnta vain sukunimelld, timén oli sitd vaikea
sulattaa.34°

Pirkko Sallinen-Gimplin mukaan karjalaisten suhde tyo- ja lepoajan rytmitykseen
on ollut erilainen kuin lantisessd Suomessa: karjalaiset tekivat ty6td sen tarvitseman
ajan, kun Lénsi-Suomessa ty6 oli enemmin kellonaikoihin sidottua. Karjalaiset oli-
vat tottuneet tekemddn tyon yhteen menoon ja lepésivit sen jilkeen, heiddn tapansa
tydskennelld oli enemmin paimaidrian tihtddvas, urakkaluonteista.85° Hollmingilla
tyoskennelleet koivistolaiset mainitsivat haastatteluissa usein kilpatyon, jota itsekin
pidettiin sulana hulluutena. "Ty6tahti oli sellainen, ettei sitd voinut enad lisata, se oli
maratonjuoksua koko ajan. Ei sitd kukaan paheksunut”#5* Johtajienkin piti jo toppuu-
tella tydvdkeddn: ”Se olikii kyl tydmiehii vika ko tehtii, tekkiivt kilpaa, ni monet tekkiit

itseen nii vasyksii, ettei tahtoneet kottii paastd. Hollming sano, et semmonen ei oo tar-

847 RMa2s3.

848 Sallinen-Gimpl 1994, 86, 115; Gronros 1992, 116.
849 Holmstréom 1986, 86-87.

850 Sallinen-Gimpl 1994, 72-73, 287.

851 RMBS.
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kotus, ett tavallisel tydl taytyy ihmisen parjita.”852 Kilpatyd ja urakkapalkkaus on tullut
esille myds laivanrakennustyossa Koivistolla, mutta vastaavasta en ole 16ytanyt viitteita
muilla kuunaritelakoilla enkd tuon ajan raumalaisyrityksistd. My6s urakkapalkkauk-
sen nopeaa levidmista eri tehtdviin télld telakalla selittdad sen karjalainen tausta.

Karjalaisen siirtovden suhde kasitydhon oli ldheinen, tyon piti olla hyvén laatuista.
Kantavéesto arvioi karjalaisten tyokaluja vanhanaikaisiksi, samoin tydmenetelmis, tyo
oli kiisitydmaisti ja laadultaan hyvéi, mutta kantavdeston mielestd liian aikaavievaa.8s3
Tama késityon ihannointi saattoi olla yhtena selittdvdna tekijand, kun arvioidaan kuu-
nariajan hidasta teknistd kehitystd Hollmingilla, ainakin jos sitd verrataan sotakorva-
uskuunareiden rakentamiseen Turussa. Useissa kohdin koivistolaiset laivanrakentajat
korostavat aluksen kauneutta, sen piti tarjota myos silmanruokaa. Kaarlo Pullin sanoin
“tilaaja ei piitannut tyylistd, kun meil taas oli arkaa se tyylijuttu”. Kaarlo Pulli on my6s
kertonut siitd, miten laivanrakennuksen laatukriteereista pidettiin tiukasti kiinni ja nii-
ti toteutettiin tiukemmin kuin miti venildisten sdidoksissa vaadittiin.854

Yksi haastateltavista muisti, ettd vuoden 1948 tai 1949 talvella yhtiosta ldhti paljon

vakea.

Miehié oli otettu paljon t6ihin, mutta sitten alettiin saada aikataulua kiinni, alettiin vikea
vahentad. Se oli sitten katkeraa kylld, kun monikin joutui talveksi tydttomaksi. Mahtoiko
sithen aikaan olla ty6ttomyyskorvaustakaan, en muista. Ei ne juuri koivistolaisia ajaneet,

kuka nyt vihdnkéin toité teki. Kylld ne ndiden puolta paremmin hiukan pitivit.855

Sama haastateltava kertoi, ettd "koivistolaisiakin oli monenlaisia” Yksi mies, joka oli
Kalle Pullin tuttu ja jonka hdn oli ottanut t6ihin, oli kova ryyppdamaan. Tyonjohtaja
halusi irtisanoa hdnet, kun tdisté ei tahtonut tulla mitdan, mutta Pulli sanoi, ettd katso-
taan nyt vield, jos se vaikka rupeaa jotain tekemaén. Niin mies sai jadda t6ihin-856
Kun kuunareiden rakentaminen loppui, vanhoja koivistolaisia ei silloinkaan irti-
sanottu, vaan heille jarjestettiin t6itd puupuolelta tai varastosta. Esimerkiksi kaksi liki
7o-vuotiasta koivistolaista tekivit vield telinehommia kuunariajan jilkeen rautalai-
voissa. Syyna tahdn lienee ollut se, ettd he eivit olisi saaneet tyoeldkettd eikd sen ajan
kansaneldkkeelld tahtonut eldd. Yksi koivistolainen jai elakkeelle portinvartijan tyosta

71-vuotiaana.857

852 RM26.

853 Sallinen-Gimpl 1994, 165.
854 TaY Mustut/Kper A-K 1711.
855 RMjy.

856 Wahlqvist Vaing, suull.

857 RMyz; Wahlqvist Vaino, suull.
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Koivistolaisuus vaikutti myos ammattiyhdistystoiminnassa ja politiikassa. Joiden-
kin kertojien mielestd alkuaikoina vanhemmat koivistolaiset eivit olleet halukkaita
olemaan mukana ammattiyhdistyksessd, etteivit olisi pahoittaneet yhtion perustajien
mielti.858 Toinen haastateltava arvelee timin johtuneen siit, ettd koivistolaiset olivat
olleet ennen itsellisid yrittdjid, laivureita ym., eivit ison tehtaan juuressa kasvaneita,
kuten raumalaiset.®59 Toisaalta seké Pulli ettd Mannonen kuuluivat kuunariaikana ak-
demokraatit kuuluivat, he olivat yhdistyksen perustajajasenid. Alkuaikoina Raumalla
Koiviston tydvdenyhdistyksen jaseneksi otettiin vain koivistolaisia, sittemmin jasenek-
si voi pédstd, kunhan oli karjalainen. "Kylld parhaat kokoukset oli aina ku ne [Pulli ja
Mannonen] oli yhdessd mukana. Se oli tosi kokous, dkkid ndma viralliset juoksevat
asiat. Sit ko he paasivit kertomaa omia kokemuksians...”86°

Sodanjilkeistd yhteiskuntaa tutkineen Pertti Alasuutarin mukaan ruumiillisen
tyon tekijoitd haastattelemalla voi tavoittaa tyovdestolle ominaisen eldménorientaation,
mutta kyse ei ole samassa madrin ammattiin kiinnittyneestd identiteetistd kuin henki-
sen tyon tekijoilld. Tyontekijoiden eldménorientaatioon sisdltyy vahva kokemus yh-
teenkuuluvaisuudesta ja solidaarisuudesta muiden tyontekijoéiden kanssa, mutta suhde
ty6hon on sikili vélineellinen, ettd tyd ndhddin sindnsa siséllollisesti merkityksettoma-
nd. Yhteisen viitekehyksen, identiteettiperustan ja yhteenkuuluvuuden tunteen tarjoaa
oleminen “samalla puolella” edunvalvontakamppailussa tydnantajapuolta vastaan.86*
Lieneekd kysymys tdstd, kun LATEn telakan historian esipuheessa Guy S6derholm

toteaa:

Meillé oli tapana puhua Laten hengestd, tuosta ihmeellisestd voimasta, joka ajoi meidat
yhteisiin ponnistuksiin, varsinkin kriisitilanteissa.Mistd se oikein syntyi? Ei ainakaan
siitd, ettd johto olisi siihen erityisesti panostanut ja jarjestanyt meille ylimaaraisiad etuja.
Johdon ansiota ei kuitenkaan voida kiistdd. Luultavasti johto sai meidit keskittymain
olennaiseen, eli laivojen suunnitteluun, rakentamiseen ja oikea-aikaiseen luovuttami-
seen. Niissd puitteissa saimme sitten vapaat kddet hoitaa hommamme omalla sektoril-

lamme.862

Samasta LATEn hengesté kertoo Lundelin seuraavaa:

858 RMz21, RM2s.

859 RM22.

860 RM21.

861 Alasuutari1i996, 96.
862 Lundelin 1998, 8.
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Aluksen eri rakennusvaiheet eivdt varmastikaan olisi normaalilla tyovauhdilla tulleet
mddrdaikaan mennessd valmiiksi, ellei koko Laten henkilokunta olisi omaksunut sellais-
ta ”me-hengen” kyllastimia asennetta, jota nykyisin endd harvoin nahdédan. Esimerkkina
tastd voin kertoa seuraavan tapauksen. Rikaaja/kirvesmies Ginstrom oli moottorisahalla
aluksen keulassa laidan ulkopuolelta sahaamassa poikki erdstd palkkia, kun hén istui
vahingossa palkin sille puolelle, joka oli nimenomaan poistettava ja putosi ndin ollen
sahoineen jaakylmadn mereen. Tapauksen silminnakijét toivat nopeasti tikkaat laiturin
reunalta mereen ja niitd pitkin Ginstrom kiipesi ylos moottorisaha toisessa kadessaan.
Ginstrom oli yleensa hiljainen mies, niinpa hin nytkin ldhti pitemmittd puheitta Laten

asuntoalueelle sijaitsevaan kotiinsa, vaihtoi vaatteet ja palasi takaisin tyohon.863

“Normaalista tydvauhdista” ei ollut kyse Hollmingillakaan, kun kuuntelee haastatelta-

van kertomusta:

Mina muistan, sielld allkuaikoina yks kirvesmies otti ittenséd niin paljon uuvuksiin, et
oli nelin kontin vahdn aikaa kenselin juuressa ennenkun pais kottiin ladhtemain. Se otti

kerta kaikkiaan ihminen ittestdan kaiken irti, mita sai.864

Hollmingin kuunarinrakentajien asenne tydhon néyttaa siis aivan toiselta kuin Alapu-
ron nakemyksessd, kun asiaa tarkastelee 1980-luvulla tehtyjen haastattelujen pohjalta.
Tyon sisdlto ei suinkaan ollut merkityksetontd, pikemminkin siita oltiin hyvin ylpeita
ja tyo tuntui mielekkaalta. Toisaalta myos vastakkainasettelu tyonantajat — tyontekijat
tulee erittdin harvoin esille haastetteluissa, sen sijaan niissd melkeinpa jokaisessa ker-
rotaan siitd, miten ldheiset suhteet tyontekijoilld ja tydnantajilla oli. Térkein selittdva
tekijd tdlle Hollmingin laivanrakentajien ja telakan erityispiirteille on sen koivistolai-
nen tausta.

Koivistolaisista tuli merkittdvd vdestoryhmé Raumalla sodan jalkeen, vaikka Rau-
ma ei ollut koivistolaisten virallinen sijoituskunta. Koivistolaiset toi Raumalle nimen-
omaan Hollmingin laivanrakennustoiminta. Koivistolaisten yhteenkuuluvaisuuden
tunne ja kulttuuri-identiteetti olivat vahvoja kuunariajan Hollmingilla. Koivistolaisten
fyysiseen sopeutumiseen Raumalle vaikuttivat meri ja samanlaiset elinkeinot kuin hei-
din kotipaikkakunnallaan oli ollut.3> Monet koivistolaiset perheet jaivitkin pysyvisti

Raumalle kuunareiden rakentamisen loputtua.

863 Lundelin 1998, 48.
864 RMBS6.
865 Hirvonen & Pursimo 1989, 92.
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Vuonna 1985-1986 tehdyn tutkimuksen mukaan karjalainen identiteetti oli Rau-
man karjalaisilla erittdin vahva vield tutkimusajankohtana.8¢® Pirkko Sallinen-Gimpl
madrittelee kulttuuri-identiteetin jonkin vdestéryhmén kulttuuriperint6dn nojautuva-
na, ryhmaa sisdisesti yhdistdvdnd ja sen muista erottavana aineellisena ja henkisena
yhteenkuuluvaisuutena.8¢7 Kulttuuri-identiteetin késite on, samoin kuin kulttuurinkin
kasite, muutoksessa. Taman péivan kasityksen muknaan kulttuuri-identiteetissa on ky-
symys myds joksikin tulemisesta, ei vain jonakin olemisesta.36® Raumaa tutkinut Eero
Sappinen on todennut vaitoskirjassaan Arkieldmdn murros 1960- ja 1970-luvuilla, ettd
henkisessa tai kulttuurisessa mielessd sopeutuminen raumalaisuuteen ja yhteys siihen
on monilla Raumalle muuttaneilla vield vuosien kuluttuakin heikkoa, jos se suhteute-
taan muuttaneiden omaan syntyma- ja kotiseutuun ja sieltd omaksuttuun arvomaa-
ilmaan.869 Se, ettei raumalaiseksi ole helppo muuttua, on varmasti osaltaan yllipiti-
nyt koivistolaisten kulttuuri-identiteettid, esimerkiksi koivistolaisten seuratoiminta on
Raumalla ollut vilkasta.

Koivistolaisten laivanrakentajien kulttuuri-identiteetin yksi ilmentymé on vield
vuonna 2001 Rauman Koivisto-seuran yhteydessd nimetty erillinen laivanrakennuk-
sen perinnetoimikunta, joka on toiminut 1980-luvulta lihtien37°. Rauman Koivisto-
kerho kokoontuu edelleen kerran kuukaudessa. Namé ja muut laivanrakentajien sdaan-
nolliset tapaamiset (kuten tyonantajan jarjestdmit yhtion eldkeldisten tilaisuudet) ovat
mahdollistaneet vuosikymmenten ajan yhteisten muistojen mieleen palauttamisen
ryhmassd, jonka kanssa kokemus on aikoinaan koettu. Kollektiivinen muisti on vuosi-
kymmenten ajan muovannut ja rakentanut kuvaa sodan jilkeisistd elamasta Raumalla.
Kuunareiden rakentamisesta onkin tullut keskeinen Raumalla asuvien koivistolaisten
identiteetin elementti ja sen merkitys on vuosikymmenten aikana vain kasvanut. Nos-
talgia — jonka tehtdviksi Korkiakangas edelld madritteli kaiken sellaisen haivyttdmi-
sen, joka voi rikkoa muistelun miellyttavin tunneharmonia - on tuonut oman savynsa
muistelukerrontaan.

Koivistolaisuus tuli esiin myos murteessa. Tyovélineiden ja laivan osien nimet “suo-
mennettiin” kuunariaikana, noin vuonna 1947 tai 1948. Jo tata ennen SOTEVAssa kir-

joitettiin Hollmingilta tulleisiin muistioihin koivistolaisten termien paille lyijykynalla

866 Kokkonen 1987, 124.

867 Sallinen-Gimpl 1989, 209.

868 Ruotsala 2002, 64; Anttonen 1999, 237.
869 Sappinen 2000, 186-187.

870 Koiviston viesti 4/2001.
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laivan osan virallinen termi, jotta kaikki tiesivit, mistd puhuttiin®7*. Yhden haastatel-
tavan mukaan termien suomentaminen tapahtui venaldisten vuoksi: kaikilla sotakor-
vauksia tekevilld telakoilla piti kielen olla yhtendinen ja kohteilla ymmarrettdva nimi.
Uudet nimet olivat papereissa ja niitd kaytettiin, kun venaldiset kdvivit tarkastuksilla.
Vanhat koivistolaiset tyonjohtajat eivét tunteneet uusia nimityksié, eivatka halunneet
niitd oppia, mutta vihitellen uudet nimitykset tulivat heillekin tutuiksi papereista.872
Haastatteluja tehdessdni 1980-luvulla kertojat kayttivat edelleen laivojen osista ja tyo-
kaluista koivistolaisia nimityksid. Koiviston murre oli edelleen kdytossd puhekielessd,
vaikka haastateltavat olivat tuossa vaiheessa asuneet Raumalla noin 40 vuotta. Oma
murre ndyttdd olevan karjalaisille tirkein karjalainen identiteettitekija edelleen Rau-
malla. Tahdn tulokseen on tullut Outi Kokkonen tutkiessaan pro gradu -tydssadn Rau-
man karjalaisia 1980-luvun puolivilissi.373

Vaikka koivistolaisuus on ollut tirked osa yhtiotéd viela kuunariajan jélkeenkin, oli
yhtion teknisen johtajan Kaarlo Pullin ndkemys vuonna 1969 se, ettd tuolloin yhtiossa
tyoskennelleet noin sata koivistolaisperiistd eivdt erotu joukosta, kaikki ovat saman-
laista viked.874

Miten sitten raumalaiset ja karjalaiset tulivat juttuun keskenadn? Siitd antaa viitteita

seuraavat karjalaisten arviot asiasta:

Toimeen tultiin. Tietyst alkuu, se ol hiukan sellasta, Soihtulan vieressa kaytiin valilla
nyrkkitappeluja. Sitten, kun alettiin saada suhteita, tilanne muuttui. Tyopaikkal totuttiin
aika akkid. Sodassa oli jo opittu, ettd joukot olivat sekaisin, oli eri heimot sekaisin. Mutta

karkkaitikin sanomisia tuli.875

Olihan meidankin porukassa kaks Viljasta, vanhoja raumalaisia, mutta ei siind mitddn
ollut. Joskus kysyttiin kaksi kertaa, miti se tarkottaa.87°

871 SOTEVA, Laivaosasto, selostukset ja neuvottelut pos 176 ja 177, 1945-1951, poytédkirja
19.6.1945.

872 RMo.

873 Kokkonen 1987, 116-117.

874 TaY Mustut/Kper A-K 1507.

875 RMo.

876 RMBS6.
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4. Laivanrakentajien ikarakenne

Koska puisten laivojen rakentaminen oli sotien jidlkeen vanhakantainen ja taantuva
teollisuudenala, on kiinnostavaa selvittad, nakyyko tdma mitenkddn laivanrakentajien
ikarakenteessa Hollmingilla.

Vuodelta 1951 on olemassa tietoja laivanrakentajien keski-idstd ammattiryhmittdin
(ks. taulukko 4). Siitd kdy selville, ettd kaikkein idkkdimpid olivat vartijat — heiddn kes-
ki-ikdnsa oli tuolloin 48 vuotta. Seuraavaksi tulivat siivoojat, jotka olivat naisia — keski-
ikd 42 vuotta. Varsinaista laivanrakentajista vanhimpia olivat kirvesmiehet, keski-ika
41 vuotta ja sitten seurasivat rikarit 39 vuotta, riveejit 38 vuotta ja sepit sekd heidan
apulaisensa 36 vuotta. Nuorimpia olivat maalarit, 28 vuotta ja hitsaajat seka levysepat
30 vuotta.

Kuten ammattien arvostusta kisiteltdessa jo tuli esille, muodostivat hitsaajat ja le-
vysepat uuden terdslaivanrakentajien sukupolven. Heihin verrattuna kuunarinrakenta-
jien keskeiset ammattiryhmait ovat huomattavasti idkkaampid. Ndiden keski-ikda nosti
suuri joukko vanhoja laivanrakentajia, joilla oli jo ennestdan kokemusta alalta, kuten
monet koivistolaiset kirvesmiehet ja riveejét seka rikaajat, jotka olivat purjehtineet pur-
jelaivoilla ja ndin oppineet tdmén tyon. Naissakin tyéryhmissd oli myos nuorta vékea,
joka oppi tyonsé vasta Hollmingilla vanhoilta laivanrakentajilta ja kokemuksen kautta.

Koivistolla syntyneiden laivanrakentajien keski-idstd ei ole tarkkaa tietoa. Yhtion
henkildarkistosta poimituista tiedoista selvidd, ettd suurimman ryhméan Hollmingilla
tyoskennelleistd koivistolaisista muodostivat vuonna 1923 syntyneet, heitd oli 13 kpl.
1929 syntyneitd oli 12 ja 1914 syntyneitd 10. Henkilokortiston mukaan vanhin Koivis-
tolta kotoisin ollut rakentaja oli syntynyt vuonna 1881, nuorin vuonna 1934. Yhtios-
sd tyoskenteli kuunariaikana vanhempiakin kuin 1881 syntynyt, monet kirvesmiesten
tyonjohtajat olivat kuunareita rakennettaessa jo lahes 70-vuotiaita, jotkut vanhempia-
kin.877 Nimi vanhat tyonjohtajat olivat itse toimineet laivamestareina Koivistolla tai
joka tapauksessa heilld oli pitkd kokemus laivakirvesmiehend jo ennen Hollmingille
tuloa. Nuorin oli 30-vuotias kohottuaan tyonjohtajaksi, mutta hanelldkin oli kokemus-
ta puulaivanrakennuksesta jo ennen sotia Koivistolta.

Sepin pajassa tyoskenteli Impilahdelta kotoisin ollut mies, jolla oli ikdd 75-80o vuot-
ta. Hinen kolme poikaansa tyoskenteli myds Hollmingin pajalla. Isdlld ei ollut urakkaa,

vaan hin teki tuntitoitd.878

877 Wahlqgvist 1990, 97.
878 RMy, RM1i4.

216



4. Laivanrakentajien ikarakenne

Aina hinen tyonsa pieneni ja vasara pieneni, viimeksi pajan lattialla oli tuoli ja polkyn
paalla alasin matalalla ja hén oikoi vanhoja nauloja. Siihen aikaan ei ketddn pantu eldk-

keelle, jos ei itse halunnut. Nelji paivaa hinkin oli pois tdistd ennen kuolemaansa.’79

Perinteisesti puulaivanrakennustyomailla on tyskennellyt naisia, lapsia ja vanhuksia.
Heidén tehtdvdnddn on ollut muun muassa rivenauhan eli tilkkeen teko. Vanhat meri-
miehet olivat sopivia pasan limmittijia, kun he eivit muuhun kyenneet.38° Hollmin-
gilla ndmikin tehtdvat kuuluivat ammattimiehille. Tilapéisesti yhtion palveluksessa
tyoskenteli nuoria poikia kesdloma-aikoina. Néissé tapauksissa useimmiten joku muu-
kin perheestd tyoskenteli veistamolld, tavallisimmin isd. Jotkut vanhat koivistolaiset
miehet tyoskentelivat Hollmingilla yli eldkeidn niin pitkdan kun jaksoivat, mutta taval-
lista se ei ollut. Osittain vanhojen miesten tydssdkéyntiin telakalla vaikutti se, etteivit
he olisi saaneet tyoeldkettd, mutta osa heistd oli ilmeisen halukkaita tekemédn tuttua
laivanrakennusty6ti vield vanhoilla paivillian.88! Myds muualla teollisuudessa saattoi
sodan jilkeen tydskennelld yli 8o-vuotias, hyva tyontekijd sai olla tydssa niin kauan
kuin halusi®82. Kansanelike oli aluksi pieni, ensimmaiiset vanhuuselikkeet maksettiin
vuonna 1949 ja se oli vakuutusluontoinen, se riippui vakuutetun suorittamien maksu-
jen madrastd. Vuonna 1956 eldkkeistd tehtiin tasasuuruiset. Tyontekijoiden eldkelaki
TEL tuli voimaan vasta vuonna 1962.883

Vanhojen miesten tyoskentely puulaivatelakalla ei ole ollut vain suomalainen ilmi6.
Mm. 1900-luvun alussa amerikkalaisella puulaivatelakalla kirvesmiesporukassa oli iso
joukko liki 70-vuotiaita miehid, eikd vanhalla idlld ty6teko ollut Amerikassakaan vain
laivanrakentajien osa — fyysisesti vaativissa toissa piti kiinni se, ettd eldke- ja sosiaali-

turvaa ei ollut.384

879 RMig.

880 Valtakari 1980, 46, 95; Paulaharju 1965, 245-246; Kilpi 1969, 8; Paasio 1933, 44.
881 RMy.

882 Holmstrom 1986, 58.

883 Mansner 1988, 98- 99.

884 Snow 2006, 86.
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5. Uudelleenkoulutus teraslaivatuotantoon

Sitten kun oli just oppinut sen homman, se loppui kokonaan. Kun muutettiin rautalaiva-
puolelle, piti uudestaan ruveta opettelemaan.885

Perinteisesti uudet miehet opetettiin laivanrakennustydhon kokeneempien tydpareina.
Toinen pareista teki laivan toista puolta, toinen toista. Kun mies oppi vaikeampia toita,
hénet siirrettiin vaativampiin tehtaviin. Nédin tyohon oppiminen tapahtui my6s Holl-
mingilla kuunariaikana.®36 Sama malli oli kiytossd Wirtsildn Hietalahden telakalla so-
takorvausvuosina®87 ja samalla tavalla tapahtui tyon oppiminen perinteisesti muillakin
teollisuudenaloilla, esim. lasinvalmistuksessa: tyo opittiin kdytdnnon harjoittelun tieta
ja sen opettivat esimiehet ja tydtoverit. Aluksi sai vaatimattomia tehtdvid, mutta taidon
ja kokemuksen karttuessa sai aina vaativampia tité.388

Jo sotakorvaustoimitusten alkuvuosina oli Hollmingilla ymmarretty, ettei laivanra-
kennustoiminta pitkddn voinut keskittyd puulaivoihin. Vuodesta 1949 ldhtien neuvo-
teltiin uusista laivatilauksista. Syksylld 1949 kavi ilmi, ettd venéldiset olivat kiinnostu-
neita vapaalla kaupalla toimitettavista 1000 tonnin terasproomuista (kuva 98). Yhtiossa
ryhdyttiin heti toimenpiteisiin: tehtiin piirustuksia ja kustannusarvioita, laajennettiin
telakkaa, suurennettiin konepajaa ja levyhallia. Alustava hankintasopimus néista terds-
proomuista tehtiin 23.3.1950.889

Vuonna 1949 alettiin lisaksi rakentamaan omaan laskuun 1 200 tonnin terislaivaa,
joka sai nimekseen Vilppo (kuvat 99, 100). Hanke kéynnistyi osittain siksi, ettd siir-
tyminen puulaivanrakentamisesta terds-
laivanrakentamiseen vaati oppimista ja r
kokemusta niin laivojen suunnittelussa ‘ I a. ’1
ja rakentamisessakin. Yhti6 ei halunnut el 4 ! i
menettdd vakiintunutta henkilokuntaa.

J

:

Talle harjoittelulaivalle ei ollut tilaajaa
)

eikd sen rakentamisessa pidetty kiirettd,

vaan sovitut toimitukset menivit aina Vil-

pon rakentamisen edelle. Vilpon koli las-

kettiin 5.1.1950 ja laiva laskettiin vesille  Kuva 98.Terdsproomut rakenteilla. Kuva RMA.

885 RMS.

886 RMjy.

887 Harki 1971, 134.

888 Nurmi 1989a, 59.

889 Kiviluoto 1975, 30; HA Johtokunnan kokoukset 22.9.1949 ja 23.3.1950.
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Kuvat 99-100. Vasemmalla Vilppoa rakennetaan. Oikealla Amerikan ylijadmahinaajia, taustalla
Vilppo varustelulaiturissa. Kuvat RMA.

21.6.1951. Vilppo sai myohemmin nimen Jakan, kun se myytiin Neuvostoliittoon. Sen
rakentamisen yhteydessa telakka koulutti uusia levyseppii ja hitsaajia vanhempien am-
mattimiesten johdolla.39°

Siirtyminen teréslaivatuotantoon ei ollut helppoa: vuosi 1950 alkoi vajaatydllisyy-
den hdamottaessd. Tastd syystd yhtio rakensi omakustannushintaan kahdeksan terés-
proomua, kun muutakaan terdspuolen tyotad ei ollut saatavana. Yhtion tilinpaitos jaikin
tuolta vuodelta alijiamaiseksi.?9! Niiden ensimmiisten jokikuljetusproomujen raken-
taminen oli telakalle suurten muutosten aikaa: niiden rakennustyon aikana telakka on
lapikdynyt "ankaran muodonmuutoksen puulaivaveistimosti teréslaivatelakaksi’892.

Puulaivanrakennuksen loppuminen vuonna 1952 aiheutti silti irtisanomisia. Yhti-
on johtokunta totesi vuoden lopulla, ettd irtisanomiset ovat vaistimattomid, mutta ei

kuitenkaan ammattimiesten kohdalla.893 Kaarlo Pulli kertoi:

My®6 ollaan yritetty valttds, et ei myo olla juuri irtisanomisia toimitettu, juuri nimeksi-

kdin. Vaikka miti pahuksen keinoja kiytetddn, mita milloinkin.894

Melkein kaikista kuunarinrakentajista tuli timan murrosvaiheen myota, vuosina 1950-
1952, hitsaajia ja levyseppid: telakka koulutti kuunareiden rakentajat uuden materiaa-
lin kasittelijoiksi. Kirvesmiehille jarjestettiin kursseja tyopaikalla ja opettajina toimivat
tulevan tydalan pomot. Ne kestivét kuukauden tai pari ja uusia toitd alettiin tehda va-

hitellen jo kurssin aikana: kurssilaiset poimittiin varsinaisiin t6ihin sitd mukaa, kun he

890 HA Vuosikertomus 1949; Kiviluoto 1975, 30-31; HA Vuosikertomus 1951; Uola 2001, 82.
891 HA Vuosikertomus 1950.

892 Voima ja kdytto 4/1956, 117-118.

893 HA Johtokunnan kokous 1.12.1952.

894 TaY Mustut/Kper A-K 1507.
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oppivat uuden tyon. Kaikki nuorim-
mat miehet, joiden katsottiin pys-
tyvan levytéihin, pantiin kursseille
(kuva 101). Vanhemmat miehet jéi-
vit puupuolelle.895

Yksi Hollmingin telakan tyon-
tekijoistd kuvailee muutosta puulai-

vojen rakentamisesta teraslaivoihin

seuraavasti:

Kuva 101. Telakalla jarjestetyn hitsauskurssin paatosti-
laisuus 24.3.1948. Kuva RMM.

Hollmingin telakan osalta téytyy sanoa, ettd se oli silloisen henkil6ston kannalta valtava
saavutus. Sinne ei oikeastaan lissdd otettu pal kettdd ja se oma vaki koulutettii uudestas
puusta terdkseen. Jos otetaan vaikk huomioon sellanen aineshankintajuttu, ku niit ainei

tayty ostaa, nii samat ainevaraajat, ku varas niihin puulaivoihin vehkeité ja semmosii, ni
896

ne varas taas terakset ja muut. Niin taytyy sannoo, ett siin oll tahdonvoimaa.
Hitsaus mullisti vanhan laivanrakennustradition my®os terdslaivanrakennuksessa. Niit-
taajien ammattiin opetus tapahtui vanhan ammattikuntalaitoksen systeemilld, mutta
nyt tradition syrjdytti hitsaajien ammattiopetus ja piirustukset. Sodan jilkeen valmis-
tuivat ensimmadiset teknikot ja laivanrakennusinsinddreja palkattiin telakoille runsaas-

ti. Hitsauksen vaikutuksesta tyd muuttui yksilollisemmaksi, tyéryhmén merkitys va-

heni.897

895 RMi, RM7, RM19g.
896 RMa2s.
897 Gronros 1996, 50.
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6. Hollmingin kuunarinrakentajien suhtautuminen venalaisiin
ja sotakorvauksiin

Nyt meilld ei ole endd varaa vikuroida vastaan! hin pasitti. — Ei hevonen piiskaa tar-
vitse, tottelee se seivdstdkin! Niin ovat ne Moskovan herrat meidin kohdallamme nyt
paattaneet. Julma juttu kerrassaan. Mutta tosi. Ei auta muu kuin nielld karvas kalkki. On
tehtéva niin kuin sanotaan. Ja kun kerran on pakko, niin mukavammin kai se menee,
jos yritetddn hissukseen ja sovinnossa. Eihdn vuosikausien epdluuloja tietystikdan voida
noin vain hdventdi, mutta... Tarvitseeko minun jatkaa?

(Mauri Sariola, Jilleenrakennettu maa, 1981, 105.)

Sotakorvauksia koskevaan perussopimukseen oli kirjattu seuraavaa:

Suomesta tapahtuvia toimituksia valvovalla Valtuuskunnalla on oikeus milloin tahansa
kontrolloida kyseessdolevia tuotantolaitoksia ja varastoja ldhettdmalld valtuutettujaan
tarkastamaan tuotannon edistymisté, tuotteiden saamista luovutuskuntoon, tuotteiden
laatua sekd tarpeen vaatiessa myos tavaroiden valmistuksessa kaytettyjen tarveaineiden
laatua. Suomesta tapahtuvia toimituksia valvovan Valtuuskunnan toteamat epdkohdat

on viipymatta poistettava.

Jos toimitettavissa koneissa ja laitteissa sekd aluksissa myohemmin todetaan vikoja, joi-
hin luetaan myds poikkeamiset asianmukaisesta laadusta tai maarattyjen teknillisten eh-
tojen tayttamattd jattdiminen, Suomen Hallitus sanotun Valtuuskunnan vaatimuksesta
viipymittd toimittaa kohtuullisen ajan kuluessa todetut puutteet poistetuiksi riippumat-

ta siita, onko naita vikoj a tavaraa vastaanotettaessa saatu todetuksi. Jos tima osoittautuu
8

mahdottomaksi, niin kyseessa olevien tavaroiden hintaa tulee vastaavasti alentaa.89
Laatuvaatimuksiin oli sotakorvausten alusta asti kiinnitetty paljon huomiota, mutta
vaatimukset vain kiristyivit vuodesta 1948, jolloin Neuvostoliitto esitti, ettd rekla-
maatiotapausten vélttdmiseksi Suomen tulisi laatia yhtendiset rakenne-, valmistus- ja
vastaanottomairiykset kaikkiin sotakorvaustavaroihin.899 Sotakorvaukset asettivat
suomalaisen teollisuuden uudenlaisten vaatimusten eteen: piti oppia tuotekehitysta,
tuotannon suunnittelua, kustannuslaskentaa, hinnoittelua ja tuotteiden laadun piti olla
tasaista ja korkeaa luokkaa.
Hollmingillakin venildisia valvojia oli paikalla jatkuvasti kolme: yksi konepuolella,

yksi rekisterin (eli luokituslaitoksen) ja yksi tilaajan valvoja. Ne tykkisivdt matalaa,

898 Auer 1956, 33.
899 Auer 1956, 148-149.
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kun meilld ei ollut yh-
tddn insinoorid, kaikki
vaan tuollaisia pitkdn
linjan miehid” Aluksi
oli hankalaa, “niiden
kanssa tuppasi tule-
maan erimielisyyksid”.
Tilanne helpottui, kun
opittiin tuntemaan: jot-
kut valvojat ehtivit olla

Hollmingilla neljakin

vuotta ja kun he tulivat

Kuvat 102-103. Vasemmalla ylikonemestari Kansa ja konetarkastaja
Manner. Oikealla ylikonemestari Kansa, Sotevan edustaja Hoppu ja i
konemestari Parkkonen kuunarin kannella. Kuvat RMA. vat luottamaan. Yksi ve-

tutuiksi, he myds oppi-

néldisistd insindoreistd

oli inkerildinen ja hin

osasi suomea. “Sen kanssa tuli juttuun.”9°° Veniliisten lisaksi ty6td valvoivat Sotevan
tarkastajat (kuvat 102, 103).

Haastetteluissa on hyvin vdhin tietoja suhtautumisesta venéldisiin valvojiin. Muu-

tamia viittauksia tosin 16ytyy:

Alussa heilla ei monellakkaan ollu mittdin tietoo laivanrakennuksesta, he tuli vaan et

noin, ennen kuin heiit sit neuvottiin.9°!

Heilta tahto kuuluu se isinnan aini liikaa.9°?

Yksi haastateltavista totesi tarkastajaista ndin:

...ei mittddn paremmin suhtauduttu. Jos me kerta tapeltiin siel aikasemmin ni se oli sit
rauha maas ja he sai olla omis oloissaan. Voi olla jossain muodossa et joutu tyontekijakin
kiroomaan, omast mielestddn ol tekevinnddn tyon hyvin ja tarkastaja..., silld ehka se

nurkan takan purkaantunu ne vanhat vihat viel, mut nekkii meni sit ohi.93

Taman kirvesmiehen kokemukset venildisista olivat hyvat:

900 RMi.
901 RMog.
902 RMog.
903 RM4.
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Niihin suhtauduttin asiallisesti, ne oli fiksuja herroja. Jos niiden kanssa niskotteli, kylla
niistd vastusta 16ytyi. Jos tyon kunnolla teki, sai méaratyn luottamuksen, kun samat mie-

het oli 5 vuotta tarkastamassa.9°4

Useat laivanrakentajat, erityisesti tyostd vastuussa olleet, ovat haastatteluissa ja muissa
lahteissd tuoneet esille vendldisten vastaanottajien vaativuuden ja vaatimukset, jotka
olivat laivan rakentajien mielestd ihan turhia ja suorastaan kiusantekoa. Esimerkiksi
kun venildiset kdvivat tarkastamassa laivan riveyksen, he saattoivat vaatia, ettd jostakin
kohdasta purettiin valmis kylkilankku pois ja tarkistettiin, oliko lankutukseen lyoty

tarpeellinen méara rivetta®°s.

Silloin elettiin vield sellaista aikaa, ettd ystavyys ei ollu vield sellasta kun se on nyt. Siind
tuli mieleen, ettd kun laiva oli lankutettu ja kun siitd tarkastaja vetad liidulla ja sanoo,
ettd otetaan tuo lankku pois ja kun ne on kaikki sitten jo yhteen pultattu, niin sen tietda,
ettd siitd tulee huonompi. Kukko oli aika ystédvillinen heitd kohtaan, mutt kyll Kukonkii
lakki pyorahtel, mahtaako nyt olla veli ihan oikialla asialla. Mutta ei auttanut kun ottaa

pois vaan.9°6

Venéldiset tarkastajat lukivat piirustuksia, merirekisterin sddnndksid ja vaativat
niiden mukaista ty6td. Se ei aina soveltunut koivistolaiseen laivanrakennustapaan.

Kaarlo Pulli tokaisikin venéliiselle valvojalle:

Ei tdssd ensimmadistd laivaa purjehdita eika liioin toistakaan, te nyt luette kirjasta niin

saakutin tarkkaan sitd, mut ei se aina maa sen kirjan mukaan.9°7

Yhtion SOTEVAlle ldhettamissa kirjeissd vendldisten tarkastajien toiminta on usein

esilld. Esimerkiksi 20.7.1946 telakalta ldhetetyssa kirjeessa kerrotaan:

Toisena myohéstymisen syynéd on venildisen valvontaviranomaisen menettely, kun he
ovat purattaneet jo paikoilleen asetetun koneiston ja putkiston niiden koeponnistusta
varten... Néijien tekotapa hyviksyttiin viime kevddnd, 1945, Laivateollisuus Oy:n laa-
timista piirustuksista poikkeavalla tavalla, meidan 25/6 -46 laatimamme piirustuksen
mukaisesti. Nyt on venildinen valvontaviranomainen ins. Mihailoft tehnyt timan me-
rirekisterin hyvaksymisen kyseenalaiseksi seki kieltanyt tyon edelleen jatkamisen. Tyo

edellyttad nyt Merirekisterin edustajan ins. Vuhinin saapumista tinne... emme myos-

904 RMS6.

905 RMa24.

906 RMj4.

907 TaY Mustut/Kper A-K 1499.
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kadn voi olla vastuussa siité, ettd yksi vendldinen viranomainen purkaa sitd mité toinen

kerii.908

Venildisten valvojien suorittamissa laivojen kokonaistarkastuksissa tuli tavallisesti
esiin paljon valitettavaa. Esimerkiksi kuunarista numero 42 tehtiin yhden tarkastuksen

yhteydessé 24 valituksen eli korjausvaatimuksen lista, joista yksi kuului nain:

Kaikki konehuoneessa olevat rungon kiinnityspultit on lyhennettéva siten, ettei mutte-

rin ylapuolella olisi kahta kierrettd enempaa.?°?

Vililla tilanne jannittyy telakalla puolin ja toisin ja ongelmista kirjelmoiddéan viralli-
sella taholla. Kesdlld 1946 venildisen valvontaelimen edustajan kirjeessd Hollmingin
telakan tyon laatu on yleistetty kokonaisuudessaan alhaiseksi. SOTEVA muistuttaa te-

lakkaa seuraavasti:

Valvontaelimen ilmoituksen mukaan on tyon laatu telakallanne viime aikoina laskenut.
Kehoitamme Teitd mitd vakavammin pitdméan huolta siité, ettd tallaisia valituksia ei
endi vastaisuudessa esiinny. Vaikka olemmekin pakoitetut vaatimaan Teiltd tyon méa-
rddn nihden huomattavasti enemmén kuin mitd alun perin oli suunniteltu, ei se saa
millddn tavoin vaikuttaa heikontavasti tyon laatuun, jonka toivomme pysyvén yhta kor-

keana kuin tahinkin asti.9'°

Telakan vastauksessa paistaa suivaantuminen. Ensin perustellaan, miten laivanraken-
nusaineiden vahvuus ylittdd 16-50 % vaaditun vahvuuden miltei kauttaaltaan, ja ettd
pulttaus on suoritettu 50 % lujemmin kuin rekisteri ja piirustukset vaativat. Kirje jat-

kuu:

Aikaisemmin venéldiset tarkastajat ovat todenneet ja julkilausuneet tydomme laadun
olevan hyvia ja lisdksi todenneet lujuusvaatimusten ylittavan Rekisterin vaatimukset.
Emme voi kisittdd, mitenkd vaatimuksia vahvemman aluksen rakentaminen saattaa ai-
heuttaa tyon laadun alenemista, vahvemmen rungonosan poistamista ja korvaamista
heikommalla. Vanha rakennustaito on pitidnyt alusta sen parempana, mitd lujemmista
ja pidemmistd rakennustarpeista puualus on rakennettu.. .kirjeen sisélté on meille sik-
si himmastyttdva, ettd pyydimme vahvistamaan, onko meidédn vastaisia rakennuksia
varten ryhdyttava pienentdmaan kaytettdvissd oleva raaka-aine Rekisterin minimivaati-

muksia vastaavaksi.9t!

908 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1946, kirje 20.7.1946.

909 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1951, kirje 30.4.1951.

910 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1946, kirje 2.5.1946.
911 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjet 1946, Kirje 10.8.1946.
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Kaarlo Pulli muisteli haastattelussa 1960-luvun lopulla:

Ensin venaldiset olivat hankalia, puiden laatuvaatimukset olivat ankaria, mutta ylivah-

vuuksilla saatiin tyydytettyd vaatimukset.9'>

Meille on kunnia-asia, etta laiva kestaa, mita sovittiin.9!3

Kiistat venildisten tarkastajien kanssa aiheuttivat siis usein laivojen myohéastymisia.
Eika riittdnyt, ettd telakka ja venidldinen osapuoli olisivat kiistelleet, kiistoja oli myds
SOTEVAn laivaosaston ja Neuvostoliiton tarkastajien vililld. Toinen tarkastaja hyvak-
syi osan, mutta toinen hylkési sen my6hemmin. Tédssd Hollmingilla rakennetun Rake-

ta-laivan kohtalo tarkastajien pyorityksessa:

Alus on ollut koeajokunnossa jo 20.7.1949. Vendldisten viivyttelyn ja erindisten paa-
asiassa sahko- ja akkumulaattoreita koskevien kiistakysymysten ratkaisemattomuuden,
jotka eivit olleet meiddn syytdmme, takia voitiin koeajot suorittaa vasta 15.9.1949. Ko-
keiden jélkeen koneita avattaessa totesi vendldinen tarkastaja kuitenkin sylintereissd sen
verran valuhuokosia, ettd ne tdytyi muuttaa, minka jalkeen myohemmin téytyi suorittaa
vield yksi koeajo. Kaikki siitd huolimatta, ettd rekisteri oli koneen Siurossa jo tarkistanut
ja antanut sen ldhettdd meille. Venildisten ja SOTEVAn kiistakysymys akkujen vahvuu-
desta ei kuitenkaan ollut padttynyt, vaan jatkui my6haén syksyyn siksi, kunnes kapteeni
Pontynen oma-aloitteisesti vei venaldisten vaatimusten mukaiset akut laivaan. Kun ve-
néldiset tavanmukaisesti kdvivit taas laivalla, téllaisia kdyntejd he olivat salaa suoritta-
neet jo puolisenkymmenté kertaa, ilmoittaen sitten SOTEVAlle, ettd aluksia tarjotaan
puolivalmiina, havaitsivat he akkujen tulleen muutetuiksi, jolloin heilld ei sitten ollut
muuta keinoa kuin hyviksya alus ja antaa sille asianmukaiset paperit ja luovutustodis-
tuksen, jonka jéilkeen vilittomasti sitten alus taaltd lahtikin. Mutta silloin oltiin jo joulu-

kuun 20. paivassd.o4

Turhautuneen sdvyinen kirje paljastaa, ettd vendldiset tekividt tarkastuksia myds salaa,
joten epdluottamusta oli ilmassa vililld puolin ja toisin. TAama tapaus sattui vuonna
1949, joten epéluottamus ja turhaksi koetut vaatimukset eivét siis loppuneet sotakor-
vaustoimitusten alun jalkeen, vaan niité jatkui koko kuunareiden valmistamisen ajan,
joskin loppua kohden vahentyen. Telakan edustajien nakékulmasta vaatimusten kiris-
tamiselld tai moitteilla tydn huonosta laadusta ei nayttinyt olleen aina mitdan erityisté

syytd, lieneeko vililld ollut kyse poliittisista paineista velallismaata kohtaan?

912 TaY Mustut/Kper A-K 1711.
913 TaY Mustut/Kper A-K 1711.
914 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1950, kirje 5.7.1950.
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Jos venildiset kiistelivét telakoiden ja toisaalta SOTEVAn kanssa, myés SOTEVAn
ja telakoiden vililld voi ainakin rivien vélistd 16ytda eripuraa suhtautumisesta venaldis-
ten vastaanottajien vaatimuksiin. Hollmingin telakalta 5.5.1947 SOTEVAlle ldhetetys-
sd kirjeessd tehdddn selvyytta laivatoimistusten viivastymisten syisté ja kerrotaan taas
kerran, ettd venildiset teettdvdat muutoksia mm. sisdrakenteissa, jotka oli rakennettu
piirustusten mukaan. Kirjeen reunaan vastaanottaja eli SOTEVAn laivaosaston edus-
taja on kirjoittanut lyijykynalla: "Onko ollut syytd suostua?” ja "ovatko yleensd ndma
muutokset olleet ajheellisia?z”9*>

Vililla kirjelmditiin suoraan Morskoi Registriin. Mastoja koskevaa kiistaa selvitta-

nyt Hollmingin kirje venildisviranomaiselle 10.11.1947 pattyy seuraavasti:

Jos rekisteri kuitenkin vastaisuudessa haluaa ja tahtoo saada mastot rakennetuiksi ins.
Tompakov in esittdimalla tavalla ja muotoisina, ei meilld ole mitddn niitidkddn vastaan,
kunhan vain meille ei aseteta mitddn vastuuta siitd ettd jonkin instanssin mahdollinen

uusi edustaja saattaisi jossakin my6hemmassé vaiheessa olla niihin taas tyytymaton.

SOTEVAn edustaja on lisinnyt kirjekopioonsa kommentin 26.11.1947: "Ko. mastot
hyviksytty. Ins. Tompakov’9'® Mahtoikohan kirje padpaikalle Leningradiin muuttaa
insinoorin mielen nidin pikaisesti?

SOTEVAn arkistosta 16ytyy muitakin esimerkkejd siitd, ettd kun telakalla puhjen-
nutta kiistaa ei saatu ratkeamaan Suomessa olleiden venildisviranomaisten kanssa,
ldhestyttiin venildisid viranomaisia Leningradissa ja tdimi usein auttoikin. SOTEVAn
muistion mukaan vuosina 1947-1949 kuunareiden rakentamisvaiheessa tarkastaja
hylkadsi kaikki laivapultit "vedoten erilaisiin SOTEVAlle ja telakoille tuntemattomiin
madrayksiin” Téssd tarvittiin vetoamista merirekisterin paahallintoon Leningradissa ja
pitkid neuvotteluja, mutta lopulta puolentoista kuukauden ponnistelujen jalkeen saa-
tiin kayttad alkuperdisen mallisia pultteja.97

Kinaa tuli my6s laivan mukaan laitettavien tyokalujen laadusta: luovutusluettelon
mukainen tyokalu oli nimellisesti oikea, mutta vendldisten mielestd huono. Luovutta-
ja perusteli kantaansa sillé, ettei luovutusluettelossa ollut tarkempia ohjeita, millainen
tyokalun piti olla. "Anto ne periks joskus ja, riippu iha, minkélaisii oli luonteeltaa”9'8

Kuunarin liimatuista mastoista tuli erimielisyyttd, kun maston puumateriaalissa oli

varieroa. Neuvostoliittolainen insinodri ei suostunut vastaanottamaan laivaa, vaan vaa-

915 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1947, kirje 5.5.1947.

916 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1947, kirje 10.11.1947.

917 SOTEVA, laivaosasto, selostukset ja muistiot 1945-1953, muistio 28.11.1951.
918 RM2o.
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ti mastoa vaihdettavaksi. Johtaja Hollming jututti vastaanottajaa ja kysyi, miksi laiva ei
kelpaa, kun maston varivirheelld ei ole kdytanndssa merkitystd. Insin6ori oli nayttanyt
kaulaansa ja todennut, ettd voi joutua tdstd riippumaan, jos hyviksyy tdmén kuuna-
rin. Hollming oli kertomuksen mukaan tdhén vastannut: "Mita valid silld nyt sitten
on? Loytyyhén suuresta Neuvostoliitosta uusia insindorejd tilalle.” Venadldinen oli ensin
hdmmastynyt, mutta sitten alkanut nauraa ja todennut, ettd niinhdn se on, ei Vendjélta
insindorit lopu. Kuunari tuli hyvéksytyksi.*9

Joskus laivanrakentajien piti turvautua huijaukseen, kun vaatimukset kavivit yli-
voimaisiksi. Venéldinen vastaanottaja vaati, ettd puun tuli olla liki oksatonta. Kuten
jo aikaisemmin kerrottiin, rikausosaston paallikkd Antti Vene antoi erdille rikarille
tehtdviksi maalata taiteilijavdreilld piiloon oksanjilkid mastopuusta ja tdma teki tyota
kaskettyd. Maalausty6 onnistui kuitenkin yli odotusten ja Vene pyysi samaista miesta
maalaamaan osan oksista takaisin, ettei tulos olisi nayttanyt liian luonnottomalta.®>°

Viela tdnd pdivand kulkee tarina, jonka mukaan venéldiset olisivat vaatineet Holl-
mingilla kuunareiden saunoihin kuparista tehtyjé lauteita. Itse asiassa tarinan tunte-
vat liki kaikki, jotka ylipatddn tietdvit jotain sotakorvauskuunareiden rakentamisesta.
Tarinaa kerrottiin jo kuunariajalla, mutta sen todenperdisyytta ei tiedetty, “sellasta ne
haastoit™2!. Mikko Uola on Hollmingin historiassa todennut. "Ei venéldisten sauna-
tietous sentddn niin olematonta ollut, ettd tarina pitéisi paikkaansa” Hanen mukaansa
tarina on ldhtoisin siitd, ettd saunoihin tuli kuparilevyt seiniin puupaneloinnin alle.®>2
Totta onkin, ettd sauna oli venéldisille tuttu, erityisesti Pohjois-Vendjalla niité oli kaik-
kialla, ja saunatyyppi oli samanlainen kuin mm. suomalaisilla. Novgorodin slaavien
saunomisesta on kuvauksia jo 9oo-1000-luvulta.923 Kertookohan tdmi itsepintaisesti
elossa oleva tarina tyontekijéiden suhtautumisesta venaldisiin? Kun venéliisid ei sodan
jalkeisessa tilanteessa oikein suoraan voinut arvostella, saattoi heitd kuitenkin piikitelld
tyhmyydesta.

Suutuspdissddn tuli valilla selviteltyd asioiden todellista laitaa venildisten kanssa

tahdn tapaan:

Sitte niistd vendldisistd vield, ne oli vaativaisii, ni mie sitte yhel insin6érille sanoin... ko
se vaati ihan turhaan, kiusas meit4, ko laiva olis tarvinnu luovuttaa ja hdn pani pienid

esteitd vaan. Mie sanoi, ett kui sie viitsiit tuota, mie sinuttelin sitd, ko tyo saatte ilmaseks

919 Holmstrom 1986, 175-176.
920 Kivinen Heikki, suull.

921  Wahlgqvist Véing, suull.

922 Uola 2001, 64.

923 Cistov 1976,140.
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néa laivat meiltd ja jos niis on joku pikkuvirhe, ni ei pitéis kiusata meita, ett mein pitéis
saaha nda pois ett padstiis uutta tekemda. Se sanoi, et mité sie sanoit, K. Mie sanoin, ett
saatte ilmaseks, et maksa mittdd. Hdn sano, ettd dld puhu nii, ne on maksettu jo. Mie sa-
noin, et mite ne on maksettu. No te pommititte heidédn kaupungit hajalle, sano nai. Mie
sanoi, et no se on vale iha, et me ei pommitettu, saksalaiset pommitti jos pommitti. Ald
puhu mittdd, yhes olitte, viittas mulle. En mie osant sannoo mittdd. Mie osasin vendjaa,

se olikii miul avu, tuota.9%4

Téama 1980-luvun haastattelussa ollut tieto on todella harvinainen poikkeustapaus,
missddn muussa haastattelussa ei tule esille kinastelu venaldisten kanssa sotakorvauk-
sista, sodasta tai sen syista.

Yleensd, kun neuvostoliittolaisten kanssa tuli kipera paikka, haettiin tulkki paikalle.
Yhtion palkkalistalla oli yksi tulkki. ”Joskus voittajavaltion miehet olivat ylimielisia,
silloin piti olla tulkki paikalla, etti saatiin asia kuntoon.’®2

Yksi tapa oli ratkaista ongelmat ndin:

Sit oli tua juttu, ko niitd venaldisii kavi sielld, insindorei kattomas ett miten ne tekee. Ne
oli nii kovin vaativaisii ne &ijdt, niiden kans sai vilil kinata sitte ja tuota sillo ain oli sit
viina kans, mentii tuonne Raumanlinnan kabinettiin ja piettii lystii siel sit, vendldiset oli

mukana sit juomassa ja laulamassa. Se oli semmonen tapa.92°

Kerran jouduimme viinan voimalla jatkamaan kuunarin pelastusveneen lautoja. Veneen
lautojen piti olla 180 cm pituisia, mutta ne olivat vain 170 cm, mitds tehdddn? Veneita,
jotka venaldinen tarkastusinsindori hylkasi, oli yhdeksdn kappaletta, siis aika paukku. Ei
muuta kun illan tullen ravintola Raumanlinnaan istumaan ja selvittimdin asioita vod-

kan voimalla.927

Veniliisille tarkastajille jarjestettiin ravintolassa “asiankorjaamisistujaisia” tuon tuos-
takin. Antoipa SOTEVAKkin ohjeita telakalle asioiden hoitamiseksi télld tavoin. Kun
laivan koneen luovutuksen kanssa oli ongelmia eikd konetta voitu vaihtaa toiseen, toi-
mittiin ndin: ”Viimein tuli SOTEVAlta lupa, ettd venildiset tuli hoitaa Raumalla siihen
tyyliin, ettd kone saadaan kelpaamaan. Ei auttanut muuta kun kéyttad Vendjan poikia
kapakassa ja vililld sliipattiin laakereita’928

Erkki Pulli muisteli:

924 RM-2o.

925 RMai.

926 RM2o.

927 Helle 2001, 106.

928 Helle 2001, 106-107.
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Tilaajaa, venélaisid, piti kasitelld varovaisesti, jos oli joskus vaikeita asioita selvitettdvina.
Tavallisesti kun merimieseldmaéssd halutaan saada selville vieraan mieliala, niin anne-
taan tavallista enemmadn viinaa, ja haluttu selvitys tulee itsestddn esille timdn vieraan
selittimand. Ndin oli venaldisten tarkastajienkin laita. Kun tuli uusi tyyppi taloon, niin
hénet piti viedd niin sanottuun tutustumisillanviettoon johonkin Rauman kapakoista ja
yrittdd udella miehen mieli jo etukéteen vastaisen varalta. Melkein kaikki tarkastajat, jot-
ka Raumalla olivat tdmén ruljanssin aikana vuosina 1945-1952, tunsivat viinan maun,
kahta tarkastajaa lukuun ottamatta. Nama4 ei-viinamiehet olivat muuten oikein mukavia
herrasmiehia. Eika ollut niin valid, vaikkeivdt he ryypyn kanssa seuraa tehneetkédn, silla

he asettuivat aina kompromissin tielle eivatka liioin olleet pikkumaisia.®>9

Ravintolaistujaiset sujuivat yleensa kitkattomasti, ei ollut vieraitten kaytoksessd mitdan
moittimista, vaikka he joskus, silloin kun olivat ryypyissd, innostuivatkin tanssimaan
omaa kansallistanssiaan ripaskaa. Suomalainen ymmarsi heiddn kuuman verensa ja hei-
dén annettiin rauhassa tanssia ja laulaa, silld oikein esitetty vendldinen ripaskatanssi on
taidetta.93°

Tarkastajien joukosta 16ytyi my0s toisenlaista suhtautumista:

Niil oli kaikennakoisid insindorejd, erds oli ldakarinkoulutuksen saanut, mut ko niin oli
sillo puute miehisté ni sit ne kouluttivat sen insind6riks ja se oli niin viisas mies. Ko mie
vilil sanoin heille, et kyllihd my6 noinkii voidaan tehdd, mut my6 kovin mielellddn ei
tehtdis, koska se tullee huonompi. Haé sano, haé ei ndista asioista ymmarra, tehkaa justii

niinko te parhaaks néette.93!

Porin konepajalla on ollut sotakorvausaikana hyvin samansuuntaisia kokemuksia

vendldisistd valvojista: koneiden olemattomia vikoja korjattiin ja illanistujaisissa rat-

kottiin sotakorvauksena tehtyjen lokomobiilien laatuerimielisyyksid joskus aamuyon

tunneille asti. Puheissa oltiin varovoisia puolin ja toisin, vaikka alkoholia kului illan

mittaan runsaastikin. Koska paitosvalta toimitettavista laitteista oli neuvostoliittolai-

sella vastaanottavalla insinoorilld, piti yhteisymmarrykseen pyrkia kaikin keinoin eika

suuttumustaan voinut ndyttad.?3* Yleisessd lahtotilanteessa Neuvostoliiton edustajien

ja suomalaisen konepajan edustajien vililld ei ollut paljonkaan tulkinnan varaa, muis-

teli konepajan sotakorvauksista vastannut insindori. “Sotakorvausaikana oli kysymyk-

sessd suhteet suuren voittajavaltion ja tappiolle jadnen pienen valtion edustajien valilla.

929
930
931
932

Helle 2001, 108.

Helle 2001, 108.

TaY Mustut/Kper A-K 1507.
Holmstréom 1986, 116, 136, 155, 162.
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Kaiken liséksi pelissé oli pienen maan valtiollinen itsendisyys.”933

Eklofin telakan tekninen johtaja Gosta Kyntzell kirjoitti Lea Nevanlinnan mukaan
usein kalenteriinsa sanat: “Tdma tulee paattymaan katastrofiin” Syyna synkkiin ajatuk-
siin olivat hankaluuden venildisten valvojien kanssa ja aika ajoin kohtuuton alkoholin
kaytto tyopaikalla. Eklofin telakalta kerrotaan tapahtumaa, jossa venildinen tarkastaja
vaati vaihtamaan mestareiden mielestd hyvan kansilankun. Kun mestarit eivét vaih-
taneet lankkua, seuraavalla tarkastuskerralla tarkastaja iski kirveella lankun piloille ja
kysyi, ”joko nyt vaihdatte”934

Vuonna 1947 elettiin Hollmingin telakalla valilld vaikeita aikoja ja tunnelmat olivat

poliittisesti kiihkeitd, lakkoiltiin ja riideltiin.

Raumalaisten kans sopi sit loppujen lopuks ku sai ne pahimmat dédnettéméks mikka tuo-
ta alussa huus, neki otti asian tuollai vakavammalt kannalt ko niill piettii vdha esitelmaa:
Etteks te tajua, ettd meiddn on pakko maksaa venaliisil sotakorvauksii ja ndi laivat on

just sitd varten. Kyl nad pitdis valmistaa pian. Se vetoomus sit vaikutti vahan.935

Yksi haasteltava muisteli, ettd ensimmadisen viiden vuoden aikana ei juuri lakkoiltu.
Palkka oli hyva ja jos riitaa oli, se sovittiin tydmaalla. "Siin oli ihmisilld semmonen
madratynlainen tunne, ettd ei tdssd nyt parane kapinoida, ettd sitd kapinoitiin ihan tar-
peeksi tuolla (viittaus sotaan) jo tuota ja tehhian nyt t6itd.”93® Toinen kertoi, ettd tyostd
ei tuolloin lintsattu: ”Jokainen oli niin innostunut tekeméan t6itd, kun péasi pois sodas-
ta. Jalkeenpdin on ihmeteltykin.”937

Kolmas kertoi kuunariajasta néin:

Silloin 1948 oli Leino-lakot, kun politiikka tuli peliin. Ensimmadisiné vuosina ei lakkoja
ollut. Hollming osasi kasitelld miehid, eikd palkkaus antanut aihetta lakkoiluun. Sitten,
kun urakkaty®6 tuli, lakkoilunaiheita 16ytyi. Sosiaalinen puoli oli heikompaa, mutta sil-
loin tultiin vdhemmailld toimeen, kun sodassa oli totuttu, oltiin tyytyviisid. Sotakorvaus

oli haaste, miki pani monet tekeman.938

Vuonna 1948 telakalla lakkoiltiin ja lakon syyna olivat palkat. Ongelma alkoi talvella

kaarilavalta, jossa tyontekoa jarrutettiin vaatien samalla parempaa palkkaa. Sieltd se

933 Holmstrém 1986, 137.
934 Nevanlinna 1994, 110.
935 RM-2o.

936 RM2o2.

937 RMa1.

938 RMo.
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levisi kevailld lankutukseen ja lopulta koko tyémaa oli lakossa. Yhtion johto kertoi, ettd
toiden jarrutus ja lakko viivastyttivdt toimituksia ja “sen lisdksi olemme menettineet
suuren osan parasta tyoviked, jotka ovat ottaneet lopputilin, koska eivit halunneet olla
retteldissd mukana” 939

Olosuhteet teollisuudessa olivat muuallakin Suomessa muuttuneet perusteellisesti
sotaa edeltdvain aikaan verrattuna: politiikka ndkyi nyt tehtaiden porttien sisipuolella,
jarjestyshdirioitd ja kurinpito-ongelmia esiintyi, laittomat lakot olivat yleisid ja viinaa
kaytettiin myos tyopaikalla.?4® Esimerkiksi Hietalahden telakalla lakkoiltiin vuonna
1946 tyonjohtajan erottamiseksi ja sama toistui seuraavana vuonna.®4* Syksylld 1950
puhjennut metalliteollisuuden lakko kesti yli kaksi kuukautta ja se pysdytti kokonaan
terdslaivojen valmistuksen. Samanaikainen siahkoasentajien lakko hdiritsi pahasti myos
puulaivatoimituksia.?4* Lakko ei ollut kohdistettu sotakorvaustoimituksia vastaan, ko-
rostivat tuon ajan luottamusmiehet, vaan kyse oli palkkakiistasta.943

Yhdestdkaidn kuunarinrakentajan 198o-luvulla tehdyisséd haastattelusta ei kdy ilmi,
ettd laivojen rakentaminen sotakorvauksena olisi ollut hankalaa tai vastenmielista. Tél-
laisesta ei 10ydy mydskadn viitteita SOTEVAn arkiston kirjeistd tai muistakaan arkis-
toldhteistd. Toteamus, ettd laivojen luovutustilaisuus ei ollut suuri juhla, koska laivat
tehtiin sotakorvauksena, on ainoita viittauksia sithen suuntaan. Seuraava Hollmingin
telakan ammattiosastojen historiikissa 2000-luvun alussa esitetty ndkemys kuvaa hyvin
sitd, mitd haastattelujenkin perusteella voisi ajatella tydvden suhtautumisesta sotakor-

vaustoihin:

Thmisten mielet olivat suuresti keventyneet, kun rauha oli lopullisesti saatu aikaan, vaik-
kakin kovin raskain ehdoin... Rauhanehdot oli taytettdva. Tastd syystd ei paljonkaan
kielteista suhtautumisesta niiden toteuttamista vastaan esiintynyt. Varsinkin laivanra-
kennuksen osalta ehtojen tdyttiminen ymmarrettiin vaikeaksi. Sotakorvausohjelma ta-
juttiin tyovédeston keskuudessa sodan jélkilaskuna, joka kuului hdavinneelle osapuolelle,
hintana rauhasta, sodasta irti paasemiseksi. Korvausten suuruudesta ja eri tuotteiden
maddristd ei ollut tdysin realista kuvaa lukujen suuruuden vuoksi. Myonteisend puolena
tyovdeston keskuudessa todettiin, ettd tyollisyys oli turvattu pitkille eteenpdin. Myon-

teistd kaikkien vaikeuksien keskelld oli myoskin se, ettd ndma koettelemukset kohtasivat

939 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1948, kirje 1.6.1948.
940 Holmstrom 1986, 27.

941 Koski 1994, 119.

942 Auer 1956, 155.

943 Harki 1971, 307-309.
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sisukkaan ja ahkeran tyon kansan, joka raskaitten sotavuosien kokemusten jalkeen paési

viimeinkin kasiksi rauhan toihin.944

Yksi haastateltavista kuvasi tilannetta niin:

Koha péis tykkitulen alta pois ni se oli tyytyvdine ko sai kirveen heiluun eikd huolint

heiluttaa muul.945

Sotakorvaus oli sellane haaste mika pani monenkii tekemas, et ko t6itd oli ja pads nuo-

ruuden innolla tekemain.946

Toinen laivanrakentaja kertoi:

Se oli siihen aikaan, kun ihmiset oli paédsseet siitd Suomen suurentamissavotasta, ni niil
oli méadratynlainen semmonen hyvé yhteishenki sillo. Ja se yrittdmisen halu. Ei sillon
kapinoitu sillain ku nyt... sillo vaan painettiin niska limassa tdit4 ja oltiin kiitollisia, kun

ihmiset oli padssy pois sieltd [sodasta].?47

Tilanne oli toinen Ekl6fin telakalla loppuvuodesta 1946. Gosta Kyntsell kirjoitti:

1946 dr till 4anda och man kan ej skryta med att arbetstakten har varit god, ej heller har
arbetsgladje forefunnits. Det ar sorjligt att nddgas konstatera att ingen, varken verkmas-

tare eller arbetare, har intresse av att arbetet skall gé.948

Ilmari Harki on koonnut vuonna 1971 ilmestyneeseen kirjaansa Sotakorvausten aika
tyontekijoiden kasityksid ja mielipiteistd sotakorvausurakasta. Vastauksia antoi 13 so-
takorvausajan luottamusmiestd. Kokonaiskuva ndiden vastausten perusteella on hyvin
samanlainen kuin edelld kuvattu tilanne Hollmingin telakalla. Ty6vaesto otti rauhan-
sopimuksen ja sotakorvaukset yleensd myonteisesti vastaan, olihin kysymys paluusta
normaaliin eldmién ja tyonsaannin turvaaminen. Rauhanehdot oli téytettdva, se oli
selvd. Sotakorvausohjelma tajuttiin sodan jilkilaskuna, joka kuului hivinneelle osa-
puolelle. Korvausten maarasta ei ollut selkedd kuvaa, luvut olivat niin suuria, ettd niita

oli vaikea tajuta. Jos poleemisia keskusteluja syntyi, ne olivat kahdenkeskisia. Poliittiset

944 Hollmingin telakan ammattiosastojen historiikki 1945-2001, 6.
945 RMo.

946 RMo.

947 RMe6.

948 Ericsson 1999, 128.
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ndkokannat vaikuttivat jonkin verran suhtautumiseen sotakorvauskysymyksen, mutta
perusajatus kaikilla oli sama, ne oli hoidettava.?49

Jaakko Auer toteaa viitdskirjassaan vuonna 1956:

Mainittakoon myds huomionarvoisena positiivisena piirteend velallismaan (Suomen)
ensi hetkestd alkaen madiritietoinen pyrkimys annettujen sitoumusten tayttdmiseen,

paamaadrd, josta olivat yksimielisid sen kaikki vastuuntuntoiset kansalaispiirit.95°

Lehdisto ei kirjoittanut sotakorvauksista “pahassa mielessd’, vaikka sisdpolitiikassa
kuohuikin. Sotakorvaus oli selvisti asia, jonka tarkeydesta ei oltu eri mieltd ja se oli teh-
tavd, jolle jokainen oli valmis antamaan tdyden tukensa, kirjoittaa asiasta [lmari Harki
vuonna 1971.95!

Huoli kansan elintasosta ndkyi kuitenkin lehtikirjoituksissa. Esimerkiksi Sosiaali-

demokraatti-lehdessd 21.9.1946 nimimerkki Muste-Maalari toteaa:

Viime vuonna, silloin kun vuoden vaihteessa hyljatyt silloiset setelimallit olivat vield
kaytannossd, sattui erddssd seurueessa, ettd muuan ulkomaalainen, muistaakseni rans-
kalainen kysdsi, ettd mitd setelikuva, alastomat ihmiset katsomassa taivaanrannalla
etdantyvaa laivaa, tarkoittaa. Siihen joku vastasi, ettéd setelin piirtdja oli kaukonédkoéinen:
hén oli piirtanyt kuvan siitd hetkestd, jolloin viimeinen sotakorvauslaiva ldhtee maasta

Suomen kansan seisoessa alastomina rannalla.952

Sotakorvaus oli vaikea urakka niin sotakorvaustuotteiden valmistajille kuin SOTEVAI-
lekin ja asennetta vaadittiin kaikilta. SOTEVAn puheenjohtaja, vuorineuvos Lauri Ki-
vinen, totesikin taas kerran hankalan ongelman edessa: "Meilld on vaan mahdottomia
tehtdvia taalla. Ei tastd sen enempéd kannata puhua™953

Sotakorvaukset on néhty kansainvilisesti traumaattisena ja raskaana vaiheena
Suomen historiassa. Antti Kuusterdn mukaan erikoista on se, ettd 1960- ja 7o0-luvuilla
asenne Suomessa alkoi olla positiivinen sotakorvauksia kohtaan. Esimerkiksi historian
oppikirjoissa 1980-luvulla ja vield go-luvullakin kertoivat, ettd metalliteollisuus syntyi
sotakorvausten myota, vaikka tdlle ei ollut todellisuuspohjaa. Sotakorvauksista halut-

tiin antaa positiivinen kuva, siitd haluttiin tehdd myytti. Kuusterdn mukaan padmi-

949 Harki 1971, 286-295.

950 Auer 1956, 39.

951 Harki 1971, 263-264.

952 Sosiaalidemokraatti 21.9.1946
953 Harki 1971, 109-110.
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nisteri Urho Kekkosen pitdmaé radiopuhe 19.9.1952 sotakorvausten pédttyessa aloitti
tdmén myytin rakentamisen.954

Urho Kekkonen totesi radiopuheessaan:

Kahdeksan vuoden aikana on talouselimdmme keskeisena tehtdvina ollut sopimuksem-
me mukainen sotakorvasvelvollisuuden tinkimaton toteuttaminen. Kertaakaan ei tina
aikana maassamme ollut sellaista mielialaa, ettd tehtdva olisi ylivoimainen, vaan paatta-

vasti on pyritty sotakorvausvelvollisuuden tdsmalliseen suorittamiseen.55

Myos Karl-Erik Mickelsen on sitd mieltd, ettd jo varhain syntyi myytti Suomen ih-
meestd sotakorvausten maksamisessa, jossa keskeisinad tekijoind olivat ahkera kansa ja
voimavarojen yhdistdminen. Poliittinen historia on ndhnyt ilmién osana vaaran vuo-
sia ja kysymys on liittynyt myds armeijasta palaavien tyollistimiseen. Samalla kyse on
Mickelsenin mielestd suomettumisen alusta. Myytin luomisessa SOTEVAn tiedotus-
osaston rooli oli merkittdvd. Uhrautuminen, ahkeruus ja néyryys olivat avainsanoja,
liikaa ei sopinut pyytdd. Asiaa on kuitenkin todella vdhian tutkittu, mikd on merkillist,
kun kuitenkin on kyse Suomen kannalta hyvin merkittdvisti asiasta.95%

Ajatus sotakorvausmyytistd ei ole vieras, kun asiaa tarkastelee 1980-luvulla tehtyi-
hin haastatteluihin pohjautuen Hollmingin sotakorvausalusten rakentamisen osalta.
Kollektiivisessa muistissa sotakorvausalusten rakentaminen on Hollmingin kuunarin-
rakentajille mieliinpainuva, mutta ennemmin positiivisesti vérittynyt ajanjakso kuin
vastanmielinen rasite. Sota oli padttynyt ja paastiin normaalin eldmén alkuun, saatiin
toitd ja sitd tehtiin innolla, suorastaan kilpaa. Vield kerran saatiin tehdé hienoja, eri-
koisia purjelaivoja. Telakka oli kuin suuri perhe, jossa tyontekijoista pidettiin huolta ja
henki oli hyva.

Haastatteluissa laivanrakentajien suhde venilisiin tulee esille harvoin, silld sité ei
ole erikseen kysytty. Joskus asia nousee esille muisteluna tarkastajien hankaluudesta,
muuten heitd ei haastatteluissa mainita. Kertojat eivat juurikaan muistele haastattelu-
hetkella sitd, ettd laivat menivit entiselle viholliseksi ilman, ettd se olisi joutunut niité
maksamaan. Tuo ndkokulma tulee esille vain joskus, kun puhuttiin laivojen luovutta-
mista, ja lisdksi yhdessd haastattelussa. Tarkastajia pidettiin yleisesti liian tiukkona ja
vaativina, voittajan ottein toimivina, vililld todellisina kiusantekijoind. Tdta tapahtui
erityisesti sotakorvaustoimitusten alkuvaiheessa. Varsinkin pidempéan telakalla olleet

tarkastajat saavat jo laivanrakentajilta kiitostakin.

954 Antti Kuusterd, esitelmé 13.6.2008

955 Harki 1971, 349-350.
956 Karl-Erik Mickelsen, esitelma 13.6.2008.
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Mickelson on todennut, ettd suomalaisille sotakorvaukset olivat oppimisen paikka
ja neuvostoliittolaisilta opittiin paljon. Valvontainsinddrit olivat todella tarkkoja sota-
korvaustuotteiden laadusta, mutta Mickelsenin mukaan Suomessa ymmarrettiin, ettei
tiukoissa vaatimuksissa ollut kyse politiikasta vaan oppimisesta, ammattiin liittyvasta
taidonniytteestd.?>7

Hollmingin telakan osalta ei tadhdn ndkokantaan voi tdysin yhtya, varsinkin SOTE-
VAn arkistosta 10ytyvit dokumentit kertovat hankauksista, jotka eivit olleet ainoas-
taan osaamiskysymys. Yhteentorméyksissé oli aineksia kulttuurieroista, sodan voitta-
jan asenteesta, tarkastajien perehtymittomyydestd perinteiseen laivanrakennukseen ja
valilld myos vastaanottajien ammattitaidottomuudesta.

Kun kysyin isdltdni suhtautumista sotakorvaust6éihin vuonna 2008, hin kertoi:
”Kylld tydmiehet tiesi, ettd venaldiset sodan aloitti, vaikka muka suomalaiset ampuivat
ensimmaiset laukaukset. Than kieroo pelid venaldisiltd. Asiasta tietysti puhuttiin, mutta
ei se ollut venildisten tarkastajien vika, ryssdvihaa ei telakalla ollut. Yhdelle tarkasta-
jalle tehtiin telakan verstaalla keittioon kaapit uuteen asuntoon Pietarissa, vahédn niin
kuin koitettiin lahjoa.”958

Aikalaisldhteitd, joista voisi vield selvittdd Hollmingin laivanrakentajien suhdetta
telakalla olleisiin venildisiin tai sotakorvauksiin yleensd, on hyvin vahén kaytettavissa.
Haastatteluja ei ole eika lehdisté aihetta kisittele. Ainoastaan SOTEVAn arkisto ja sen
sisdltamat telakan, useinmiten Filip Hollmingin, ldhettdmat kirjeet ovat dokumentte-
ja, jotka on kirjoitettu kuunariaikana ja jotka kertovat vaikeuksista tarkastajien kanssa
melko selvdsanaisesti. Filip Hollming oli kylld tunnettu suorasanaisuudestaan ja tuli-
suudestaan muutenkin, se ei kohdistunut pelkéstddn venaldisiin tai SOTEVAan. Tyon-
tekijoiden tuntoja kirjeissa ei kasitelld. 1980-luvulla tehdyissd laivanrakentajien haas-
tatteluissa asenne on tarkastajiin ja sotakorvauksiin on varsin neutraali paitsi yhdessa
haastattelussa. Vaikuttaneeko sithen unohdus vai asennemuutos, ns. myytti sotakorva-
uksista? Vai eiko asiaa kysytty haastateltavilta kyllin selkedsti?

Ulla-Maija Peltonen on tutkinut 1918 siséllissodan muistamista ja unohtamista ja
toteaa, ettd ldhdeaineistona tapaukset ldheltd kokeneiden kertomukset ovat arvokkaita
niiden subjektiivisen luonteen vuoksi. Peltosen mukaan ne ovat usein hedelmaéllisem-
pid kuin viranomaisarkistojen asiakirjat, kdrdjapoytakirjat tai poliitikon kirjeet. Kerto-
mubkset usein liioittelevat, mutta niin tekevat asiakirjatkin. Omakohtaisten kertomusten

avulla voidaan kuitenkin paasti lihimmaksi kokijaa, ihmisti ja hinen ajatuksiaan.>®

957 Karl-Erik Mickelsen, esitelma 13.6.2008.
958 Wabhlqvist Véing, suull.
959 Peltonen 2003, 19
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Sotakorvauskuunareiden rakennusaikana laivanrakentajien ja telakan virallinenkin
suhde venildisiin ndyttaytyy, poiketen Peltosen toteamasta, monivivahteisempana
arkistosta (SOTEVA) eli aikalaiskuvauksissa kuin 1980-luvun haastatteluissa. Onkin
mielenkiintoista pohtia, mistd tdma voi johtua.

Tdssd yhteydessd on syytd tuoda esille suomettumisen kasite. Lansi-Saksassa
1960-luvun alussa kdyttoon tullut kdsite Finnlandisierung tarkoitti Suomen kaltaiseksi
tulemista, milld haluttiin viitata Suomessa vallinneeseen tilanteeseen, jossa Suomen
katsottiin olleen erittdin riippuvainen Neuvostoliitosta siitd huolimatta, ettd maa ei ol-
lut Neuvostoliiton miehittima eli Suomen uskottiin jo joutuneen Neuvostoliiton ohja-
ukseen. Suurvalta puuttui pienen itsendisen maan asioihin, jolloin sen demokratiasta
tulee puolinaista ja kauko-ohjattua. Suomettumis-kasitettd kaytettiin sittemmin lansi-
maisessa lehdistdssd 1960-luvun lopussa ja 1970-luvun alussa.?°

J. P. Roosin mukaan suomettumisen mahdollisimman neutraali méaaritelma voisi
olla seuraava: pieni maa (Suomi) ottaa ulko- ja sisdpolitiittisessa toiminnassaan huo-
mioon suurvallan (Neuvostoliiton) valtapoliittiset intressit ja pyrkii luomaan maiden
vilille mahdollisimman luottamukselliset ja ongelmattomat suhteet vélttamalld kaik-
kea turhaa drsytystd. Positiivisessa mielessd suomettuminen on ovelaa luovimista ja
ison kompelon suurvallan heikkouksien hydodyntamistd. Negatiivisessa mielessd se on
pelkkad noyristelyd, alistumista, nuoleskelua, pahimmillaan toimintaa suurvallan tah-
dottomana agenttina.9%*

Téssa tutkimuksessa kiinnostavaa on se puoli suomettumisesta, jonka muodostaa
Neuvostoliittoon kohdistunut itsesensuuri. Joukkotiedotusvilineissd kriittisyys Neu-
vostoliittoa kohtaan vdheni 1950-luvun jilkeen olennaisesti ja suuntaus jatkui aina
1980-luvulle asti. Itsesensuuri ulottui myos laajasti Suomen poliittiseen kulttuuriin.?62
Seppo Hentild on todennut suomettumisen kotikutoisuudesta artikkelissaan ”Kun his-

toriankirjoitus kohtaa suomettumisen™:

Todellinen suomettuminen oli jotakin aivan muuta, se oli laht6isin suomalaisista itses-
tadn. Se oli suomalaisten vapaaehtoista sopeutumista itdnaapurin todellisiin - tai var-
masti my6s kuviteltuihin — vaatimuksiin. Pahimmassa tapauksessa Neuvostoliiton hy-
vdnd ystdvdni esiintymailld ja sen tahtoon vetoamalla yritettiin ajaa omaa poliittista etua.
Kéytanto levisi puolueisiin, kansalaisjarjestoihin, tiedotusvilineisiin ja jopa kulttuuri-

elimain, ja sitd hyddynsivit myds idinkauppaa tehneet "punaiset vuorineuvokset”963

960 Kallenautio 2005, 305-306; Klinge 2001, 35; Hentild 2001, 57.
961 Roos 2001, 487.

962 Kallenautio 2005, 315, 317-318.

963 Hentila 2001, 58.

236
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Viela 1980-luvulla Neuvostoliitto oli sotilaallinen mahti ja Suomen merkittévin kaup-
pakumppani, suomalaisia oli kasvatettu vuosia “aitoon” ystévyyteen neuvostoliittolais-
ten kanssa ja Suomen ulkopolittiisen linjan taakse.9%4 Hollmingin telakalla tydsken-
nelleille Neuvostoliiton kauppa oli tydpaikan sdilymisen perusedellytys. Tdta ja yleista
itsesensuurin sisdltdmai asenneilmastoa vasten tarkasteltuna ei olekaan erityisen ih-
meellistd, ettd 1980-luvun haastatteluissa ei sotakorvauksen negatiiviset puolet tai on-
gelmallinen suhde venildisiin erityisesti tule esille.

Kirjekkaditd kannanottoja venildisid kohtaan nousee tdmén tutkimuksen ldhde-
materiaalissa 1dhinnd kahdessa ldhteessd, yhdessd haastattelussa ja kirjeissd, jotka on
telakalta SOTEVAlle lahettdnyt telakan johtaja Filip Hollming. Poliittisella mielipiteel-
14 voi olla osuutta asiaan, silld ilmeistd on, ettd kumpikaan heista ei ollut polittiselta
suuntautumiseltaan vasemmistolaisia, kuten padosa haasteltavista lienee ollut - valta-
osa heisté oli kuulunut Koiviston Tyovdenyhdistykseen, johon kuuluivat myds Kaarlo
Pulli ja August Mannonen. Vai oliko kysymys vain eroista ihmisluonteessa? Hollming
oli tunnetusti mies, joka suuttuessaan haukkui kenet tahansa, Pulli taas oli sovitteleva.
”Pulli kavi vililld lepytteleméssa telakan vendldisia tarkastajia, kun Hollming oli heidét
ensin haukkunut.”9%5

Ja entd sitten tutkija-haastattelijan asenne asiaan? Ndin jalkikdteen olen monesti
ihmetellyt itsekin, miksi minua ei aikanaan kiinnostanut kysyé haastatelluilta nditd nyt
niin antoisia kysymyksid suhteesta venaliisiin ja ajatuksia sotakorvaustéistd. Tutkijana
edustin omaa aikaani siind mielessa, ettd 1980-luvulla nimenomaan yritysten ja tyonte-
kijoiden historiat olivat kiinnostuksen kohteina. Mutta tietysti olin aikani vanki muu-
tenkin.

Sirkka Ahonen on tutkinut nuoria ja kollektiivisen muistin suomettumista. Han to-
teaa, ettd arjen keskusteluissa ilmenevit menneisyyden merkitykset perustuvat enem-
man eldvadn kollektiiviseen muistiin kuin ulkoisesti opittuihin koululdksyihin. Ahosen
mukaan kollektiivinen muisti tarkoittaa yhteison keskuudessaan vilittimid muistoja,
joista on tullut yhteinen menneisyytta hahmottava kertomus. Se on yksilostéd toiseen
vaihteleva ja kokemuksen mukana ajan mittaan aina uudelleen muodostuva rakennel-
ma, jonka avulla yksilot selittavit itselleen yhteiskunnallista todellisuutta. Kollektiivi-
sen muistin ldhde on hdnen mukaansa ympariston historiakulttuuri, johon kuuluvat
mm. historiankirjoituksen tuotteet, median dokumentti- ja kommentaaritarjonta, his-

toriallinen fiktio elokuvissa ja kirjallisuudessa, historia-aiheinen kuvataide, monumen-

964 Klinge 2001, 45; Alasuutari 1996, 184.
965 Wahlqvist Viing, suull.
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tit, rakennetutun ympériston historialliset merkit, yhteison keskuudessaan vilittama
suullinen historia ja kouluopetus.%%

Ahosen mukaan samaistuminen oman vuosisadan ja oman maan historiaan on
kuitenkin ennen muuta “kodin ja kadun varassa”9%7 Hin jatkaa viitaten nuorten paris-

sa tekemaansi tutkimukseen:

...kodeissa tavoiteltiin arkipuheenkin tasolla poliittista korrektiutta, jonka voi liittad
suomettumisen késitteeseen. Yhteison harjoittaman itsesensuurin vaikutuksesta kan-
sallinen ndkokulma pyvyhittiin keskustelusta silloin kun se oli ristiriidassa neuvostoliit-
tolaisen ndkokulman kanssa. Suomettumisen voidaan siis késittdd ulottuneen koteihin
asti.968

Ja niin todella on, ettd karjalaiset vanhempani puhuivat kylld paljon menetetystd Kar-
jalasta ja sodastakin sekd sotakorvauksista, mutta Neuvostoliittoon suhtauduttiin ndin
jalkikateen ajatellen merkillisen neutraalisti. Neuvostoliitto oli itsestddn selvyys sellai-
sena kuin se oli, mutta vihamielisesti siihen ei suhtauduttu, joskaan ei positiivisesti-

kaan. Se vaan oli.

966 Ahonen 2001, 402.
967 Ahonen 2001, 403.
968 Ahonen 2001, 405.
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IV. Laivanrakennuksen pysyvyys ja muutos
F.W. Hollming Oy:n telakalla kuunariaikana

1. Tyovaeston ja tyopaikkojen kehitys

Hollmingin tyontekijoiden méérdsta kuunariaikana ei ole olemassa vertailukelpoista
tietoa eri vuosilta. Joissain ldhteissd kerrotaan koko yhtion tyontekijamaara, joissakin
vain telakalla tyoskennelleiden madrd. Yhtion henkiloarkiston tietoihin liittyy paljon
epavarmuustekijoita. Eri lahteistd poimitut tiedot tyontekijéiden maarastd antavat kui-
tenkin kuvan tydpaikkojen kehityksestd kuunariaikana, vaikka yksittdisiin tietoihin ja
tietojen vertailtavuuteen onkin syytd suhtautua varauksella.

Kun telakka maaliskuussa perustettiin, sen palvelukseen otettiin heti viisi miesta.
Toukokuussa viked oli jo useita kymmenid. 14.5.1945 veistimon miehistoluettelon
mukaan vaked oli toissd 38 henked. Ndistd vain yhden vakituinen asuinpaikka oli Rau-
ma, mutta hankin kuului koivistolaiseen siirtovikeen. Yhtio ldhetti 27.5.1945 kirjeen
SOTEVAlle, jossa kerrotaan, ettd miehid on tdissd noin 85 ja heiddn majoituksensa,
muonituksensa ja kuljetuksensa on kunnossa (kuva 104). 2.6.1945 ilmestynyt rauma-
laislehti Linsi-Suomi kertoo, ettd varsinainen laivanrakennus alkaa ensi viikolla ja veis-
tamolld on tdissd 100 miestd, jotka kaikki ovat kokeneita laivanrakentajia ja kuuluvat
siirtovakeen. Syyskuun alussa Lénsi-Suomi kertoo isossa lehtijutussa kolmannen kuu-
narin keularangan nostosta kahden kuvan kera ja toteaa, ettd yhtion miesvahvuus on
nyt 150 miestd. Heistd valtava enemmistd on kannakselaisia ja suurin osa Koivistolta,
Pullin entisid miehid. "T4std johtuen tyokin sujuu vanhaan totuttuun malliin asiantun-
temuksella, vauhdilla ja hankaluuksitta.” Ensimmaéisen vuoden aikana yhtion palveluk-
sessa oli keskimiarin 200 veistimotyoldistd. 967

Tieto tyopaikoista levisi sukulaisten ja koivistolaisten vilitykselld ja lehtijuttujen
avulla. Ainakaan Raumalla ilmestyvissa Léinsi-Suomi-lehdessé telakka ei ilmoita avoi-
mista tyopaikoista vuonna 1945, toisin kuin esim. Rauma-Raahe tai Ammus, paitsi
yhden kerran, kun 31.5.1945 etsitddn pérekattojen naulaamiseen heti 14-vuotiaita tai

sita vanhempia poikia, joilla tulee olla mukana oma vasara. Vuonna 1946 Hollming

967 RMai; Kiviluoto 1975,12; KA, SOTEVA laivaosasto, kirje Hollmingin veistimoltd 27.5.1945,
Linsi-Suomi 2.6.1945; Linsi-Suomi 2.9.1945; HA Vuosikertomus 1945.
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etsi lehti-ilmoituksella tuntikirjuria
sekd tako- ja levyseppid konepajal-
le, vuonna 1947 ammattitaitoista
hoyldrid. Huomionarvoista on se,
ettd kertaakaan yhtio ei lehti-il-
moituksella etsi varsinaista puulai-
vanrakentajaa, kuten muut telakat.

Rauma-Raahen lisiaksi laivanra-

P TR R kentajia hakee Ldnsi-Suomen vili-
Kuva 104. Yhtion tybviki kesalla 1945 "Kolhoosin’, tykselld Valkon telakka: se ilmoit-
Petdjaksessa sijainneen yhtion kaytossa olleen huvilan

pihalla. Kuva RMM. taa Ldnsi-Suomessa kirvesmiehen

tyOpaikasta, houkuttimena parak-

kiasunto ja tyomaaruokala. Jos

lehti-ilmoituksilla ei haetakaan tyontekijoitd, niin yhtd sun toista muuta Hollmingilla

tarvitaan: 19.6.1945 yhtio ilmoittaa haluavansa ostaa kaksi sianporsasta, jatekumia ja
naisten polkupyoréin.968

Polkupyoérit ja niiden kumit ovat olleet sen verran suuri ongelma, ettd niistd on

kirjelmdity my6s SOTEVAlle, joka vastasi kirjeeseen:

Viitaten kirjeeseenne... polkupyorirenkaiden ostolupa-anomusta, SOTEVA ilmoittaa,
ettd asian ratkaisemiseksi kansanhuoltoministerio vaatii yksityiskohtaisen luettelon
asianomaisista renkaiden tarvitsijoista sekd tiedot siitd, kuinka pitkd matka heilld on
tyopaikalta asunnolleen. Lisdksi on anomus vahvistettava tehtaan luottamusmiehen lau-

sunnolla.9%9

My®6s tyovaatteista oli huutava pula, jos nyt erillisistd ty6vaatteista edes voitiin puhua:

Armeijan pusero oli pailla suurimmalla osalla vield pitkdnkin aikaa ty6vaatteena. Haa-
lareista ei voinu uneksiakaan, et semmoset vield saakaan koskaan...melkeen kuka mita

sattu kii saamaan, siti oli [paall].970

Rauma-Raahen lehti-ilmoitukset avoimista tyopaikoista tuottivat ainakin aluksi huo-

nosti tulosta. SOTEVAn muistiosta selvida, ettd 12.5.1946 Rauma-Raahen laivanraken-

nustoissa oli vain 40—50 miestd, vaikka tarve olisi ollut 200-300. Muistion mukaan tima

968 Ldnsi-Suomi 31.5.1945; Linsi-Suomi 19.6.1945; Lansi-Suomi 16.8.1946; Linsi-Suomi 14.9.1946;
Liinsi-Suomi 22.9.1946; Lansi-Suomi 4.3.1947.

969 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1946, kirje 24.9.1946.

970 RMBS6.
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johtui asuntojen puutteesta. Hollmingin telakan suurin ongelma on muistion mukaan
tuolloin pddoman puute, joka aiheuttaa suuria hankaluuksia. Myds asuntokysymys on
erittdin vaikea, mutta se ratkennee huviloiden pakko-otolla. Muistiossa todetaan viela,
ettd erditd tyokoneita on lisittdvd. Asuntojen puute ja koneiden puutteellisuus hidasti-
vat toitd monilla muillakin telakoilla.97*

Hollming raportoi 14.4.1946 SOTEVAlle ongelmallisesta asuntoasiasta: “Raken-
nusohjelman jouduttaminen tulee vaatimaan ammattivden lisddmistd n. 50 — 60 mie-
helld. Tyoviked on saatavilla, mikili asuntoja voidaan jérjestdd” Kirjeessd kerrotaan
laajasti Petdjdksen huvila-alueen pakko-otosta Hollmingin tydvden majoittamiseen ja
todetaan, ettd “raumalaisten illanistujaisissa on tullut suukopua pakkomajoituksesta,
joten nyt pyydetdan SOTEVAn apua”972

Asunto ratkaisi monessa tapauksessa sen, mihin sodan jélkeen asetuttiin:

Se oli minulle niinku monelle muullekin, et jos asuntoa ei olis ollu tdilld tarjolla, nii en

mina olis tullu, miul ois ollu t6ita kylld.973

Hollmingin laivanrakennusvden madréd tasaantui pian noin 300-350 miehen vaiheil-
le: toisena vuonna yhtion palkkalistoilla oli keskimaérin 350 miestd veistimolld ja 46
miestd metsatoissd. Vuonna 1947 viked oli keskiméaarin 300-350 miestd. Vuonna 1948
vajaa kolmasosa yhtion 300 tyontekijasta tyoskenteli konepajalla.974

Vuosi 1949 oli Hollmingin telakan puulaivanrakennuksen huippuvuosi. Tuolloin
18 alusta valmistui luovutuskuntoon. Telakan henkil6kunta oli ldhes 600 ja sen lisak-
si yhtiolld oli noin 100 ihmistd rakentamassa asuintaloja.9”> Toisen tiedon mukaan
tyontekijamadra oli keskivahvuudeltaan 424 ja toimihenkil6itd 72. Toimihenkil6ista
oli tuotantopuolella 37, suunnittelijoita vain kolme.%76 Vuonna 1951 tydntekijamaarit
ovat eri ansiolistoista kerittyjen tietojen mukaan 302-358.977 Niisté luvuista puuttuu
kuitenkin telakan johto ja konttorivaki, ehkd my6s metsdosasto.

Vertailun vuoksi todettakoon, ettd Eklofin telakalla, jossa tehtiin vuosina 1945-
1949 seitsemin puukuunaria, oli tdissi vilkkaimpaan aikaan 130-150 henkil6d.978 Oy

Laivateollisuus Ab:n telakalla oli vuonna 1947 620 tyontekijdd ja timd madrd sisalsi

971 SOTEVA laivaosasto, selostukset ja muistiot 1945-1953.

972 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1946, kirje 14.4.1946.
973 RMBe6.

974 HA Vuosikertomus 1946; Voima ja kdytto 1956, 68.

975 Voima ja kiytté 1956 ,117.

976 Kiviluoto 1975, 28.

977 KPA Tyontekijoiden vakanssikohtaiset tuntipalkat.

978 Nevanlinna 1994, 94.
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Taulukko 9. Saapuneet ja lahteneet tyontekijat
kuukausittain vuonna 1948 F.W. Hollming Oy:n
telakalla.

Saapuneet | Lahteneet
tammikuu 39 20
helmikuu 32 21
maaliskuu 18 25
huhtikuu 46 44
toukokuu 35 39
kesakuu 93 22
heindakuu 39 29
elokuu 32 67
syyskuu 41 40
lokakuu 40 28
marraskuu 34 27
joulukuu 13 11
Yhteensa 462 373

konttorivden ja virkailijat. Tyoviaked oli
noin 550 miestd, joista 450 tydskenteli
telakalla. Insin6ori Lindblomin mukaan
tyovden madra tulisi tuosta luvusta nou-
semaan noin sadalla. Ongelmana oli kui-
tenkin asuntojen puute.®7?

Tyontekijoiden vaihtuvuus oli kuu-
nariaikana suurta ja kesdaikana tyovakea
oli enemmadn kuin talvella. Taulukossa
9 Hollmingin henkildarkistosta kuu-
kausittain kerdtyt tiedot vuodelta 1948
kertovat,98° ettd kesikuussa telakalle tuli
runsaasti viked, eniten viked lahti pois
elokuussa. Talvikuukausina tyovoiman
vaihtuvuus on vdhdisempaa.

Vaikka kaikkia laivanrakennustoitd ei
voitu tehdd talvella, oli ammattityovaki

kuitenkin vakinaista. Silloin, kun ei voitu

tehdd omaa tyotd, esimerkiksi tilkitsemista talvella, tyovéki siirrettiin toisiin, véliaikai-

siin toihin.

Kuunariajan loppupuolella tilanne tyontekijoiden rekrytoinnissa muuttui selkeésti:

yhtio siirsi tavoitteensa kuunariajan jdlkeiseen aikaan, kun laivanrakennusmateriaali

oli muuttumassa terdkseksi. Perinteisestd taustasta huolimatta yhtiossa suuntauduttiin

1940-luvun lopulla selkeisti tulevaisuuteen: koulutettua laivanrakennushenkildstoa ja

uusia nuoria terdslaivanrakentajia palkattiin ja vanhoja puulaivanrakentajia koulutet-

tiin tyon ohessa tai pikemminkin sen mydtd uuteen ammattiin, levysepiksi ja hitsaajik-

si. Kuitenkin koivistolaisuus on ollut Hollming-yhtymassi leimaa-antava vield paljon

kuunariajan jalkeenkin, mutta tdma olisikin jo oman tutkimuksensa aihe.

979 Lindblom 1948, 231.
980 Hollming Oy:n henkil6arkisto.
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2. Ammattiryhmien muuttumisesta kuunariaikana

Koivistolla laivan runkoa oli tekemissd 6-8 miestd ja he tekivat kaikkia t6itd, erikois-
tumista ei ollut. Miehet olivat olleet laivanrakennuksen kanssa tekemisissa lapsesta
ldhtien eikd heitd tarvinnut neuvoa: kunhan vei mallin, niin mies veisti sen mukaan
ja asetti osan paikoilleen. Rakentajat olivat yleensd vanhoja merimiehid. Kun kaaritus
ja jaykkadjat saatiin paikoilleen, ryhma jakautui kahtia: toiset tekivat kylkilankutusta,
toiset kantta. Kun kylkilankutus saatiin valmiiksi, ryhma siirtyi tekemdin kansiraken-
teita. Lankutusta oli tekeméssd kolme miesta laivan kummallakin puolella ja se tehtiin
kilpatyond. Laivakirvesmiesten liséksi Koivistolla oli kolme muuta laivanrakennuksen
ammattiryhmas: tilkitsijit, rikaajat (laivan tuleva miehistd) ja sepit.98!

Kun sotakorvauskuunareiden rakentaminen aloitettiin Raumalla vuonna 1945, oli-
vatammattiryhmét hyvin samanlaisia kuin mité ne olivat olleet Koivistolla. Laivat tehtiin
aluksi Hollmingillakin tdysin kasityond, ilman sahko- tai ilmatyokaluja. Se, ettd laivoja
rakennettiin nyt sarjatyoni, toi kuitenkin heti alusta asti mukanaan erikoistumista.
Kun Koivistolla laivanrakentajat kaatoivat laivanrakennuksessa tarvittavan puutavaran,
Hollmingilla oli oma metsitydosastonsa. Uusia tydryhmia syntyi myos siksi, ettd sota-
korvauskuunareiden varustelu oli monipuolisempi kuin ennen sotia Koivistolla raken-
netuissa talonpoikaisaluksissa ja erikoisty6t vaativat ammattilaisten tydpanosta, kuten
koneiden asennuksessa, sdéhkotoissd ja maalauksessa. My6s kuljetusporukka oli nyt
oma ryhmainsa.

Kuunariaikana sarjatyé mahdollisti ja toisaalta myds pakotti tyon erikoistumiseen.
Samaan suuntaan vaikutti se, ettei tyopiirustuksia ollut kdytettdvissd. Kun samat mie-
het tekivdt samoja to6itd eri laivoissa, he oppivat oman ty6tehtdvinsa niksit ja tekivit
tarpeelliset piirustukset itselleen. Vihemman ammattitaitoa vaativat tyot voitiin jattaa
vahemman taitavien vastuulle. Ndiden muutosten myo6td tyé nopeutui. Samalla mo-
nissa tyovaiheissa siirryttiin urakkapalkkaukseen. Yhtion johtokunta paitti kevaalla
1946 jérjestdd tyovden palkat niin paljon kuin mahdollista urakkatydluonteiseksi tar-
koituksenaan nostaa tydtehoa mahdollisimman korkeaksi%®2. Urakkapalkkaus vahvisti
vanhaa kilpatyon perinnetta ja urakkatyota tehtiin kaikkialla, missa se oli mahdollista.
Sarjaty0 ja tekninen kehitys mahdollisti siis uusien ammattiryhmien syntymisen, ku-

ten porarit ja pulttarit.

981 RMz2; Suna1972.
982 HA Johtokunnan kokous 28.3.1946.
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Porarit porasivat vain reikid, pulttarit vaan asensivat pultit. Ammattimiesten porukka
kiersi laivasta laivaan ja ndin ammattitaito kasvoi. Tama muodostui ennen pitkda edul-
liseksi.?83

Kun verrataan kolmea aikajaksoa, kuunareiden rakentamista Koivistolla vuosina
1937-1944, ensimmaisten sotakorvauskuunareiden rakentamista Hollmingilla vuosi-
na 1945-1946 ja viimeisten sotakorvauskuunareiden rakentamista Raumalla vuosina
1951-1952, voidaan yleisesti sanoa, ettd kuunarin rakentajien ammattiryhmit poik-
kesivat hyvin véhén toisistaan. Erikoistuminen ja muutos nikyi ennen muuta ammat-
tiryhmien sisilld: sama kirvesmies ei endd tehnyt kaikkea kirvesmiehen tyotd, vaan
erikoistui jonkun osan, kuten laivan peran rakentamiseen ja teki saman tyon kaikissa
laivoissa.

Samanlainen kehitys ndkyy Aura Valtakarin tutkimuksessa, joka kasittelee kan-
sanomaista laivanrakennusta Lappeella, Lappeenrannassa ja Taipalsaaressa vuosina
1880-1950. Siind kavi ilmi, ettd suurtelakoilla tyoskentelivat samat ammattiryhmat
kuin pientelakoillakin, mutta ryhmié oli enemman ja ne olivat erikoistuneempia. Kun
pientelakalla tydskenteli vain kirvesmiesryhmi, joka teki kaiken puutyén, oli suurtela-
kalla myds puuseppien ja maalareiden ryhmit.984

Hollmingin telakan ammattiryhmissd tapahtui vasta kuunariajan jilkeen suuri
muutos: oli putkimiehid, sahkomiehia, hitsareita, levyseppid, ilmastoijia, kaapelinveta-
jid ja jokaisella ammattiryhmailld oma pomonsa. Ndiden tydryhmien vilille piti raken-
taa organisaatio ja suunnitelmat, miten tydt etenevit. Suunnittelukonttorin ja piirta-

mon apua tarvittiin ahkerasti.9%5

983 RMa1.
984 Valtakari 1980, 46.
985 RM2o2.
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”Laivateollisuudella Turussa lahdettiin liikkeelle teollisesti, heti hankittiin ajankohtai-
set koneet ja laitteet.”986 Hollmingin telakalla oli aluksi ongelmia tydkalujen hankin-
nassa ja tyot alkoivatkin Raumalla osin myos téstd syystd perinteitd noudattaen, ilman
koneita. Tdssd tilanteessa, kun kuunaritoimituksilla oli kova kiire, perinteisen tydtavan
taitajat olivat pelastus. Kysymys ei ollut perinteisen laivanrakennustavan vaalimisesta,
silla uutta tekniikkaa olisi varmasti otettu kdyttoon, jos sitd vain olisi ollut saatavana.

Muillakin sotakorvausaluksia rakentaneilla telakoilla oli ongelmia tyokalujen ja
ennen kajkkea koneiden hankinnassa. Kehityskin oli kaikilla niilld telakoilla hyvin
samanlaista, Turun Oy Laivateollisuus Ab:n telakkaa lukuun ottamatta. Hamarissa
rakennettiin kaksi ensimmadistd sotakorvauskuunaria “entisajan tapaan kayttden pii-
lukirvestd” Hamarissa kaikki seitsemén sotakorvauskuunaria rakennettiin niin, ettd
kaaret veistettiin kirveelld, vaikka pian saatiinkin hankittua kenttésirkkeli, vannesaha
ja tasohoyld. Myos Valkon telakalla ensimmaiset sotakorvauskuunarit rakennettiin 14-
hes pelkilld kasityokaluilla, jotka kuitenkin pian korvattiin konesahoilla ja -hoylilla.
Rauma-Raahen telakalla Raumalla sotakorvausproomuista ensimmadiset rakennettiin
kasivoimin, mutta sarjan loppuosaa tehtiin jo padosin koneiden avulla. Eikd LATElle-
kaan koneita saatu heti, vaikka ne vilittdémasti toiminnan suunnittelun aluksi tilattiin-
kin: toimitusajat olivat kolmesta kuukaudesta puoleentoista vuoteen.?8”

Filip Hollming ilmoitti SOTEVAlle 27.5.1945, ettd tarvittavat tyérakennukset Holl-
mingilla valmistuivat viikon kuluessa tyokuntoon ja vélttamattomét koneet voitaisiin
samalla asentaa. "Mikaili asennukseen tarvittava materiaali, sahkokaapelit ym. toimi-
tuksissaan myohastyvit, voidaan (laivan)rakennusty6 aloittaa viipymaéttd valiaikaisesti
késitydna’9%8 Viliaikaista vaihetta kesti yli vuoden.

Ajan tapa oli, ettd hyvilld kirvesmiehelld piti olla omat tyokalut, kun hén tuli t6ihin.
Sellaiset, jotka olivat olleet kirvesmiehind rakennuksilla, omistivat perustyokalut myos

laivanrakennukseen. Yksi tdllainen kirvesmies kertoi tulostaan Hollmingille ndin:

Taal otettiin avosylin vastaan, ja sitten vield, kun oli omat tyokalutkin! Sillon ty6kaluista
89

oli kova pula tiilld jopa tyomaallakin, ettei ollu tydkaluja oikeastaan kellikiin.’?
Omista tyokaluista sai tydnantajalta rahallista tyokalukorvausta. Koivistolaisilla laivan-

rakentajilla olisi kylld ollut laivanrakennuksessa tarvittavia tyovélineitd, mutta ne olivat

986 RMai.

987 Nevanlinna 1994, 104; Uola 1996, 62-63, 105; Lindblom 1948,236.
988 Uola 2001, 48.

989 RM2o2.
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jadneet luovutetuille alueille Karjalaan. Erityisesti tdsta syystd laivanrakennukseen so-
pivista tyokalusta oli aluksi kova pula, esimerkiksi veistokirveita ei ollut. Niita Billndsin
tehdas valmisti Hollmingille SOTEVAn maarayksestd.99°

Koneistamon paallikko kertoi alkuvaikeuksista seuraavaa:

No alussa se ei ollu muutko ne mitd minun koneet oli, mut sitte tayty kiyda hommaamaa
lissdd ja isompia koneita. Ja tuota niit oli vaikia saada sitte, me, mieki jouduin matkus-
tamaa, etsimdd... Yleensd tyokaluist oli kova puute ja tydmiehet hermostu, ettd he alko
minnuukii haukkumaa, et sie kykene hommaa. Mie sanoin, antakaa osoitteita misté nii-
ta saa. Sit he haukku Pullin Kallee, Kalle sano ett vaik maksais timanttia ni ku sanotte
osotteen, ni mdannad hakemaan. Ne oli nii pirullisii miehii siel, ne oli nditd raumalaisii

jotka suutaan soitti oikee, ei me karjalaiset, oltii tyytyviisii, tehtii vaa t6itd.99*

Omien tyokalujen vaatimus ei varmaankaan johtunut vain sodan jélkeisestd tyoka-
lupulasta. Varsinkin sellaisilla aloilla, jossa tyotd tehtiin satunnaisesti ja urakalla, oli
itsestddn selvdd, ettd ammattimiehelld oli tyokalut itsellddn. Puulaivanrakennus oli
tallaisestd tyostd tyypillinen esimerkki. Ndin oli tapana muuallakin, esimerkiksi ame-
rikkalaisella telakalla, jossa rakennettiin 1900-kuvun alussa suuria kuunareita, tyonte-
kijoilla piti olla taydellinen varustus tyokaluja itselladn. Sielld laivakirvesmiehet varus-
teineen kulkivat telakalta telakalle tydn perdssa.®9>

Myodhemmin yhtioé hankki kaikille ammattimiehille tyokalut. Tama tapahtui ilmei-
sesti vasta kuunariajan jalkeen. Alusta asti yhtié hankki suuret porat ja sellaiset tyoka-
lut, joilla ei ollut muualla kiyttod. Esimerkiksi poranteristd oli kova pula ja niitd tarvit-
tiin monia eri kokoja, kun vield yli 1,5 metrid pitkia reikié tehtiin kdsiporilla. Valtion
kivadritehdas ryhtyi tekemaén niitd veistimolta lahetettyjen mallien mukaan.993

Laivanrakentaja, joka tyoskenteli telakalla alusta asti, muisti, ettd kaksi ensimmadisté
laivaa tehtiin kokonaan "kisipelilld’, minkdédnlaisia koneita ei kdytetty apuna. Toisessa
yhteydessd hédn kuitenkin kertoi, ettd ensimmadisid laivoja tehtdesséd oli kdytossd yksi
sdahkopora. Se oli telakalla vuokralla: ylimestari oli tuonut sen mukanaan Koivistolta,
jossa hdnelld oli ollut pieni telakka.?94 Eipa yhdelld sahkoporakoneella mitddn merki-
tystd tietysti ollutkaan, kun rakennettiin kahta liki 50-metristd puulaivaa!

Sahkotyokaluja ja koneita yritettiin siis hankkia telakan perustamisesta ldhtien.

15.4.1945 johtokunnan kokouksessa pdtettiin tilata vannesaha, sirkkelisaha ja loko-

990 RMai.

991 RM2o.

992 Snow 2006, 86.
993 RM1, RMi12.
994 RMai.
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mobiilihdyrykattila (pasaan).®®> Vuoden 1945 aikana saatiin kiyttoon valovirralla toi-
mivia porakoneita, mutta ne olivat kovin heikkoja - vastukset paloivat yhtenian.99¢
Toinen haastateltu muisteli, ettd niité olisi ollut kédytossé vasta kesélld 1946. Porakoneet
olivat vaarallisia, niistd sai sateella sahkoiskuja, mutta niitd kaytettiin kumirukkaset
kadessd.997

Suuren muutoksen ja helpotuksen tyohon toivat tullessaan paineilmakompressori
ja -tyokalut. Ne olivat amerikkalaisia: sodan loputtua amerikkalaiset toivat monenlaisia
tyokaluja ylijagdmavarastoista Eurooppaan. ”Ne olivat hyvid — meilld ei oltu ndhty unta-
kaan sellaisista”.998 Tlmeisesti paineilmatydkaluja saatiin telakalle vuonna 1947 ja niitd
tuli niin runsaasti, ettd niitd saatiin joka ty6vaiheeseen.

Sdhkoverstaalle ja konepajaan saatiin penkkiporakoneita, ensin yksi, jolla tehtiin
diagonaalien reiét, sitten vahitellen useampia. My6s konesorveja oli ensin vain yksi ja
sekin kdytetty, mutta vuonna 1947 niitdkin sai ostettua lisdd. Konesahakin kuunariai-
kana hankittiin, mutta se oli hankala kayttas, sillé silloin vield niiden moottorit olivat
liian pienid ja ne paloivat jatkuvasti.9%9

Kun laivanrakennus Hollmingilla aloitettiin, telakalla ei ollut kdytdssd yhtdan nos-
turia. Kahdessa ensimmadisessé laivassa kaaret siirrettiin laivan viereen vetopelkkoja
pitkin kankien ja taljojen avulla. Samalla tavalla oli kaarien siirto ja nosto tehty jo Koi-
vistolla. Pukin jalat kulkivat puusta tehdyssd rannissd, mutta kun ratakiskoa saatiin
ostettua 1946 tai 1947, pukille tehtiin ratakiskosta rata, mita pitkin pukki kulki laivan
sivulla. Kaaret veivattiin pystyyn kasivintturilla, mutta aivan aluksi niitdkdan ei ollut.
Silloin kaaret nostettiin taljojen ja plokin avulla.*°°°

Myohemmassé vaiheessa otettiin kdytt6on myos rakennusnosturi, jossa oli masto
pystyssd ja siind puomi ja vintturi. Yhden nosturin avulla rakennettiin kahta laivaa. En-
simmdinen nosturi, joka oli englantilainen, tuli telakalle 1940-luvun lopulla. Nosturei-
ta kehitteli merimiesosaston paillikko Vene ja itse tehtyjd nostureita otettiin kdyttoon
jo kuunariajan lopulla.’°* Laivateollisuuden telakalla Turussa oli alusta asti kdytossa

neljd 2,5 tonnin nosturia'®°2,

995 HA Johtokunnan kokous 15.4.1945.
996 RMi.

997 RMj7.

998 RMi.

999 RMi.

1000 RM1.

1001 RM1, RM16; Uola 2001, 49.

1002 Lindblom 1948, 225.
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Koska tavaroiden kuljetus oli
vaikeaa, oli tdhdn tyohon oma jouk-
konsa, kuljetus- eli haalausporukka
(kuva 105). Nimi haalausporukka
tuli siitd, ettd kaikki isommat puut
haalattiin eli vedettiin pitkin maata

vinssistd otetun voiman ja vaijerei-

den avulla. Alle laitettiin puiset par-

rut. Haalausporukalla oli joissakin

Kuva 105. Nosturi- ja kuljetusauto "Hirmu” ja telakan
vdked vuonna 1951. Kuva RMM.

toissd mukana hevonen, joita tela-
kalla oli kolme. Lahinnid hevoset
ajoivat lastua pois telakka-alueelta.
Tavallisesti lankut ja parrut kannettiin rakennuspaikalle. Puupuolen haalausporukka
kasitti 12—13 miestd, metallipuolen haalausporukka oli paljon pienempi.*°°3

Hevonen oli apuna kuljetuksissa telakka-alueella, metsétoissé ilman sita ei olisi pér-
jatty lainkaan. Kuunariajan lopulla 1950-luvun puolella tuli jo traktoreitakin. "Kun tuli
puhe, ettd tarvittaisiin traktori, niin miehet olivat vaan hevosen kannalla, kun se oli
niin luotettava: kun kauroja antaa, niin aina kulkee. Thmiset olivat niin vanhanaikaisia,
ettd hevosta arvostettiin.”*°°4 Hevonen ei ollut harvinainen muuallakaan teollisuudes-
sa sodan jdlkeen. Mm. Porin konepajalla tehtaan alueella kéytettiin kuljetuksiin hevo-
sia, koska autoista oli pulaa ja trukkeja ei ollut vield yleisesti kaytossa.' 2>

Kun ratakiskoa saatiin ostaa, kuljetuksia varten rakennettiin rullarata (kuva 106).
Rullarata rakennettiin laivojen rakennuspaikkojen viliin asti. Rata ei kuitenkaan men-
nyt kaikkien laivojen luokse. Rullarataa pitkin lykattiin vaunuja, joihin tavarat lastat-
tiin. Téll4 tavalla kuljetettiin vahdn kevyempéd ja pienempéd tavaraa, esim. kaaria ei
rullavaunuihin nostettu. Rullavaunu oli vajaa kaksi metrié pitka ja sen péalld oli puinen
kehys.1006

Kun Veikko Pullilta haastattelussa kysyttiin, miten koivistolaisen laivanrakentajan
tyokalut erosivat Hollmingilla kuunareiden teossa kaytetyistd tyokaluista, hdn nosti
esiin koneet, joita kuunariaikana tuli kdytt6on: “porakoneet mullistivat koko hom-
man’, sadhkohoyld tuli harkdhoylan tilalle, vaarnasporat ja sirkkeli tulivat veistdjien

avuksi. Tyd nopeutui ratkaisevasti. Kun ennen kirvesmiehet porasivat kaikki reidt, ne

1003 RM1, RM1o.

1004 RMg4.

1005 Holmstrom 1986, 34.
1006 RM1, RM1o.
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teki nyt porarien tydryhma. Tyovali-
neiden kehittyminen edisti siis myos
sarjatuotantoa ja tyon erikoistumista.
Suuri muutos ndyttdd tapahtuneen
vuoden 1947 tienoilla, sen jilkeen
kuunareiden rakentaminen oli varsin
koneellista, ainakin jos verrataan sitd
ensimmiisten Hollmingin kuuna-
reiden rakentamiseen. Tyokalujen ja
muiden apuvilineiden kehitys ei kui-

tenkaan Hollmingilla muuttanut itse

3. Tyovélineiden kehitys

Kuva 106. Kuvateksti kertoo: telakan rakennusvaihe
v. 1945. Oikealla rullausrata. Kuva RMM.

laivanrakennustapaa, uutuudet vain helpottivat raskaimpia tydvaiheita.

Vaikka tyé monin tavoin kehittyi, koneet paranivat ja niitd saatiin yha uusiin tehtaviin,

vaikka nosturit tulivat puisten pukkien sijaan jne., pysyi kuitenkin puulaivan valmistus-

prosessi varsinaiselta kulultaan samana loppuun saakka.!°°7

Satu-Miia Tuomola on madritellyt Noormarkun ruukkiyhteis6d kasittelevassa tutki-

muksessaan ruukin esiteolliseksi tuotantolaitokseksi, jolta puuttuvat nykyaikaisen teh-

dasteollisuuden ominaispiirteet. Tuotantoprosessi on kisityomadinen ja se suoritetaan

pitkélti ammattikuntaisten periaatteiden mukaisesti. Tekniikka ruukilla on yksinker-

taista ja vanhakantaista.'°°® Nami esiteollisen tuotantolaitoksen ominaispiirteet ovat

tuotantoprosessin ja tekniikan osalta vallitsevia myos kuunariajan Hollmingilla.

1007 RMa1.
1008 Tuomola 2000,4.

249



IV. LAIVANRAKENNUKSEN PYSYVYYS JA MUUTOS FW. HOLLMING OY:N TELAKALLA KUUNARIAIKANA

4. Telakka-alueen kehitys

Sita ei olis kukaan uskonu, et niin nopeasti, ku ihan tyhjasta, Korkeakarin kivien paalla

ruvettiin niitd puita pyorittelemadn ja veistelemaén...'°%?

Hollmingin telakka perustettiin Rauman sataman alueelle varsinaisen sataman poh-
joispuolelle paikkaan, jossa oli aikaisemmin sijainnut lasitehdas. Paikka oli nimeltadn
Korkeakari, mutta tuossa vaiheessa se ei ollut endd saari, vaan linteen pistava niemi.
Telakan paikalla oli korkea kallio, jonka kaupungin rakennusmiehet réjayttivat telakan
tielta. Veistaimoalueen tasaus oli valmis touko-kesdkuun vaihteessa 1945. Vuoden 1946
alussa veistimon alue oli 15508,5 nelidmetrid ja telakka-aluetta laajennettiin vuon-
na 1948 troolareiden rakentamista varten.*°1° Liitteena veistiamon aluekartta vuoden
1949 alusta (liite 11).

”Vuonna 1945 ei telakka-alueella oikeastaan ollut muuta kun pajupuskia”*©** "Siel
oli mokki siel, toinen tail... ei siin oikeen semmosta teollisuusmaista rakennusta ollu
mittddan.” %2 Ensimmadinen rakennus veistimon alueella oli hevostalli telakka-alueen
luoteiskulmassa. Sen jéilkeen kesakuussa 1945 tehtiin tilapdinen lautarakenteinen paja

ja varasto sen toiseen pddhén. Paja

oli varsin alkeellinen: alasin oli si-
joitettu kannon padhin ja ahjo oli
kdsin pumpattava. Varsinainen paja
valmistui telakan perustamista seu-
raavana vuonna ja se oli telakka-
alueen ensimmaiinen kivirakennus
(kuva 107). Uuteen pajaan han-

kittiin vuonna 1947 paineilmalla

toimiva konevasara. Samassa ra-

Kuva 107. Telakka-alue vuonna 1945. Vasemmalla
saha ja hoylaamo, sen takana kaarilava ja ensimmaiset
sijaitsi koneistamo (kartassa kone-  rakenteilla olevat kuunarit. Puolivalmis tiilirakennus
oikealla sisdlsi pajan ja koneistamon ja se valmistui
1946. Sen takana on ensimmainen, lautarakenteinen
puusepan verstas ja maalaamo. Toi- paja. Kuva RMA.

kennuksessa uuden pajan kanssa

paja). Rakennukset yldkerrassa oli

1009 RMa1.

1010 RM1; KA, SOTEVA laivaoasasto, saaouneet kirjeet 1945 (27.5.1945); HA Yhti6kokous 12.1.1946
ja Johtokunnan kokous 22.8.1948.

1011 RM6.

1012 RMé.
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sessa padssd ylakerrassa oli sittem- . |
min rikareiden tila ja purjeneulo-
mo, jonne se siirrettiin ruokalan
ylakerrasta.*©'3

SOTEVAn arkistosta kdy ilmi,
ettd yhtio lahetti piirustusjéljen-

nokset kaarilavasta ja hoylaa-
mosta SOTEVAlle tiedoksi jo
20.4.1945.1°14 Piirustusten lahetta-

minen Helsinkiin liittynee siihen,  kyva 108.Vasemmalla alusten perissi katetut kaari-
etti SOTEVA myf)nsi puualusten lavat, pitka rakennus on saha ja sirkkelisuuli, oikealla

paja ja kaymalat. Sirkkelisuulin padssa on avoin pasa.

rakentamiseen suostuneille erikois-  kyya RMA.
korvauksia niiden kustannusten
peittamiseen, joita tarvittiin laajen-
nuksiin ja erityisvalmistuksiin. Ilman néitd erilliskorvauksia aluksia ei olisi saatu tuo-
tantoon.'®?> Kaarilava valmistui kesdkuun alkuun mennessa. Sitten rakennettiin saha
ja sirkkeli- ja hdylasuulit, joihin sijoitettiin sirkkeli, hdyl ja vannesaha (kuvat 108).1°16

Pasa ja pikikeittio sijoitettiin aluksi palovaaran vuoksi erikseen Pikisaareen. Pasassa
ei ollut suojarakennusta pailld. Sen vieressd sijainneesta kattilahuoneesta saatiin pa-
saan sen tarvitsema hoyry. Myohemmassé vaiheessa, kun rakennettiin uusi pasa, sen
yhteyteen tuli my6s puutavaran kuivaushuone. Pasasta tuli lampo koko telakalle. Sa-
massa paikassa olivat myds uusi galvanointiosasto seka tilkitsijoiden huone. Uusi pasa
oli samassa paikassa kuin entinenkin, mutta alue oli nyt tdytetty yhtendiseksi osaksi
telakkaa.'°17

Yhtion ensimmadinen konttori oli hotelli Raumanlinnan hotellihuone. Telakka-alu-
eella ensimmainen konttori sijaitsi aluksi kapteeni Nylundin huvilassa Karilassa, joka
oli pieni saari telakka-alueen pohjoispuolella. Pian rakennettiin kuitenkin kevytraken-
teinen omakotitalo, jossa johtajisto tydskenteli. T4ta rakennusta laajennettiin mychem-
min niin, ettd sen toiseen kerrokseen rakennettiin piirtaimé. Uuden pajan valmistuttua

1951 piirtimo siirtyi pajan ylakertaan.1°18

1013 RM1; Wahlqvist Viing, suull; KA, SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet, kirje 27.5.1945.
1014 KA, SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet, kirje 20.4.1945.

1015 Harki 1971, 266-267.

1016 RM1

1017 RM1; Wahlqvist Vding, suull.

1018 Kiviluoto 1975,11; RM1.
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Kuvat 109-110. Vasemmalla telakka-alue talvella 1945-1946. Etualalla kaarien siirtoalusta, sen taka-
na varasto. Korkea rakennus keskelld on ruokala, sen edessa véliaikainen varasto. Ruokalan vierei-
nen omakotitalo oli yhtion konttori. Oikealle rakennetaan uutta pajaa. Oikealla levyhalli 1950-luvun
alussa. Kuvat RMA.

Ruokala valmistui vuonna 1946'°9, toisen tiedon mukaan jo lokakuussa 1945°2°.
Ensimmaisend kesand ruokailu tapahtui Langforsin huvilassa, jota kutsuttiin yleisesti
nimelld "Kolhoosi”. Huvila sijaitsi Petdjaksessa Kompinlahden vastarannalla ja telakan
vaki kulki veneelld lahden yli toiselle rannalle kaksi kertaa paivassd ruokailemaan yh-
tion jarjestimassd kesékeittiossd (kuvaio4). Uudessa ruokalassa oli iso ruokasali tyo-
vielle ja toinen sali johtajia, tyonjohtajia ja konttorihenkilokuntaa varten. Uuden ruo-
kalan ylakertaan sijoitettiin purjeneulomo, joka oli aikaisemmin sijainnut Nurmisen
varastossa satama-alueella. Ruokalan yldkerrasta purjeneulomo siirtyi koneistamon
yldkertaan ja sinne rakennettiin tyontekijoiden sosiaalitilat (kuva 109).1°>*

Alkuaikoina peseydyttiin meressa. Johtokunnan kokous teki 16.10.1948 paatoksen
“pukeutumis- ja puhdistautumishuoneesta’, jota tuotantokomitea vaati. Samaan raken-
nukseen pédtettiin tehda tilat rikaukselle, maalaukselle seké verhoiluverstas ja kellariin
tulenkestévit terva- ja oljyvarastot.’°>? Jlmeisesti peseytymis- ja pukeutumistilat ra-
kennettiin vasta tdssa vaiheessa ruokalan ylakertaan, vertaa edellinen kappale.

Keskusvarasto valmistui keskelle telakka-aluetta noin vuonna 1946 ja se oli tilla
paikalla 1960-luvulle asti. Levyhallin rakentamisesta paatettiin kesélld 1948 (kuva 110).
Se valmistui 1949. Télld tahdattiin jo tulevaisuuteen, rautalaivojen rakentamiseen.*°23

Rullatelakan rakentaminen alkoi kevailld 1945 ja merenalainen kiskotus raken-

nettiin seuraavana talvena jadn pailld, josta se laskettiin pohjaan. Kuunareiden raken-

1019 RMa1.

1020 Hollmingin telakan ammattiosastojen historiikki 1945-2001, s.11.
1021 RM1; Wahlqvist Vdiné. suull.

1022 HA Johtokunnan kokous 16.10.1948.

1023 RM1; Uola 2001, 81; HA Johtokunnan kokous 20.6.1948.
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nuspetit olivat kahden puolen raken-
nustelakkaa, kolme sen kummallakin
puolella.’°>4 Telakka-aluetta tdytettiin
koko ajan, kun laivoja rakennettiin ja
veistamoltd tulleita lastuja kaytettiin
maan téytteend — niiden paille ajettiin

soraa ja tdytemaata. Alaslaskutelakka

pohjustettiin soralla, jota tuotiin Pei-

Kuva 111.Telakka-alue vuonna 1951, taustalla
varustelulaituri. Kuva RMM.

pohjasta 1300 junalastia. Tami en-
simmadinen alaslaskutelakka purettiin
vuonna 1984. Telakan vintturi toimi
alusta asti sahkolld. Osa laivoista laskettiin vesille sivuttain telakan eteldrannalta tila-
péiseltd laivanrakennusalustalta. Parhaimpina aikoina kuunareita oli samanaikaisesti
rakenteilla kahdeksan: varsinaisella telakalla kuusi - kolme sen molemmilla puolilla -
ja kaksi eteldrannalla. Varustelulaituri sijaitsi niemen eli Korkeakarin pohjoisrannalla
(kuva 111).1025

Mitd tiedetddn muiden sotakorvauskuunareita rakentaneiden telakoiden alkutai-
paleesta ja kehityksestd kuunariaikana? Tavallista muillakin sotakorvauksia rakenta-
neilla telakoilla oli, ettd samaan aikaan, kun laivanrakennus oli kdynnissd, rakennettiin
telakkaa'©26, Turussa Oy Laivateollisuus Ab rakensi sotakorvauskuunareita sarjatyd-
nd liimapuusta 177 metrid pitkdssd hallissa, joka rakennettiin nimenomaan sotakor-
vauskuunareiden rakennuspaikaksi. Laivanrakennushallin liséksi LATE rakensi heti
kolmikerroksisen, 70 x 30 metrisen puutyétehtaan konttoritiloineen, konepajan, puu-
tavaran kuivaamon varastoineen. Autotalli oli saatu valmiiksi vuonna 1947, ruokala,
sauna, pesutupa ja keskusvarasto olivat rakenteilla. Suunnittelupdydalla odottivat viela
paloaseman, porttivahdinrakennuksen, ensiapuaseman ja pukuhuoneen rakentami-
nen. Telakan laajat rakennustyot viivastyttivét laivanrakennusta niin, ettd varsinainen
kuunareiden rakentaminen alkoi toden teolla vasta vuonna 1947.1°%7

Valkon telakka Loviisassa valmistui vuonna 1945. Sinne rakennettiin seitseman
laivanrakennusalustaa ja niille yhteinen vesillelaskurata. Telakka-alueelle rakennettiin
ensimmaiisend vuonna yhdistetty varasto- ja konttorirakennus, paja ja veneveistimo.

Myohemmin kuunariaikana tehtiin tydpajoja ja varastosuojia, hoyladmé ja vuonna

1024 RMo; Kiviluoto 1975,19.

1025 RM1.

1026 Sipild 2007, 71.

1027 Hyvi veistimoteollisuus sotakorvausperintoénd 1952, 254; Lundelin 1998, 27,32; Lindblom 1948,
227, 229, 230.
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1948 levypaja teknisine toimistoineen ja sosiaalitiloineen sekd yhdistetty konttori- ja
ruokalarakennus.'°28 DI Pentti Mikinen on kirjannut muistiinpanoihinsa, etti Valkon
telakalla oli huhtikuussa 1946 seuraavat rakennukset: yhteinen konttori-, varasto- ja
ruokalarakennus, levypaja, jonka yhteydessa oli kutterihdyld, kaarihalli, veneveistimo,
paja ja pasutuskoppi.*©9

Sotakorvauksena kuunareita rakentaneista telakoista Hamarissa telakka-alue kehit-
tyi hyvin samaan tapaan kuin Hollmingilla: Hamarissa telakka rakennettiin tilapdiseksi
ja rakennukset ja kopit tehtiin lankunpéiden varaan, tarpeen mukaan ja kovalla kiireel-
14.1030

Ahvenanmaalaisella puulaivoja rakentaneella telakalla oli 1900-luvun alussa seu-
raavat rakennukset: saha tarkeimpdnd, paja, hiilisuuli, kaarilava, pasa, parakki kontto-
rina ja ruokalana sekd purjeidenompelupaikka. Uudestakaupungista on tieto 1900-lu-
vun ensimmdiisen puolen vuosisadan toimineesta telakasta, ettd laivanrakennusta
varten oli rakennettu kahdeksan tiilirakennusta. 1800-luvun lopussa Rauman satamas-
sa sijainneella Varvinmaelld oli telakan yldpuolella méessd paja ja veden ympar6imalla
kalliosaarekkeella keitettiin laivanrakennuksessa tarvittava piki. Kaarilava rakennettiin
laudoista. Lahelle laivanrakennuspaikkaa rakennettiin varvintupa rakennusmiesten
asunnoksi. 1800- ja 1900-lukujen taitteessa monilla suomalaisilla kyldveistamoilla oli
jo oma hoyrysaha ja pajarakennukset, suurilla kaupunkiveistiméilld ndmé rakennuk-
set olivat olleet jo muutamia vuosikymmenié aikaisemmin.*°3?

Koivistolla laivanrakennuspaikalla rakennusaineet olivat rannalla kahden puolen
laivaa, kaarilava oli laivan perdpédssa. Kun laiva laskettiin veteen ja roskat puhdistettiin,
telakasta ei jadnyt mitdan merkkejd. Rakennuksia oli vain vaja, jossa tyokalut pidettiin.
Paja oli kyldssa, mutta lautarakenteinen paja saatettiin tehdd myos varvin rantaan.

Hollmingillakin alkoi telakan rakennuspaikkojen ja rakennusten teko vialittomasti
kevaadlld 1945, mutta tirkeysjarjestyksessd oli kuitenkin ensin aina kuunareiden raken-
taminen. Missddn vaiheessa ei edes suunniteltu laivojen rakentamista sisitiloissa, sen
sijaan telakan eli veistimon alueen rakentamisessa nikyy vahvasti talonpoikaislaivan-
rakennuksen tausta. Niinpa ensimmaisid kuunareita ryhdyttiin rakentamaan jo ennen
kuin telakka-alueelle tehtiin ensimmadistdkdan rakennusta. Ensimmadiset rakennukset
olivat tilapdisid ja lautarakenteisia, kuten perinteisessd laivanrakennuksessa Koivistol-

la. Telakka-alueen rakentaminen oli suunnittelematonta, esimerkiksi purjeneulomon

1028 Uola 1996, 99.

1029 Mikinen 1946.

1030 Nevanlinna 1994, 92.

1031 Hognids 1987, 131; Illoinen 1967, 11; Nieminen 2003, 20-22; Gronstrand 1983, 274.

254



4. Telakka-alueen kehitys

paikkaa siirrettiin kuunariaikana eli seitsemdn vuoden aikana useaan kertaa. Sosiaali-
tilat saivat odottaa pitkddn: vaikka tyo oli likaista ja terva tarttui ihoon, oli tapana pes-
td meressd tai vasta kotona. Ruokalan yldkerran sosiaalitilojen valmistumisvuodesta
ei ole tarkkaa tietoa, mutta talvella 1946-1947 se ei ainakaan vield ollut kaytdssa. 3>
Uudenkaupungin telakalla rakennettiin myds vuonna 1948 pukeutumis- ja peseyty-
mistilat ja uusi ruokala’©33, samoin kuin Valkon telakalle. LATEn modernilla telakalla
saunaa rakennettiin vuonna 1947, mutta pukuhuonetta edelleen odotettiin.

Koivistolaiset olivat tottuneet rakentamaan puiset laivat ilman telakkaa ja sithen
liittyvid rakennuksia, mutta laivojen tilausmaédran kasvaminen teki mahdolliseksi myds
telakan pysyvien rakenteiden, vesillelaskutelakan ja tuotantorakennusten rakentami-
sen. Esikuvana telakan rakentamisessa oli kuitenkin ennemmin kyldveistimo kuin
sarjatuotantoa silmalldpitden suunniteltu teollisuuslaitos, kuten Turussa Oy Laivateol-
lisuus AB:n telakalla.

Omaehtoisesti kylld monikin mies ja porukka sommitteli ja kyhési jos minkalaista pom-

pelid omiin tarkoituksiinsa. Kaipa nekin aikansa osaltaan tyota edistivat.!034

Hollmingin laivanrakentajien vierailu Laivateollisuuden telakalla Turussa oli vaikut-

tava:

Kun kaytin retkelld Turussa LATEIla, sielléd oli hallit ja kaikki. Se oli kun Herran taivas.

Katon alla tehtiin laivat, meilla tehtiin ulkona.©35

1032 Kiviluoto 1975, 11-12; Wahlqvist Vaing, suull.
1033 Illoinen 1967, 48.

1034 Kiviluoto 1975,19.

1035 RMé.
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5. Laivanrakennuksen juhlaperinteen muutos

Laivanrakennuksen juhliin ja niihin liittyviin perinteisiin sisiltyy paljon mielenkiin-
toista tutkittavaa. Tdnd pdivandkin laivanrakennuksen edistymisen eri vaiheita juhli-
taan ja osittain juhlatavat pohjautuvat vanhoihin tapoihin. Niitd on kuitenkin tutkittu
hyvin vihdn. Onnen ostaminen rakennettavalle laivalle ja ruoka- ja viinatarjoilu tal-
koovielle, jotka olivat alunperin juhlahetkien syind, eivdt sodan jilkeen enda olleet re-
levantteja, kun sotakorvausaluksia rakennettiin. Juhlienviettoperinne kuitenkin jatkui,
samoja juhlahetkid vietettiin, mutta ne saivat nyt uusia sisaltoja.

Oheisessa taulukossa on koottu haaastatteluihin perustuen Hollmingin laivanra-

kennuksessa vietetyt juhlahetket.'°3¢

Taulukko 10. Laivanrakennuksen juhlat Hollmingilla kuunariaikana ja Koivistolla perinteisessa

laivanrakennuksessa.

Juhlahetki

Kolinlasku

Keularangan pystytys

Viimeisen lankun
eli surrinkilankun
kiinnitys

Viimeisen lankkusau-
man riveaminen eli
tilkitseminen

Vesillelasku

Mastoraha

Savuviinat

Koepurjehdus

Laivan luovutus
tilaajalle

1036 Wahlqvist 2004, 153.
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Juhlan syy

laivanhaltija syntyy

laivanhaltijan muista-
minen

tyOvaiheen paattymi-
nen

tyOvaiheen paattymi-
nen

tyovaiheen paattymi-
nen, nimen antami-
nen (ei olennainen)

laivanhaltijan muista-
minen

kone ensimmadisen
kerran kdyntiin
tyovaiheen paattymi-
nen

lipun vaihto, tyon-
paattyminen

Miten Hollmingilla
huomioitiin

koélinlaskuviinat

onnenmarkka liitos-
kohtaan, viinatarjoilu

surrinkiviinat

riveviinat

kutsuvieraat, tyonte-
kijoille viinatarjoilu ja
kahvit

onnenmarkka maston
kantaan

viinatarjoilu tyoryh-
malle

ruokailu, koeajoviinat

viina- tai kahvitarjoilu

Miten Koivistolla
huomioitiin
kolinlaskuviinat tai
hartaustilaisuus

onnenmarkka liitos-
kohtaan

surrinkiviinat

ei tunnettu

koko kylan vaki,
talkoolaisille viinaa,
hernekeittoa

onnenmarkka maston
kantaan
ei tietoa

ei tunnettu

ei tunnettu



5. Laivanrakennuksen juhlaperinteen muutos

Perinteisessd laivanrakennukseen liittyvissd juhlissa on néhtdvissa kaksi piirretta, joi-
hin juhlinta keskittyi. Ensinnékin laivalle yritettiin ostaa onnea ja hyva haltija rahan
avulla. Toiseksi rakentajille ja tydssd avustaneille tarjottiin viinaa ja ruokaa kiitokseksi
tiettyjen kokonaisuuksien valmistuttua. Juhlahetket tyossa liittyivat siis jonkun tyovai-
heen valmistumiseen.

Kun talonpoikaisesta, 1dhinna koivistolaisesta laivanrakennuksesta siirryttiin Holl-
mingilla laivojen sarjavalmistukseen, onnen ostaminen laivalle unohtui nopeasti. Tér-
kein syy muutokseen lienee se, ettd laivoja ei tehty endi itselle, vaan ulkopuoliselle ti-
laajalle. Laivat joutuivat sotakorvauksena Neuvostoliittoon, joka oli muutamaa vuotta
aikaisemmin ollut vihollinen. Toisaalta kun laivoja nyt valmistettiin sarjatuotantona
ja niitd valmistui usein, juhlahetkien merkitys vdheni. Yhteiskunnan muuttuessa itse
haltijauskokin oli mitd ilmeisemmin menettinyt merkitystdan. Koivistolla juhlatilai-
suuksien yhteydessa pidettyja hartaushetkid ei mydskadn enda vietetty.

Toinen juhlahetkiin olennaisesti liittynyt piirre, tekijoille tarjotut viinat, séilyi Holl-
mingilla joissakin yhteyksissa koko kuunariajan - surrinkiviinoja juotiin jokaisessa
kuunarissa, kun taas esimerkiksi vesillelaskun yhteydesséd sen laaja kayttd loppui ly-
hyeen. Viinatarjoilu ndyttda sdilyneen niissd yhteyksissd, joissa sitéd tarjottiin pienelle
ryhmialle, kuten lankuttajat, rivedjét ja koepurjehdukselle osallistuneet. Vesillelasku-
tilaisuudessa sen tarjoaminen kaikille kévi ylivoimaiseksi, menihdn parhaina kuuna-
rivuosina laivoja vesille keskimédrin useammin kuin kerran kuukaudessa. Vihitellen
siirryttiin uuteen kdytdnt6on, jonka mukaan juhlia vietettiin ravintolassa ja sinne kut-
suttiin vain pieni ryhmai tyontekijoiden edustajia. Vanhan perinteen mukaisesti tyo-
paikalla tarjottu alkoholi my6s nautittiin tyopaikalla. Sodan jilkeen tyomaajuopottelu
monin paikoin lisddntyi'®37. Jo 1950-luvun alussa alettiin kuitenkin suhtautua negatii-
visesti alkoholin nauttimiseen tydpaikalla: vuonna 1951 Hollmingilla erds toimihenkil
sai vakavan varoituksen tydmaajuopottelusta'®3®. Yksi syy siihen, etti juhlatilaisuuk-
sissakin alkoholinkdyttd véheni, oli varmaankin tima uusi suhtautuminen alkoholin
kayttoon tyopaikalla.

Vesillelaskujuhlassa on perinteisesti ollut tapana tarjota ruokaa kutsuvieraille ja
ty6hon osallistuneille talkoolaisille, usein hernekeittoa. Sotakorvauskuunareita raken-
nettaessa ei talkoolaisia ollut, vaan vesillelaskutydstd sai palkan niin kuin muistakin
toistd. Nyt aikaisemmin tyostd palkaksi tarjottu ateria jii pois. Kutsuvieraille sellainen

edelleenkin tarjottiin, tuskin kuitenkaan hernekeittoa.

1037 Esim. Holmstrom 1986, 94.
1038 HA Johtokunnan kokous poytakirja 3.4.1951.
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Juhlien vieton lisédksi myos juhlimisen kohteet ovat jonkun verran erilaisia Holl-
mingilla kuunariaikana kuin talonpoikaisessa laivanrakennuksessa Koivistolla. Koi-
vistolla ei kdytettdvissd olevien tietojen mukaan ole tunnettu riveysviinoja, virallisia
koepurjehduksia ei pidetty eikéd laivan luovutukseen liittynyt mitddn juhlallisuuksia.
Niistd kaksi viimeistd ovatkin sen luonteisia juhlia, joiden vietto tuli ajankohtaiseksi
vasta sotakorvauskuunareissa.

Yleisesti ottaen voidaan kuitenkin sanoa, ettd laivanrakennuksen juhlahetket Holl-
mingilla kuunariaikana olivat saaneet pitkille alkunsa koivistolaisesta perinteestd.
Niiden juhlien viettotavat kulkeutuivat Hollmingille juuri Koivistolta tulleiden laivan-
rakentajien mukana. Kun Hollmingilla kuunariaikana vietettiin Koivistolla tuntemat-
tomia juhlia, malli niiden viettoon otettiin vanhasta perinteestd. Kaikkia Koivistolla
laivanrakennuksen yhteydessa vietettyjd juhlahetkid vietettiin my6s Hollmingilla kuu-
nariajan alussa, vaikka niiden muodot vidhan muuttuivatkin.

Laivanrakennuksen juhlahetkien vietosta voi 16ytda yhtymiakohtia myds erilaisiin
talonrakennusjuhliin. Esimerkiksi talonrakennuksessa nurkkakiven alle asetettiin raha
tai muu uhriesine, jotta taloon saatiin hyva haltija.°39 Tdtd voi verrata mastorahaan
laivanrakennuksessa. Muillakin aloilla on ollut tapana tarjota tyontekijoille kestitysta,
ldhinna viinaa, tyon suorittamisen jalkeen, kuten satamatydmiehille, kun lasti oli las-
tattu tai purettu.’©4° Lasitehtailla juotiin potinpanokaljoja, kun upokkaita vaihdettiin

ja vietettiin tyokauden aloitus- ja lopetusjuhlia.!®4*

1039 Vilkuna 1983, 175-176.
1040 Aukia 1973, 42.
1041 Nurmi 1989a, 67.
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6. Talonpoikaisesta laivanrakennuksesta sarjatuotantoon

Yrjo Kaukiainen arvioi koivistolaista laivanrakennustoimintaa joka suhteessa teolli-
seen tuotantoon rinnastettavaksi toiminnaksi, vaikka se ei juuri koskaan synnyttinyt
pysyvid tuotantolaitoksia, eikd ehtinyt sanottavasti koneistuakaan.'°4* Kansainvalisesti
hyviksytyn laajan teollisuustuotannon médritelmén (vuodelta 1949) mukaan teolli-
suustuotantona pidetddn kaijkkea epdorgaanisten tai orgaanisten aineiden mekaanis-
ta tai kemiallista muuttamista uudeksi tuotteeksi — riippumatta siitd, tapahtuuko tyo
konevoimaa kdyttdmalla vai ilman sitd sekd tehddanko se tehtaassa vai tyontekijén ko-
tona - paitsi milloin tydn kohteena ja lopputuloksena on rakennus. Tdméan médritel-
mén mukaan teollisuustoiminnan piiriin kuuluu siis myds koti- ja kasiteollisuus.*°43

Timo Laine on tutkinut ansiokotiteollisuutta teollisessa yhteiskunnassa. Hanen
mukaansa ammattimainen kasityd eli kokonaan vaihdannasta, kun taas kotiteolli-
suudelle ylimadrdisen esineen vaihdanta tai myynti merkitsi vain lisimahdollisuuksia
elintason kohentamiseen tai séilyttdmiseen. Laineen mukaan ammattimainen kasityo
opetettiin julkisissa laitoksissa “vieraiden” ihmisten vilisessa suhteessa, kun taas koti-
teollisuusperinne siirtyi yhteisossd sukupolvelta toiselle eli isdin omaava tekniikka ope-
tettiin lapselle. Kotiteollisuus oli siis talonpojan omavaraisuuden perusasia, se oli yksi
sivuelinkeinoista, luonnollinen osa eldmén kokonaisuutta. Ansiokotiteollisuus perus-
tui yliméaraisten tulojen toivoon, siis vaihdantaan tai rahaan.'%44

Itse madrittelisin laivanrakennuksen Koivistolla erottamalla ammattimaisen kasi-
tyon, kotiteollisuuden ja teollisuustuotannon toisistaan. Puiset purjealukset rakennet-
tiin pddasiassa omaan tarpeeseen ja satunnaisesti. Laivanrakennus ei ollut paaelinkeino,
laivanrakentajat eivit olleet vakiintunut, pysyvd ammattiryhma eikd tuotantolaitoksia
ollut olemassa. Laivanrakennus Koivistolla oli ndkemykseni mukaan kasity6td, ei kui-
tenkaan edellisen maéritelmédn mukaista ammattimaista késityotd, vaan kehittyneim-
millddn kotiteollisuutta. Laivanrakennustydkalujen ja -tapojen kehitys oli edelld mai-
nituista piirteista johtuen hidasta, vaikka samaan aikaan laivojen rakenne ja varustelu
kehittyivit laivojen koon kasvaessa ja luokituksen yleistyessa.

Olen kéyttanyt tutkielmissani koivistolaisesta laivanrakennuksesta termid talonpoi-
kainen laivanrakennus'®4>. Aura Valtakari on esitellyt termin kansanomainen laivanra-
kennus, jonka hidn maérittelee tutkimuksessaan Kansanomaisesta laivanrakennuksesta

Lappeella, Lappeenrannassa ja Taipalsaaressa vuosina 1880-1950 seuraavasti: "Kan-

1042 Kaukiainen 1982, 180.

1043 Hjerppe ym. 1976, 16.

1044 Laine 1985, 13-14.

1045 Wahlqvist 2002; Wahlqvist 2004.
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sanomainen laivanrakennus on sitd, ettd aluksen suunnitteli ja rakentamisen valvoi
henkild, joka ei ollut saanut yleissivistavaa eika teknillistd koulutusta, vaan oli itseop-
pinut ammattimies, joka oli myds kouluttanut oman tyéryhminsi tai tydryhmia 104
Ymmarrédn termien talonpoikainen laivanrakennus ja kansanomainen laivanrakennus
tarkoittavan samaa.

Jos siis laivanrakennus Koivistolla oli ollut talonpoikaista, kansanomaista ja koti-
teollisuutta, mitd sitten oli laivanrakennus Hollmingilla kuunariaikana? Tayttiko se
teollisuustoiminnan méadritelmédn? Niin on, jos teollisuustoiminta maéritelladn edelld
esitetyn kansainvilisen madritelman mukaisesti, mutta asiaa voi eritelld hieman tar-
kemmin.

Hollmingilla laivanrakennuksen kehittymisen edellytyksié oli monia, kun verrataan
sitd puulaivanrakennukseen Koivistolla. Laivatilaukset merkitsivit tyon jatkuvuutta.
Koneiden ja tyokalujen kehitys toi uusia, tyotd helpottavia ja nopeuttavia ratkaisuja
puulaivanrakennukseen. Tyomaalla tehtiin monenlaisia keksintdjé ja tydomenetelmid
kehitettiin koko ajan. Jatkuvuus antoi mahdollisuuksia telakka-alueen kehittdmiseen.
Vakituinen tyoviki mahdollisti sarjatuotannon. Ty, tyokalut ja telakka eivdt kuiten-
kaan kehittyneet samalla tavoin kuin Oy Laivateollisuus Ab:n telakalla Turussa, joka oli
Hollmingin telakkaan verrattuna todellinen teollisuuslaitos.

Jarl Lindblom, Oy Laivateollisuus Ab:n kdynnistdjd, on todennut, ettd kolme muu-
ta kuunarinrakennustelakkaa kayttivit perinteistd laivanrakennustekniikkaa, kun taas
LATE:n kuunarinrakennus perustui yritykseen kayttdd moderneja suunnittelumene-
telmid ja rationalisoinnin tavoitteluun. Lindblom itse kuitenkin korosti, ettd moder-
neista metodeista huolimatta teollisuuslaitoksen ty6tapaa ei kuitenkaan voi pitda puh-
taan teollisuusmaisena vaan pikemminkin rationalisoituna kasityona.'°4”

Jari Ojala on todennut Kokkolan seudun laivanrakennuksesta, ettd alusten raken-
tamisen siirtyessé lahipitéjistd itse kaupunkiin 1700-luvun lopulla ja 1800-luvulla siita
tuli enemmaén “teollista” Kun aikaisemmin laivoja rakensivat talonpojat maaseudulla
porvareiden tilauksesta, kaupungissa se tapahtui palkatulla vdelld. Samaan kehitysvai-
heeseen kuuluivat tarkat piirustukset ja koulutetut rakennusmestarit.°4® Niisti enem-
maén teolliseen laivanrakennukseen liittyvista kriteereistda Hollmingin telakalla tayttyi
kirjaimellisesti vain palkattu tyovaki.

Mitd muita teolliseen laivanrakennukseen liittyvid piirteitd Hollmingin laivanra-

kennukseen sitten tuli? Yksi selked muutos oli sarjaty6. Silld tarkoitetaan teollisuudessa

1046 Valtakari 1980, 1.
1047 Lindblom 1948, 212.
1048 Ojala 1996, 48.
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sellaista ositettua tyotd, missa kukin tyontekija tekee vain yhden tyovaiheen tyon koh-
teen siirtyessd koko ajan eteenpéin. Tyontekiji ja kone muodostavat toimivan kokonai-
suuden. Kuhunkin tydvaiheeseen valitaan erityisesti sithen parhaiten sopivat tyonteki-
jat.1°49 Mikko Uola on Hollming-yhtymaén historiassa todennut, ettd kuunareita tehtiin
alusta lahtien sarjatyond.'®>° Heikki Kiviluodon mukaan toiminta sai jo perustamis-
vuoden loppupuolella selvén teollisen toiminnan muodon. Vuonna 1948 kuunareiden
valmistuksessa voidaan puhua Heikki Kiviluodon mukaan sarjatydstd. Osaaminen,
tekniikan kehittyminen ja tydolosuhteiden paraneminen védhensivét laivanrakennuk-
seen kidytettyjd tuntimadrid ja kapasiteettia oli kdytettavissa lisaityohon”'°>* Hollmin-
gin kaksi ensimmaisté laivaa rakennettiin vield perinteisesti, mutta koneiden kehitty-
misen ja tyévoiman oppimisen myotd sarjatydhon siirryttiin noin puolitoista vuotta
sen jalkeen, kun laivanrakennus Raumalla alkoi, siis vuoden 1946 lopulla.

Suurimmat muutokset Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentamiseen toi-
vat koneiden ja tyokalujen kehittyminen ja se, ettd tyévoima oppi laivanrakennuksen
niksit. Itse asiassa ndma toivat edellytykset siirtyd sarjatuotantoon. Tama nakyi pian
yhtion tuloksessa: jo kolmantena toimintavuonna EW. Hollming Oy tuotti erittdin
hyvén tuloksen. Kun vuosivoitto oli vuonna 1946 552 726,20 mk, oli se vuonna 1947
13157 942,50 mk. Vuosikertomuksen mukaan saavutus johtui siitd, ettd "olemme vuo-
den aikana onnistuneet hankkimaan lisdd ty6hon tarvittavaa kalustoa ja tydvden saa-
dessa lisdd kokemusta laivojen rakentamisessa”!°>* Sotakorvaukset aiheuttivat valtiolle
ja kansantaloudelle merkittavén rasituksen, mutta yksittdisille yrityksille ne olivat kan-
nattavaa liiketoimintaa.*®>3

Talous aiheutti silti my6s huolia. Kun toiminta aloitettiin tyhjéstd, oli tehtava in-
vestointeja. Jotta laivojen rakentaminen olisi ylipadtdan ollut mahdollista, maksettiin
laivanrakentajille ennakkomaksuja. Ennakko oli yleensa 3/4 hankintasopimuksia teh-
tdessd sovituista alusten viliaikaisista perushinnoista ja se maksettiin kolmessa eris-
sd, 25 % hankintasopimuksen tultua allekirjoitetuksi, 25 % kolin laskun tapahduttua ja
25 % vesillelaskun jilkeen. Luotonsaajan oli annettava ennakkomaksuista valtuuskun-
nan hyviksyma vakuus.'°>4 SOTEVAn mietinnén (v. 1951) mukaan laivanrakennuk-
sessa valmistajien ei ilmeisesti tarvinnut valmistuskustannusten rahoittamiseen kayttda

sadannonmukaisissa tapauksissa omaa padomaansa.'°>> Hollmingilla toiminnan laajen-

1049 Eenild 1990, 23.

1050 Uola 2001, 66.

1051 Kiviluoto 1975, 19, 27.

1052 HA Vuosikertomukset 1946 ja 1947.
1053 Aunesluoma 2007, 198.

1054 Auer 1956, 186.

1055 Auer 1956, 188.
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taminen kuitenkin aiheutti jatkuvia rahoitusongelmia, kuten kéy ilmi SOTEVAlle osoi-
tetussa kirjeessd 1.7.1946: "Maksamattomia laskuja on tdnddn 8683 828,95 markkaa
ja rahaa kassassa on 3086 476,75 markkaa”'°5® Samanlainen tilanne oli myds Valkon
telakalla, jossa telakan lisdksi jouduttiin investoimaan tyontekijoiden asuntoihin.®57

Piirustusten kdyttoonotto muutti ty6td muun muassa pajalla kuunariajan lopulla tai
heti sen jdlkeen: ty alkoi byrokratisoitua. Ennen tyonjohtaja kertoi tai neuvoi miten
tyo tehdéddn ja se tehtiin aina sen jalkeen samalla tavalla. Sitten tuli uudistus: piirtimo
piirsi kuvan, sieltd se meni suunnittelijalle, joka lahetti sen urakkalapun mukana tyon-
johtajalle ja edelleen varastolle ainevaraukseen. Tyonjohtaja toi piirustuksen lopuksi
tyontekijille.1°58 Kuunareiden rakennusaikana tillainen tydprosessin kerroksellisuus
oli vield vierasta ja tyon organisaatio oli hyvin yksinkertainen. Sarjatuotanto piti or-
ganisaation yksinkertaisena: “Aina seuraavaan kuunariin kun muutin, niin se oli aina
sama tyo... ettei siind tarvinnu olla pomoa olemassakaan, niin kylla se tyonsa ties jok-
kainen tuota miten se tehddén ja mistd se tehddan.”*°59

Kaarlo Pulli kertoi laivanrakennuksen muutoksesta Hollmingilla néin:

Laivanrakennus Koivistolla oli sujunut pienelld tutulla véest6lld totuttua aikataulua nou-
dattaen ja monessa mielessd omilla ehdoilla, kotoisesti. Vaikka toiminta Raumalla alkoi
teknisesti samantapaisissa merkeissd, oli se kuitenkin tyystin erilaista. Osapuolia esimer-
kiksi télld laajemman veistimon puitteissa tydskentelemdssé ja sodanjdlkistd vaikeaa ja
sekavaa aikaa elettidessa oli useita. Venilaiset, SOTEVA, hintaviranomaiset, ministeriot,
palkkaviranomaiset, ammattiliitot, tyonantajaliitto, alan yritykset jne, jne. Kaikkia nii-
td ilmeisesti tarvittiin, mutta paljon sellaista, mitd vanha kunnon puulaivanrakennus ei

ennen ollut tarvinnut, oli nyt osin my®s héiritsemassi ja sumentamassa tyén kuvaa.°6°

Tyontekijan nakokulmasta kasvava organisaatio kuunariajalla ja sen jilkeen vaikutti

saman suuntaisesti kuin edella:

Kyl meilld jo siihen aikaan neuvoteltiin urakoista ja kaikista mitd neuvoteltiin, johtaji-
en kanssa suoraan... Sitten, kun firma paisui kun pullataikina, niin sittenhén niité tuli
kaiken maailman semmosii véliportaita, mistd ei ollu koskaan muuta kun harmia ja kiu-

saa.1°61

1056 KA SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet, kirje 1.7.1946.
1057 Uola 1996, 106.

1058 RM14.

1059 RM22.

1060 ARS Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old Man.

1061 RM22.
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Painetta tyon standardointiin aiheutti vendldinen osapuoli, joka vaati sotakorvaustuot-
teilta korkeaa laatua seka yksityiskohtaisia piirustus- ja selostusaineistoja. Ndiden vaa-
timusten tayttdminen kehitti Suomessa teollista toimintaa, teknista taitoa ja tuotteiden
laatua ja samalla modernisoi laivanrakennusteollisuutta. Néilld oli myds koivistolais-
perdisessd Hollmingin laivanrakennuksen kehittymisessé ratkaiseva merkitys: standar-
doinnin vaatimus kehitti tydn organisaatiota ja valvontaa aimo harppauksen teolliseen
suuntaan, vaikka se tekijéiden mielestd tuolloin vain ” hiiritsi ja sumensi” tyon kuvaa.

Toisaalta on mielenkiintoista tarkastella kdsitettd tyon laatu. Hollmingin sotakor-
vauskuunareita rakentaneilla koivistolaisperdisilld rakentajilla ja laivojen venaliisilla
vastaanottajilla oli siitd usein eri késitys. Vendjdiset vaativat piirustusten ja selostusten
tarkkaa noudattamista, kuten teollisessa laivanrakennuksessa on tapana, mutta koivis-
tolaiset laivanrakentajat kokivat tekevdnsi parempaa ty6td — vahvempia ja kauniimpia
laivoja — kun sovelsivat vanhaa perinnettd ja omia, vaatimuksia vahvempia mittoja. Pe-
rinteen vaikutus oli tdssdkin asiassa kuunariaikana niin vahva, ettd se jyrdsi modernin
ajattelun aluksi alleen.

Vaikka ty6 kehittyi monin tavoin, Hollmingin telakalla sdilyi koko puukuunareiden
rakentamisen ajan tiettyjd piirteitd perinteisestd laivanrakennustavasta. Hollmingin
historiikin koonnut Heikki Kiviluoto kirjoittaa, ettd telakka on perustamisestaan lahti-
en ollut selvésti omaleimainen, “erilainen” tuotantolaitos. Han nimeéa tdhédn kaksi syy-
td: tuotantolaitosten puuttuminen alkuvaiheessa ja voimakkaiden persoonallisuuksien,
vaikuttajayksildiden mukanaolo yrityksen toiminnassa.'°%? Naiden lisiksi omaleimai-
sia piirteitd olivat luonnonpuun kéytto, erityisesti luonnonvéarét puut, vanhat koivisto-
laiset itseoppineet laivamestarit, laivanrakennuskoulutuksen saaneen tyévoiman puut-
tuminen, tydpiirustusten puuttuminen, perinteinen vesillelaskutapa laivan kylki edelld,
koivistolaiset vanhat laivanrakennukseen liittyvét juhlallisuudet, suuri koivistolaisten
osuus rakennusviessi,'°%3 laivan osista ja tydvaiheista kéytettiin yleisesti edelleen koi-
vistolaisia nimityksia ja kilpatyon perinne.

Perinteisten piirteiden sdilyminen laivanrakennuksessa ei ehké kuitenkaan ole vain
tdmén telakan erikoispiirre: vanhat kisityoperinteet siilyivét telakkateollisuudessa
huomattavasti pidempadn kuin esimerkiksi tekstiili- ja autoteollisuudessa, on Jarmo
Gronros todennut laivanrakennusta tutkivassa lisensiaattitydssddn. Hén ei kuitenkaan
anna viitteelle tarkempaa selvitystd.1°%4 Ralph L. Snow toteaa amerikkalaisesta puu-

laivanrakennuksesta, ettd viimeiset telakat 1900-luvun alussa olivat koneistuneita ja

1062 Kiviluoto 1975, 3.
1063 Wahlqvist 1992, 46.
1064 Gronros 1992, 100.
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saastivit tyovoimaa, mutta itse puulaivan rakentaminen vaati samat taidot, metodit ja
asenteen vuonna 1909 kuin vuonna 1809, 1709 ja 1609.1°65

Taulukossa 11 olen verrannut koivistolaisen puulaivanrakennuksen muutosta alku-
ajan Hollmingin laivanrakennukseen ja viimeisiin puukuunareihin ja niiden rakenta-
miseen Hollmingilla.

Aura Valtakari erotti tutkimuksessaan kansanomaisesta laivanrakennuksesta Lap-
peenrannan seudulla pientelakat ja suurtelakat sekd rantatelakat. Rantatelakka oli tila-
péinen, laitteet olivat vdhiisid ja tydryhmié vain yksi, joka rakensi yhté alusta. Piente-
lakka erosi rantatelakasta siini, ettd tyo oli sielld jatkuvaa, joten sinne kannatti hankkia
parempia ja pysyvampid teknisié laitteita. Samaan aikaan voi olla rakenteilla useita aluk-
sia. Suurtelakoilla laivojen rakentaminen oli tehokasta toimintaa, tydvoimaa oli paljon
ja useat ammattiryhmadt tyoskenteliviat samanaikaisesti, tyo oli erikoistunutta, tekniset
vdlineet olivat pysyvit ja moninaiset. Vaikka suurtelakat olivat teollisia tuottajia, niiden
lotjamestarit olivat talonpoikaisia henkil6itd, jotka olivat itseoppineita laivanrakenta-
jia. Ndin suuryhtididen laivanrakennus kytkeytyy kansanomaiseen toimintaan.'°%6
Nédmad eri telakkatyypit vastaavat hyvin koivistolaisen laivanrakennuksen muuttumista
sotakorvauskuunareiden rakentamiseksi Raumalla. Laivanrakennus Koivistolla edusti
rantatelakkaa, Hollmingin telakan alkuvaihe vuosina 1945-1947 pientelakkaa ja kuu-
narinrakentamisen loppukausi 1948-1952 edusti jo selkeésti suurtelakka-astetta.

Samanlaiset muutoksen piirteet 16ytyvat muiltakin tuotannon aloilta. Sanna-Kaisa
Spoof on Jokelan tiilitehdasta ksittelevassa vaitoskirjassaan todennut, ettd "ennemmin
tai myohemmin jokainen ruukki - olipa sen tuotantosuunta miké tahansa - muuttui
tehtaaksi, tai muuten se jii auttamattomasti vanhanaikaiseksi ja joutui lopettamaan
toimintansa. Muutos kasityovaltaisesta omavaraisesta ruukista tehtaaksi ei tapahtunut
kuitenkaan yhdelld kertaa. Siithen vaikutti myos sen ty6- ja asuinympariston eldménta-
van ja ymparéivan yhteiskunnan muuttuminen.” Hin madrittelee ruukin maaseudun
patriarkaaliseksi, hierarkkiseksi teollisuuslaitokseksi ja -yhteisoksi, joka perustamis-
vaiheessa oli késitydvaltainen ja lahes omavarainen niin elintarvikkeiden kuin palve-
luidenkin suhteen.*°%7

Spoofin méiritteet ruukista ja sen tehtaaksi muuttumiseen vaikuttavat tekijét patevit
myos laivanrakennukseen. Perinteisen laivanrakennuksen nakymat olivat synkeit, ala
oli vanhanaikainen ja kuolemassa, koska téllaisille tuotteille ei ollut endd kysyntaa.

Muutos sarjatuotantoon oli hidas ja siithen vaikutti kasitellyssd tapauksessa ennen

1065 Snow 2006, 87.
1066 Valtakari 1980, 20, 53, 58, 60.
1067 Spoof 1997, 284—285.
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Taulukko 11. Muutos kuunarin rakentamisessa: Koivistolla ennen toista maailmansotaa, Hollmingil-
la kuunariajan alkupuolella ja Hollmingilla kuunariajan lopulla.

Puulaivan rakennus Koivis-
tolla

laivanrakennus sivuelinkeino,
valine merenkulkuun

epasdaannollista
laivat pa. omaan kayttdon

ei tyopiirustuksia

rakentajat paattivat laivan
koosta, rakenteesta ja varuste-
lusta itse

laivanrakentajat sivutoimisia

ty0 vahan erikoistunutta,
vahan ammattiryhmia

itseoppineet laivamestarit

laiva vesille sivuttain

tilapdinen telakka

rakentajilla omat tydkalut

ei koneita

luonnonvaaran puun kdytto

perinteiset juhlat, tavat, usko-
mukset

laivanrakennustermeilla karja-
laiset nimitykset

rakentajat koivistolaisia

tyOnantajat ja rakentajat
osin samaa vakea, osin oma
joukkonsa, suhteet ldheiset,
sinuteltiin

yksittdinen rakennushanke
telakan organisaatio kevyt, jos
sitd oli

kilpatyo

tuntipalkka

kotitarvetuotantoa

talonpoikaista, perinteista

Puulaivan rakennus alkaa
Hollmingilla

laivanrakennuksesta paaelin-
keino

jatkuvaa
ulkopuolinen tilaus

ei tyopiirustuksia

venaldisten maaraykset sadte-
livat laivan koon, rakenteen ja
varustelun

vakituinen tyovaki

tyo alkaa erikoistua, vahan
ammattiryhmia

itseoppineet laivamestarit

laiva vesille keula edelld ja
sivuttain

kiintea ja tilapainen telakka

rakentajilla osin omat tyokalut,
osin yhtion

ei koneita

luonnonvaaran puun kayttd

perinteiset juhlat ja tavat
edelleen, uskomukset jaavat
pois kaytosta

laivanrakennustermeilla karja-
laiset nimitykset

rakentajat padosin koivisto-
laisia
tyOnantajat ja rakentajat oma

joukkonsa, suhteet hyvin
laheiset, sinuteltiin

sarjatuotanto alkaa kehittya

telakan organisaatio yksinker-
tainen ja kevyt

kilpatyo

pa. tuntipalkka, urakkapalkka
jossain kohteissa

yritystoimintaa

perinteista

Puulaivojen rakentamisen
loppuaika Hollmingilla

laivanrakennuksesta pdaelin-
keino

paattyvaa
ulkopuolinen tiaus

tyopiirustukset oli, mutta niita
ei juuri kaytetty

venalaisten maaraykset saate-
livat laivan koon, rakenteen ja
varustelun

vakituinen tyovaki

tyo erikoistunutta, uusia am-
mattiryhmia

itseoppineet laivamestarit

laiva vesille keula edella

kiinted ja tilapainen telakka

rakentajilla pa. yhtion tyokalut

koneet kdytossa

luonnonvaaran puun kaytto,
mastoissa liimapuu

perinteiset juhlat ja tavat paa-
osin kaytossa

nimitykset suomentuvat,
mutta karjalaiset kdyttavat
karjalaisia nimityksia edelleen

osa rakentajista koivistolaisia

tyOnantajat ja rakentajat oma
joukkonsa, suhteen hyvin
laheiset, sinuteltiin

sarjatuotanto

telakan organisaatio yksinker-
tainen ja kevyt

kilpatyo
urakkapalkka

yritystoimintaa

puoliteollista, perinteet naky-
vat edelleen
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kaijkkea ympdroivéssd yhteiskunnassa tapahtuneet muutokset, ne antoivat muutokselle
mahdollisuuden. Perinteistd laivanrakennusta voidaan kuvata osittain samoin termein
kuin milld Spoof médrittelee ruukin: patriarkaalinen (jos maéritelménd on méaritel-
lddn isdntdvallaksi sekd alustalaisiin kohdistetun suojelun ja valvonnan yhdistelmak-
si), késityovaltainen, ldhes omavarainen (teollisuus)palveluiden suhteen. Sen sijaan
madrite hierarkkinen ei korostu koivistolaisessa perinteisesséd laivanrakennuksessa ja
sen vahdinen merkitys nakyy edelleen laivanrakennuksessa Hollmingilla kuunariaika-
na. Uskon, ettd hierarkkisuuden véhiisyys liittyy ennemmin koivistolaisuuteen kuin
perinteiseen laivanrakennukseen yleensd. Toisaalta laivanrakennustoiminta oli usein
tilapdistd ja lyhytaikaista toimintaa, jolloin hierarkkista asetelmaa ei kehittynyt.

Harri Nyman kuvaa vaskivalua kasittelevassd tutkimuksessaan Juutilan valimon ke-
hitystd. Valimo kehittyi tuotteiltaan ja toimintatavoiltaan tyypillisestd kotiteollisuusyri-
tyksestd pieneksi teollisuusyritykseksi, jonka toiminta perustui kisityovaltaiseen sarja-
tuotantoon. Pienimuotoiseksi teollisuusyritykseksi valimo muuttui Nymanin mukaan
palkkatydvoiman ja koneistumisen my6td. 298 Laivanrakennuksen muutosta tutkitta-
vana olevassa tapauksessa kuvaa hyvin Nymanin ndkemys muutoksesta vaskivalimossa
- kotiteollisuudesta kdsityovaltaiseen sarjatuotantoon. Hollmingilla kuunariajan lop-
pua voisi nimittdd Nymanin kriteereiden perustella pienimuotoiseksi teollisuusyrityk-
seksi, mutta pienimuotoinen ei sovi tdhin yhteyteen, olihan yrityksessd tdissd satoja
tyontekijoitd. Esiteollinen tuotantolaitos -nimitys sopisi paremmin kuvaamaan kuuna-
riajan loppuvaihetta Hollmingilla.

Laivanrakennus muuttui sittemmin Raumallakin teollisuudeksi, vielapa suurteolli-
suudeksi. Mielestdni teollisuudesta ei siis voi puhua Hollmingin osalta vield kuunariai-
kana, vaan muutos tapahtui vasta sen jédlkeen, kun telakka siirtyi rautalaivojen aikaan.
Tuossa vaiheessa perinteisen laivanrakennukset ammattilaiset jaavit pois tydelamasta
ja teknikot, insin6orit, piirustukset ja tyonsuunnittelu tulivat olennaiseksi osaksi lai-
vanrakennusta. Uusi materiaali vaati uudet tydtavat, perinteet tyossd unohtuvat. Koi-
vistolainen perinne on kuitenkin ndkynyt yhtioén toiminnassa monin tavoin pitkalle
vield kuunariajan jédlkeen, kuten yhtion historiikeista kdy ilmi. Laivanrakentajien tyon
muutoksista aineistoa ei ole riittavasti kerdtty, mutta sen tutkiminen erityisesti tdssa
yrityksessd olisi mielenkiintoista.

Jouni Arjava pohtii sotakorvauskuunareita kasittelevéssd artikkelissaan Hollmin-
gin telakan juuria. "Hieman yllattden sekd Jarl Lindblom ettd hénen jdlkeensd erdit

>»

muutkin Kirjoittajat pitdvat Hollmingin telakkaa *vanhana'”, ihmettelee Arjava. Hinen

1068 HY Nyman 2000, 89-91.
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mukaansa Koivistolla ei ollut mitaan telakkaa, vield vihemman Rauman Korkeakaris-
sa. Syyksi Lindblomin arvioon Arjava esittdd sitd, ettd Lindblomille on tdytynyt olla
raskas pettymys, kun ennen LATEn ensimmadisen kuunarin luovutusta toiset kolme
telakkaa olivat saaneet jo valmiiksi 18 laivaa. On inhimillistd, jos Lindblom ahdistu-
neena on puolustautaunut huonosti perusteltavin sanavalinnoin’, hén jatkaa ja toteaa
vield: "Monissa ldhteissd ‘oman véen’ lisdksi myos jaavittomat kirjoittajat (viittaa Auer,
Harki, Lundelin, Sjostrom, Uola) pitdviat Hollmingin telakkaa uutena’1°% On totta,
ettd Koivistolla ei ollut telakkaa ja Raumalle sellainen perustettiin, mutta Hollmingin
kuunarinrakennuksen koivistolaiset juuret ovat kuitenkin niin vahvat, ettd olen itse
samaa mieltd kuin Lindblom: kyse oli vanhasta toimijasta, joka vain siirtyi uuteen paik-
kaan, mutta jatkoi toimintaa kuten aikaisemminkin, sitd véhitellen mahdollisuuksien
mukaan kehittden. Vanha yhtié muutettiin laivanrakennusyhtioksi, toiminta ei ollut
uutta, mutta paikka oli uusi.

Onkin kiinnostavaa pohtia Hollmingin laivanrakennustoimintaa pidemmaélld
perspektiivilla. Vuonna 1945 kaikki ei siis alkanut tyhjastd muussa mielesséd kuin etta
telakka ja laivoja ryhdyttiin rakentamaan uudessa paikassa, Raumalla. Koivistolaiset
olivat rakentaneet vastaavia laivoja ennenkin, tosin laivanrakennus oli ollut lamassa
ensimmadisen maailmasodan jdlkeen 20-luvun jilkipuoliskolle. Suomen itsendistymi-
seen ja Vendjdn rajan sulkeutumiseen asti laivanrakennus oli ollut Koivistolla erittdin
aktiivista, silld Pietarin purjehdus oli hyvin kannattavaa ja valtaosa merenkulkijoista
saikin toimeentulonsa siitd. Etenkin 1870-luvun jalkeen Pietarin merkitys korostui ja
se oli tirkein purjehduskohde ensimmadiseen maailmansotaan asti ja vield sen aikana-
kin.*07°

Hollmingin kuunarinrakentajista Kaarlo Pulli ja August Mannonen olivat olleet
tdssd toiminnassa hyvin aktiivisia, he olivat rakentaneet kaljaaseja ja purjehtineet niil-
14 Pietariin. "Pietarin satamissa selvisi nuorelle pojalle monta uutta ja merkillistakin
asiaa. Sielld sai oppia my0s sen, ettd asioita voidaan hoitaa monella eri tavalla, mutta
viisainta oli opetella hoitamaan ne siten, ettd kukin osapuoli voi tulla oikein kohdelluk-
si’, todetaan Kaarlo Pullin eldménkerrassa’®7*. Naistd opeista oli epailemattd hyotya
sotakorvauslaivoja rakennettaessa. Matkoilla oli opittu tuntemaan venéldistd kulttuu-
ria, mutta myos vendjan kieltd, ainakin auttavasti. Telakan toimitusjohtaja Filip Holl-

ming oli asunut ja tydskennellyt Pietarissa ja Moskovassa'®72, sanoin mm. konepajan

1069 Arjava 1999, 40.

1070 Kaukiainen 1975, 221, 224.
1071 Kiviluoto 1988, 10-11.
1072 Uola 2001, 11.
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paillikko Viljo Kansa. He tunsivat venéldisen mentaliteetin ja osasivat toimia ndiden
kanssa.

Antti Kuusterd on pannut saman asian merkille metalliteollisuudessa. Hinen mu-
kaansa yksi syy siihen, ettd Suomi suoritti sotakorvaukset onnistuneesti oli historial-
linen traditio: metalliteollisuudella oli ollut tiivis yhteistyd vanhan Venajan kanssa ja
sotakorvaustdissd oli monia vanhoja patruunoja, jotka olivat tehneet t6itd venéldisten
kanssa jo pitkddn ja tunsivat venéldisen sielunmaiseman.!®73

Jos siis pohditaan ratkaisevia elementtejd, jotka mahdollistivat Hollmingin telakan
kehityksen laivojen toimittajana Neuvostolittoon, kaiken alku ei ollutkaan sotakorva-
ustoimitukset, vaan elementit olivat koossa jo paljon aikaisemmin. Telakan perustajat
olivat taitavia laivanrakentajia ja liilkemiehid, jotka olivat tehneet kauppaa venéldisten
kanssa nuoruudestaan ldhtien, esi-isiensa tapaan. Suomen itsendistyttyd kauppasuhteet
Pietariin olivat aluksi katkenneet kokonaan ja sittemmin olleet véhdisid aikaisempaan
verrattuna, mutta jatkuvuuden nakokulmasta voisi ajatella, ettd sotakorvaustoimitus-
ten myotd ja niiden jilkeen Hollmingin telakalla koivistolaiset palasivat totuttuun ti-
lanteeseen, tosin aikaisemmin laivat rakennettiin Pietarinpurjehtusta varten, mutta
nyt laivat ensin luovutettiin ja sittemmin myytiin neuvostoliittolaisille. Koivistolaisten
laivanrakennus ja kauppa venildisten kanssa oli siis ollut katkoksissa vain maailman-
sotien vilisen ajan, mutta jatkui taas sotakorvausten myoti ja niiden jialkeen uudessa
paikassa.

Yleiset taloudelliset ja poliittiset suhteet ovat vaikuttaneet koivistolaiseen laivan-
rakennukseen aikojen kuluessa. Vililld se on saanut puhtia talouden noususta, valilla
se on ollut lamassa, vililld laivanrakennuksen moottorina on ollut niiden avulla tehty
tavarankuljetus, viime vaiheessa itse laivat ovat olleet myyntituotteita. Lyhyitéd taantu-
mia lukuun ottamatta koivistolaisperdistd laivanrakennusta on kuitenkin aina vienyt
eteenpdin ja yhdistdnyt punaisena lankana Vendja/Neuvostoliitto.

Neuvostoliiton merkitys Hollmingin telakalle oli merkitsevd koko sen olemassa-
olon ajan, vaikka aluksia myytiin my6s linteen ja kotimaahan. Kaiken muutti Neuvos-
toliiton joulukuussa 1990 antama ilmoitus, jonka mukaan kahdenvilinen vaihtokaup-
pa loppuu vuoden 1991 alusta. Hollmingin viimeiseksi sopimukseksi Neuvostoliittoon
jaivét luotsimestarialukset, joista sopimus tehtiin 1989. Idankaupan loppuminen oli
Suomen laivanrakennusteollisuudelle romahdus, joka muutti koko sen kuvan. Holl-
ming yhdistyi toisen raumalaisen telakan, Rauma-Repolan kanssa 1991 ja luopui lai-
vanrakennustoiminnasta kokonaan alkuvuonna 1997.'°74 Venijan kaupan loppumi-

nen lopetti siis vuosisataisen koivistolaisperdisen laivanrakennuksen.

1073 Kuusterd, Antti luento 13.6.2008,
1074 Uola 2001, 336, 348, 356, 358.
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1. Kuunaritelakoiden erot ja yhtaldisyydet - eri tapoja rakentaa
sotakorvauskuunareita

Eniten sotakorvauskuunareita rakentanut Oy Laivateollisuus Ab Turussa pyrki ratio-
nalisoituun ja teollisuusmaiseen puulaivanvalmistukseen noudattamalla kolmea péa-

ratkaisua:

1) Suuri teollisuushalli (177 x 30 m), jossa laivat rakennettiin sisétiloissa kolistd varus-
teluun kolmessa kerroksessa kahdella liukuhihnalla neljan nosturin avulla, yhteensa
kahdeksan laivaa kerrallaan, teki laivanrakennuksen sddstd riippumattomaksi. Vain
rikaus tapahtui ulkona. Halli suunniteltiin 15 aluksen vuosikapasiteetille.

2) Tuotanto perustui sarjatuotantoon, erityisesti laivan rungon puuosien tydstaiminen
tapahtui sarjatuotantona. Sarjatyd vietiin pitkdlle myos kansirakenteissa ja sisustus-
toissd. TyO jaettiin pieniin, rajattuihin kokonaisuuksiin, jolloin tyévoiman nopea
koulutus oli mahdollista, kun sama tyoryhma teki aina saman ty6vaiheen eri laivois-
sa.

3) Raaka-aineen saannin helpottamiseksi piti mahdollisimman paljon pyrkid kaytta-
madn liimausta, jolloin normaali sahatavara kelpasi raaka-aineeksi. Puuosien koneel-

linen tydstiminen oli tirked osa prosessia.'°78

Teollisuushallissa liikkuvalla alustalla tyon etenemisen edistyessd eteenpdin siirtyva
laiva tuo vdistimittd mieleen, ettd laivoja valmistui LATElta liukuhihnalta amerikka-
laiseen autoteollisuuden malliin. Insin66ri Lindblom halusi kuitenkin korjata tdmén
“vadrinkasityksen”. Han korosti, ettd laivan kokoonpano on rationalisoitua kasityota,
jota motivoi rationalisoinnin ja tehokkuuden vaatimukset.*°79

Liimausta oli ennen kaytetty laivanrakennuksessa Saksassa ja Yhdysvalloissa. Sitd
voitiin kayttaa kaarissa, kansipalkeissa, kolissa ja jaykkadjissd, polvitukien valmistelus-
sa ja keularangassa. Koska ohuista laudoista liimatut osat olivat tdysin toistensa kal-

taisia, sarjatuotantomenetelmdi oli helppo soveltaa. Liimapuutekniikkaa kayttimalla

1078 Saarinen 1996, 110; Lundelin 1998, 22; Lindblom 1948, 214-215, 222, 225, 226.
1079 Lindblom 1948, 226.

269



V. KUUNARITELAKAT

tyovaiheet saatiin sellaisiksi, ettd tyontekijdt voitiin nopeasti kouluttaa tehtdviinsa ja oli
mahdollista tulla toimeen ilman laivakirvesmiehid, joista oli kova pula. Téyspuisissa
aluksissa sarjatuotantoa oli vaikeampi soveltaa, koska raakamateriaali vaihteli mitoil-
taan ja ominaisuuksiltaan.'°8°

Jouni Arjavan mukaan EW. Hollmingin telakka oli kiytdnnoéllisesti katsoen joka
suhteessa LATEn vastakohta ja sen tausta, liittyminen SOTEVAn toimittajiin ja tydme-
netelmit olivat eri maailmasta kuin LATEn'°%1, Tihan kisitykseen on helppo yhtya.
Edelld mainituista Oy Laivateollisuus Ab:n teollisen puulaivanrakennuksen péaratkai-
suista ensimmadinen ja kolmas olivat kokonaan vieraita Hollmingilla kuunariaikana.
Taulukossa 12 olen vertaillut LATEn'°%2 ja Hollmingin telakoiden muita laivanraken-

nustapojen eroja sotakorvauskuunareiden osalta.

Taulukko 12. Oy Laivateollisuus Ab:n ja Hollmingin laivanrakennustapojen eroista sotakorvaus-
kuunareita rakennettaessa.

Laivateollisuus Hollming

tarkat piirustukset ei tyopiirustuksia kdytossa

tarkat puumallit kaikista osista puumalleja vain kaarista ja piitoista
kokoonpano tarkan esisuunnitelman mukaan | kokoonpano tyénjohtajan ohjeiden mukaan
mahd. paljon apuvilineitd kokoonpanossa vahan apuvalineitd kokoonpanossa

tyon jako vaiheisiin tyon vahainen jako vaiheisiin
tyoéryhmien nopea erikoistuminen tyoryhmien vahittainen erikoistuminen
parannettu tyoteho parannettu tyoteho (kilpaty, urakkatyo)
nopea koulutus koulutus tyon ohessa

riittavat tilat vahan tyotiloja, valiaikaisratkaisuja
tarpeelliset koneelliset apuvalineet vahan koneellisia apuvalineita

tehokas kuljetus vahan kehittynyt kuljetus

hyvin jarjestetty raaka-ainehankinta hyvin jarjestetty raaka-ainehankinta
mahd. seikkaperdinen tydsuunnittelu vahadinen tyosuunnittelu

1080 Rahola 1947, 5-7; Arjava 2000, 26.
1081 Arjava 2000, 26.
1082 Lundelin 1998, 22.
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Mistd ndma erot johtuvat? Térkein selittdva tekija on Hollmingin telakan laivanraken-
tajien talonpoikainen laivanrakennustausta. Samaan suuntaan vaikutti se, ettei Holl-
mingin telakalla ollut aluksi lainkaan laivanrakennuskoulutuksen saanutta henkilo-
kuntaa. Telakan johdossa olleista henkildistd kukaan ei ollut tyoskennellyt tuon ajan
muissa suurissa tuotantolaitoksissa. Muillakaan koivistolaisilla laivanrakentajilla ei
ollut kokemusta sarjatyOstd tai suurista teollisuuslaitoksista, jollaisiin Hollmingin te-
lakka kuunariaikana voitaisiin tyontekijamadran ja tuotannon kapasiteetinkin puolesta
rinnastaa. Edelleen pula-aika ja siitd johtuva tavarapula, tydvoiman puute ja ehkd myos
puulaivanrakennuksen epavarma tulevaisuus vaikuttivat sithen, ettd kehitys oli hitaam-
paa kuin Turussa. Hollmingin puukuunareiden rakentamistapa vaikuttaa taulukon 12
mukaan vanhanaikaiselta ja kehitystd vieroksuvalta, kun sitd verrataan tehokkaalta ja
innovatiiviselta vaikuttavaan Oy Laivateollisuus Ab:n telakkaan.

Opintomatkalla LATE:1la kdynyt Hollmingin kirvesmies kertoi, kun haneltd kysyt-

tiin Hollmingin ja LATE:n laivanrakennuksen eroista:

Samanlaisia laivojahan sielld tehtiin kun meilldkin, mutta sikili se erosi, kun sielld teh-
tiin sisdlld... LATElla tavara tuli paikoilleen, mutta Hollmingilla raana nosti tarpeet kes-
kelle laivaa ja ne piti siirtdd itse paikoilleen... LATElla oli siivooja, jotka korjasivat lastut

heti pois... LATElla ty6 oli erialli tavalla suojattua.'83

Oli LATEllakin vaikeutensa. Insind6ri Lindblomin kertoman mukaan niitd olivat mm.
teknisen henkilokunnan puute, tydpiirustusten puuttuminen ja niiden tekemisen vai-
keudet johtuen epdmadriisista perustiedoista tilatuista laivoista, tehdaslaitoksen ja lai-
vojen samanaikainen suunnitteluty6 ja rakentaminen ja virhearvioinnit siin, koneiden
toimitusten viivastymiset, apuvilineiden puuttuminen, liimaukseen liittyvit erikois-
toimenpiteet ja testaukset, pulttien puuttuminen, pétevin tyévoiman puuttuminen ja
tydnsuunnittelun puuttuminen alkuvaiheessa.’°%4 Turussa sarjatuotanto kiynnistyi
kangerrellen ja Laivateollisuuden ylimestari oli puoli vuotta Hollmingilla oppimassa
laivantekoa.°85

Toisaalta LATE:n insind6ri Lindblom kertoi mielenkiintoisen kokemuksen, kuten
hén itse asian ilmaisi. Telakalla oli kdynyt ilmi, ettd sellaiset tyontekijat, jotka olivat
olleet talonpoikaisvarveilla t6issd, jossa lankkurivit tehtiin silmdméaraisesti ja puun
koko mitta kaytettiin hyviksi, toteuttivat kylkilankutuksesta tehtyjé piirustuksia hyvin

vastahakoisesti. Sama erimielisyys koski pulttien laittamista. Tdmé johti Lindblomin

1083 RMeé.
1084 Harki 1971, 166-168.
1085 RM1.
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mukaan siihen, ettd he hyvin nopeasti jattivit telakan. Kun heidén tilalleen otettiin uu-
sia, kokemattomia tyontekijoitd, he hyvin nopeasti omaksuivat tarkan ja nopean tyon.
Lindblom iloitseekin, ettd Laivateollisuuden kdyttdma rakennustapa mahdollistaa tyo-
voiman nopean koulutuksen ja tyontekijéiden l6ytdminen laivanrakennst6ihin ei enda
tuottanut vaikeuksia.*°86

Laivateollisuuden telakalla tiedostettiin tydonsuunnittelun térkeys. Kun laivanra-
kennus jouduttiin aloittamaan lijan kiireesti, ei tyonsuunnittelua oltu ehditty saada
valmiiksi. Kun henkilostolla ei ollut alasta aikaisempaa kokemusta eika koulutusta, oli
laivanrakennuksen alku téstd syysti vaikeaa Pansiossa.'°87 Hollmingilla ei tillaista on-
gelmaa tullut esille lainkaan ja oikeastaan tyonsuunnittelusta voidaan puhua timéan
telakan osalta vasta siind vaiheessa, kun siirrytdan rautalaivojen rakentamiseen.

Laivateollisuuden telakan rakentaminen viivastyi ensi alkuun kovasti: ensimmainen
laivan koli laskettiin rakennusalustalle Turussa syyskuussa 1946 ja ensimmaiinen laiva
luovutettiin vuoden viimeisend péivand 1947, mutta lipunvaihto tapahtui vasta kesalla
1948. Tuohon mennessd Hollmingin telakalta oli luovutettu jo 10 kuunaria, Ekl6fin
telakalta 4 ja Valkolta kaikki nelja kuunaria, jotka se rakensi. Hollmingin telakka sai
keviadlld 1946 tehtdvakseen kaksi koululaivaa, jotka alun perin piti kaikki tehda Turun
telakalla. Kiire oli viivdstysten vuoksi kova: SOTEVA toivoi kirjeessd, ettd laivat olisi-
vat valmiita 19.9.1946, siis viidessd kuukaudessa.'°8® LATElla rakennettiin kahdeksan
koululaivaa ja ne rakennettiin ensimmaiseksi.'°89 Koska koululaiva oli rahtikuunaria
suuritdisempi, se selittdd osittain kuunarinrakennustyon hidasta kdynnistymistd Tu-
russa.

SOTEVAn laivaosaston muistiosta, joka on paivatty 12.5.1946, voidaan lukea, ettd
kaikilla kuunareita rakantevilla telakoilla oli aluksi monenlaisia ongelmia. Eklofin te-
lakalla palkkakysymyksisséd oli hankaluutta ja tyonjohtajista oli kova pula, Hollmingin
telakalla pddoman puute, asuntokysymys ja tyokoneiden vahdisyys aiheuttivat suurim-
pia ongelmia, LATElta taas puuttui ennen muuta kokemusta, josta kaikki myohéastymi-
nen johtui ja Valkon telakalla puuttui tyokoneita, erityisesti séhkoporakoneita, slipityod
sujui hitaasti ja purjeiden ja takilan teko néytti huolestuttavalta ammattitydviaen puut-
tuessa.'©9°

Sotakorvauskuunareita rakentaneista telakoista Hollmingldhtiliikkeelle viimeisend,

mutta ensimmadinen sotakorvauskuunari ja ylipddtdan ensimméinen suomalainen

1086 Lindblom 1948, 221.

1087 Lindblom 1948, 242.

1088 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1946, kirje 16.4.1946.
1089 Lindblom 1998, 40.

1090 KA SOTEVA, laivaosasto, selostukset ja muistiot 1945-1953.
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sotakorvausalus laskettiin kuitenkin vesille Hollmingin telakalta ja ensimmaisena sielta
myo6s luovutettiin alus Neuvostoliittoon.'°®* Laiva luovutettiin Sotakorvausteollisuu-
den valtuuskunnalle 28.8.1946 ja edelleen venildiselle vastaanottajalle 26.9.1946.1°9>
Tdssd sodan jdlkeisessd erikoistilanteessa koivistolainen talonpoikainen laivanraken-
nustapa antoi parhaat evdit toiminnan nopeaan kdynnistdmiseen.

Suurimman vastuun kuunareiden rakentamisesta kantoivat Hollmingin telakka ja
Laivateollisuus, kuten dskeisestd kévi ilmi, kaksi varsin paljon toisistaan poikkeavaa
telakkaa. Valkon telakan viimeinen sotarkorvauskuunari luovutettiin jo 27.11.1947 ja
sen jalkeen telakka keskittyi kokonaan komposiittiproomujen rakentamiseen, joista se
rakensikin suurimman osan, 63 kappaletta. Eklofin telakan viimeinen kuunari luovu-
tettiin 16.7.1949.1°993

Tarkkoja tietoja laivojen valmistumisajoista on vaikea vahvistaa, silld eri ldhteissa
laivojen kolinlaskuajat ja luovutusajat hieman vaihtelevat. Esimerkiksi Kaarlo Pullin
arkistossa olevan tiedon mukaan Hollmingin kuunari Lutzin koli laskettiin 25.1.1949
ja se luovutettiin 9.12.1949, kun taas SOTEVAn laivaosaston kuunareiden luovutustau-
lukon mukaan Lutzin kélinlasku tapahtui jo 27.12.1948.7094

Jarmo Saarisen mukaan nopeimmillaan kuunari valmistui Turussa LATElla pari
viikkoa alle vuodessa, tavallisesti yhden laivan valmistuminen vei 14-15 kuukaut-
ta.’9> Kaarlo Pullin arkistosta saatujen pdivimaédrien perusteella Hollmingilla no-
peimmillaan kuunari tehtiin 10 kuukaudessa ja 16 pdivdssd ja se oli nimenomaan Lutz.
Keskimairin laivojen rakentaminen kolin laskusta sen luovuttamiseen kesti vuoden ja
kolme kuukautta. Laskuissa ei ole otettu huomioon laivoja H-38-H-42, jotka talveh-
tivat valmiina Raumalla.'®9® Arjavan mukaan Hamarissa laivan valmistuminen kesti
kutakuinkin saman ajan kuin Hollmingilla.'°97

SOTEVAn laivaosaston arkistosta 16ytyy siis taulukko!°98, jossa on mainittu paiva-

madratiedot ensimmaisen 84 kuunarin osalta mm. kolinlaskusta, vesillelaskusta, luo-

1091 Kiviluoto 1988, 39.

1092 KA SOTEVAn arkisto, laivaosasto, luovutus- ja vastaanottopoytakirjat Pos 177/1-16. Hollming
1946-1948.

1093 KA SOTEVA, laivaoasasto, selostukset ja muistiot 1945-1953, Suomen telakat SOTEVAn hankki-
joita 1.4.1949; SOTEVA, laivaosasto, Luettelot, laivatoimitukset 1945-52, 300 t rahti- ja koulu-
kuunarien luovutustaulukko Pos 177.

1094 KPA EW. Hollming Oy:n telakalla rakennettuja aluksia v. 1945-1969; KA SOTEVA, laivaosasto,
Luettelot, laivatoimitukset 1945-52 , 300 t rahti- ja koulukuunarien luovutustaulukko Pos 177.

1095 Saarinen 1996, 114.

1096 KPA EW. Hollming Oy:n telakalla rakennettuja aluksia v. 1945-1969.

1097 Arjava 2000, 30.

1098 KA SOTEVA, laivaosasto, Luettelot, laivatoimitukset 1945-52 , 300 t rahti - ja koulukuunarien
luovutustaulukko Pos 177
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vutuksesta, lipunvaihdosta ja Suomesta ldhtopéivastd. Tatd taulukkoa ldhteend kaytta-
malld olen laskenut laivojen valmistumisaikoja kolinlaskusta vesillelaskuun ja toisaalta
kolinlaskusta laivan luovuttamiseen (liite 12; taulukot 13 ja 14). Jos halutaan verrata
telakoita keskenddn, todenndkdisesti ensimmadinen luku vastaa paremmin todellisuut-
ta, silld sithen ovat vain vahén paésseet vaikuttamaan venildisten vastaanottajien aika-

taulut ja luovutusten viivdstymiset muista kuin laivan valmistumiseen liittyvista syista.

Taulukko 13. Sotakorvauskuunarin valmistusaika kolin laskusta vesillelaskuun.

Telakka Valmistumisaika Nopein Hitain
keskimaarin paivissa

Hollming 313,87 112 447

Eklof 324,43 214 382

Valko 318,75 223 409

LATE 289,43 166 552

Keskimidirin sotakorvauskuunarin valmistuminen vesillelaskukuntoon kesti 302,54
paivad eli noin 10 kuukautta. Nopeimmin laiva saatiin vesillelaskukuntoon Hollmin-
gin telakalla, jossa Hollming No 38 -laivan koli laskettiin 26.9.1949, kaaritus oli valmis
14.10. ja alus laskettiin vesille 26.1.1950. Aikaa tdhédn ty6vaiheeseen kului siis vajaa 4

kuukautta.

Taulukko 14. Sotakorvauskuunarin valmistusaika kolin laskusta luovutukseen.

Telakka Valmistumisaika Nopein Hitain
keskimaarin paivissa

Hollming 430,14 261 533

Eklof 432,86 316 597

Valko 449,5 372 591

LATE 449,28 325 613

Taulukossa 14 on otettu mukaan 58 ensimmaistd kuunaria, silld loppujen osalta luo-
vutuspdivdadn ndyttdisi vaikuttavan muita seikkoja kuin laivojen valmistuminen. Esi-
merkiksi Hollmingilla rakennettu laiva Hollming 39 oli luovutuskunnossa 7.8.1950,
mutta se kuitenkin luovutettiin vasta 20.5.1951. Monet muutkin valmiit laivat odottivat
luovustusta yli talven 1950-1951 ja 29.4.-6.6.1951 vililld runsaan kuukauden aikana

luovutettiin Hollmingin ja Laivateollisuuden telakoilta yhteensd 15 laivaa. Keskimaa-
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rainen valmistumisaika kolin laskusta luovutukseen 58 ensimmadisen kuunarin osalta
oli 440, 5 paivai eli vuosi ja 2,5 kuukautta. Jos kaikki 84 kuunaria kuitenkin lasketaan
mukaan, keskimaardinen valmistumisaika oli 517,86 pdivéa eli noin 1 vuosi 5 kk.

Taman luovustustaulukon mukaan Hollmingin laivoista nopeimmin saatiin val-
miiksi Omar, jonka koli laskettiin 2.2.1948, vesille laiva laskettiin 21.8.1948 ja se luo-
vutettiin 21.10.1948 eli aikaa koko rakennusprojektiin kului runsaat 8,5 kuukautta.

Pitkille viety teollinen puulaivanrakennus ja talonpoikaiselta pohjalta kehittynyt
puoliteollinen laivanrakennus tuottivat siis alukset kutakuinkin samassa ajassa. Enna-
tykset valmistusajoilla 16ytiin Hollmingin telakalla, mutta rungon rakentamisen osalta
keskimédrin Laivateollisuuden telakka péihitti perinteisella tavalla rakentaneet telakat
pitkalld aikavililla hienoisesti. Kaytettdvissa ei ole vertailukelpoisia tietoja siitd, millai-
silla tyontekijamaarilld ndma tulokset saavutettiin. Vuodelta 1947 tosin tiedetddn, ettd
Hollmingin telakalla oli keskiméérin 300-350 miestd, Laivateollisuudessa laivanraken-
nuksessa oli toissd 450 miesta.

Maaliskuussa 1946 SOTEVAn Kkirjeestd kdy ilmi, ettd kuunareiden valmistumis-
suunnitelmassa oli laskettu tydméaraksi kuunaria kohti 6 600 miespaivéa, johon ei kui-
tenkaan kuulunut vesillelasku, kuljetukset ja ns. hanttity6t. “Tama maard lienee liian
alhainen’, kirjeessd todetaan'®99. Jos tyopdiviksi lasketaan 8 tuntia, tdmé merkitsisi
52 800 tydtuntia laivaa kohti. Arvio oli todella liian alhainen. Sulo Jukanen tietdd ker-
toa Rauma-Repolasta vuonna 1948 saatuja lukuja, joiden mukaan kolmimastokuuna-
rin rakentamiseen kului 80000 ty6tuntia, kun 1000 tonnin proomussa kului 30000
tuntia'*°°. Mikko Ubolan tietojen mukaan ensimmaiisen sotakorvauskuunarin raken-
tamiseen oli mennyt noin 113 ooo tydtuntia, mutta neljannessa kuunarissa tyotuntien
madra oli laskenut jo 82 500 tuntiin.**°*

LATEIla ja Valkossa alku oli vaikeaa, mutta kun vauhtiin péistiin, tyo sujui ripeds-
ti. Valkon telakalla Loviisassa ensimmaéisen proomun rakentaminen kesti vuoden, vii-
meiset valmistuivat kolmessa viikossa. LATEIla ensimmaiinen laiva luovutettiin vasta
vuonna 1948, mutta sitten alkoi "nauha luistaa” ja véhitellen péastiin siihen, etta vesil-
lelasku oli joka kolmas viikko. 12

Vertailun vuoksi todettakoon, ettd Koivistolla laiva rakennettiin yleensd nopeasti,
koska silld oli kiire lahted ansaitsemaan. Usein laiva tehtiin vanhaan pohjaan: suurin

piirtein palteelta asti laivaa jatkettiin uudella puulla. Myo6s kiinted takila voitiin ottaa

1099 KA SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, lihteneet kirjeet 1946. Kirje 13.3.1946.
1100 Jukanen 1975, 118.

1101 Uola 2001, 75.

1102 Harki 1971, 168, 313.
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vanhasta aluksesta, kuten tehtiin Saarentdhdessd. Tamén 35 metrid pitkd kolmimasto-
kuunarin rakentaminen aloitettiin talvella, se oli vesillelaskukunnossa 22.6. ja liikkeelle
ldhdettiin saman vuoden elokuussa, tosin ohjaushytin rakentaminen oli vield kesken.
Seilimaakarit olivat tehneet purjeet valmiiksi jo alkukesdlld, tavallisesti ne tehtiin jo
edellisend talvena. Kaarlo Pullin mukaan varusteluun meni kuukauden verran laivan
ollessa jo vesilld. Tavallisesti pieni laiva tehtiin viidessd kuukaudessa, suuressa meni
toista vuotta.'*°3

Kuten jo aikaisemmin on kerrottu, rakennustapojen ero ndkyi myos puutavaran
kulutuksessa. Jos verrataan Pullin ja Lundelinin tietoja puun kaytostd, kdy ilmi, ettd
liimapuusta rakennettuun kuunariin kdytettiin 68,2 % siitd puutavaramaérastd, mita
Hollmingin perinteinen laivanrakennustapa vaati.

Hollmingin SOTEVAlle 20.4.1946 lahettdmassi kirjeessd kerrotaan, ettd kuunarin
hinta on noin 15 miljoonaa markkaa.'*°4 Sotevan valtuuskunta oli 22.1.1947 kokouk-
sessa hyvaksynyt uuden kuunarin viliaikaishinnan 23 500000, entinen oli 21 000 000
mk."1% Mikko Uola kertoo, ettd vuonna 1950 yhden kuunarin hinnaksi muodostui
noin 50 miljoonaa silloista markkaa.'1°® Kaarlo Pulli kertoi haastattelussa, ettd raken-
tajille oli kannattavaa, kun laivojen hinta oli sidottu indeksiin. Ensimmaiset tulivat
maksamaan 26 miljoonaa markkaa, viimeiset maksoivat 84 miljoonaa.**°7 Inflaatio oli
sodan jdlkeen huimaa, joten hintavertailu laivojen vililld on vaikeaa. Tilastokeskuksen
julkaiseman rahanarvokertoimen avulla saadaan laskettua, ettd vuonna 1946 kuunarin
hinnaksi tuli 1 096 500 euroa vuoden 2010 euroksi muunnettuna, vuonna 1947 laivan
hinnaksi tuli 1 323 050 euroa ja vuonna 1950 laivan hinnaksi muodostui 1 550000 eu-
roa vuoden 2010 euron arvolla mitattuna.’°8 Jotta vertailu antaisi luotettavamman
tuloksen, olisi hintoja verrattava siihen, mitd muuta tuolla rahalla mindkin vuonna sai,
esim. asunnon hintaan.

Sotakorvaustoimituksilla oli suuri merkitys Suomen teollisuuden kehittymisessa.
Volyymin lisaksi muuttui myos itse tyd. Sotakorvaustoimitukset pakottivat teollisuu-
den oppimaan laatuvaatimusten tarkeyden ja neuvottelutaidon, perustamaan suunnit-
teluosastot, kehittimaan kustannuslaskentaa ja laskentatointa, panostamaan kehitys-
ty6hon ja tydn suunnitteluun, rationalisoimaan tuotantoa mm. soveltamalla sarjatyota.

Niin tuotteiden tekninen taso ja teollisuuden suorituskyky nousivat ripedsti, siirryttiin

1103 RM2; Suna 1972; Pulli 1970; Jukanen 1975, 78, 291.

1104 SOTEVA, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1946, Kirje 20.4.1946.

1105 SOTEVA, yleinen osasto, kirjaamo, lihteneet kirjeet 1947, kirje 27.1.1947

1106 Uola 2001, 101.

1107 TaY Mustut/Kper A-K 1711.

1108 http://www.tilastokeskus.fi/til/khi/2010/khi_2010_2011-01-14_tau_oo1.html (kédyty 25.1.2011).
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1. Kuunaritelakoiden erot ja yhtélaisyydet

teolliseen sarjavalmistukseen ja metalliteollisuudesta kehittyi nopeasti tyontekijamaa-
raltdan maan suurin teollisuusryhma.

Toisen maailmansodan jélkeen teollisuuden merkitys elinkeinona kasvoi voimak-
kaasti ja samaan aikaan teollisuuden tyévoiman rakenne muuttui suuresti tuotannon
rakenteen muuttuessa. Tuotantoprosessin monipuolistuminen ja teknistyminen vaa-
ti koulutettua henkilokuntaa enemmaén kuin aikaisemmin. Teollisuuden tyontekijoi-
den maiidrd kokonaisuudessankin kasvoi, mutta erityisesti kasvoi toimihenkildiden
osuus.''%?

Vastaava kehitys ndkyy toki myos puulaivanrakennuksessa, erityisesti Oy Laiva-
teollisuus AB:1ld Turussa. Sen sijaan Hollmingin telakalla siirryttiin tdhén kehitysvai-
heeseen vasta sitten, kun puulaivojen sijasta ryhdyttiin valmistamaan teréslaivoja eli
sotakorvausajan lopulla ja sen jélkeen. Jo puulaivakaudella my6s Hollmingin telakalla
tapahtui paljon kehitystd, mm. opittiin tuotteen vastaanottajan laatuvaatimusten tirke-
ys ja neuvottelutaito, kehitettiin kustannuslaskentaa ja sovellettiin monin paikoin sar-

jatyotd, mutta perinteinen laivanrakennustapa savytti vield vahvasti tyota.

1109 Hjerppe 1982, 411.
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2. Laivanrakennus sotakorvausten jilkeen Hollmingin telakalla
ja muilla kuunaritelakoilla

EW. Hollming Oy rakensi kaikkiaan 34 sotakorvauskuunaria, mutta samaan aikaan
niiden kanssa telakalla tehtiin muutakin. Vuonna 1948 yhtio sai tehtdvikseen 25 ka-
lastustroolaria, joita 10 rakennettiin alihankintatyoné Virolaisen telakalla Haminassa,
sekd pienid suomalaisen kauppalaivaston korjauksia. Vuonna 1949 ryhdyttiin rakenta-
maan edellisten lisdksi komposiittiproomuja. Proomuissa opiskeltiin jo terdksen kayt-
tod laivanrakennuksessa, silld vain niiden pohjaosa tehtiin puusta, muuten ne olivat
terdstd. Viimeinen puupohjaproomu valmistui vuonna 1951, sen jilkeen ne tehtiin ko-
konaan terdksestd. Vuonna 1950 yhtié osti 12 Amerikan ylijadmaévaraston hinaaja- ja
raivaaja-alusta, jotka se korjasi myytavaksi (kuvat 55 ja 100). Viimeinen kuunari luo-
vutettiin 20.8.1952,111°

Vastaavanlainen kehitys tapahtui monella muullakin puulaivojen rakentamista var-
ten perustetulla telakalla. Sotakorvausten alkuaikana suomalaiset telakat jakautuivat
selkedsti terds- ja toisaalta puualuksia rakentaviin telakoihin, mutta véhitellen kah-
tiajako tasaantui. Alun perin vain puulaivoja rakentaneet Rauma-Raahe Oy, Valmet
Oy:n Pansion telakka, Teljan tehtaat, Reposaaren konepaja, Uudenkaupungin Telakka
ja Konepaja, Oy Laivateollisuus Ab ja EW. Hollming Oy rakensivat viimeisiné korvaus-
vuosina muitakin sotakorvausaluksia. Tama kehitys edesauttoi sitd, ettd Suomi pystyi
suoriutumaan laajasta laivojen sotakorvausohjelmasta.****

Laajentuminen teréslaivanrakennukseen mahdollisti toiminnan jatkamisen myds
sotakorvausten jalkeen. Asteittainen irrottautuminen sotakorvaustuotannosta ja si-
viilitdiden etsiminen sotakorvaustdiden rinnalle edisti mahdollisuuksia toimia sota-
korvausajan padtyttyakin vapailla markkinoilla. Telakoiden toiminnan kannalta oli
ratkaisevan tirkead, ettd jo sotakorvausajan lopulla Neuvostoliiton kanssa saatiin sol-
mittua 5-vuotinen kauppasopimus, jonka rungon muodostivat sotakorvaustuotteet.
Muunmuassa Valkon laiva rakensi jo sotakorvausaikana 1940-luvun lopulta ldhtien
kauppasopimusaluksia Neuvostoliittoon ja kaksi ensimmaistd proomua luovutettiin jo
vuonna 1951.1112

Puulaivatelakat perustivat vuonna 1948 Suomen Puulaivateollisuus ry:n. Sen tar-
koituksena oli toimia yhdyssiteend toisiin puulaivatelakoihin, mutta myés SOTEVAn
suuntaan, jonka kanssa se solmi aluksia koskevia hintasopimuksia. Yhdistys jatkoi

toimintaansa Telakkayhdistyksen nimelld sotakorvausten jédlkeen ja se huolehti jasen-

1110 HA Vuosikertomukset 1948, 1949 ja 1950; Harki 1971, 186-187; Kiviluoto 1975, 27, 33.
1111 Auer 1956, 168.
1112 Harki 1971, 314; Uola 1996, 106—107.
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2. Laivanrakennus sotakorvausten jalkeen Hollmingin telakalla ja muilla kuunaritelakoilla

telakoiden markkinoinnista ja sopimus-
neuvotteluista. Neuvostoliitto oli sodan T
jalkeen metalliteollisuuden paavientikoh-
de, vuonna 1953 sinne suuntautui 91 %
metalliteollisuuden viennistd. Erityisesti
Neuvostoliittoon myytiin laivoja, suu-
rimmillan 70 % sinne viedyistd tuotteista
edusti tatd ryhmad. Lansivientiin aluksia
oli paljon vaikeampi saada myydyksi an-

karan kilpailutilanteen takia.***3

Tk A\ R
Kuva 112.Telakka-alue vuonna 1953. Pitka
rakennus on ohutlevyhalli. Kuva RMA.

Teraslaivanrakennukselle 5-vuotisso-
pimusten avulla avautuvat Neuvostolii-
ton markkinat saivat myds Hollmingin
telakan liikkeelle. Jo kuunariajan lopulla
Hollmingilla aloitettiin rakentamaan omaan laskuun 1200 tonnin teréslaivaa, Vilppoa.
Se suunniteltiin ja rakennettiin omin voimin ja tarkoitus oli projektin avulla valmistau-
tua terdslaivakauteen. Puulaivanrakentajat koulutettiin levysepiksi ja hitsaajiksi. Talla
harjoittelulaivalla ei ollut tilaajaa eikd sen rakentamisella pidetty kiirettd. Laivan koli
laskettiin tammikuussa 1950 ja laiva laskettiin vesille puolentoista vuoden paasté ra-
kennustoiden aloittamisesta. Lopulta se myytiin Neuvostoliittoon joulukuussa 1952 ja
se sai uudeksi nimekseen Jakan.1114

Sotakorvausajan jalkeen Hollmingilla rakennettiin Suomen ja Neuvostoliiton va-
lisiin kauppavaihtoa koskeviin viisivuotisiin tavaranvaihto- ja maksusopimuksiin
liittyen 1000 tonnin proomuja vuoteen 1960 (kuvat 112, 113). Néistd ensimmadiset
tehtiin siis jo kuunariaikana. 1960-luvulla (kuva 114) seurasi puutavaralaivojen aika.
1960-luvulla tehtiin myds erikoisaluksia, kuten vesirakennust6ihin soveltuvia aluksia,
vdyldhara-alus ja mm. satamahinaaja Rauman kaupungille. 1970-luvun alussa raken-
nettiin ensimmadiset alukset lansimaiselle tilaajalle, kun telakka sai Ruotsista tilauksen
kahdesta paperia kuljettavasta linjalaivasta. Ensimmaiinen ro-ro-alus tilattiin telakalta
vuonna 1970. 1970-luvun lopulla saatiin taas uuden tuotteen, raskaslastilaivojen tilaus
Neuvostoliitolta ja edelleen rakennettiin jokilaivoja. Uutuutena rakennettiin nyt myds
merentutkimusaluksia, Neuvostoliitolle nekin. 1980-luvulla (kuva 115) tutkimusalus-
ten rakentaminen jatkui. Isompien tilausten rinnalla rakennettiin mm. hinaajia ja ran-

nikkovartioveneitd. 1980-luvun puolivdlissd rakennettiin puskuproomujarjestelmid,

1113 Harki 1971, 188; Hoffman 1988, 144-145.
1114 Kiviluoto 1975, 30-31.
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Kuvat 113-114. Vasemmalla proomuja rakennetaan 1950-luvun alussa, taustalla satama. Kuva
RMM. Oikealla Hollmingin telakka-alue vuonna 1961-1962. Kuva RMA.

rannikkovartioaluksia ja dljyntorjunta-alus. Neuvostoliitolle rakennettiin nyt valtame-
rihinaajia, tutkimusaluksia ja tankkereita. 1990-luvun alussa rakennettiin taistelualuk-
sia rajavartiolaitokselle ja mm. saaristolautta.***>

Vuonna 1991 Hollming Oy:n ja Rauma Oy:n (ent. Rauma-Repola Oy) raumalaiset
telakat yhdistyivat Finnyards Oy:ksi. Vuodesta 1997 laivanrakennus Raumalla siirtyi
norjalaisomistukseen ja telakan nimeksi tuli Aker Finnyards Oy. Hollming Oy luopui
laivanrakennuksesta vuonna 1997.

Hollming on tdnd paivand monialakonserni, joka omistaa ja kehittdd teknologis-
ta erikoisosaamista vaativia liiketoimintoja. Konserni muodostuu emoyhtié Hollming
Oy:std ja viidestd liiketoimintaryhmadstd: energia ja ymparistd, konepajat, koneistot,
kunnossapito ja varustamo. Perheyhtion liikevaihto 2009 oli noin 170 milj. euroa ja
henkiloston mdara noin 1 100. Hollming Oy:n keskushallinto sijaitsee edelleen Rau-
malla. Laivoja Hollming Oy rakensi vuosina 1945-1991 kaikkiaan 295 ja niiden lisak-
si joukon pienempii aluksia. Viimeinen laiva Finnyards Oy:n pohjoisella telakalla eli
entiselld Hollmingin telakka-alueella valmistui vuonna 1996, sen jilkeen raumalainen
laivanrakennus on keskittynyt entiselle Rauma-Repolan telakka-alueelle.!* ¢

Monessa mielessd Hollmingin telakan kehitys on saman suuntainen kuin muiden
suomalaisten telakoiden. Sotakorvausteollisuus synnytti Suomeen mittavan telakkate-
ollisuuden ja sotakorvaukset toimivat telakoille “kasvihuoneina” eli ne toivat tuoteke-
hittelymahdollisuuksia’*'7. Sodan jialkeen Neuvostoliiton kanssa solmitut kauppasopi-

mubkset sisdlsivdt samantyyppisid aluksia kuin mité sotakorvaukset ja kun telakat olivat

1115 Uola 2001, 108-109, 116, 135, 149-163, 184, 220, 246-249, 268, 287, 324329, 332-342.

1116 http://www.hollming.fi (kdyty 22.8.2010); Uola 2001, 373-381; Uola 2001, 356; Heino 2002, 290;
Aarno Mannonen, suull.

1117 Fellman 1996, 326.
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sotakorvauksien aikana hankkineet
tunnollisen tavarantoimittajan mai-
neen, iddnkauppa oli laivanraken-
nusalalla merkittavad. Viisivuotis-
kauppasopimuksia  Neuvostoliiton
kanssa jatkettiin 1990-luvulle asti.
Neuvostoliitolta saadut pitkdjaksoi-
set sarjat olivat kehittdneet ammat-

titaitoa ja sitd kyettiin 7o-luvulla

hyédyntéiméiéin niin, ettd tilauksia Kuva 115. Telakka keskelld, satama vasemmalla ja
saatiin myos lannestd. Suomalaisten  taustalla. Kuva on otettu elokuussa 1987. Kuva RMA.
telakoiden erikoistuminen erikoisa-
luksiin (jadnmurtajat, loistoristeili-
jat, tutkimusalukset ym.) takasi niiden kilpailukyvyn. 1970-luvulle tultaessa suoma-
lainen laivanrakennustaito oli noussut arvostettuun asemaan maailmassa. Suurin osa
suomalaisista matkustaja-autolautoista oli kotimaista tuotantoa ja alan nopea kasvu
nostikin Suomen telakat maailman johtaviksi matkustaja-autolauttojen valmistajiksi.
1980-luvun puolivilissd suomalaisilla telakoilla tyoskenteli noin 18 ooo tyontekijda ja
parhaina vuosina alustoimitukset olivat noin 10 % Suomen kokonaisviennisté. 1980-lu-
vun lopulla telakkateollisuus ajautui kriisiin Neuvostoliiton kaupan romahdettua, josta
seurasi useita fuusioita 1980-luvun lopulla ja 1990-luvulla®*'8, Useiden telakoiden toi-
minta pédttyi kokonaan.''9

2010-luvun alun tilanne on se, ettd laivanrakennus on Suomessa keskittynyt yhdel-
le toimijalle, STX Finland Cruise Oy:lle. Silld on kolme telakkaa Suomessa: Turussa,
Raumalla ja Helsingissd. Yhti6 kuuluu kansainviliseen STX Europe -ryhmaéin, jonka
tuotevalikoimaan kuuluvat matkustajalaivat ja offshorealukset. Ryhmalld on 15 telak-
kaa Brasiliassa, Norjassa, Ranskassa, Romaniassa, Suomessa ja Vietnamissa ja lisaksi
omistusosuudet kolmesta telakasta Saksassa ja Ukrainassa. Kaikkiaan STX Europessa
on henkildstod noin 14 000. Padosakkeenomistaja on kansainvilinen teollisuusryhma
STX Business Group. Suomen telakoilla on t6issd 2 500 henkil6d ja ndiden lisaksi ali-
hankkijoiden vaked.!*2°

Ruotsissa oli ollut epitavallista, ettd puulaivatelakka oli muuttunut teolliseksi lai-

vatelakaksi: 1900-luvun vaiheessa kehittyi Helsingborgin puulaivatelakka hoyrylaiva-

1118 Sere 2000, 20; Sipild 2007, 78.
1119 Sipild 1994, 67-68, 78; Kaukaiainen 2008, 432.
1120 http://www.stxeurope.com/?page=738 (kdynti 18.11.2011).
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telakaksi, yhtend harvoista. Puulaivatelakat kylla rakensivat 18o0-luvulla ensimmadiset
hoyrylaivat, mutta laivarakennusteollisuuden alkuldhteitd olivat Ruotsissa konepajat,
joita perustettiin 1800-luvun taitteessa. Puulaivoja oli rakennettu rannikkokaupungeis-
sa, joista suurin osa sijoittui 1700-ja 1800-luvuilla Norrlantiin ja Suomeen. 1800-luvun
alkupuoliskolla Gota kanalbolagets verkstad ja myohemmin Motala Werkstads bolag
olivat tirkeimpid konepajoja, 1800-luvun puolivilissa laivanrakennusteollisuus alkoi
keskittyd Ruotsissa suurkaupunkeihin, Tukholmaan, Géteborgiin ja vidhdan myohem-
min Malmoéhon. Suurtelakoiden lisdksi pienempid hoyryaluksia rakennettiin mm.
Gotailvdalenin ja Vanernin rannoilla.**2*

1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa ennen ensimmaistd maailmansotaa Ruot-
sin telakkateollisuus laajeni mm. malmikuljetusten ja ruotsalaisen linjalaivaston eks-
pansion vuoksi. Maailmansodan jilkeen ruotsalainen laivanrakennus kehittyi voimal-
lisesti, kun hitsaus ja dieselmoottorit otettiin kdyttoon. Ennen toista maailmansotaa
Ruotsin telakoilla tyoskenteli jo 20 0ooo telakkaty6ldistd. Toisen maailmansodan paityt-
tya vauhti vain kiihtyi: Ruotsin kolme suurinta telakkaa (Eriksberg, Kockums ja Go-
taverken) vastasi tuolloin noin 10% koko maailman laivanrakennustoiminnasta. Li-
saksi perustettiin uusi suurtelakka Uddevallaan. Laivanrakennus Ruotsissa koki kovia
1970-luvulla ja useita suurtelakoita ja pienempid laivanrakentajia meni konkurssiin tai
lopetti laivanrakennuksen. Jaljelle véi vain yksi suurlaivanrakentaja, Kockums.**22

Kun Hollmingin telakkaa verrataan muihin sotakorvauskuunareita tehneisiin tela-
koihin, voidaan todeta, ettd se oli niista pitkdikiisin ja lopulta erikoistunein. Porvoo-
laisen Ekl6fin telakan toiminta pédttyi sotakorvauksiin vuonna 1950, Valkon telakalla
Loviisassa rakennettiin laivoja vield sotakorvausajan jalkeenkin, mutta pian sen toi-
mintasuuntaa muutettiin konepajaksi ja laivaosasto lopetettiin vuonna 1963. Oy Lai-
vateollisuus Ab rakensi aluksi kuunareiden liséksi proomuja, troolareita, hinaajia seka
luotsiveneitd ja my6hemminkin sen tuotantoon kuuluivat monet pienemmat alukset,
kuten vartioalukset. Se rakensi myds mm. jokialuksia ja séilidaluksia. 1970- ja 1980-lu-
vuilla telakalla valmistui ldhes 50 tutkimusalusta ja rakensipa se sukellusveneitakin.
Vuonna 1974 telakan padomistajaksi tuli Valmet, kymmenen vuotta myohemmin se
yhdistettiin Valmetin Pansion telakkaan ja yhtion nimeksi tuli Valmetin Laivateolli-
suus Oy. Sen toiminta loppui vuonna 1988. Se ehti historiansa aikana tehdé kaikkiaan

406 alusta.’*23 Hollmingin telakka oli viimeinen itsendinen sotien jalkeen perustettu

1121 Dunge 2004, 9-10,12.
1122 Dunge 2004, 12-16.
1123 Sipild 1994, 74, 77; Nevanlinna 1994, 111; Lundelin 1998, 328-331; Uola 1996, 224-226.
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telakka, joka yhdistyi osaksi suurempaa tuotantolaitosta suomalaisen telakkateollisuu-
den rakennemuutoksessa.'*>4

Telakkayhtiossd 1990-luvun alussa toimitusjohtajana olleen Aarno Mannosen (yh-
den Hollmingin telakan perustajan, August Mannosen, poika) mukaan koivistolaisuus
nédkyi Hollmingin telakan toiminnassa vield 1990-luvulla. Erityisesti sen huomasi, kun
kaksi raumalaista telakkaa, Rauma-Repola ja Hollming yhdistyivat. Mannonen muis-
teli, ettd telakoiden organisaatiot olivat toimintatavaltaan erilaiset: Hollming ei ollut
systemaattinen ja vakiintunut, sielld muutosherkkyys oli jokapdivdistd ja se oli joustava.
Rauma-Repolassa byrokratia oli raskaampi ja toimihenkil6itd oli enemmain. Han kui-
tenkin korosti, ettei se aina tarkoittanut sitd, ettd Hollmingin telakka olisi ollut toista
parempi.’*?> Lausunto on hyvin mielenkiintoinen, silld ndmé samat piirteet erottivat

Hollmingin telakan jo kuunariaikana Ab Laivateollisuus Oy:sta.

1124 Uola 2001, 356-357.
1125 Mannonen Aarno, suull.
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VI. Koivistolainen laivanrakennus kehittyy Pietarin-
purjehtijoista kaikille merille

Menneisyyden tulkinnat syntyvét historian julkisten esitysten ja ihmisten mennei-
syyttd koskevien kisitysten vilisen jatkuvan vuorovaikutuksen tuloksena. Olen téssa
tutkimuksessa kayttinyt monipuolisesti erilaisia ldhteitd selvittdessini Hollmingin
sotakorvauskuunareiden rakentamista ja rakentajia sekd kuunareiden rakentamisen
merkitystd. Aikaisempiin tutkimuksiin verrattuna uutta tdssa tutkimuksessa on muis-
titiedon kaytté vahvana ja tasaveroisena lahteend, tyontekijoiden ndkokulman esiin
nostaminen historian julkisten esitysten rinnalle ja muistitiedosta kumpuavien uusien
kysymyksenasettelujen analysointi sotakorvauskuunareiden rakentamisessa.

Muistitiedon arvo Hollmingin telakan sotakorvauskuunareita tutkittaessa on mo-
nin tavoin ainutlaatuinen. Jokainen haastattelu sisiltaa sellaista tietoa, mitda muualta
ei ole saatavissa. On tdrkedd huomata, ettd ilman muistitietoa emme voisi luoda koko-
naiskuvaa siitd, miten sotakorvauskuunari rakennettiin. Vaikka laivanrakentamisesta
on sdilynyt piirustuksia, valokuvia, filmié, rakennusohjeita ja muuta materiaalia, vain
muistitiedon avulla voidaan kertoa yksityiskohtaisesti vaihe vaiheelta, miten laiva ra-
kennettiin, mitd rakennusmateriaalia kaytettiin ja millaiset tydryhmét tyon tekivat.
Vertailu koivistolaiseen laivanrakennukseen jdisi myos kovin ohueksi, jos haastattelu-
aineistoa ei olisi olemassa sotia edeltaviltd ajalta. Muistitiedon avulla on siis mahdollis-
ta merkittavalta osin laajentaa kuvaa sotakorvausalusten rakentamisesta tai oikeastaan
rakentaa pohja koko timéan aiheen tutkimukselle.

”Siini ei ollu oikeastaan muuta kun tyhjit nyrkit ja hyvi tahto”'*2¢ Tama kuuna-
rinrakentajan toteamus tiivistad nasevasti kokonaiskuvan sotakorvauskuunareiden ra-
kentamisesta Raumalla Hollmingin telakalla sotakorvausajan alkuvuosina. Se kertoo
tuosta ajasta ja ongelmista, mutta myds laivanrakentajan suhtautumisesta tyohon ja hé-
nen mielipiteensé sithen. Tdllaisen muistitiedon tai silminnékijan kuvauksen antamaa
tietoa ei voi muista lahteistd saada ja sen arvo on siis korvaamaton. Muistitieto on vahva

lahde, kun pyrkimyksend on saada selville jotain kertojan kokemasta todellisuudesta.

1126 RMé.
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Yksi muistitietotutkimuksen arvoista on se, ettd se tuo uutta nikokulmaa ja uusia
kysymyksenasetteluja historiantutkimukseen. Téhdn asti sotakorvauskuunareiden
rakentamista ja rakentajia ei ole tutkittu kansatieteen ndkokulmasta, jolle ihmisen
arkieldma ja muistitieto ovat perusldhtokohtia. Nyt laivoja rakentaneet ihmiset yksi-
16in4, heiddn muodostamansa yhteis6 ja muistelijoiden omat kasitykset menneestd on
nostettu tutkimuksen valokeilaan. Haastatteluaineiston tarkalla lapiluvulla ja tulkinnal-
la voidaan tulkintaa laajentaa entisestddn: haastattelumateriaali antaa vihjeitd esimer-
kiksi laivanrakentajien suhtautumisesta sotakorvauksiin. Kysymys on tdhdnastisessa
tutkimuksessa jadnyt vdhille huomiolle, mutta muistitietoaineisto mahdollistaa sen
analysoinnin.

Kuten mm. Portelli ja Thompson ovat todenneet, suulliset ldhteet eivit kerro vain
siitd, mitd ihmiset tekivat eli itse tapahtumista, vaan my®os siitd mitd he uskoivat teke-
vansd ja mitd he jalkikdteen katsoivat tehneensd, miten tapahtumat koettiin ja miten
ne muistetaan. Muisti ei siis vain sdilytd tietoa, vaan se jasentelee tapahtumia, kuvaa
kertojan tapaa hahmottaa menneisyyttd ja omaa elamaansa.

Témén tutkimuksen haastatteluaineisto on koottu 30-40 vuotta itse tapahtumien
jalkeen ja tutkimus on valmistunut 6o vuoden kuluttua tapahtumista. Sodan jalkeinen
aika eli laivojen rakentamisen aika oli jo itsessadn poikkeuksellinen ajanjakso Suomen
historiassa ja voi varmaankin sanoa, ettd tulkinta tuon ajanjakson tapahtumista ja his-
toriantutkimus sodan jélkeisestd ajasta ansaitsee vield paljon lisdtutkimusta. Sama kos-
kee sotakorvausten jdlkeista aikaa. Se, mitéd haastateltavat kertovat sotakorvausalusten
rakentamisesta, rakentajista ja tuosta ajasta, on véistaimatta sidoksissa omaan aijkaan-
sa. Se on my0s sidoksissa oman aikansa kisitykseen Neuvostoliitosta, se on sidoksissa
Suomen ulko-, sisd- ja kauppapoliittiseen tilanteeseen ja ns. suomettumiseen.

Suurin osa tdssd tutkimuksessa mukana olleista haastateltavista oli Koivistolta ko-
toisin olevia laivanrakentajia. Heidén taustansa oli varsin erilainen kuin lansisuomalai-
sella telakalla tydskennelleen Lansi-Suomesta kotoisin olevan laivanrakentajan ja ko-
kemusmaailma oli toinen. Raumalaisia ja karjalaista siirtovaked yhdisti tietysti sota ja
sen jalkeenkin jatkuneet ankarat olot ja puute kaikesta, mutta lahtokohdat olivat toiset.
Koivistolta kotoisin olevan laivanrakentaja oli menettanyt kotinsa ja useimmilla ei ollut
suoranaista mahdollisuutta jatkaa sotaa edeltdvdssd ammatissa. Heiltd vaadittiin siis
joka tapauksessa sopeutumista uuteen asuinymparistoon, kulttuuriin ja uuteen tyéhon.

Raumalla Hollmingilla heitd kuitenkin yhdisti moni asia, ennen muuta koivistolai-
nen yhtio ja tuttu tyovéki. Lansisuomalaisen yhtion toimintakulttuuria ei tdssd yhtiossa
tunnettu. Myos tuote, jota valmistettiin, oli kaikille tuttu, vaikka kaikki eivit olleetkaan
laivoja olleet aikaisemmin rakentamassa. Puulaiva oli koivistolaiselle kotoinen asia,

perinnettd, jota arvostettiin. Vendldisetkin olivat tuttuja muutenkin kun vihollisina
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sotavuosilta: koivistolaiset olivat vuosisatoja olleet tekemisisséd venaldisten kanssa, kau-
pankdynti venildisten kanssa ja Pietarin purjehdus antoivat elannon tai ainakin sivu-
tuloja monille koivistolaisille ja useat osasivat jopa vihdn venidjan kielta. Koivistolaiset
asettuivat Raumalla asumaan toistensa ldhelle samoille kaduille ja suvut kokoontuivat
tanne eri puolilta Suomea. Koiviston tydvdaenyhdistys toimi telakan vden yhdyssiteend
ja sithen kuuluivat niin tyévéki kuin osa yhtion omistajistakin. Ja Raumalla oli koivis-
tolaisen elamdanmuodon perusta, meri.

Muistelu rakentaa tavallaan menneisyyttd aina uudelleen muisteluhetkestd kasin.
Ei siis olekaan ihme, ettd koivistolaisperdiset laivanrakentajat muistelivat 1970- ja
1980-luvuilla tietylld kaiholla sotakorvauskuunareiden rakentamista. Koivistolaiset
voivat sodan menetyksistd huolimatta Raumalla jatkaa koivistolaista eldméntapaansa.
He valmistivat tuotetta, joka oli osa heiddn omaa kulttuuriaan, johon liittyi paljon pe-
rinteitd ja jota ihailtiin julkisesti mm. lehdistossa. Sitd paitsi sotakorvauskuunareiden
rakentaminen oli koko sotakorvausten maksamisen kannalta yksi kynnyskysymyksis-
td, juuri niiden rakentaminen vaati erityisid ponnisteluja niin SOTEVAlta kuin laivojen
rakentajiltakin. Koivistolaisilla oli ratkaiseva merkitys, ettd tuossa tehtavéssa onnistut-
tiin. Tdmén mieluisan tyon kautta paéstiin uuden eldmin ja tyon alkuun, tutussa poru-
kassa. Vield haastattelujen tekohetkelld 1980-luvulla Hollmingin telakan péiasiallinen
kauppakumppani oli Neuvostoliitto. Se, ettd vendldisten kanssa oltiin hyvissé vileissa,
toi tyotd edelleen telakalle, jossa haastateltavat olivat jatkaneet tyduraansa elakepaiviin
asti. Than kaikesta ei silti “passannut haastella.”

Menneen mieleen palauttaminen edellyttda kommunikointia muiden kanssa. Vaik-
ka muistelijoina ovat yksil6t, he kuitenkin toimivat tietyn yhteison jasenind. Muisti
aktivoituu muistelijoita yhdistdvan sosiaalisen ryhmén muistelutilanteen kontekstissa.
Muistot katoavat, jos niité ei aika ajoin vahvisteta yhdessa ryhman kanssa, jonka kans-
sa se on aikanaan koettu. Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentajat ovat ryhma,
jolla on ollut monia yhteis6jd, joiden puitteissa he ovat voineet jakaa muistojaan sota-
korvauskuunareiden rakentamisesta. Niitd olivat mm. tyopaikka, ammattiyhdistys ja
Koivistolaisten kerho, monille myds naapurit ja sukulaiset. Kuten jo aikaisemmin tote-
sin, muistan hyvin lapsuudestani, miten kuunareita rakentaneet naapurit ja sukulaiset
usein piipahtivat meilld ja juttu siirtyi herkasti kuunareiden rakentamisen aikaan. Eika
tilanne ole muuttunut: 19.2.2009 kaksi koivistolaislahtdista laivanrakentajaa tapaa toi-
sensa pitkdstd aikaa pankin tuulikaapissa ja keskustelu alkaa tervehdysten jalkeen niin:
Kyl ois taas mukava haastella niitd ennevanhasii. Kui vanha sie olitkaa, ku my®6s se
homma [kuunarinrakennus] alotettii?”

Jos haastatteluja olisi tehty sotakorvausten teon aikana, niiden perusteella tehty

analyysi sotakorvauskuunareiden rakentamistydsté olisi ollut hyvin samanlainen kuin
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mitd se on tdssd tydssd, mutta kokonaiskuva tuosta prosessista olisi varmasti jossain
madrin erilainen. Tuon ajan arkistoldhteitd luettuaan voisi paitelld, ettd vendldisten
osuus tdssa prosessissa korostuisi enemmain kuin mita se tekee tdssa tutkimuksessa,
samoin pula kaikesta: ruuasta, asunnosta, vaatteista, tyokaluista, pyoran kumeistakin.

Muistitietoon liittyy siis my6s unohtaminen ja vaikeneminen tietyistd asioista.
Hollmingin sotakorvauskuunareiden rakentajien haastatteluissa ndmé ovat mielen-
kiintoisia kysymyksid. Tutkijan on vaikea todentaa, mitkd asiat ovat rakentajilta jo
unohtuneet, kun haastattelut on tehty vuosien péastd tapahtumista. Yksinkertainen
tehtdva ei ole myoskadn selvittad, mistd asioista rakentajat tietoisesti vaikenivat haastat-
telutilanteessa. Nayttdisi kuitenkin siltd, ettd haastatteluissa unohtuneita, vdhille huo-
miolle tai kokonaan kertomatta jatettyjd asioita ovat ainakin sellaiset tydhon liittyvit
vaikeudet, jotka liittyivdt sotakorvauksiin ja venildisiin. Tahdn padtelmddn voi tulla
silla perusteella, kun vertaa SOTEVAn ja yhtion vilista kirjeenvaihtoa kuunariaikana
ja haastatteluissa nditd kysymyksid kdsitelleitd kohtia: SOTEVAn arkiston kirjeet kerto-
vat vaikeuksista ja murheista tyossa ja sen edistymisessi, haastatteluissa kuva tyostd ja
tyOyhteisostd on valoisa, vaikka vaikeudetkin muistetaan.

Laivanrakentajien kollektiivinen muisti kokoaa siis kuunariajasta hohdokkaan
tapahtuman, mika ei suinkaan ole itsestddn selvad, kun ottaa huomioon ne vaikeu-
det, huonot tydolosuhteet ja puutteet, joiden vallitessa laivat rakennettiin. Yhteisissa
muistoissa suhde sotakorvauksiin ja venéldisiin valvojiin on neutraali ja taka-alalla.
Joistakin yksittdisistd haastatteluista ja aikalaiskirjeenvaihdosta SOTEVAn kanssa voi
kuitenkin 16ytdd sen kuvan kuunarinrakentamisesta ja erityisesti suhteesta venalisiin,
joka tuntuisi “normaalilta” reaktiolta. Nama yksittdiset huomiot mielestani vahvistavat
juuri sitd kasitystd, ettd kuunarinrakentajien kollektiivisessa muistissa neuvostoliitto-
laisiin oli kuunariaikana ja viela haastatteluajankohtanakin 198o-luvulla suhtautumi-
nen tietylld varovaisuudella. Kollektivinen muisti siis funktionalisoituu ajassa, sen ar-
vostuksissa, tavoitteissa ja henkisessd ilmapiirissa.

Oliko kuunarinrakentajilla tarve tai halu nostalgisoida urakkaansa? Onko tédssa
kyse yhteisollisestd nostalgiasta? Nostalgian tehtdvand muistelussa on unohtaa epa-
miellyttaviltd tuntuvia asioita ja muuttaa niitd positiivisempaan suuntaan ja saada
ndin aikaan miellyttdva tunneharmonia. Koivistolaisen laivanrakentajayhteison kaipuu
menneeseen, koivistolaisen erityistaidon eli puulaivojen rakentamisen aikaan ei tunnu
kaukaa haetulta selitykselta.

Toisaalta on otettava huomioon sekin, ettd sotakorvausten maksamisen aika oli
Suomessa kuitenkin my6s voimakkaan kasvun ja elintason nousun aikaa, vaikka hyo-
dykkeistd oli pulaa. Sota oli juuri loppunut ja oli padsty tyon ja normaalin eldiméan al-

kuun. Ruoka- ja vaatepula alkoi helpottaa ja yhtid pystyi jarjestimddn asunnonkin.
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Sota-aikaan verrattuna parannus
elinoloihin oli valtava jo 1940-lu-
vun lopulla. Tama kavi ilmi myos
haastattelumateriaalissa.

Edelld olen pohtinut muistitie-
don merkitystd ja antia tdssa tutki-
muksessa. Olen kéyttanyt tutkimuk-

sessa laajasti myds arkistoldhteitd ja

=X = Kirjallisuutta kokonaiskuvan sel-
Kuva 116. Kaksi Hollmingilla rakennettua koululaivaa,

takilaltaan kuunariparkkeja, ja yksi rahtikuunari koe-
purjehduksella. Kuva RMA. laivanrakennuksesta ja sen erikois-

— 4 = i e

vittdmiseksi koivistolaisperdisesta

piirteistd Hollmingilla sodan jil-
keen. Mikd paikka ndiden laivojen
rakentamisella on suomalaisen laivanrakennuksen historiassa ja mika oli koivistolais-
ten osuus siind? Miten koivistolaisperdinen laivanrakennus aikojen kuluessa muuttui?

Suomalaisen laivanrakennuksen historiassa sotakorvauskuunareiden rakentami-
nen on puulaivanrakennuksen huipennus ja samalla sen pditds (kuva 116). Kun tar-
kastellaan sotakorvauksia ja kuunarinrakennusta osana suomalaista telakkateollisuut-
ta, se on keskeinen osa prosessia, jossa ala saa uudenlaiset kehittymismahdollisuudet
ja kdyttdd ne hyvikseen kehittyen yhdeksi merkittavaksi teollisuudenalaksi ja suurte-
ollisuudeksi.

Sotakorvauskuunarit ovat puulaivanrakennuksen viimeinen kehitysvaihe Suomes-
sa. Edellinen puulaivanrakennuksen kukoistuskausi oli ajoittunut Krimin sodan jil-
keiseen aikaan ja se hiipui 1870-luvulla kolmestakin syystd. Suomen merikauppa ei
endd kasvanut ja laivojen tarve vaheni. Laivanrakennuksessa alkoi samaan aikaan sen
historian suurin murros, kun rakennusmateriaali muuttui puusta rautaan ja terdkseen.
Purjelaivamerenkulku alkoi kidydd vanhanaikaiseksi, hoyrykoneet ja vahitellen myos
moottorit alkoivat vallata alaa. Vaikka siirtyméaika Suomessa oli pitkd, perinteinen
puulaivanrakennus ei endd kehittynyt ja monin paikoin se unohtui kokonaan.

Sotakorvaustoimitusten vuoksi suomalainen puulaivanrakennus koki vield viimei-
sen kehityskauden sellaisena aikana, kun puisia laivoja ei maailmalla endd kdytdnnossa
rakennettu. Kuten edelld todettiin, edellisesta puulaivanrakennuksen kukoistuskaudes-
ta oli Suomessakin kulunut jo 70 vuotta ja tdstd syystd Suomessa oli vain kourallinen
sellaisia henkil®itd, jotka olivat itse olleet rakentamassa puista purjealusta.

Vaikka sodan jdlkeinen pula-aika ei tarjonnutkaan parhaita mahdollisia kehitys-
mahdollisuuksia puulaivanrakennukselle, 1800-luvun loppupuolen ja 1900-luvun alun

aikana tapahtunut tekninen kehitys toi puulaivanrakennuksen viimeiseen vaiheeseen
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paljon uusia mahdollisuuksia. Niitd hyodynsi erityisesti Oy Laivateollisuus Ab Turussa
rakentamalla laivoja teollisesti ja kehittimalld uutta rakennustapaa, laivojen sarjatuo-
tantoa ja liimapuutekniikkaa.

Muut sotakorvauskuunareita toimittaneet telakat, erityisesti EW. Hollming Oy, hyo-
dynsi enemmaén niitd perinteisen laivanrakennustaidon rippeita, joita vield oli kaytetta-
vissd. Yhtio kokosi Koivistolta kotoisin olleet puulaivanrakentajat vield kerran yhteen.
Vaikka yhtion henkilokortiston pohjalta tehtyjen laskelmien mukaan koivistolaisten
laivanrakentajien osuus ei ollut kuunariaikana kovin merkittavd — vuosina 1945-1947
se oli noin 18 % — heiddn osuutensa oli ratkaiseva. Koivistolaiset perustivat yhtién ja
omistivat sen, koivistolaiset laivanrakentajat tydskentelivdt mestareina ja tyonjohtajina
vastaavissa tehtdvissd ja laivan rungon rakentajien ydinjoukko oli koivistolaisia, iso osa
heistd koivusaarelaisia.

Koivistolainen laivanrakennustaito oli periytynyt suvuissa vuosisatoja. Koska pita-
jdssd tehtiin vield joitakin suurehkoja puualuksia 1930-luvulla, taito oli pysynyt elavana
ja aivan viime vuosina itse asiassa kehittynyt suurten alusten, Saarentdhden ja Koivis-
ton, rakentamisen myo6td. Nama laivat oli rakennettu Koiviston Koivusaaressa ja tuo
saari tarjosikin todellisen laivanrakentajien resurssin, kun laivanrakennus jatkui Rau-
malla. Kun sotakorvauskuunareiden rakentaminen alkoi Raumalla, kerdantyi telakalle
vanhojen mestareiden lisdksi monia heiddn sukulaisiaan ja tuttaviaan, sellaisia, jotka
eivit olleet Koivistolla mukana laivanrakennuksessa. Koivistolaiset, erityisesti Koivu-
saaren asukkaat, ndyttavit tulleen Raumalle suvuittain ja telakalle tuli tydhon myos
nuorempi sukupolvi. Sotakorvauskuunareiden rakentamisen aikana laivanrakennus-
taito periytyi vield kerran uudelle koivistolaiselle sukupolvelle, mutta samalla sen oppi
moni raumalainen ja muualta tullut.

Mielenkiintoista on se, ettd vuoteen 1947 mennessd yhtion tyoviaestd liki puolet
oli siirtokarjalaisia. Heiddn joukossaan oli kuitenkin hyvin vahdn Réisdldn pitdjasta
tulleita, joiden sijoituspaikkaa Rauman seutu oli. Réiséld olikin ollut maatalouspitdja ja
laivanrakennus oli heille tuntematonta. Mika sitten veti karjalaisia muualta Suomesta
Raumalle ja Hollmingille? Kuten Pirkko Sallinen-Gimpl on tutkimuksessaan todennut,
karjalaisten suhde késityohon oli laheinen, kun taas ldnsisuomalainen kantavéesto piti
karjalaisten tyokaluja vanhanaikaisina, samoin tydmenetelmid. Hollmingilla laivat ra-
kennettiin kdsitydmaisesti ja vanhanaikaisesti, kun sitd verrataan muihin suomalaisiin
tuon ajan telakoihin. Hollmingin kuunarinrakennuksen perinteisiin ty6tapoihin oli
varmasti syynd yhtion ja sen tyontekijoiden karjalainen tausta, mutta oliko myds niin,
ettd tuttu tyoskentelytapa ja yhteiset arvot kokosi heitd yhtion palvelukseen? Halusi-
vatko karjalaiset mieluummin tydskennelld karjalaisjohtoisessa yrityksessd? Todenna-

koisesti suurin syy karjalaisten suureen madraén oli se, ettd yhtion keskeiset henkil6t
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tunsivat ennen muuta karjalaisia ja ottivat ennestddn tuttua viked tydhon mieluummin
kuin tdysin vieraita lansisuomalaisia. Oma vaki tunnettiin ja heihin luotettiin. Koivis-
ton lisdksi muissakin Karjalan pitdjissé oli laivoja rakennettu 1900-luvulla, puulaivan-
rakennuksen tuntijoita 16ytyi néistakin.

Haastatteluissa korostuu mielenkiintoisella tavalla kilpatyon kisite useassa ra-
kennuskohteessa, mm. kaarilavalla ja lankutuksessa. Se tulee esille my®6s silloin, kun
kerrotaan koivistolaisesta laivanrakennuksesta ennen sotia. Perinteisessd puulaivan-
rakennuksessa kilpatyon kasite on tuttu muualtakin kuin Koivistolta, mutta samoin
ei ole asian laita sotakorvaustelakoilla, laivanrakennuksessa sotakorvausajan jalkeen
eikd palkkatyossd yleensd. Hollmingilla kilpatyon jatkumista varmasti edesauttoi urak-
kapalkkaan siirtyminen, joka tapahtui kaarilavalta kdsin heti ensimmaiisend keséni ja
levisi sitten my6s muihin kohteisiin, mutta my6s muilla sotakorvaustelakoilla tehtiin
tyotd urakkapalkalla. Koivistollakaan laivoja ei tehty urakkapalkalla, vaan tuntityo-
nd. Urakkatyo ei siis kokonaan selitd kilpatyon perinnettd Hollmingilla kuunariaika-
na. Laivanrakentajat itse pitdvdt muisteluissaan kilpatyotd sulana hulluutena, eivitko
osaa antaa sille mitddn jarkevaad selitystd. Mistd tdama kilpatyo sitten voi kertoa? Aina-
kin asenne ty6hon oli kunnossa! Sotakorvaustéiden tekeminen ei tunnu olevan nail-
le laivanrakentajille vastenmielinen tehtdvé, vai oliko kyse ehka siitd, ettd sitouduttiin
voimakkaasti sotakorvausvelvollisuuden suorittamiseen. Suhdetta ty6hon ei nailla
laivanrakentajilla voi verrata normaaliin palkkatyohon, vaan tdssdkin lienee kysymys
perinteen siirtymisestd koivistolaisten laivanrakentajien mukana. Erikoista on se, ettd
kilpatyon perinne sdilyi uusissa, hyvin erilaisissa olosuhteissa, niinkin kauan, ilmeisesti
koko kuunariajan. Samanlainen kilpatyd ei ole tullut esille muilla sotakorvaustelakoilla.

Tassd yhteydessd on otettava esille nykyisin niin tdrkedna pidetty tydyhteison ja
tyonjohdon merkitys tyon tuloksellisuuteen. Hollmingin kuunarinrakennustydlle
ilmeinen piirre, tyéilo, selittyy osittain silld, ettd sodan jalkeen voitiin siirtya siviili-
elamdin ja palkkatyohon, mutta ryhmiahenki, tyon arvostus ja ylpeys omasta tyostd,
osaava ja arvostava tyonjohto ja arvostettu telakan johto olivat ratkaisevan tirkeitd
tassd kokonaisuudessa. Laivanrakentajien joukosta sulautui tehokas tiimi, jossa jokai-
sella oli paikkansa ja jokainen ammattimies tunsi itsensé tirkeédksi osaksi titd palape-
lid. Tyoryhmat kontrolloivat itse kokoonpanoaan ja palkka oli tyon jdljen mukaista.
Tyontekijoiden ja tyonjohton suhteet olivat vélittomat ja avoimet. Nykyistenkin tyo-
hyvinvointioppien mukaan kyseessd oli mitd mainioin tydyhteiso. Télld tavoin muo-
dostunut tydyhteison kulttuuri ei kuitenkaan ollut vain sattumaa, vaan siindkin peilau-
tuvat koivistolaisen laivanrakennusyhteison perinteet, jotka poikkesivat merkittavasti
sodanjilkeisen ajan suuren tydpaikan tydyhteison jo varsin hierarkkisesta ja jaykastd

tyOyhteison kulttuurista.
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Monissa Hollmingin sotakorvauskuunareita rakentaneiden kertomuksissa kdy
ilmi, miten Hollmingin telakalle oli kunnia-asia, ettd kuunareita tuli laadultaan hyvia,
sopusuhtaisia, kauniita ja kestdvid. Monissa kertomuksissa korostetaan my®ds, etta sil-
manruoka oli laivassa tiarkedd. Ndin oli Koivistollakin ollut, mutta tdllainen ei ole tullut
vastaan muilta sotakorvaustelakoilta kerétystd aineistosta. Otetaanpa vield vertailuksi
jo aikaisemmin esilld olleet esimerkit kuunarinrakentamisesta vastaavilta. Kaarlo Pulli
kertoi, ettd lankut piti vendldisen rekisterikirjan mukaan pultata joka kolmanteen kaa-
reen, mutta Hollmingilla ne pultattiin joka toiseen kaareen, koska "meille oli kunnia-
asia, ettd laiva kestdd”. LATE:n Jarl Lindblom taas kirjoitti, ettd laatuero liimapuisen ja
perinteisen puumaston vililld on merkittavéd, mutta "laadun nostaminen ei kuitenkaan
ole toiveena’, vaan liimapuun kaytt6 on ainoa mahdollisuus paastd lopputulokseen.

Karjalaisten suuren miérdn ja koivistolaisten keskeisen merkityksen lisdksi Holl-
mingin laivanrakentajat on mielenkiintoinen ryhména myos siksi, ettd teknisen koulu-
tuksen saanut laivanrakennusvaki puuttuu yhtiostd kuunariaikana liki kokonaan. Poik-
keuksellista on my®ds se, ettd yhtiossd keskeisissa tehtavissd tyoskennelleistd kukaan ei
ollut aikaisemmin ollut teollisuuden palveluksessa. Koulutuksen saanut henkilosto oli
ennen muuta merenkulkijoita, merikapteeneita ja peramiehid. Hallinto oli vahaistd ja
byrokratia tuntematonta, sellaiselle ei ollut mallia ja asiat hoidettiin sananmukaisesti
maalaisjdrjelld. Vuonna 1946 Hollmingin telakalla oli tydssd noin 400 henked, joista
yksikddn ei ollut saanut laivanrakentajan koulutusta. Kuitenkin ensimmaiset sotakor-
vauskuunarit valmistuivat juuri tilla telakalla samana vuonna ja laivojen rakentami-
seen kaytetty aika ei ollut ainakaan pidempi kuin Laivateollisuuden monin verran tek-
nisesti kehittyneemmalla telakalla Turussa.

Kun EW. Hollming Oy oli toiminut pari vuotta, teknikkoja, insindorejd ja eko-
nomeja alkoi tulla taloon, joskin kuunariaikana vain muutamia. Heita ei kuitenkaan
haastatteluissa juuri mainita, heité ei tarvittu kuunareita rakentavalla telakalla, mutta
rautalaivoja ei endd voinut rakentaa ilman titd ammattiviked. Heiddn palkkaamisensa
tahtésikin jo kuunariajan jélkeiseen aikaan ja telakan tulevaisuuteen.

Miten perinteinen, talonpoikainen koivistolainen laivanrakennus sitten muuntui
sotakorvauksia rakentavaksi telakaksi? Yleisesti voi sanoa, ettd perinteinen koivistolai-
nen puulaivanrakennustaito kehittyi huippuunsa Raumalla Hollming Oy:n telakalla,
kun sotakorvauskuunarit rakennettiin vuosina 1945-1952. My®0s itse tuote, puulaiva,
oli muuttunut. Koivistolla oli perinteisesti rakennettu puualuksia erityisesti rannikko-
liikenteeseen, Pietarin-purjehdus oli tarjonnut rahteja parinsadan vuoden ajan. Talon-
poikaispurjehduksen saadessa vapauksia ja Pietarin-purjehduksen paityttya koivis-
tolaiset laivat suuntasivat entistd enemmaén Itdmerelle ja Pohjanmerelle. Tama nakyi

myos paikallisessa laivanrakennuksessa, laivojen koko kasvoi ja ne kehittyivit teknises-
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ti. Huippuunsa tuote kuitenkin hioutui vasta, kun koivistolaiset rakensivat sotakorva-
uskuunareita Raumalla: laiva oli nyt pitkélle kehittynyt, rajoittamatonta purjehdusalu-
etta silmalld pitden rakennettu valtamerialus. Laiva ei tosin ollut enéé itse suunniteltu,
mutta suunnitelman muokkaus perinteiseen laivanrakennustapaan sopivaksi tehtiin
Hollmingin telakalla ja sen rakentamisessa noudatettiin perinteistd laivanrakennusta-
paa.

Puulaivanrakennus oli Koivistolla ennen toista maailmansotaa enemmin taantu-
vaa, oikeastaan relikti, jadnne, kuin teollisuuteen rinnastettavaa toimintaa. Mikali sota
ei olisi syttynyt ja elama Koivistolla olisi jatkunut entisellddn, on epatodennakoista, etta
laivanrakennus olisi jatkunut Koivistolla ennallaan tai kehittynyt. Puulaivojen aika rah-
tiliikenteessd oli auttamattomasti ohi, eika pitdjassa ollut pysyvid laivanrakennuspaik-
koja, joihin olisi luonnollisesti voinut kehittya laivanrakennusteollisuutta. Suhdanteet
olisivat toki voineet vaikuttaa siten, ettd puulaivanrakennuksen perinteestd olisi synty-
nyt uutta toimintaa, kuten sittemmin tapahtui Raumalla Hollmingin telakalla.

Kun koivistolaiset laivanrakentajat aloittivat sotakorvauskuunareiden rakenta-
misen Raumalla, asetelma oli monilta osin toisenlainen kuin Koivistolla ennen tois-
ta maailmansotaa. Olosuhteet olivat poikkeukselliset sodan aiheuttaman tavarapulan
ja sotakorvaustoimitusten kovan kiireen vuoksi. Toiminta siirtyi uuteen paikkaan ja
kaikki oli aloitettava alusta. Uusi telakka-alue rakentui kuitenkin perinteitd noudattaen
- tarpeiden mukaan, ilman pitkédn tahtdimen suunnitelmia. Nyt mahdollistui ulkopuo-
lisen tilauksen myo6td puulaivanrakennuksen kehitys talonpoikaisesta laivanrakennuk-
sesta sarjatuotannoksi.

Hollmingin telakalle oli sotakorvausaikana tunnusomaista monet koivistolaises-
ta laivanrakennustaustasta kertovat piirteet. Aluksi ei ollut tuotantolaitoksia, laivan-
rakennus kdynnistyi ensin, sitten vasta telakan rakentaminen. Laivat rakennettiin
luonnonvéiristd puista, vaikka liimapuutakin olisi ollut saatavana. Tyoté olivat johta-
massa vanhat koivistolaiset itseoppineet laivamestarit ja monet rakentajistakin olivat
koivistolaisia, samoin telakan johto. Laivanrakennuskoulutuksen saaneen tydvoiman
puuttuminen oli myds leimallista. Tyomaalla ei kaytetty tyopiirustuksia. Perinteinen
vesillelaskutapa laivan kylki edelld otettiin telakalla kdyttoon, kun laivanrakennuspai-
koista tuli pulaa. Laivan osista ja tyovaiheista kaytettiin yleisesti edelleen koivistolaisia
nimityksié ja tyo tehtiin edelleen usein kilpaa, vaikkei siihen olisi ollut jarkevaa syyta
(kuten palkka). Koivistolla opitut vanhat laivanrakennukseen liittyvit juhlallisuudet
olivat pddosin tunnettuja koko kuunariajan.

Monet asiat pysyivdt muuttumattomana tai muuttuivat hyvin vdahén tarkasteluajan-
kohtana. Monet keskeiset tekijit muuttuivat. Ensimmadisesséd vaiheessa, kun laivanra-

kennus Raumalla aloitettiin, oli suurin muutos koivistolaiseen laivanrakennukseen
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verrattuna tietty pysyvyys: laivanrakennuksesta tuli yritystoimintaa, padelinkeino niin
yhtion omistajille kuin tyovéellekin. Telakalla tyoskenteli ammattitaitoinen, pysyva
tyovaki ja toiminnalle oli tiedossa jatkuvuutta ainakin muutamaksi vuodeksi. Laivan
rakennuksen volyymi oli aivan erilainen kuin sotaa edeltaneelld ajalla Koivistolla: sa-
maan aikaan rakennettiin useita laivoja. Sarjatyon edellytyksen syntyivit, varsinkin
kun kédyttoon saatiin konetyokaluja. Kuunariajan kuluessa tyo erikoistui edelleen,
tyokalut kehittyivit ja ammattiryhmia tuli lisdd, sarjatyon myota siirryttiin padasiassa
urakkapalkkaukseen.

Hyvin nopeasti aloitettiin my6s valmistautuminen sotakorvaustoimitusten jalkei-
seen aikaan: jos ihan aluksi olikin tarkoitus rakentaa vain sotakorvauskuunareita, vii-
meistddn vuoden 1949 toimenpiteet tdhtdavit selkeésti telakan toiminnan kehittdmi-
seksi my0s rautalaivojen rakentajana. Tuskin kesélld 1948 olisi tehty paatosté levyhallin
rakentamisesta, jos tuossa vaiheessa ei jo olisi tdhdéatty pidemmalle kuin sotakorvaus-
toimitusten loppuunsaattamiseen. Vuonna 1947 yhtio alkoi palkata laivanrakennus-
teknikoita ja insinoorejd. Heitd ei kuitenkaan tarvittu kuunarin rakentamisessa. Tama
lienee ensimmadinen merkki jatkosuunnitelmista.

Koivistolainen laivanrakennus muuttui siis 1930-luvulta 1950-luvun alkuun tulta-
essa kisityOvaltaisesta kotiteollisuudesta sarjatuotannoksi, talonpoikaisesta laivanra-
kennuksesta esiteolliseksi tuotantolaitokseksi. Kun terdslaivojen rakentaminen alkoi
1950-luvun alussa, tuotantoprosessi muuttui ja EW. Hollming Oy:stéd kehittyi teolli-
suuslaitos. Sen toimintamalleissa nakyi kuitenkin pitkdén, ilmeisesti koko sen historian
ajan, talonpoikainen laivanrakennustausta.

Puisen kuunarin rakentaminen oli siis selkeé jatkumo Koivistolta Raumalle. Sota-
korvausten maksaminen ja Karjalan menetys sodassa siirsivit alusten tuotannon Rau-
malle ja pakottivat kehittdmaén tyota. Toki sekin oli merkittdva muutos koivistolaisessa
laivanrakennusperinteessd, mutta koivistolaisperdisen laivanrakennuksen osalta suuri
ja olennainen muutos tapahtui kuitenkin vasta sotakorvausten paityttyd, kun Hollmin-
gilla aloitettiin teréslaivojen rakentaminen. Nyt tarvittiin aivan uudenlaista osaamista
ja koulutettuja laivanrakentajia, perimitiedolla opittu laivanrakennustaito ei enaa riit-
tanyt. Laivanrakentajien ammatti saattoi vieldkin periytyd suvussa, mutta nyt piti kdyda
koulua tai kursseja ammattitaidon saavuttamiseksi. Koivistolainen laivanrakennustra-
ditio ei katkennut, vaikka laivanrakennus muuttui nyt teollisuudeksi, jossa perinteen
merKkitys itse laivanrakennuksessa viheni dramaattisesti. Sen sijaan yhtion hallinto-
kulttuurissa koivistolaisen perinteen merkitys nékyi selkeana kuunariajan jalkeenkin.

Talonpoikaisen laivanrakennustaustan lisdksi Koivistolla rakennettuja laivoja ja
Hollmingin laivanrakennusta yhdisti Vendjé ja Neuvostoliitto. Tuo maa oli tehnyt lai-

vanrakennuksesta kannattavaa Koivistolla, jossa laivoja rakennettiin erityisesti Pietarin-
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kaupan tarpeisiin. Koivistolainen laivan-
rakennus oli hiipumassa maailmansotien
vdlisend aikana, kun raja itddn sulkeutui
ja kauppa Neuvostoliittoon tyrehtyi. So-
takorvauskuunareista alkanut koivisto-
laisperdinen laivanrakennus perustui taas

Neuvostoliiton tarpeisiin, mutta nyt itse

laivat olivat kysynndn kohteena, ensin
sotakorvauksina ja sittemmin kauppa-
tavaraa. Neuvostoliiton kauppa oli Holl-
mingin laivanrakennustoiminnan Kkivi-
jalka. Kun laivakauppa Neuvostoliittoon
loppui, loppui my6s Hollmingin telakka
ja koivistolaisperdinen laivanrakennus

Raumalla.

Kun sotakorvauksia yleisesti pide-
tadn laivanrakennusteollisuuden ja iddn-  Kuva 117. Valmis rahtikuunari. Kuva RMA.
kaupan tienraivaajaajana, Hollmingin
kuunarinrakennusta ja sen myota kehit-
tynytta teollista laivanrakennustoimintaa Raumalla voi pitdd iddnkaupan selkedna jat-
kumona. Telakan johtajat olivat tottuneet kiymadn kauppaa venildisten kanssa ennen
ensimmaistd maailmansotaa ja iddn suunta oli ollut koivistolaisille luonteva kaupan-
kaynnin kohde useiden sukupolvien ajan johtuen kasvavan Pietarin tarpeista.

Telakan perustajat olivat siis iddnkaupan ammattilaisia. Toisaalta he olivat puulai-
vanrakennuksen ammattilaisia. Heille sotakorvauskuunareiden rakentaminen, suhtei-
den luominen veniliisiin laivojen vastaanottajiin ja sotakorvausten jalkeen kaupan-
kdynnin aloittaminen venaldisten kanssa oli tuttua, perinteiden jatkamista, toisin kuin
monilla muilla sotakorvauksia rakentaneilla telakoilla.

Yrjo Kaukiainen on Koiviston merenkulun historiassa todennut, ettd usein juuri
perinne muodostaa sillan murrostilanteen yli, se edustaa jatkuvuutta ja elinvoimaa —
jos kohta se my0s voi toisinaan myos estdd uudistumisen. Talonpoikaispurjehduksen
aikana Koivistolla perinne vaikutti miltei samalla tavalla kuin pddoma. Koivistolla saa-
tiin tavallista useammin kokea kriisiaikoja ja jouduttiin aloittamaan tyhjésta — vahvaa

perinnettd lukuun ottamatta.'*?” Koivistolaisen perinteen merkitys on ollut poikkeuk-

1127 Kaukiainen 1975b, 312.
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sellisen voimakas, kun sotakorvauskuunareita rakennettiin Raumalla vuosina 1945-
1952. Kyky kdynnistdd laajamittainen, tehokas laivanrakennustoiminta “tyhjésta” oli

tdman koivistolaisen perinteen ydin (kuva 117).
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PAINAMATTOMAT LAHTEET

AILA JA REINO SALON ARKISTO (ARS), Rauma

Pulli Kalle, laivanrakennuksen Grand Old man, Kaarle Pullin eliminkerta.

AKSONI OY:N ARKISTO, Rauma
Henkilokortisto, EW. Hollming Oy:n henkil6kortisto vuosilta 1945 — 52

HELSINGIN YLIOPISTO (HY)
Kulttuurien tutkimuksen laitos
Nyman, Harri 2000. Umpikulkusista kirkonkelloihin. Vaskenvalu Kaavin Juutilassa.

Kansatiede, pro gradu -tutkielma.

HOLLMING OY:N ARKISTO (HA), Rauma
Johtokunnankokousten poytakirjat 1945-1952
Vuosikertomukset 1945-1951
Yhtiokokouksen poytékirjat 1945-1946

KAARLO PULLIN ARKISTO (KPA), hallinnoi Pertti Pulli, Mynamaki

Erittely, 300 to kantoinen puinen purjemottoorikuunari. Korjattu ja tdydennetty
19.5.1950, alkuperdinen hyviksytty SNTL:n Merirekisterin Keskushallinnossa
22.10.1946.

Erkki Pullin muistelmat

EW. Hollming Oy:n laivaveistimolla rakennettavien kuunareiden ja proomujen val-
mistumisvaiheet v. 1951 aikana.

EW. Hollming Oy:n telakalla rakennettuja aluksia v. 1945-1969

Kaarlo Pullin esitelma vuonna 1960

Kuunarin takila, piirros

Puisen purjealuksen luokitus- ja rakennussddannot. Osat II ja III.

Neuvostoliiton merirekisteri (Morskoi Registr SSSR)
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Tyontekijoiden vakanssikohtaiset tuntipalkat 31.5.1951, luettelo
Vuoden 1952 tammi-helmikuun keskituntiansiot

Yhteen kuunariin menevit puutavaramaarit ja -lajit, taulukko

KANSALLISARKISTO

Sotakorvausteollisuuden arkisto, Laivaosasto
Luettelot, laivatoimitukset 1945-1952

Luovutus- ja vastaanottopoytakirjat Pos 177/1-16
Luovutus- ja vastaanottopdytakirjat, reklamaatiot
Saapuneet kirjeet 1945-1952

Selostukset, muistiot 1945-1953

Selostukset ja neuvottelut pos 176 ja 177 1945-1951

Sotakorvausteollisuuden arkisto, yleinen osasto

Kirjaamo, ldhteneet kirjeet 1945-1947

Pddsihteeristo, lehtileikkeet
Varkauden lehti 17.8.1946

Sosiaalidemokraatti 21.9.1946

KANSALLISMUSEO

Kansatieteellinen kdsikirjoitusarkisto

Itkonen, T. I. Pyhdmaan laivanrakennuksesta. Virkamatka 1948. Kansallismuseon
kansatieteellisen osaston kisikirjoitusarkisto 256.

Itkonen, T. I. Virolahden kulkuneuvot ja Sakkijarven laivanrakennus. Virkamatka

1952. Kansallismuseon kansatieteellisen osaston kisikirjoitusarkisto 258

RAUMAN MUSEON ARKISTO (RMA)

Kuunareiden rakentamista koskevat haastattelut

Luettelossa mainitaan haastateltavan syntymaaika ja paikka, ammatti seka aihe, jota

haastattelu koskee. Vield manitaan haastattelijan ja haastattelun tekoaika.

1. s. 1919 Koivisto, Ingertila
kirvesmies, tyonjohtaja/teknikko
koko laivanrakennus Raumalla

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1985.
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N

. 8. 1919 Koivisto, Ingertild
kirvesmies, tyonjohtaja/teknikko
laivanrakennus Koivistolla
haastattelija Sirpa Wahlqvist 1985.

. 8. 1916 Koivisto, Keskisaari

o

sepp4, kirvesmies, merimies, tyonjohtaja

metsatyot ja puutyot
haastattelija Sirpa Wahlqvist 1984.

. s. 1920 Koivisto, Saarenpaa

N

kirvesmies, tyonjohtaja
kirvesmiehen tyot
haastattelija Sirpa Wahlqvist 1984.

. 8. 1917 Koivisto, Patala

i

kirvesmies
kaaret ja perdn teko

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.

)

. s. 1918 Impilahti

kirvesmies

kirvesmiehen tyot

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.
7. 8. 1921 Koivisto, Eistila

kirvesmies, levyseppd

kirvesmiehen tyot, pasa, pikedminen

Haastattelija Sirpa Wahlqvist 1984.
8. s. 1922 Koivisto, Kiiskila
puuseppé/tyonjohtaja
kaarien piirto ja riveys, pikeys
haastattelija Sirpa Wahlqvist 1984.
.s. 1919 Terijoki

\O

kirvesmies

kirvesmiehen tyot

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1985.
10. 8. 1929 Muolaa

sekatyomies, autonkuljettaja

haalausporukka eli kuljetus

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.

11. s. 1925 Koivisto
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metsdtyonjohtaja, rakennusmestari

metsatyot

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.
12. s. 1919 Sakkijarvi

kirvesmies

takki ja hytti

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.
13. s. 1906 Koivisto, Kauppala

maalari

maalaus

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.
14.s. 1916 Lappi, Murtamo

seppa

sepantyot

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1986.
15. 8. 1922 Koivisto

rikari/suunnittelija

rikaus

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1987.
16. s. 1921 Lavansaari

rikari

rikaus

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1987.
17.s. 1927 Rauma

rikari/ty6njohtaja,suunnittelija

rikaus

haastattelija Sirpa Wahlqvist 1987.

Tyossd Hollmingin telakalla -haastattalut
18. Kuunarinrakentajien yhteishaastattelu 23.4.1980
19. s. 1921 Vuoksela
kirvesmies
haastattelija Pirkko Virtanen 1982
20. s. 1900 Humppila
koneistamon tyonjohtaja

haastattelija Pirkko Virtanen 1984

Painamattomat lahteet
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21. 8. 1926 Koivisto

metallimies

haastattelija Pirkko Virtanen 1982.
22.s. 1918 Impilahti

kirvesmies

haastattelija Pirkko Virtanen 1982.
23. 8. 1916 Koivistolla

metsdtyonjohtaja

haastattelija Pirkko Virtanen 1982.
24. 5. 1926 Lavansaari

riveaja

haastattelija Pirkko Virtanen 1982.
25. 8. 1924 Rauma

uloslyontilavan tyonjohtaja

haastattelija Pirkko Virtanen 1982
26. s. 1921 Koivisto

kirvesmies

Haastattelija Pirkko Virtanen 1982.

Laivapiirustukset

Museoesineet
Hollming Oy museoesineet. Esineitd séilytetddn talla hetkelld Rauman merimuseossa.
Kuunareiden tekemisesséd kaytettyjen tyokalujen luettelo. Luettelon on laatinut Rau-

man Koivisto-kerhon laivanrakennuksen perinnetoimikunta.

Valokuva-arkisto

Valokuvat Hollmingin telakan historiasta

RAUMAN MERIMUSEO
Valokuva-arkisto

Valokuvat Hollmingin telakan historiasta

SEMINAARIESITELMAT
Sotakorvausseminaari, Tampere 13.6.2008, jdrj. Karjala-liitto

muistiinpanot Sirpa Wahlqvist
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Kuusterd, Antti: Sotakorvaukset Suomen kansataloudessa - taakka vai ponnahduslau-
ta uuteen?

Mickelsen, Kalle: Sotakorvaukset — kansallistalkoot vai osaamisen paikka?

SUULLISET TIEDONANNOT KIRJOITTAJALLE
Kaukiainen Yr;jo, professori, toukokuu 2010

Kivinen Heikki, tyonjohtaja, suunnittelija, 17.2.2008.
Mannonen Aarno, toimitusjohtaja, 14.10.2004
Nummela Jouko, ekonomi, Rauma, 31.12.2002

Wabhlqvist Véino, eldkeldinen, Rauma, vuosina 1984-2004 sekd 2008-2010.

TAMPEREEN YLIOPISTO (TAY)

Yhteiskunta- ja kulttuuritieteiden yksikko/Musiikintutkimus/Kansanperinteen arkisto
Mustut/Kper A-K 1499. Kalle Pulli, Rauma. 1969. Nauhoittaja: Erkki Ala-Kénni
Mustut/Kper A-K 1507. Kalle Pulli, Rauma. 1969. Nauhoittaja: Erkki Ala-Kénni
Mustut/Kper A-K 1710. Kalle Pulli, Rauma. 1970. Nauhoittaja: Erkki Ala-Kénni
Mustut/Kper A-K 1711. Kalle Pulli, Rauma. 1970. Nauhoittaja: Erkki Ala-Kénni
Mustut/Kper A-K 1712. August Mannonen, Rauma. 1970. Nauhoittaja: Erkki Ala-

Konni

TURUN YLIOPISTO

Historian, kulttuurin ja taiteiden tutkimuksen laitos

Kansatiede (TYKL)

Kysely 19/23 merimiesten muistelmat. Vastaaja merikapteeni, s. Koivisto 1911

Kysely 9/57 merimiesten muistelmat. Vastaaja merikapteeni, s.1902 Koivisto

Gronros, Jarmo 1992. Laivanrakentaja 1938-1988, ty0- ja tuotantoprosessin muutos
Wirtsilan Turun telakalla. Suomalaisen ja vertailevan kansatieteen lisensiaattitut-
kimus

Kokkonen, Outi 1987. Rauman karjalaiset. Karjalaisen kulttuurin sopeutuminen Rau-
malla. Suomalaisen ja vertailevan kansatieteen pro gradu-tutkielma

Suna, Antti 1972. Laivamestari Kaarlo Pullin haastattelu laivanrakennuksesta Koivis-
tolla. Turun yliopiston kansatieteen laitos 722, kansatieteen CL-ty0.

Tuomola, Satu-Miia 2000. Elamdi Noormarkun ruukinmaelld. Paikallisen teollisuus-
yhdyskunnan elinkaari 1800-luvun alusta nykypéivdaan. Suomalaisen ja vertailevan
kansatieteen pro gradu -tutkielma.

Wahlqvist, Sirpa 2002. Talonpoikaisesta laivanrakennuksesta sarjatuotantoon. So-

takorvauskuunareiden rakentaminen ja rakentajat EW. Hollming Oy:n telakalla
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LIITE 1. F.W. Hollming Oy:n telakalla valmistuneet puukuunarit 1945-52'

No.

10

Nimi Tyyppi Kolinlasku | Vesille- Luovutus | Lipun- Myo6hempi kohtalo
lasku vaihto

Akademik kahveli 17.6.1945 | 15.6.1946 |28.8.1946 |26.9.1946 | Leningrad, merikorkea-

Shakaljskij / koulu, poist. 1965

Akademi k

Shokaljskij

Professor Vize | kahveli 21.6.1945 | 18.6.1946 |11.9.1946 |26.9.1946 | Leningrad, merikorkea-
koulu, poist. 1965

Kalmar/Kalj- | bermuda | 24.9.1945 | 14.9.1946 | 18.9.1946 | 29.1.1947 | Vladivostok, poist. 1965

mar

Korall bermuda | 20.12.1945 | 16.9.1946 | 18.9.1946 | 29.1.1947 | Vladivostok, poist. 1965

Junga koulu- | kuunari- | 7.3.1946 9.5.1947 28.6.1947 |9.8.1947 Vladivostok

laiva parkki Liepaja, Latvia (telakalle
tullut tieto, Sotevan
arkisto)?

Sturman kuunari- | 2.4.1946 22.12.1946 | 28.6.1947 | 9.8.1947 Petropavlovsk

koululaiva parkki Liepaja, Latvia (telakalle
tullut tieto, Sotevan
arkisto)

Midja/Midija | bermuda | 21.6.1946 | 22.5.1947 |29.6.1947 |15.9.1947 | Petropavlovsk, tuhou-
tunut Kuriileilla

Ulva/Uljva bermuda | 28.6.1946 | 11.6.1947 | 28.7.1947 | 15.9.1947 | Petropavlovsk, tuhou-
tunut Kuriileilla

Saturn bermuda | 17.9.1946 | 18.9.1947 | 26.11.1947 | 30.12.1947 | Vladivostok/Murmansk,
poist. 1965

Jupiter bermuda | 9.11.1946 | 4.10.1947 | 25.12.1947 | 13.1.1948 | Vladivostok/Murmansk,
poist. 1965, kertomus3

Soteva, laivaosasto, Luettelot, laivatoimitukset 1945-52 , 300 t rahti- ja koulukuunarien luovutustaulukko Pos

177.; Arjava 1999, 51-53.

Soteva, laivaosasto, selostukset neuvottelut pos 176-177 1945-51.

http://www.shipsnostalgia.com/showthread.php?t=22556, kiynti 22.6.2009: Beginning in 1948, the Soviets sent
herring-fishing expeditions from Kaliningrad to the Iceland fishing grounds. The 1950 expedition set out in late
spring, and a few months later the schooner Jupiter was sent out from Kaliningrad with a cargo of fresh vege-
tables and salt in barrels, with a view to bringing back herring from the fleet. She reportedly left Kaliningrad on
1 August 1950, and reached the Iceland fishing grounds after a difficult 17-day voyage during which her diesel
repeatedly broke down.

Once she was there the diesel failed yet again during a storm. A trawler tried to take her in tow, but they
made a heavy contact and seriously damaged her bowsprit; the mizzen mast broke shortly afterwards, and she
was driven onto rocks just off shore. All of the crew managed to reach dry land, but at least one man died there
as a result of injuries. They were picked up by a boat from the base ship Tungus.
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No.

1
12
13
14

15

16

17

18
19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

Nimi

Planeta
Smena
Blesk
Tshaika

Neptunia/
Neptunija
Trebank/Tre-
pang

Mintai

Omar
Raketa

Lutz/Lutsh

TDS-111

TDS-112

H-38

H-39

H-40

H-41

H-42

H-43

H-44

Soteva, laivaosasto, selostukset, neuvottelu pos. 176-177,
Soteva, laivaosasto, saapuneet kirjeet 1951, kirje 5.6.1951.

Tyyppi

kahveli
kahveli
bermuda
kahveli

bermuda

kahveli

kahveli

kahveli
kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

kahveli

Kolinlasku

5.1.1947
25.1.1947
1.7.1947
1.7.1947

4.10.1947

4.10.1947

3.12.1947

2.2.1948
14.12.48

27.12.1948

20.12.1948

4.1.1949

26.9.1949

11.10.1949

26.10.1949

9.11.1949

24.11.1949

5.4.1950

21.4.1950

Vesille-
lasku

1.12.1947
15.1.1948
14.8.1948
20.9.1948

7.10.1948

12.11.1948

15.12.1948

21.8.1948
28.5.1949

3.7.1949

19.9.1949

14.10.1949

26.1.1950

20.5.1950

20.6.1950

12.7.1950

1.8.1950

30.12.1950

18.5.1951

Luovutus

19.5.1948
19.5.1948
30.9.1948
26.11.1948

25.11.1948
18.1.1949

20.5.1949

21.10.1948

16.9.1949
(aktien
allekirj.)

26.11.1949
(aa)

22.5.1950
(aa)
22.5.1950
(aa)
17.5.1951
(aa)
17.5.1951
(aa)
17.5.1951
(aa)
26.5.1950
(aa)
30.5.1950
(aa)
12.6.1951
(aa)

24.7.1951
(aa)

Lipun-
vaihto
28.5.1948
28.5.1948
25.10.1948
10.12.1948

8.12.1948

18.1.1949

8.7.1949
(Iahti Suo-
mesta)

28.10.1948

19.12.1949
(luovutus)

9.12.49 (lu)

24.5.1950
(lu)
24.5.1950
(lu)
28.5.1951
(Iu)
20.5.1951
(lu)
6.6.1951
(lu)
29.5.1951
(lu)
31.5.1951
(lu)
5.6.1951
(lu)
24.7.1951
(lu)

Liitteet

Mybhempi kohtalo

Murmansk, poist. 1965
Murmansk, poist. 1965
Murmansk, poist. 1965

Tallinna, upotettu
Loksassa, poist. 1959
(Arjava), Vladivostok
(Soteva)

Vladivostok, poist. 1965
Vladivostok, poist. 1965

Vladivostok, poist. 1965

Vladivostok

Leningrad (Soteva),
Tallinna, upotettu sah-
kolaitoksen edustalle,
poist. 1957 (Arjava)

Leningrad (Soteva), Tal-
linna, upotettu Piritalle,
poist. 1959 (Arjava)
Leningrad

Leningrad

Leningrad®

Kaspianmeri®
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No.

30

31

32

33

34

Nimi

H-45

H-46

H-47

H-48

H-39

Tyyppi
kahveli

kahveli

Kolinlasku

2.5.1950

20.5.1950

29.6.1950

30.5.1951

30.5.1951

Vesille-
lasku

10.7.1951

28.7.1951

Luovutus

25.9.1951
(aa)

31.10.1951
(aa)

Lipun-
vaihto

25.9.1951
(lu)

1.11.1951
20.6.1952

20.6.1952

20.6.1952

Myo6hempi kohtalo

Tallinna?, upostettu Piri-
tan satamaan (Arjava)

Tallinna?, upostettu Piri-
tan satamaan (Arjava)

Sotevan laivaosaston luovutustaulukko ja Arjavan tiedot poikkeavat jonkun verran toisistaaan.

Laivojen nimien kirjoitusasuissa on eroja ja paivimaérissa on eroja, jopa useiden kuukausien heit-

toja. Laivojen nimissa on mainittu kummatkin vaihtoehdot, paivimaarit on kirjattu Sotevan luo-

vutustaulukon mukaan, my6hemmissa kohtaloissa on tietoja kummastakin.

Joidenkin tietojen mukaan Professor Rudovitz, myohemmin nimelld Kihnu Jonn (virol. o) olisi

Hollmingilla rakennettu kuunari. Se on toiminut Piritajoen oikealla rannalla ravintolana, kertoo
Ants Raud.®

6

Raud 2000, 56.
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LIITE 2. Laivanrakennussanasto

aisaaminen
ansoitus
ankkurilyyssi
askelrisut
diagonaali
emapuu
fendari
fyysinki
haakkipultti

haalaaminen

hesseli
hollihaka

huokurit

hyttipalkit
hakkipalkit

jenkakone
jertti

jolu

jumpra
juokseva takila
juoksut
juurikas

juurvalli

jyysinki
jaykkasjat
jaavuoraus
joolinki

kaarilava

mastojen linjaus

mastojen linjaaminen

silméke laivan kyljessd, jota pitkin ankkurikettinki juoksi

ks. véylingit

kaariin ulkopuolelle tai kannen alle kiinnitetyt ristikkaiset tukiraudat
koli

korkkipussi eli viilari

keulakaari eli keulan taytepuu, klyysipuu

tai haakipultti, jonka teroitettuun paahan oli lyoty vakasid, jotta pult-
ti pureutuisi paremmin puuhun

raskaiden tavaroiden kuljetusta vetimalla

esseli, rauta maston yldpédssd, jonka ldpi tonki eli ylamasto vedettiin
puiden kiinnittdmisessd apuna kaytetty rauta, jonka molemmat paat
oli taivutettu kulmiksi ja teroitettu

kaareen veistetyt puolipyoreit kolot, joista laudoituksen viliin péis-
syt vesi padsi juoksemaan laivan perddn

4 -5 laudan muodostama tuki laivan kannen alla, kiinni ulkolaidassa
perarankaan molemmille puolille asennetut puut, joihin perédkaaret
kiinnitettiin

laite, jolla tehtiin pultteihin kierteita

kahvelia tukeva talja, jonka avulla sitd voitiin kiristda tuulen puolelle
pyored aluspuu, kéytetty mm. vesillelaskussa

rostirauta laivan kyljessd, vantit kiinnitettiin ndihin

purjelaivan koysisto

pitkat parrut, joita kdytettiin mm. vesillelaskussa

puun juuriosa, jota kdytettiin liitosten vahvikkeena

koysi, jolla kahvelin “juuri” nostetaan ylos. Juurvalliksi kutsuttiin sitd
plokia, joka veti kahvelia juuresta ldhelle mastoa?

tervattu naru, jolla mm. vaijerin péét sidottiin

pitkittéistuet, joiden tehtdvéna oli vahvistaa laivaa, ks. sijongit
jadlankutus suojasi laivan lankutusta jaissa kuljettaessa

koysi, taljakdysi

laudoista tehty alusta, jossa oli kaaren piirustukset ja jossa kaaret

veistettiin, panturilava, pantterilava
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kaaripelkka
kaija
kainalopala
kalkkauskiila
kamtakki

kansipiitta
karneeraus
karveli

karvi
kelkka

kenseli
kerinkiriuku
ketka
ketkasarja

keulajuurikas

keulapakka
keulateevi
keulatievi

kievikulma
kimpalkki

klaarata
konepeti
konki
konopaatsija
korvakaaret
koululaiva
kousari
kuuti, kuutti

koli
laipio

laivamestari
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raakaparru, josta kaari veistetdan

keulapuun sivuvantit (my®os laituri)

kaaren taytepuu

lastiluukun pressun kiristdmiseen kaytetty puukiila

kansipalkkien péalld 1dhinnd ulkokylked oleva muuta kantta paksum-
pi lankutus, kantakki, skantakki

kansipalkki, joiden paille rakennetaan kansi

laivan sisdlankutus

lastiluukun kehys

puuliitos

paksuista hirsistd tehty rakenne, jonka péalle laiva kallistettiin vesil-
lelaskussa, kun se laskettiin veteen kylki edelld

sikokoli

valiaikaistuet, jolla kaaret tuettiin ulkopuolelta ennen lankutusta
laivan sivun muoto eli kannen kaarevuus

ylimmit, muita paksummat lankut laivan ulkosivulla, vydtelaita
puun juuriosa, jota kdytettiin laivan keularangan ja kolin liitoskoh-
dan vahvikkeena

kannen korotettu osa keulassa

keularanka, keulavannas, steevi

kaularanka

siirtokulma, tyokalu

maston kummallakin sivulla olevat palat, joiden varassa olivat vantit
ja jatkomasto, kimpakka

paallystad esim. vaijeripleissi merimieslangalla, kleedata

rakenne, jonka péalle laivan kone asennettiin

sarja, lankkurivi

riveaja

peripeilin tolpat, jotka muodostivat perédpeilin kaltevuuden

tassd koulutuskayttoon tehty kuunariparkki eli kuunarilaiva
vantin alapddhén laitettu silméake , johon vanttiruuvi kiinnitettiin
jalustin, eli koysi, jolla purjeita sdddetddn (purjeen ala-nurkissa
istuvat koydet, joilla purjeita, tuulen suunnanan jélkeen ja tarpeen
mydden, jannitetddn aluksen perdpuolelta )

laivan pitkittdinen tukiranka, emapuu

ruuman valiseind

mies, jonka johdolla laiva rakennettiin



lankkuvalssi
lattarit
leistanko
leksi
leksiminen
lensvokka
leuhka
liikki
liiverpuomi
litsliina
lukkokarvi
luokitus
luuthultti
lykkajdiset
lyyssi
laarata
ladrdayskone

15yskoli

mallikaari

malspiikki

masintka

maston kenka

matopohja

muskeli

monja

naijaus
niiji

palle
pallipatsas
palposti
parikaari

partuunat

Liitteet

ura lankkua varten esim. keularangassa

ks. véylingit tai askelrisut

parraslaidan paillyspuu

kuokkamainen, poikkiterdinen kirves

kaarien sisdpinnan tasoitusta kuokkamaisella kirveell, leksaus
hyvan tuulen purje, raakapurje kaulamastossa

kuuden tuuman kirves

hamppukdysi, joka kiersi purjetta, liiki

pukrehti, keulapuu, kliivarpuomi

koysi, jolla purjeet sidottiin puslingeista puomiin

hakaliitos, kédytettiin mm. kélipuiden liitoskohdassa

laivan merikelpoisuuden virallinen vahvistus

tammikiila, jolla ylamasto kiilattiin saalingille

laivan vesillelaskutilaisuus Koivistolla

silméke, jonka ldpi ankkurikettinki juoksi, klyysi

paallystdd vantti tervanarulla

apuviline, jolla vantit padllystettiin tervanarulla

irtokoli, kolin alle kiinnitetty lankku, joka suojasi kolid pohjakoske-
tuksessa

vanha laivanrakennustapa, jossa malli- eli rouvikaaret tehtiin ensin,
jolloin syntyi kehikko. Kehikkoon sovitettiin sitten muut kaaret
pleissauksessa kéytetty tyokalu, jolla pujosta avattiin

kepin padhan kierretty lampaannahka, jolla levitettiin piked laivan
pohjalle

syvennys mastoa varten sikokolissa

messinkilevysté tehty pohja, joka suojasi laivan puista pohjaa troop-
pisilta madoilta

puinen vasara, jota kdytettiin riveimisessa

raudan ruostumista estéva aine, jota kéytettiin myos mm. korkkauk-
sessa tiivisteena

kiinnittdd esim. véylingit langalla vantteihin

kulmarauta, jolla tuettiin kannen ja kyljen liitosta, juuri, polvi, sitna
laivan pohjan ja kyljen pyored yhtymékohta

keulapollari, ankkuripelin tuki, palstotta

keulapollari

kaksoiskaari

tankovantit, ylamastojen vantit
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pasa
passari

pasuttaa

peiliparru

pelkka

penslata

pensliina
perapakka
perapeili

peratievi

pasu, laite, jolla lankut hdyrystettiin taipuisiksi

harppimainen piirrin

hoyrystda lankku kuumaksi pasassa, jolloin lankku kestad taivutusta
katkeamatta

parru laivan peréssi, johon sivulankutus ja toisaalta perdpeili tukeu-
tuivat

parru, joka oli veistetty kahdelta puolelta, mutta kaksi on veistimatta
pujoa ohutta vaijeria esim. vanttiruuvin ylapadhin ja samalla kiristda
vantti vanttiruuviin

ohutta vaijeria, jolla esim. vanttien alapdit penslattiin

kannen korotettu osa perdssa

laivan perdn poikittainen lankutus

perdranka, steevi

petipukit, -polkyt parrun pétkistd tehty laivanrakennusalusta

piikki
piikvalli
piilukirves
piitta
pikatin
pikikarry
pleissata
pukki

pukrehti

punninkilankut

punninkivalssi

puolimalli

puorti

puosmanni

puosmastuoli

puslinkirenkaat

puukeli
puuskapuut

padrholtti

rama
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galvanoitu taottu naula, joilla esim. lankutus kiinnitettiin

koysi, jolla kahvelin pdd nostetaan ylos

levedterdinen vesitokirves

laivan kannen kannatin

vedenpoistoputki kamtédkissé

rissakaukalo, laivan pohjan pikedmisessa kaytetty tyokalu

pujoa lenkki vaijerin paahédn

teline, johon kiinnitetyn taljan avulla esim. kaaret saatiin nostettua
pystyyn

liiverpuomi, keulasta ulos pistava keulapuu

ensimmadiset lankkusarjat laivan ulkokyljelld kolin vieressa

ura punninkilankulle kolissa

laivan suunnittelussa apuna kaytetty laivan puolikkaan pienoismalli,
josta otettiin mitat kaaren malli

laivan kylki

puosu

apuviline, jolla mies saatiin mastoon

purjerenkaat purjeessa

rautainen rengas, jolla maston liitoskohta vahvistettiin

tammesta tehdyt puut, jotka peittivit perdpeilin ja reilingin laudoi-
tuksen saumat

ketkasarja Koivistolla, vyotelaita

tilkerauta, tyokalu



reikka
reilinki

reilinkitotti

rekiparru

rikari
rikaus

rive
riverauta
riveura
riveaminen
rostirauta
rotti

rouvi
rullatelakka
ruuma
ryyla
sakkeli

sakset

seilihanska
seilimaakari
seis(s)inki
senkki

sentteririuku

sijonki

sikokoli
slammaus
surrinki

surrinkiviinat

taakeli

Liitteet

taipuisa viivotin

aluksen parras, reelinki

kaaren pait eli parraslaidan tuki, joihin reilinkilankutus kiinnitettiin,
reelinkitottd

paksu hirsi, jonka paille laiva kallistettiin, kun se laskettiin vesille
kylki edelld Koivistolla

takilan tekija

takilan teko

tilke, tervattua hamppua

tilkerauta, tyokalu

lankkuun tehty rako, johon tilke upotettiin

laivan lankutuksen tilkitseminen tervatulla hampulla, triivaaminen
vantit kiinnitettiin ndihin vanttiruuvien avulla, rustirauta

alamaston yldpaa

mallikaari Koivistolla

varsinainen telakka, josta vesillelasku tapahtui

laivan lastitila

pryyla, narun pleissauksessa kaytetty tyokalu

yleensd hevosenkengdn muotoinen, erilliselld ruuvitapilla suljettu
koysissd ja vaijereissa kaytettdva lukkohela

kahdesta pylvdistd koottu apuviline, jolla mastot nostettiin paikoil-
leen

purjeentekijin tyokasine, purjekinnas

purjeiden tekija

purjeen kiinnitysnaru

reidn ympdrille tehty viistous, johon pultin kanta upposi diagonaalin
pinnan kanssa samalle tasolle

parikaareen puoliviliin kiinnitetty poikkipuu, joka piti kaaren koossa
sivujaykkaijat, jotka tehtiin laivan sisdpuolelle kolmeen sarjaan muu-
ta lankutusta vahvemmasta lankusta

parru, joka sitoi kaaret koliin, kelsi

vesitankin sisdpuolen suojaus

pédrholtin eli ketkasarjan alle asenettu ensimmaiinen tavallinen lank-
ku laivan ulkokyljelld, my6s viimeiseksi asennettu kansilankku
surrinkilankku laitettiin paikoilleen vasta, kun lankuttajat saivat sur-
rinkiviinat

kéyden purkautumisen estdva sidos
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taaki

takila
takilointi
talja
tammipiikki
tankovantti
tappura
temmirauta

tervakusi

tervapentka
tihtaaminen
tihtari, tihturi
tirkki
tonkipuu
torslaaki
touvi

tuurna

totta
vaarna(s)

vaarnaspenkki

vaarnaspora
vaatti

vantit
vanttiruuvi

varvi

keulan vantti (taakseili=fokkaseili, taakvokka=haruspurje)

mastot, vantit, kdydet, purjeet

mastojen, vanttien, kdysien ja purjeiden asennus paikoilleen
(takilan) vetolaite

laivan lankutuksessa kaytetty naula, ks. piikki

yldmaston vantti, partuuna

tilke

taltta

tervan keiton yhteydessé saatu esioljy, kéytettiin puun sinistymisen
estoon

tervarive

riveuran avaaminen riveraudalla

riveaja

koysi, jolla puomin ulkopdd nostetaan, puomin kannatinvaijeri, dirkki
yldmasto

tuurna, lavistystaltta

paksu vetokoysi

tyokalu, jolla tehtiin mm. reikid rautaan ja lyétiin piikit syvalle puu-
hun, ettd péille saatiin korkkaus

tukipuu, ponkdpuu

puutappi, jolla vahvistettiin lankutuksen kiinnitys

laite, jolla vaarnaita valmistettiin. Jakkara, johon oli porattu vaarnaan
kokoisia reikid. Vaarnaan aihe lyotiin reidn ldpi ja saatiin pyored ja
siled vaarnas.

sdahkoporakone, jolla puuvaarnaita tehtiin

limisauma purjeessa

vaijerit, jotka pitivdt mastoa pystyssd, laivan sivuilla

vanttia kiristava vetoruuvi

laivanrakennuspaikka Koivistolla

vatustaakit eli vesi(s)taakit kettingit, jotka tulivat liiverpuomin huipusta ja keskeltd

vernissa
vesilinja
vesitaakit
vinkkeli
vinssi

vintild
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keularankaan tukien liiverpuomia
maalioljy

laivan uppouma

ks. vatustaakit

suorakulma, tyokalu

nostolaite

kdsin veivattava pora



vokkamasto
vokkataaki
vali(s)taakit
vankari

varkki
vaylingit

keulamasto

iso taaki

valiharukset

hevosmiehen apumies puiden kaadossa
laite

takilaan vievat tikapuut, jotka kiinnitettiin vanttehin

Liitteet
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LITE 3.

Suomen telakat Sotevan hankkijoita 1.4.1949'

Telakka Per. Henkil6luku | Petien Tahan men- | Osuus sotakorvauksiin
(tyol. + muu) | luku nessa
Hietalahden 1865 | 110+ 230 4 349 20 kpl 600 hv:n merihinaajia
telakka 25 kpl 2000 hv:n jdrvihinaajia
2 kpl 2000 to merihoyryaluksia
VMT-Helsinki 1919 | 1000 + 300 6 10 kpl 800 hv:n troolareita
Crichton-Vulkan 1741 | 2585+ 335 6+ 1 rakent. | 876 30 kpl 800 hv:n merihinaajia
Oy 30 kpl 3000 hv:n(?) meriproomuja
2 kpl 3000 to merimoottorialuksia
2 kpl 3000 to merimoot. (Astrid T)
5 kpl 3200 t merihdyryaluksia
Laivateollisuus Oy | 1946 | 665 + 130 15 45 kpl kuunareita
Pansion telakka 1946 | 900 + 200 2 6 + 13 rakent. | 34 kpl 150 hv:n hinaajia
18 kpl 1000 to komposiittiproo-
muja
Rauma-Raahe Oy | 1912/ | 400 + 14 5 19 45 kpl 1000 to komposiittiproo-
1947 muja
Valkon laiva Oy 1945 418+ 114 6,5 + korj. 21 63 kpl 1000 to komposiittiproo-
peti muja
4 kpl kuunareita
Hollming Oy 1945 | 435+75 6+4 20 34 kpl kuunareita
A. Eklof 1918 |44+6 2 9 7 kpl kuunareita
A. Ahlstrom Var- 1853 | 700+ 110 3 30 17 kpl 400 hv:n jarvi- ja jokihinaajia
kaus 16 kpl 150 hv:n jokihinaajia
Teljan tehtaat 1945 | 230+ 30 3 12 30 kpl 1000 to komposiittiproo-
muja
Ruona Oy 1919 | 573+112 28 12 kpl 500 hv:n jarvihinaajia
Reposaaren kone- | 1891 | 250 + 25 15 25 kpl 1000 to komposiittiproo-
paja muja
Uudenkaupungin | 1893 | 320+ 50 2 14 + pien- 25 kpl 1000 to komposiittiproo-
telakka aluksia muja
Lypsyniemen 1917 |330+30 6 25 10 kpl 400 hv:n jarvi- ja jokihinaajia
konepaja
1 Soteva, laivaosasto, selostukset ja muistiot 1945-1953; Suomen telakat Sotevan hankkijoina.
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Sotakorvausalukset telakoittain?

Oy Wirtsild Ab
Crichton-Vulcan
per. 1741
aikaisemmin Suomen johtava laivanrakennustelakka, rak.349 alusta (1.4.1949)
30 800 hv:n merihinaajia
3000 tonnin merimoottorialuksia
9 3200 tonnin merihoyryaluksia

24 3000 tonnin meriproomuja

Hietalahden telakka
aikaisemmin ps. laivojen huolto- ja korjaustehtavia
30 600 hv:n hinaajia (Koskenkin mukaan 30)
19 2000 tonnin jarviproomuja (alun perin 25, joista 6 annettiin my6hemmin
Pansion telakan valmistettavaksi3)

2 2000 ton Regel-luokan merihdyryaluksia+

A. Ahlstrom Oy:n Warkauden telakat
aikaisemmin sisdmaan laivaveistimoéiden ykkonen
17 400 hv:n joki- ja jarvihinaajia (3 ndistd koottiin A. Ahlstromin Pihlavan
konepajalla Porissa)

16 150 hv:n joki- ja jarvihinaajia

Enso-Gutzeit Oy Lypsyniemi

10 400 hv:n joki- ja jarvihinaajia

Ruona Oy Raahe

12 500 hv:n hinaajia

2 Harki 1971, 128, 132, 139, 142, 143, 145-148, 163, 175-179, 182-183; Harkin mukaan, mutta se
ei pidé yhtéd perussopimuksen tietojen kanssa, ks. Auer liite Harkilla 5 proomua enemmén kuin
Auerilla.

3 Koski 1994, 117.

Koski 1994, 116.
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Valmet Oy, Pansion telakka

uusi telakka
6 2000 tonnin jarviproomuja
18  komposiittiproomua

34 150 hv:n jirvihinaajia

Valmet Oy, Helsingin telakka
aikaisemmin pa. Suomen laivaston alusten korjaamisia, rakentanut 2 yhteysalusta
10 800 hv:n merikalastustroolaria

3 3000 tonnin meriproomuja

F. W: Hollming Oy
uusi telakka
34 kuunaria

1 1000 tonnin komposiittiproomu

Oy August Eklsf Ab, Porvoo
ens. telakka alueella 1730-luvulla, purjealuksia rakennettiin alueella vield 1920.
sotakorvaustelakaksi 1945°

7 kuunaria

Oy Laivateollisuus Ab
uusi telakka

45  kuunaria

1 kultakuunari

1 komposiittiproomu

Rauma-Raahe Oy, Rauma
44 1000 tonnin komposiittiproomua

3 3000 tonnin terasproomua
Uudenkaupungin Telakka ja Konepaja
per. 18927
aikaisemmin lahinna korjaustelakka

21 komposiittiproomua, (13 kokonaan terdsrakenteisia)

5 Nevanlinna 1994.
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Reposaaren Konepaja Oy

per. 1915

aikaisemmin omien (Werner Hacklin) kauppa-alusten korjauspajana, aikaisemmin
yksi uudisrakennus

25  komposiittiproomua

Valkon laiva Oy

uusi telakka
64 1000 to komposiittiproomua (joista yksi R-R:n kiintiosta)
1 2000 to proomu®

4 kuunaria

Oy Teljan Tehtaat
per. 1942 suojarakenteiden rakentamiseen

32 komposiittiproomua

6 Uola 1996, 102.
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LITE 4 LATVAN TAKILAMALLIT

Kahvelikuunari

bermudatakila

kuunariparkki
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1:2000

Konttori eli paakonttori
Konepaja eli koneistamo ja paja
Sirkkeli ja héyldamo

Kaarien mallauslava eli kaarilava
Liukutelakka

Telakan vintturi
Tyo6kaluvarasto
Galvanoimisosasto

Ruokala

Varasto

Puomivarasto

Hoyrystyspasa eli pasa
Kéymali

Tilkitsijain huone

Levyhalli

Putkipaja

Puutavaravarasto

18

19
20
21
22

23

24
25
26
27
28
29
30
31
32

!

1

I

{ .
i
o
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KARTTA TELAKKA-ALUEESTA, PIIRT. 18.1.1949 HELJALA

Hoylatyn puutavaran varasto eli kuivan
puun varasto

Vartiohuone

Tyonjohtajan konttori

Purusiilio

Paloasema

Kaaripaja eli kaariuuni (rautalaivojen teke-
miseen)

Maanalaiset nafta- ja bensiinisailiot
Kuivaamo

Rikarien varasto eli takilavarasto
Rikarien huone

Halkovarasto

Uusi galvanointiosasto

Kattilahuone

Hitsaajien katos

Uusi telakka
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LITE 12.

Kuunareiden rakennusajat kélin laskusta vesillelaskuun'’

Nimi Telakka | Kolinlasku | Vesillelasku | Luovutus Paivia +/- | Koko aika
vuosi
Akademik H 17.6.45 15.6.46 28.8.46 -2 +78
Shokalskij
Lama E 18.5.45 21.6.46 30.8.46 +3 +104
Professor Vize | H 21.6.45 18.6.46 11.9.46 -3 +92
Poljarnaja E 3.7.45 20.7.46 12.9.46 +17 +102
Kaljmar H 24.9.45 14.9.46 18.9.46 -10 -6
Korall H 20.12.45 16.9.46 18.9.46 -95 -93
Krevetka v 10.10.45 14.9.46 30.12.46 -25 +81
Medusa Y 15.9.45 29.10.46 29.4.47 +44 +226
Venera E 28.6.46 30.4.47 30.5.47 -59 -49
Junga, kl H 7.3.46 9.5.47 28.6.47 +63 +113
Sturman, ki H 2.4.46 22.12.46 28.6.47 -101 +87
Midija H 21.6.46 22.5.47 29.6.47 -30 +8
Uljva H 28.6.46 11.6.47 28.7.47 -17 +30
Zhemtshug E 20.8.46 10.7.47 30.8.47 -40 +10
Aktinija Y 18.10.46 29.5.47 25.10.47 -142 +7
Saturn H 17.9.46 18.9.47 26.11.47 +1 +91
Langust \" 3.11.46 2.9.47 27.11.47 -62 +24
Jupiter H 9.11.46 41047 25.12.47 -36 +46
Sekstan, ki L 17.9.46 4.10.47 31.12.47 +28 +105
Kapella, ki L 17.9.46 27.11.47 28.4.48 +72 +224
Planeta H 5.1.47 1.12.47 19.5.48 -35 +134
Smena H 25.1.47 15.1.48 19.5.48 -10 +114
Globus E 20.5.47 20.12.47 31.5.48 -151 +11
Sirius, kl L 2.11.46 23.12.47 31.5.48 +21 +160
Alfa, ki L 26.11.46 21.4.48 21.6.48 +187 +248
Meridian, kI L 22.2.47 10.6.48 30.8.48 -108 +199
Zenit, kl L 6.3.47 10.7.48 30.8.48 +126 +177
Svezda E 24.7.47 23.7.48 29.9.48 -1 +65
Blesk H 1.7.47 14.8.48 30.9.48 +45 +92
Omar H 2.2.48 21.8.48 21.10.48 -200 -104
Horisont, kl L 23.447 7.8.48 30.10.48 +106 +190
Tropik, ki L 8.5.47 31.8.48 20.11.48 +115 +196
Neptunija H 4.10.47 7.10.48 25.11.48 +3 +52
1 Soteva, laivaosasto, Luettelot, laivatoimitukset 1945-52 , 300 t rahti- ja koulukuunarien luovu-

tustaulukko Pos 177.
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Tshaika
Sprut
Trepang
Perlamutr
Ustritsa
Mintai
Krab
Jantar
Osminog
Ambra
Kometa
Saira
Raketa
Zapad
Jug
Vostok
Lutsh
Keta
Akula

22
T.D.S-111
T.D.S.-112
N:23

Ivan Mesjat-
sev

Georgii Rat-
manov

LT No 24
LT No 25
LT No 26
Kypu

Hollming No
38

Hollming No
39

Telakka

r — I r»r /— r O r r~~ r— r rrr— — — mrmr r— I r O IT r— T

—

ITra r—r O r—

Kolinlasku

1.7.47
3.11.47
4.10.48
10.12.47
19.12.47
3.12.47
1.3.48
4.6.48
30.12.47
30.7.48
20.8.48
15.9.48
14.12.48
8.11.48
23.11.48
23.12.48
27.12.48
7.2.49
9.2.49
4.3.49
20.12.48
4.1.49
2449
15.12.49

4.2.50

28.4.49
17.5.49
13.6.49
7.7.49

26.9.49

11.10.49

Vesillelasku

20.9.48
3.11.48
12.11.48
23.11.48
22.12.48
15.12.48
14.1.49
7.2.49
7.11.48
28.2.49
28.3.49
21.4.49
28.5.49
14.5.49
7.6.49
27.6.49
3.6.49
1.8.49
1.9.49
27.9.49
19.9.49
14.10.49
14.9.49
11.8.50

2.10.50

21.11.49
21.12.49
19.1.50
22.2.50
26.1.50

20.5.50

Luovutus

26.11.48
20.1.49
18.1.49
31.1.49
31.3.49
15.12.48
23.5.49
28.5.49
16.7.49
12.8.49
15.8.49
15.8.49
19.12.49
26.11.49
1.12.49
20.12.49
9.12.49
29.12.49
8.5.50
8.5.50
24.5.50
24.5.50
3.11.50
28.12.50

28.12.50

29.4.51
30.4.51
29.4.51
25.5.51

28.5.51
(luovutus)
7.8.1950
(luovutus-
kunto)

20.5.51
(luovutus)
7.8.1950
(luovutus-
kunto)

Paivia +/-
vuosi

+82

0

+39

-18

-158
-156
-145
-135
-243

-144

Liitteet

Koko aika

+149
+78
+106
+52
+102
+168
+84

+14

+88
+65
+155
+140
+215
+13

-38

+731
+713
+685
+683
+610

+588
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Nimi

Hollming No
40

Myntu
Tahkuna
L.T. No 31

Hollming No
141

L.T.No 30

Hollming No
42

L.T.No 33

Hollming No
43

L.T.No 35
L.T.No 37

Hollming No
44

Riftna
L.T.No 38
L.T.39

Hollming No
45

L.T.No 40
L.T. No 41

Hollming No
46

L.T.No 42

342

Telakka

T r —

—

Ira r — — T

—

Kolinlasku

26.10.49

12.8.49
16.9.49
17.11.49
9.11.49

20.10.49
24.11.49

10.1.50
5.4.50

24.2.50
22.4.50
21.4.50

22.3.50
12.5.50
8.6.50
2.5.50

21.9.50
21.8.50
20.5.50

19.10.50

Vesillelasku

20.6.50

7.3.50
13.4.50
6.6.50
12.7.50

10.5.50
1.8.50

27.8.50
30.12.50

21.11.50
29.12.50
18.5.51

20.12.50
9.6.51
12.6.51
10.7.51

16.8.51
4.9.51
28.7.51

5.10.51

Luovutus

6.6.51

29.5.51
29.5.51
31.5.51
29.5.51

31.5.51
31.5.51

31.5.51
5.6.51

26.6.51
29.6.51
24.7 .51

30.7.51
31.8.51
31.8.51
25.9.51

29.9.51
23.10.51
1.11.51

17.11.51

Paivia +/-
vuosi
-128

-158
-166
-164
-140

-163
-116

-136
-96

-95
-115
+27

+28
+4
+69

-37
+14
+69

-14

Koko aika

+588

+588
+626
+551
+547

+388
+553

+141
+61

+122
+68
+97

+130
+111
+84

+145

+8
+63
+165

+29



Kolin laskusta vesillelaskuun

Keskimairin kaikki telakat yhteensd 302,54 paivaa.

Liitteet

Telakka Valmistumisaika Nopein Hitain
keskimaarin paivissa

Hollming 313,87 112 447

Eklof 324,43 214 382

Valko 318,75 223 409

Late 289,43 166 552

Hollming, keskimaarin 313,87 pdivad, nopeimmillaan 122 péivéa, hitain 447 paivaa.
Eklof, keskimairin 324,43 pdivdd, nopeimmillaan 214 péivad, hitain 382 péivaa.
Valko, keskimaérin 318,75 pdivdd, nopein 223 paivaa, hitain 409 paivaa.

Late, keskiméarin 289,43 péivad, nopein 166 péivad, hitain 552 paivaa.

Laivan valmistuminen kolin laskusta luovutukseen

26 viimeistd laivaa ei laskettu mukaan, koska epaluotettavaa tietoa. 58 ens. laivaa, tulos
440,5 pdivad eli 1 vuosi ja 2,5 kuukautta. Jos kaikki lasketaan mukaan, keskiméardinen

valmistumisaika oli 517,86 péivaa eli noin 1 vuosi 5 kk.

Telakka Valmistumisaika Nopein Hitain
keskimaarin paivissa

Hollming 430,14 261 533

Eklof 432,86 316 597

Valko 449,5 372 591

Late 449,28 325 613

Hollming, keskimédrin 430,14 pdivdd, nopeimmillaan 261 pdivaa, hitain 533 pdivaa.

Eklof, keskimdarin 432,86 péivad, nopeimmillaan 316 paivaa, hitain 597 paivaa.

Valko, keskimdarin 449,5 pdivda, nopeimmillaan 372 péivaa, hitain 591 paivaa.

Late, keskimadrin 449,28 pdivad, nopein 325 pdivad, hitain 613 péivaa.
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SAILING SHIPS BUILT FROM THE HEART

The building of war reparation schooners and the shipbuilders
at the F.W. Hollming Shipyard in Rauma, 1945-52

On the 19th of September, 1944, in Moscow, Finland signed the Moscow Armistice
with the Soviet Union and Great Britain. According to article 11 of the treaty, Finland
committed herself to providing 300 million dollars’ worth of commodities within the
following six years to the Soviet Union in compensation for engaging in war and oc-
cupying Soviet territory. As part of these war reparations Finland was to build 508 new
ships, 91 of which were to be wooden schooners. Of these wooden schooners, built at
four Finnish shipyards, 34 were built at the EW. Holming Ltd shipyard in Rauma.

This study examines the schooners built for war reparations and their builders at
the EW. Hollming shipyard in Rauma between 1945 and 1952. The shipbuilders at the
shipyard had learned their profession in Koivisto, on the Karalian Isthmus, which had
been lost in the war to the Soviet Union. There the founders of the shipyard and many
of the carpenters had built schooners of the this size already before the Second World
War. The Hollming shipyard was established in Rauma in March 1945 for the explicit
purpose of building the wooden schooners for war reparations, but it continued after
1952 as a builder of steel ships. Right up to the 1990’s, when the company stopped
building ships, the shipyard’s main markets were in the Soviet Union.

This study gives a detailed description of how a wooden sailing ship was built at
the Hollming shipyard, from design and the procurement of wood to the ship’s fittings
and furnishings. It describes what tools and equipment were used, what the workforce
was like and how completion of the stages in the building of the ship were celebrated.
The description is based on the collected memories of schooner builders who were
interviewed, mostly in the 1980’s. At the same time photographs of the building of the
ships were also collected. The interviews and photographs are kept in the archives of
the Rauma Museum and some of the photographs were obtained from the archives of
the Rauma Maritime Museum.

Although the Koivisto background was an important factor in the building of
the wooden ships at the Hollming shipyard, the work, the equipment used for it, the
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Sailing ships built from the heart

workforce, the shipyard itself, in fact everything, changed during the time the schoon-
ers were built. By looking at three different time phases this study examines how this
change took place and what its consequences were. These time phases cover the build-
ing of wooden ships at Koivisto in the last years before the Second World War, the first
phase of the delivery of war reparations at Hollming, and the final phase at the begin-
ning of the 1950%s.

During this time the process of shipbuilding developed from a handcraft in a do-
mestic industry to serial production, from the building of ships by country craftsmen
to the establishment of a pre-industrial production plant. When the building of steel
ships began at the beginning of the 1950, the production process was renewed and
from its foundations in the work of country craftsmen, a large shipyard quickly devel-
oped.

The building of the schooners for war reparations brought the Koivisto builders of
wooden ships together once more. According to calculations made on the basis of the
company’s personnel records, the proportion of Koivisto shipbuilders engaged in the
building of the schooners was not significant—from 1945 to 1947 it was 18 per cent.
However, their overall contribution was significant. It was people from Koivisto who
established and owned the company, Koivisto shipbuilders worked as master builders
and foremen and the elite group of builders responsible for the construction of ships
frame were from Koivisto.

The shipbuilding skills of the Koivisto builders had been passed down in families
over hundreds of years. As some large wooden ships were still being built in Koivisto
in the 1930, their skills had stayed alive. When the building of the war reparation
schooners began in Rauma, not only did the old masters gather in Rauma, but also
many of their friends and relatives, people who had not been involved in shipbuilding
in Koivisto. It seems that whole families from Koivisto came to Rauma and the younger
generation also went to work at the shipyard. During the building of the war reparation
schooners shipbuilding skills were then passed on to a new generation from Koivisto,
and at the same time they were passed on to Rauma people and to those who had come
from elsewhere.

Interpretations of the past arise from the continual dialogue between public repre-
sentations of history and people’s own conceptions of past events. In this study, in ad-
dition to personal interviews, I have also used different sources in various ways to find
out about the building of the schooners, about the builders and about the significance
of the building of the schooners. In comparison to earlier research on this subject, this
new thesis uses oral history as a strong and equal source, bringing the point of view

of the workers alongside the public representation of history. It analyses new types of
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ABSTRACT

questions emerging from the oral sources about the building of the war reparation
schooners.

‘We didn’t really have anything there but our bare hands and good will. This declar-
ation by one of the schooner builders depicts in a nutshell the building of the war repar-
ation schooners at the Rauma Hollming shipyard. As well as describing that time and
its problems, it also tells us about the attitude of the shipbuilder towards his work and
his opinion of it. This kind of anecdotal or eye-witness description cannot be gleaned
from other sources and it is therefore indispensible. Oral history is an important source
when the aim is to discover reality as experienced by the narrator.

A central term in this study is that of collective memory as defined by the French
sociologist, Maurice Halbwchs. It is based on the idea of a bank of common experi-
ences, whereby the memories of people who have shared the same experiences turn
out to be similar: these common experiences form memories and ways of remember-
ing. In a way, memory of the past is formed again and again, changing as seen from the
present day. The building of the schooners has been a strong factor in binding together
those who worked on them, who see it as an important and memorable experience
which has been recalled for decades, over and over again. From the point of view of the
shipbuilders, the building of the war reparation schooners at the Hollming shipyard in
Rauma between 1945 and 1952 involved not only the establishing of a shipyard or one
order for a series of ships; it was something much more, something which is reflected
in the name of this study, ‘Sailing Ships built from the Heart The nature of that col-
lective experience is what I attempt to analyse in this study, particularly on the basis of
the interviews. Central to the analysis are the words, ‘from the heart’ and ‘sailing ships.
The former tells of the builder’s attitude to his work; the latter tells of his background in
Koivisto—in Koivisto a sail was called ‘seili.

In this research I have also made wide use of archival sources and literature in order
to form an overall picture of the Koivisto shipbuilding traditions and of their particular
traits at the Hollming shipyard after the war. The building of the war reparation wooden
schooners forms the pinnacle of the history of the building of wooden ships in Finland
and at the same time it concludes it. When examining war reparations and the building
of the schooners as a part of the history of the Finnish shipbuilding industry, it takes a
central role in the process whereby the trade has a new chance to develop and utilizes
this by developing into a significant branch of industry and into large-scale industry.

The ships built at Koivisto and shipbuilding at Hollming brought together not only
the country craftsmen with their Koivisto background, but they also brought together
Russia and the Soviet Union. Russia had made shipbuilding profitable at Koivisto,
where ships were built especially for the needs of the city of St Petersburg. In the years
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between the two world wars, Koivisto shipbuilding was gradually falling into decline,
and, when the border to the east was closed, trade with the Soviet Union came to an
end. Koivisto shipbuilding traditions, starting from the war reparation schooners, were
founded once again on the needs of the Soviet Union, but now the ships themselves
were the objects in demand, first as war reparation and later as articles of trade. Trade
with the Soviet Union was the cornerstone of the Hollming shipbuilding business.
When the trade in ships with the Soviet Union stopped, so too did the Hollming ship-
yard and the Koivisto tradition in shipbuilding in Rauma.

While the war reparations in general are considered to have paved the way for the
shipbuilding industry and for trade with the Soviet Union, the building of the schoon-
ers at Hollming and the shipbuilding business which developed from it in Rauma can
be viewed as a clear continuation of business with the eastern markets. The managers of
the shipyard had been used to doing business with the Russians before the First World
War and the east had been a natural trading partner for Koivisto people for several

generations.
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