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Laivanrakennusteollisuus on herättänyt suuria tunteita, kansallista ylpeyttä, tus-
kaa työmarkkinoiden neuvottelukabineteissa ja jopa pelkoja vallankumouksesta. 
Suomessa se on ollut huomion polttopisteessä kaikista näistä syistä. Sotalaivas-
ton rakentaminen Neuvostoliiton takia ja sotakorvaukset Neuvostoliitolle olivat 
paitsi suuria teollisia hankkeita myös tärkeitä kansallisia kysymyksiä. Myöhem-
min kylmän sodan vuosina idänkauppa kietoutui suomalaisen yhteiskunnan ra-
kentamiseen. Kun Wärtsilä Meriteollisuus ajautui konkurssiin vuonna 1989, oli-
vat teollisuuden suuruuden päivät tulleet julkisesti tiensä päähän. Laivanraken-
nus ei ole sittemmin Suomesta kokonaan loppunut, mutta jäljelle jääneet telakat 
ovat markkinoiden heilahdellessa ja yritysstrategioiden muuttuessa vaihtaneet 
alalle tyypilliseen tapaan tiuhaan omistajaa.

Itämeren pohjukassa sijaitsevan maan yhteyksiä Eurooppaan ja maailmal-
le ovat määrittäneet meriyhteydet ja talvi. Vientiteollisuuden tarpeet ja maan 
huoltovarmuus selittävät osaltaan valtionhallinnon merenkulkupolitiikkaa ja 
sen kautta laivanrakennusteollisuuden yhteiskuntasuhdetta. Ne eivät kuiten-
kaan vastaa kysymyksiin, miten alasta tuli kansallisesti ja poliittisesti virittynyttä 
suurteollisuutta, miksi yksittäisten telakoiden kohtaloista päätettiin valtioneu-
vostossa tai miksi valtion jäänmurtajat ja sotalaivat oli rakennettava kotimaassa. 
Laivanrakennus sai 1900-luvun aikana taustastaan riippumattomia yhteiskun-
nallisia merkityksiä. Siitä tuli itseisarvoisesti suomalaista teollisuutta.1

1990-luvun alun suuri lama ei ollut ensimmäinen suomalaisia telakoita 
koetellut mullistus. Venäjän vallankumous ja Suomen itsenäistyminen ajoi-
vat Pietarin ja Itämeren laivaston tuella kehittyneet suomalaistelakat 1930-lu-
vun puoliväliin asti kestäneeseen taantumaan. Lamasta toipuva teollisuus oli 
Euroopan ja Itämerenkin mittakaavassa vähäistä ja tuotantoteknologioiltaan 
sekä tuotteiltaan vaatimatonta. Silti Suomeen nousi seuraavien kahden vuo-
sikymmenen aikana kolme teollista laivanrakennusta harjoittanutta suuryri-
tystä: Wärtsilä (1938), Valmet (1950) ja Rauma-Repola (1952). Kaikki kolme pää-
tyivät rakentamaan laivoja aikana, jolloin Euroopan perinteiset telakat ajautui-
vat yksi toisensa jälkeen ongelmiin kansainvälisen kilpailun kiristyessä.2

1  Esim. Rautio, Paavo (2015) �Salainen operaatio STX � kuinka telakkateollisuus pelas-
tettiin keinoja kaihtamatta,� HS 18.1.2015; �Tässä on Suomen uusi jäänmurtaja: Polaris,� 
YLE 11.12.2015; Huhtanen, Jarmo (2016) �Suomi tilaamassa neljä uutta sotalaivaa 1,2 mil-
jardilla eurolla � tutkimusapua taistelualuksiin saatu USA:sta,� HS 4.10.2016; Hentu-
nen, Mika (2017) �Jäänmurtajahankinnat edenneet USA:n kongressissa � suomalaiset-
kin kärkkyvät jopa kuuden aluksen kauppoja,� YLE 29.9.2017.
2  Todd, Daniel (2011) �Going East: Was the shift in volume shipbuilding capacity 
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liin.4 Tämä on Suomen ulkomaankaupan rakenteen, logististen verkostojen ja 
maan maantieteellisen sijainnin kannalta nähtävä puutteena. Vientiteollisuu-
den, maanpuolustuksen, talouden ja teollisuuden intressien kietoutuminen 
toisiinsa on saanut yllättäviä muotoja yhteiskunnan niukkojen resurssien käy-
töstä päätettäessä. Tutkimukseni toisena keskeisenä tavoitteena on luoda uusi 
tulkinta Suomen teollisuuspoliittisen eliitin verkostoista ja toiminnasta itse-
näistymisestä idänkauppaan. Täten sijoitan aiemman tutkimuskirjallisuuden 
monet teemat osaksi laajempaa yhteiskunnallista kontekstia.

Laivanrakennusteollisuus on harvoin irrotettavissa kansallisista ja kansain-
välisistä vuorovaikutusverkostoista. Se on ollut sekä kansallisen itsemäärää-
misoikeuden, yhteiskunnan omavaraisuuteen ja vaurauteen tähtäävän monia-
laistumisen, taloudellisen toimintakyvyn että sotilaallisen mahdin osatekijä lä-
pi 1900-luvun. Nämä piirteet löytyvät myös Suomesta tutkimusaikavälilläni. 
Jottei tarkastelu jäisi tutkimuksen kohteena olleiden toimijoiden nationalis-
tisen näkökulman vangiksi, sidon käsittelyni ja tulkintani alaa koskevan kan-
sainvälisen tutkimuskirjallisuuden avulla näihin laajempiin merenkulkutek-
nologian yleisiin teemoihin.

Aiheen rajaus ja tutkimuskysymykset

Esitän tässä tutkimuksessa laaja-alaisen tulkinnan suomalaisen laivanrakennus-
teollisuuden suhteesta Suomen valtioon 1918�1954. Näin tutkimukseni sitoutuu 
valtion liike-elämäsuhteiden tutkimusperinteeseen.5 Olen valinnut tutkimuk-
sessa käsittelemäni tapaukset ja prosessit niiden julkisen luonteen tai merkityk-
sen perusteella tätä muuttuvaa vuorovaikutussuhdetta avatakseni. Kaikkia tar-
kasteluaikavälillä rakennettuja laivoja tai teollisia hankkeita en käsittele, eikä ky-
seessä täten ole suomalaisen laivanrakennuksen yleinen historia.

Valtion rooli teollisuuden kehityksessä liittyy neljään pääteemaan, joiden 
perusteella olen valinnut yksittäiset esimerkit käsittelyyni. Ensimmäinen näis-
tä koskee valtion merellisiä tarpeita. Tällä tarkoitan kaikkia valtion vastuulle 
poliittisessa päätöksenteossa sälytettyjä toimintoja, jotka edellyttävät laivo-
jen käyttöä merialueella. Hallinnollisesti nämä tehtävät jaettiin tutkimusaika-
välilläni siviilimerenkulun ohjaukseen ja sotilaalliseen merialueen hallintaan. 
Kauppamerenkulun tukitoimista vastasi suuriruhtinaskunnan aikaisen Luot-
si- ja majakkalaitoksen jatkajaksi vuonna 1917 perustettu Merenkulkuhallitus. 
Se vastasi merenkulun ja telakoiden  ohjauspolitiikan kysymysten valmistelus-
ta. Viraston tehtävät olivat monet, mutta laivanrakennusteollisuuden kehityk-
sen näkökulmasta niistä tärkein oli talvimerenkulun tukeminen. Sotilaalliset 
merelliset tarpeet nousevat esille laivaston rakentamisen ja sen toimintakyvyn 
ylläpitämisen kautta. Näistä vastasivat erinäiset puolustusministeriön alaiset 
hallinnolliset yksiköt rauhan ja sodan aikana. Vuonna 1930 alkoholin kielto-

4  Kaukiainen, Yrjö (2008) Ulos maailmaan!: Suomalaisen merenkulun historia s. 7. Helsinki: SKS.
5  Esimerkiksi Kuisma, Markku (2016) Valtion yhtiöt: nousu ja tuho. Helsinki: Kustan-
nusosakeyhtiö Siltala; Mazzucato, Mariana (2915) The entrepreneurial state: debunking 
public vs. private sector myths. New York: PublicAffairs.
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tuloksia yksittäisten yritysten tasolla reflektoitaessa. Työmarkkinapolitiikka 
taas linkittyy olennaisella tavalla valtion ja teollisuuden suhteisiin, minkä osoi-
tan sitä koskevaan kirjallisuuteen tukeutuen. Varsinainen teknopoliittisen ja 
työmarkkinajärjestelmän vuorovaikutussuhteen analyysi jää tulevaan.

Veneenrakennusta en ole myöskään tähän tutkimukseen sisällyttänyt. Alan 
hajanainen toimijakenttä koostui Suomen pitkän rannikon monista pienistä 
yrityksistä, joita viranomaiset pitivät ainakin myöhemmin tarkoituksellisesti 
elossa hankintoja niiden kesken jakamalla.11 Pienten alusten valmistuksen tek-
nologisen kehityksen ja julkisten hankintojen tarkastelu edellyttää jo lähdeon-
gelmien takia omaa, erillistä tutkimustaan.

Teollisuuden sukupuolikäsitysten ja -identiteettien tarkasteluun en tässä 
tutkimuksessa keskity. Huomioni keskipisteessä oleva toimijajoukko on koos-
tumukseltaan varsin miehinen. Silti sukupuoli kiertyy aineistossa aikalaiskysy-
myksiin työstä, turvallisuudesta ja yhteiskunnan vakaudesta erilaisina arvotuk-
sina, oletuksina ja hiljaisuuksina. Arkistoaineistoissa teollisuustyö näyttäytyy 
sukupuolitettuna, miehisenä työnä. Vain maailmansodan poikkeusolosuhteet 
loivat säröjä tähän rakennelmaan, minkä kautta raskaan teollisuuden politii-
kan ja valtiosuhteen sukupuolikysymyksiä olisi mahdollista tarkastella.12 Täl-
lainen näkökulma edellyttäisi tutkimukselta toisenlaista otetta, ja olen rajan-
nut sen käsittelystä nyt pois. Tästä huolimatta on tutkimusta lukiessa syytä 
muistaa, etteivät valtio ja laivanrakennusteollisuus ole mikään itsestään selvä 
tai luonnollinen miesten maailma.13

Vaikka kiinnostukseni aiheeseen syntyi viranomaisalusten historia äärellä 
merivartiomuseon tutkijana toimiessani, päädyin tutkimuskirjallisuutta läpi-
käydessäni laajempien kysymysten äärelle. Kohdattuani useissa Suomen val-
tion merellisiä toimintoja koskevissa historioissa samanlaisia ongelmia, osoit-
tautui pitäytyminen minkään yksittäisen hallinnonalan tai yrityksen sisällä 
kestämättömäksi lähtökohdaksi tutkimukselle. Aiheen rajaus laivanrakennus-
teollisuuden valtiosuhteeseen tarkentui keskustelussa ohjaajieni kanssa Hel-
singin yliopiston Capitalism, state & society �tutkimusverkostossa jo tehdyn 
tutkimuksen viitoittamana.14 Tutkimukseni suhdetta aiempaan kirjallisuuteen 
on täten syytä avata ennen tutkimuksen teoreettisten mallien, metodien ja kä-
sitteiden erittelyä.

11  Rajavartiolaitoksen yli-insinööri Jouni Arjavan haastattelu 25.2.2014; merivoimien 
yli-insinööri Alpo Tuurnalan haastattelu 11.9.2014.
12  Naisien asemasta teknologian historiassa katso teemanumero Teknologian toi-
nen sukupuoli, julkaisussa Tekniikan Waiheita 2006:1. Merihistoriassa sukupuoli on 
vakiintunut osaksi tarkastelua, esimerkiksi Steel, Tytti (2013) Risteäviä eroja sataman 
arjessa. Helsinki: Helsingin yliopisto.
13  Miehisistä, merellisistä työyhteisöistä katso Tiili, Miia-Leena (2016) Ammattilaisuuden 
ankkuripaikat: kinesteettinen ja kulttuurinen tieto Suomenlahden merivartiostossa. Helsinki: 
Suomen Muinaismuistoyhdistys.
14  Capitalism, State & Society -ryhmän verkkosivu. Tutkijan valintojen merkityksestä 
katso Kalela, Jorma (2000) Historiantutkimus ja historia s. 73�75. Helsinki: Gaudeamus.
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Teoreettiset mallit, tutkimusmetodit ja keskeiset käsitteet

Olen valinnut käyttämäni metodit tutkimuksen alkuvaiheiden läpi jatkuneen, 
hermeneuttisen menetelmien testaus- ja arviointiprosessin kautta. Tämä pro-
sessi tapahtui samanaikaisesti edellä kuvailemani kirjallisuuden käsittelyn ja läh-
deaineiston keruun kanssa eikä näin ole niistä tietoteoreettisesti eriytettävissä. 
Tutkimuksen käsittelyluvut olen kirjoittanut vasta valittuani ja kuvailtuani en-
sin teoreettiset mallini, metodini sekä alla esittelemäni käsitteet. Valtaosa käsit-
teistäni on suoraan lähtöisin englanninkielisestä tutkimusperinteestä, eikä niitä 
ole käännetty systemaattisesti suomeksi. Koska päätin hankkeen alussa kirjoit-
taa suomeksi, olen kääntänyt kaikki käsitteet teorialähtöisesti kokonaisuutena.63

Tapani käyttää teorioita ja tutkimusmetodeja perustuu sosiologi Robert 
Mertonin esittämään kolmitasoiseen malliin.64 Ensinnäkin tutkimuksen taus-
talla vaikuttaa joukko yleisiä oletuksia, joita ei voi sen enempää todentaa tai 
hylätä. Ne on silti syytä tiedostaa. Tämän tason miellän eräänlaiseksi käsitejär-
jestelmäksi, joka on ohjannut suhdettani tutkimuksen tekemiseen ja sen koh-
teisiin. Avaan näitä oletuksia ensin lyhyesti.

Toinen, substantiivinen metodologinen taso on tutkimuksen kannalta kes-
keinen. Tämän tason malleja hyödynnän suoraan tutkimuksessani ja arvioin 

santaloudellinen aikakauskirja 38:1; Wuolle, Bernhard (1949) Suomen teknillinen korkea-
kouluopetus 1849�1949. Helsinki: Otava; Hoffman, Kai et al. (1974) Insinöörikunta � kehitys, 
nykyisyys, tulevaisuus. Helsinki: Insinööriliitto; Pöyry, Sirkka (toim.) (1986) Parempi tulevai-
suus � haaste tekniikalle. [Helsinki]: Suomen teknillinen seura; Myllyntaus, Timo, Michel-
sen, Karl-Erik & Herranen, Timo (1986) Teknologinen muutos Suomen teollisuudessa 1885�
1920: metalli-, saha- ja paperiteollisuuden vertailu energiatalouden näkökulmasta. Helsinki: 
Societas scientiarum Fennica; Liesto, Martti (1988) Teknillinen korkeakoulu 1908�1988. [Es-
poo]: [Teknillinen korkeakoulu]; Michelsen (1993); Kettunen, Pauli (1994) Suojelu, suoritus, 
subjekti: työsuojelu teollistuvan Suomen yhteiskunnallisissa ajattelu- ja toimintatavoissa. Hel-
sinki: SHS; Nykänen, Panu (1998) Käytännön ja teorian välissä: teknillisen opetuksen alku 
Suomessa. [Espoo]: [Teknillinen korkeakoulu]; Michelsen (1999); Fellman, Susanna (2000) 
Uppkomsten av en direktörsprofession: industriledarnas utbildning och karriär i Finland 1900�
1975. Helsingfors : Finska vetenskaps-societeten; Fellman, Susanna (2001) �The professio-
nalisation of management in Finland: the case of the manufacturing sector 1900�1975� s. 
5�27 julkaisussa Scandinavian Economic History Review 49:3; Nykänen, Panu (2005) �Kuin-
ka Wuolletta luetaan� s. 32�37 julkaisussa Tekniikan Waiheita 23:3; Nykänen, Panu (2007) 
Tekniikan tiennäyttäjät: Teknillisten tieteiden akatemia 1957�2007. Helsinki: Tekniikan his-
torian seura: Teknillistieteelliset akatemiat; Nykänen, Panu (2007c) Otaniemen yhdys-
kunta: Teknillinen korkeakoulu 1942�2008. [Helsinki]: WSOY; Nykänen (2007a); Kaataja, 
Sampsa (2010) Tieteen rinnalla tekniikkaa: suomalaiset korkeakoulututkijat kaupallisten so-
vellusten kehittäjinä 1900-luvulla. Helsinki: Suomen Tiedeseura.
63  CabrØ, M. Teresa & Sager, Juan C. (1999) Terminology: Theory, Methods, and Appli-
cations s. 3�5. Amsterdam: John Benjamins B.V; katso myös 2011 käynnistetyn Tieteen 
kansallinen termipankki -hankkeen esittelysivusto.
64  Merton, Robert K. (1949) �On sociological theories of the middle range� s. 448�459 
teoksessa Calhoun etal. (toim.) Classical sociological theory (2007). Malden: Blackwell; 
Bogen, James & James Woodward (1988) �Saving the phenomena� s. 303�306 julkaisussa 
The Philosophical Review 47:3.
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Tulkintani taas on analyyttinen yritys tuottaa merkityksellinen, uskottava ku-
va menneisyyden tapahtumista. Sellaisena se on rakennettu osaksi edellä läpi-
käymääni historiantutkimuksen moniäänistä keskustelua.111

Edellä käsittelemäni substantiiviset teoreettiset mallit ja niiden yhteydessä 
määritellyt käsitteet liittyvät tutkimukseni kohteena olevien ilmiöiden tulkin-
taan. Historiantutkimus tapahtuu kuitenkin erilaisten lähteiden äärellä. Näi-
tä etsiessäni olen noudattanut Latourin ja Callonin ohjetta seurata toimijoita 
minne ikinä he minut johdattavatkaan. Aloitin lähdeaineistojen etsinnän välit-
tömästi aiheen tultua valituksi ja jatkoin sitä hankkeen läpi havaittuani kirjoitus-
työn edetessä keskeisiä teemoja. Seuraavassa alaluvussa esitellyt aineistot edus-
tavat näin ollen teoreettisen otteeni kannalta merkitykselliseksi tunnistamaa-
ni otantaa. Arkistotietokantojen teknilliset ratkaisut, aineiston ongelmat, määrä 
ja hajanaisuus sekä historiantutkimukselle tyypilliset rajoitteet ovat asettaneet 
käytännölliset rajat tiedonintressille, minkä pyrin tekstissä myös tapauskohtai-
sesti toteamaan. Historiantutkimuksen ulkoinen ja sisäinen lähdekritiikki se-
kä aiemman kirjallisuuden lähdeviitteiden systemaattinen vertailu ristiin ovat 
tuottaneet kohtuullisen varmuuden siitä, että olennaisin lähdeaineisto on tullut 
huomioiduksi. Tutkimuksessa esiintyviin tilastollisiin aineistoihin olen sovelta-
nut taloushistorian metodeita ja omiin sekä muiden tekemiin haastatteluihin 
muistitietotutkimuksen välineitä.112

Tutkimuksessa käytetyt lähteet

Yksi merkittävä ongelma suomalaista laivanrakennusteollisuutta koskevassa 
historiantutkimuksessa on ollut lähdepohjan kapeus. Alan kehitystä koskevat 
synteesit on rakennettu yleisten aikalaiskuvausten ja tapaustutkimusten va-
raan. Useampia toimijoita vertailevien tutkimusten vähyys näkyy näin yksit-
täisten telakoiden toiminnan poikkeuksellisuuden ylikorostumisena ja yleis-
ten trendien hukkumisena yksityiskohtien alle. Ongelma on lähdeaineiston 
hajanaisuuden ja vaihtelevan määrän takia ollut ensisijaisesti työekonominen. 
Olen ylittänyt tämän ongelman osin laajentamalla kirjallisuusanalyysia toimi-
alan ulkopuolisiin tutkimuksiin ja kohdentamalla arkistotutkimukset laajem-
piin arkistokokoelmiin.113

111  Keskustelua aiheesta, Burke, Peter (2005) History and social theory s. 116-127. 
Cambridge: Polity.
112  Historiantutkimuksen erinäisistä tavoista, lähdetutkimuksesta ja tutkijan vas-
tuusta katso Gunn, Simon & Lucy Faire (toim.) (2012) Research methods for history 
passim. Edinburgh: Edinburgh University Press. Tutkimusetiikasta Hallamaa, Jaana 
etal. (2006) �Humanistisen ja yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen normit� s. 397�403 
teoksessa Hallamaa etal. (toim.) Etiikkaa Ihmistieteille. Helsinki: SKS. Tilastollisista 
menetelmistä Hudson, Pat (2000) History by numbers: an introduction to quantitati-
ve approaches passim. London: Hodder Headline. Muistitiedosta Raleigh Yow, Valerie 
(2005) Recording oral history: a guide for the humanities and social sciences passim. Lan-
ham: Rowman & Little�ield; Fingerroos, Outi etal. (toim.) (2006) Muistitietotutkimus: 
metodologisia kysymyksiä passim. Helsinki: SKS.
113  750 läpikäytyä arkistoyksikköä, joista 220:n lopulta viittasin. Useat kollegat ovat 
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Wärtsilän Turun telakalla oli erillinen historiallinen arkistonsa, jonka tut-
kijat keräsivät yrityksen toimintaan liittyvän laivanrakennusaineiston. Tämän 
telakan uudisrakennukset kattavan tietokannan tuloste luovutettiin Suomen 
merimuseon kokoelmiin, mistä olen muuntanut sen laskettavaan muotoon.155 
Muuten laivanrakennusta koskeva tilastoaineisto on tutkimusaikavälillä hy-
vin ongelmallista. Tilastollisen keskustoimiston tuottamat vuosittaiset tilastot 
osoittautuivat tämän toimialan osalta puutteellisiksi ja vertailukelvottomik-
si.156 Systemaattinen tilastointi alkoi vasta 1960-luvulla suomalaisten liityttyä 
Länsi-Euroopan laivanrakentajien yhdistykseen157, joskin kertymä ulotettiin 
tuolloin sotakorvauksien alkuun asti.158 Tilastoaineistojen keruussa ovat autta-
neet kotimaisten hankintojen osalta Suomen merimuseon ylläpitämä Suomen 
Kauppalaivasto -tietokanta159, Mikko Niinin ja Petri Sipilän keräämät tiedot 
Valmetin laivanrakennuksesta 160, sekä vientiin rakennettujen laivojen kohdalla 
ulkoministeriön ulkomaankauppaa koskevat arkistoaineistot161. Suomalaisen 
laivanrakennuksen tilastoaineistojen hyödyntäminen 1900-luvun alkupuolis-
kolta on lopulta edellyttänyt lukuisten lähteiden vertailua ja teollisuustilaston 
alkuperäisten raporttitositteiden läpikäyntiä toimittajakohtaisesti. Tilastolli-
sen aineiston ongelmat ohjasivat osaltaan tutkimusta laadulliseen suuntaan 
tutkijan alkuperäisistä toiveista huolimatta. Ongelmaan on silti syytä kiinnit-
tää huomiota.

Tutkimuksen rakenne

Suomalaisen laivanrakennusteollisuuden kehitys vuosina 1918�1954 jakau-
tuu kahteen toisistaan selvästi eroavaan vaiheeseen. Tämä historiallinen to-
dellisuus näkyy myös tämän tutkimuksen rakenteessa, kuten kaaviosta 2 voi 
havaita. Sotakorvauksia edeltävinä vuosina ala oli huomattavasti pienempi ja 
aluksia rakennettiin merkittävästi vähemmän. Sotakorvausohjelma muutti 
toimialaa monin tavoin, ja siirtymä idänkauppaan tapahtui vaiheittain vuo-
sina 1947�1952.

155  Tietokantahanke on nähtävästi ollut osa Wärtsilän juhlavuoden 1984 hankkei-
ta. Aineiston provenienssista Verif. A85003, tulosteet kansiossa 1�4 A85003, SMM; ja 
sisällöstä Sahari, Aaro (2014) �Suomen laivanrakennusteollisuus ja valtion alukset� s. 
129 teoksessa Nautica Fennica 2013-2014. Helsinki: Museovirasto.
156  Teollisuustilaston yleislomakkeet, Tilastollisen päätoimiston teollisuustilasto 
-arkisto, Tilastokeskus, KA; vrt. Suomen tilastollinen vuosikirja vuosilta 1918�1945. Hel-
sinki: Tilastollinen päätoimisto.
157  Association of Western European Shipbuilders (AWES).
158  486 Tilastot, laivanrakennus 1946�1965�1974, Metalliteollisuuden keskusliitto, 
Teknologiateollisuus ry, Elka.
159  Tietokantaan on tallennettu merenkulkulaitoksen julkaisemat tiedot kaikista 
Suomeen lain mukaisesti rekisteröidyistä aluksista, Suomen kauppalaivastotietokanta.
160  Petri Sipilä 9.9.2014 ja Mikko Niini 13.1.2017 kirjoittajalle; myös Sipilä, Petri 
(toim.) Suomenlinnan telakka ennen ja nyt. Helsinki: Museovirasto, 2007.
161  Ulkomaankauppaosasto, UMA.
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Tämän teollisuuden asema on meillä surullinen. Useasti on esitetty ehdotuk-
sia ja suunnitelmia tämän teollisuuden elvyttämiseksi, mutta niitä on har-
voin, jos milloinkaan, ryhdytty vakavin mielin toteuttamaan. Valtion ko-
mitean vuonna 1912 valmistamassa ohjelmassa on epäilemättä ollut oikei-
ta periaatteita tämän teollisuuden avustamisen suhteen, mutta ehdotus on 
edelleenkin viheriän veran alla.162

Näin synkin sanankääntein suitsi maan suurimman varustamon, F¯A:n hal-
lintoneuvoston puheenjohtaja ja yrityksen pitkäaikaisin johtaja Lars Krogius 
nuorempi Turkuun helmikuussa 1925 kokoontuneita merialan toimijoita ava-
jaispuheessaan ratkomaan laivanrakennusteollisuuden kurjaksi käynyttä ti-
laa.163 Krogius saattoi puhuessaan luottaa omiin muistikuviinsa, sillä juuri hän 
oli toiminut tämän Keisarillisen Senaatin toukokuussa 1908 asettaman laivan-
rakennuskomitean puheenjohtajana.164

Komitean raporttia seuranneet vuodet olivat heitelleet telakoita Suomes-
sa165 ja maailmalla kuin kymmenen boforin myrsky laivaa pohjoisella Atlan-
tilla. Ensimmäinen maailmansota oli ensin nostanut kysynnän huippuun-
sa innostaen yrittäjät laajentamaan toimintaansa, ja sitä seurannut lama oli 
paljastanut näiden sotainvestointien riskit. Suomalaiset telakat menettivät 
myös tärkeimmät markkinansa Venäjän vallankumouksen ja Suomen itse-
näistymisen tuloksena, eikä sisällissota parantanut johtajien ja työläisten jo 
valmiiksi vaikeita välejä. Moni asia vasta itsenäistyneessä tasavallassa vaati 
valtiovallan huomiota. 1920-luvun tapahtumia ei kuitenkaan voi ymmärtää 

162  Laivanrakennusteollisuuden tilasta, Krogius (1925) s. 14 teoksessa Suomen me-
renkulku ja laivanrakennusteollisuus: muutamia päivänpolttavia kysymyksiä: Turussa 
helmikuun 20 ja 21 p:nä 1925 pidetyssä merenkulku- ja laivanrakennuskongressissa esitetyt 
esitelmät, alustukset ja selostus keskusteluista. Turku : [s.n.].
163  Jorma Pohjanpalo kuvaili tällaisia tapahtumia paljon puhuvasti vuonna 1965 
�käytännön miesten kokouksiksi ja komiteoiksi� ja piti vuoden 1925 kokousta voimak-
kaana sysäyksenä �merenkulkupoliittisille pyrkimyksille�. Pohjanpalo, Jorma (1949) 
Suomen kauppamerenkulku ja erityisesti linjaliikenteen osuus siinä s. 7. Porvoo: WSOY; 
Pohjanpalo, Jorma (1965) Suomi ja merenkulku s. 216. Helsinki: Otava.
164  SkeppsbyggerikomitØn: betänkande rörande åtgärder för den inhemska skeppsbyg-
gerinäringens höjande  (1912) Helsingfors: Senaten; Krogiuksesta esimerkiksi, Pipping, 
Hugo (1958) �Lars Krogius� s. 203�207 teoksessa Bruno Suviranta (1958) Suomen höy-
rylaiva osakeyhtiö, 1883�1958. Helsinki, [F¯A].
165  Käytän hallinnollista kokonaisuutta kuvaavaa nimitystä Suomi sekä Suomen 
suuriruhtinaskunnasta että Suomen tasavallasta.
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kohtalokkaaseen riippuvuussuhteeseen parissa kymmenessä vuodessa oli 
jouduttu.169

Venäjä ei ollut 1900-luvun taitteen suomalaisperäisille laivanrakentajille mi-
kään vieras paikka. Suomalaisten teollisuusyritysten oli sopeuduttava sen 
markkinoiden olosuhteisiin, mikäli ne halusivat niillä toimia. Venäjän im-
periumissa näitä  eri taustoista tulleita toimijoita myös riitti, sillä tekniikan 
asiantuntijoita houkuteltiin erilaisia verkostoja hyödyntäen Venäjälle etenkin 
Länsi-Euroopasta.170

Koska laivanrakennus ei ole tässä tutkimuksessa ainoastaan tutkimuskohde 
vaan näkökulma valtion ja teollisuuden suhteisiin, esitän tapahtumahistoriasta 
toisenlaisen tulkinnan sijoittamalla alan osaksi laajempaa meriklusterin kehi-
tystä ja yhteiskunnallisen roolin määrittelyprosessia. Kirjallisuudessa kuvaillut 
kehitysongelmat paljastavat tällöin teollisuuden ja valtion vuorovaikutussuh-
teeseen keskeisesti vaikuttaneet toimijat. Keskityn tässä taustoittavassa luvus-
sa keskeisten toimijoiden myöhempää toimintaa taustoittaviin käsityksiin lai-
vanrakennuksen tilasta tutkimusaikavälini alussa. Miksi telakoita perustettiin 
ja minne, miten ne reagoivat muuttuviin olosuhteisiin sekä millaisin keinoin 
ne pyrkivät olosuhteitaan parantamaan? Lopuksi käyn läpi alan kansainvälisiä 
suhdanteita 1920- ja 1930-luvuilla Kent Olssonin yleisiä huomioita laivanraken-
nusteollisuuden taloudellisten suhdanteiden kehityksestä seuraten.171

Venäjän markkinat ja Suomen teollistuminen

Vuosien 1860 ja 1910 välissä moni vesistöjen varrella sijainnut tai sinne varta 
vasten perustettu konepajayritys ryhtyi rakentamaan laivoja. Useimmille näis-
tä kyseessä oli sivutoimi, johon päädyttiin tilaisuuden tullen. Sahayritykset 
tarvitsivat uittotoimintaan hinaajia, minkä seurauksena sisävesille ja siirtoi-
hin soveltuvien jokien suille syntyi kotimarkkinoihin nojannutta telakkatoi-
mintaa. Osa näistä, kuten Rosenlewin Porin konepaja, oli suoraan osa metsä-
teollisuudenkonsernia. Sisävesistöjen ja merenlahtien savottoihin ei tarvittu 
erityisen suuria aluksia, eivätkä tällaiset sekayritykset tyypillisesti sijoittaneet 
merkittäviä pääomia laivanrakennuksen kehittämiseen. Varsinaiset laivatela-
kat olivat näin Suomen suuriruhtinaskunnassa huomattavasti harvinaisempia 
mutta samalla toimintalogiikaltaan mielenkiintoisia.

Pietarin, Venäjän keisarikunnan pääkaupungin, läheisyys ja sen meripuo-
lustuksen järjestäminen ohjasivat suomalaisten suurtelakoiden toimintaa 
1800-luvun lopussa.172 Valtaosa venäläistilauksista tuli viranomaisilta, joista 
merkittävin oli Itämeren laivasto. Suomen eteläinen rannikko sidottiin osaksi 
tätä keisarikunnan sotilaallista järjestelmää, jonka solmukohtia olivat laivasto-
asemat Helsingissä ja Lounais-Suomessa. Näin ollen on tuskin yllättävää, että 

169  Myllylä (1994a) s. 17.
170  Suomi ei ollut mikään poikkeus. Esimerkiksi tanskalaiset käyttivät hovin perhesuhteita 
merikauppayhteyksien edistämiseen. Martin Jes Iversen kirjoittajalle sähköpostitse 14.9.2018.
171  Olsson (1983) s. 20. On huomattava, että yleistys perustuu brittiläiseen kauppa-
laivatuotantoon.
172  Myllylä (1994c) s. 42; Myllylä (1994a) s. 16.
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Uusien höyrylaivojen kysyntä Helsingissä alkoi kasvaa 1900-luvun tait-
teessa. Hietalahden telakka pystyi tällöin kehittämään osaamista yhteistyössä 
venäläisten ja saksalaisten kanssa hävittäjiä rakentamalla. Sota-alushankkee-
seen sisältyi myös uusien, aiempia suurempien rakennusalustojen pystyttä-
minen.193

Venäjän markkinoille keskittynyt Kone ja Siltarakennus toimitti 1900-lu-
vun alussa aluksia kauas Amurille asti. Laivoja koottiin Suomesta toimitetuis-
ta osista Tyynenmeren rantahiekoilla, missä Allan Staffans � yksi seuraavien 
vuosikymmenten tärkeimmistä toimijoista � hankki näin ensikäden tiedot ve-
näläisistä kauppakumppaneina. Hänen  toisen maailmansodan aikana julkais-
tuissa muistelmissaan kuvailemansa tuotannollinen ketteryys oli todennäköi-
sesti tarpeellista kilpailussa venäläisten telakoiden kanssa.194

Itään tähynneet yritykset siis sopeutuivat hitaasti elämään Venäjän 
markkinoiden ehdoilla. Ne valitsivat tuotantorakenteensa ja olosuhteiden 
perusteella hieman erilaisia strategioita, mutta olennaista tässä kaikessa 
on sopeutuminen osaksi Venäjän valtion ja eritoten sen sotilaallisen regii-
min järjestelmää. Insinöörit taas liikkuivat ketterästi yrityksestä toiseen.195 
Kuten teollisuushistorian tutkimuksessa on laajemmin todettu, oli Pietari 
merkittävä solmukohta Suomen suuriruhtinaskunnan teknologisessa kehi-
tyksessä.

Vuosisadan alun venäläistilaukset toimivat monelle laivanrakentajalle käy-
tännön oppikouluna. Alan opetus ei ollut suuriruhtinaskunnan teknillisissä 
oppilaitoksissa saanut tätä ennen merkittävää asemaa. Opinahjoista tärkein, 
Suomen Polyteknillinen Opisto, tosin sijaitsi näköetäisyydellä Hietalahden te-
lakasta, mutta kun kutsuntalakkojen seurauksena tekniikan ylioppilaat pää-
tyivät opiskelemaan ulkomaille, hankki moni aikakauden laivanrakennusin-
sinööreistäkin koulutuksensa Ruotsissa, Saksassa, Iso-Britanniassa tai jopa Yh-
dysvalloissa.196

Kriisi 1900-luvun alussa

Suomea suuremmille markkinoille tähdänneet yritykset tarvitsivat myös ra-
hoitus- ja verkosto-osaamista. Crichton, Vulcan, Hietalahden telakka sekä Ko-
ne ja Silta rakennus olivat osa Pietarista johdettua ylikansallista sotateollista 
järjestelmää, jonka suunnasta käytiin 1900-luvun alussa taistelua. Venäjän lai-
vaston katastrofaalista tappiota Japania vastaan Tsushimassa vuonna 1905 seu-
rasi uudisrakennusbuumi ja sitä taas protektionistinen hallinnollinen korjaus-
liike. Kesäkuussa 1906 Venäjän ministerineuvosto päätti nimittäin lopettaa ti-
laukset ulkomaisilta telakoilta.197

193  Osakeyhtiö Hietalahden sulkutelakka ja konepaja (1935) s. 63�65.
194  Staffans, Allan (1942) Skeppsbyggare och resenär i Östasien s. 9. ¯bo: Bro. Katso 
myös Myllylä (1994c) s. 50�52.
195  Tämä tulkinta perustuu Myllylän ja von Knorringin lähiluvun ohella Allan Staf-
fansin muistelmista saamaani vaikutelmaan, esimerkiksi von Knorring (1995) s. 67�68.
196  Koulusta tuli vuonna 1908 Teknillinen Korkeakoulu, Nykänen (2007a) s. 16�17.
197  Gripenberg (1932) s. 100�101; Myllylä (1994a) s. 18.
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den katkaisemiseen tai ohjanneet alan rajaamista vastaisuudessa kotimark-
kinoille.205

Vuonna 1925 Krogius muisteli komitean esityksiä hivenen katkeraan sävyyn 
todeten, ettei Suomesta ole löytynyt kaukonäköisyyttä, rohkeutta, taitoa, ko-
kemusta eikä yksimielisyyttä merenkulun tukemiseen ja kehittämiseen. Hä-
nen kantansa ei ollut vuosien saatossa muuttunut. Merenkulku oli laivanva-
rustajalle edelleen avain laivanrakennusteollisuuden pelastamiseksi ja kasvat-
tamiseksi Suomessa. Valtion oli osallistuttava tähän hankkeeseen.206 Krogius ei 
kuitenkaan tarkoittanut tällä sellaista sotilaallista yhteyttä, jollainen telakoi-
den ja Venäjän laivaston välillä selvästi oli ennen vuotta 1917 luotu, vaan mitä 
ilmeisimmin hänen tavoitteenaan oli edelleen kaupallisen merenkulun ja sitä 
tukevien alojen kehittäminen.

Sotakonjunktuuri

Laivanrakennuskomitean löydökset jäivät pölyttymään ja alan rakenteelliset 
ongelmat ratkaisematta laivastovarustelun kiihtyessä Euroopassa 1910-luvun 
alkuvuosina. Iso-Britannian ja Saksan sotilaallinen kilpailu johti yleiseen me-
risotateknologian kehitykseen, joka heijastui myös Itämerelle.207 Venäjän valtio 
kehitti näinä vuosina Pietarin puolustuksen hybridistrategian eli rannikkoty-
kistön ja kevyen, nopean laivaston yhteistoimintamallin. Suomessa aloitettiin 
Pietari Suuren merilinnoituksen rakennustyöt, ja konepajojen kirjat täyttyivät 
laivaston tilauksista.208

Kone- ja Siltakennus näyttää sopeutuneen Venäjän valtion markkinoiden 
heilahteluihin yrityksistä parhaiten. Ensinnäkin sen tuotannolliset lähtökoh-
dat olivat säilyneet muita laivanrakennusyrityksiä monipuolisempina. Se loi 
vuoden 1909 aikana uuden kotimaan kulutustavaramarkkinoita painottavan 
bisnesstrategian hankkimalla patentteja ja erikoisosaamista muista pohjois-
maista. Vuonna 1913 alettiin laivanrakennuskapasiteettiin taas kiinnittää Sör-
näisissä huomiota ennakoiden Venäjän valtion tulevia tarpeita. Gripenbergin 
kuvauksesta on mahdotonta sanoa, miten yrityksen johto hankki tietoa mark-
kinoista. Vaikuttaa kaikesta päätellen siltä, että yrityksellä oli edelleen erittäin 
hyvät verkostot Pietarissa.209

205  SkeppsbyggerikomitØn (1912) s. 76, 79, 84, 95�96. Tullipolitiikasta Heikkinen 
(1994) s. 250, 253�259, 309�314.
206  Krogius (1925) avajaispuhe teoksessa Suomen merenkulku ja laivanrakennus-
teollisuus s. 12�16.
207  Yleiskuvaus kilpavarustelusta Massie, Robert K. (2007) Dreadnought: Britain, 
Germany and the coming of the great war. London: Vintage; sotalaivan teknologisesta 
kehityksestä esimerkiksi Grove, Eric (2007) �The battleship is dead; long live the batt-
leship: HMS Dreadnought and the limits of technological innovation� s. 415�427 jul-
kaisussa The Mariner�s Mirror 93:4.
208  Myllylä (1994a) s. 19.
209  Gripenberg (1932) s. 112�120, 123, 126�127, 149. Gripenberg kuului Kone ja Silta-
rakennuksen johdon verkostoihin, katso Gluschkoff, Jaana (2008) �Gripenberg, Len-
nart (1852�1933)� verkkojulkaisussa Kansallisbiogra�ia.
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lakoista ollut kehittynyt kansainvälisesti kilpailukykyisiä yrityksiä.215 Telakoil-
le riitti kysyntää sekä uusia omistajia konkursseista ja Venäjän markkinoiden 
epävarmuudesta huolimatta. Pohjanpalon huomio telakoiden kehityksestä ei 
vaikuta täysin tyhjentävältä, vaikka se sinänsä totta onkin. Crichton, Vulcan, 
Hietalahti sekä Kone- ja Siltarakennus kehittivät toimintaansa 1900-luvun en-
simmäisten vuosikymmenten aikana Venäjän sotateollisen järjestelmän osana. 
Niiden omistajat ja johtajat ymmärsivät tätä järjestelmää ja ohjasivat liiketoi-
mintaa sitä paremmin hyödyntäväksi. Suomen kotimarkkinat tarjosivat erityi-
sesti Kone ja Siltarakennukselle vakautta, mutta on olennaista muistaa, että 
yritys oli perustettu tähän tarkoitukseen. Muut kolme sitä vastoin olivat jo-
ko toimialansa tai asiakasverkostojensa vuoksi tiiviisti järjestelmään sidottuja. 
Laivanrakennus taas oli toimialana kansainvälistä.

Myrskyn silmästä peilityyneen

Venäjän vallankumous ja Suomen itsenäistyminen vuonna 1917 mursivat tä-
män järjestelmän täydellisesti. Telakoiden vakiintuneiden toimintatapojen 
muuttaminen ei ollut helposti tehtävissä. Sisällissota pysäytti tuotannollisen 
toiminnan hetkellisesti, mutta suursodan loppumisella seuraavana vuonna oli 
sitäkin suurempi vaikutus niille. Sukellusvenesodan seurauksena perustettu 
Yhdysvaltain laivanrakennuksen hätäohjelma oli tuottanut valtavan määrän 
rahtilaivoja romahduttaen kansainvälisen kysynnän vuosiksi.216 Suomalaisten 
telakoiden kustannusongelmia ei oltu ratkaistu, eivätkä ne näin merien avau-
duttuakaan voineet kilpailla lamamarkkinoilla vakiintuneempien eurooppa-
laisten toimijoiden kanssa. Tässä tilanteessa teollisuusjohtajien katseet kään-
tyivät Suomen valtion ja sen merellisten virastojen, laivaston ja merenkulku-
laitoksen puoleen.

Hietalahden telakalla tapahtui sodan aikana merkittäviä henkilöstömuu-
toksia. Kaksi telakan historian ja tämän tutkimuksen kannalta keskeistä in-
sinööriä palasi tällöin Suomeen vuosisadan alun kutsuntalakoista alkaneilta 
ulkomaanvaelluksiltaan. Karl Albin Johansson oli jatkanut Helsingissä keskey-
tyneitä laivanrakennuksen opintoja Chalmersissa, päätynyt välillä Yhdysval-
toihin telakoille ja lyhyen Hietalahden työpätkän kautta Pietariin Crichtonin 
Ohtan telakalle sekä lopulta Boeckerin telakalle Revaliin. Ernst Bäckström oli 
myös hakeutunut ulkomaille opiskelemaan vuonna 1904. Saksan Karlsruhen 
konetekniikan opintojen jälkeen hän kiersi suomalaisia konepajoja Porista Var-
kauteen, päätyi Johanssonin tavoin Pietariin ja sieltä Crichtonin konkurssin 
jälkeen Boeckerille. Johansson palasi ensimmäisenä Helsinkiin vuonna 1916, 

215  Pohjanpalo (1965) s. 211�212.
216  Johnman & Murphy (2002) s. 7�22; Heinrich, Thomas R. (1997) Ships for the se-
ven seas: Philadelphia shipbuilding in the age of industrial capital s. 196�206. Baltimore: 
Johns Hopkins University Press; Roland, Alex, Bolster, W. Jeffrey ja Keyssar, Alexan-
der (2008) The way of the ship: America�s maritime history reenvisioned, 1600�2000 s. 
278�280. Hoboken: John Wiley & Sons;  MacDonald, Mike (2009) �Australian coastal 
shipping and the price of ships, 1919�1930� s. 131�136 julkaisussa International Journal 
of Maritime History 21:2.
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tus Suomen laivastosta yhteiskunnan luotettavan toiminnan kriittisenä edelly-
tyksenä. Samalla ratkottiin sotavoimien suhdetta teollisuuteen Suomenlinnan 
ja sukellusveneiden kautta. Merenkulun toimijat, merisotilaat ja laivanraken-
tajat eivät vielä muodostaneet selkeästi havaittavaa ryhmittymää, vaikka hei-
dän verkostonsa alkoi ottaa muotoaan. Ennen kuin siirryn käsittelemään näitä 
kysymyksiä on syytä kääntää huomio laivanrakennusteollisuuden laajempaan 
kontekstiin. Alan kansainvälisten suhdanteiden vaikutus Suomen merenkulul-
le on noussut toistuvasti esiin edellisessä 1900-luvun alun tapahtumien kuva-
uksessa. Mitä laivanrakennuksessa tapahtui 1920- ja 1930-luvuilla, ja miten se 
suhtautuu suomalaisen yhteiskunnan kehitykseen?

Laivanrakennusteollisuuden kansainvälinen kehitys vuosina 1920-1939

Laivojen ja laivanrakennuksen teknologinen muutos käynnistyi 1800-luvun 
puolivälissä, mutta 1900-luvun taitteessa siirryttiin maailmanlaajuisesti uu-
teen sarjatuotannon ja suurpääoman hallitsemaan vaiheeseen. Kauppalaivo-
jen koon kasvaessa telakan perustamispääoman tarve kasvoi. Alan vakiintu-
neiden yritysten oli myös tehostettava toimintaansa uusimalla tuotantome-
netelmiä ja -laitoksia. Ennen ensimmäistä maailmansotaa valtaosa maailman 
kauppalaivatonnistosta valmistui Iso-Britannian lukuisilla telakoilla. Sen tuo-
tantomäärien muutoksista ovat nähtävissä meriliikenteen suhdannevaihtelut, 
boom-bust -sykli, jonka ehdoilla kauppa-aluksia rakentaneet telakat joutuivat 
tasapainottelemaan. Vaikka laivojen kysynnän kasvu taittui ensimmäisen maa-
ilmansodan jälkeen, teknologiset muutokset mahdollistivat uusien toimijoi-
den vakiintumisen alalle 1920- ja 1930-luvuilla.

Iso-Britanniassa, Saksassa ja Yhdysvalloissa rakennettujen laivojen rinnal-
le alkoi ilmestyä japanilaisia, ruotsalaisia ja tanskalaisia kauppalaivoja. Japanin 
kasvu rakentui valtion vuosikymmeniä kestäneen tietoisen kauppa- ja teolli-
suuspolitiikan varaan. Viranomaiset tukivat laivanvarustajia ja metalliteolli-
suutta keskittymään monialaisiksi suuryrityksiksi ja kohdentamaan uudishan-
kinnat omille telakoille. Ruotsin ja Tanskan laivanrakennuksen kasvua taas 
siivitti varhainen siirtyminen työvoimakustannuksiltaan taloudellisempien 
moottorilaivojen valmistukseen � Norjan varustamoiden tarpeita palvellen ja 
maan markkinoita aiemmin hallinneiden brittikilpailijoiden kustannuksella.222

222  Johnman, Lewis ja Hugh Murphy (2007) �The rationalisation of slow speed 
marine diesel engine building in the UK, 1912�1990� s. 34�35, 64 teoksessa Starkey 
ja Murphy (toim.) Beyond shipping and shipbuilding. Hull: Maritime Historical Studi-
es Centre; Starkey, David J. ja Harlaftis, Gelina (toim.) (1998) Global markets: the in-
ternationalization of the sea transport industries since 1850 s. IX-XVI. St. John�s New-
foundland: IMEHA; Fukasaku, Yukiko (1992) Technology and industrial development in 
pre-war Japan: Mitsubishi Nagasaki shipyard 1884�1934 s. 30�34. London: Routledge; 
Bohlin, Jan (1989) Svensk varvsindustri 1920�1975: lönsamhet, �inansiering och arbets-
markand s. 355-357. Göteborg: Göteborgs Universitet; Olsson (1983) s. 146�196; Ar-
nold, Anthony J. (2014) �Investment decisions and the signalling effects of �inancial 
information flows: Vickers shipyard 1913�1924� s. 25�43 julkaisussa International Jour-
nal of Maritime History 26:1; Lorenz, Edward H. (1991) �An Evolutionary Explanati-
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Laivanrakennustaantuman syöverissä syksyllä 1924 kokoontui muuan turku-
lainen kolmikko yhteen pohtimaan asiain kurjaa tilaa. Tämä �yksityinen ko-
kous�, kuten osalliset sitä itse myöhemmin luonnehtivat, loi idean kotimais-
ten merialan toimijoiden laajasta yhteenliittymästä, merenkulkukongressista. 
Tällaisin ajatuksin he kääntyivät Turun Laivanpäällikköyhdistyksen puoleen, 
jotta se ottaisi asian ajaakseen, ja tarvittavat ihmiset saataisiin saman pöydän 
ääreen alan ongelmia ratkomaan. Kyseessä ei ollut mikään satunnainen kol-
mikko.240

Suuret teknologiset järjestelmät eivät synny sattumalta tai luonnostaan. 
Niiden taustalla on yleensä jokin yhteisöllisesti määritetty tarve tai tavoite. 
Teknopoliittisissa järjestelmissä tämä tarkoittaa hallinnollista tai poliittista 
prosessia, jolla järjestelmän toiminnan kohteena olevalle ilmiölle määritetään 
arvo ja tavoiteltu tila. Laivanrakennuksen ollessa kohteena sen arvonmääritys 
tapahtui pitkälti merenkulkun kontekstissa. Käyn tässä luvussa läpi laivanra-
kennusteollisuuden ja merenkulun tilaa Suomessa 1920-luvulla. Esittelen teol-
lisuuspoliittisiin päätöksiin vaikuttaneen verkoston pystyttämisen, keskeiset 
toimijat ja laivanrakennusteollisuuden kehitystä koskevat suunnitelmat. Osoi-
tan täten, mikä merkitys laivanrakennusteollisuudella Suomessa oli ja missä 
rajoissa sen valtiosuhde kehittyi. Ketkä siis keksivät suomalaisen merenkulku-
kongressin?

Laivanrakennusinsinööri Allan Staffans oli vuoden alkupuolella saanut 
Crichton-Vulcanin fuusion myötä johdettavakseen Suomen suurimman lai-
vanrakennusyrityksen. Tätä ennen hän oli työskennellyt Kone- ja Siltaraken-
nuksessa Helsingin telakalla ja Venäjän Tyynenmeren rannikolla sekä vuosina 
1918�1919 Suomenlinnassa valtion telakalla.241 Kustavissa syntyneellä merikap-

240  �Suomen ensimmäinen Merenkulku- ja Laivanrakennuskongressi� (1925) s. 8 
teoksessa Suomen merenkulku ja laivanrakennusteollisuus. Kansainvälinen merenkulku 
oli 1800-luvun lopusta alkaen enenevässä määrin järjestäytynyt suljettuihin konfe-
rensseihin, joilla säädeltiin keskinäisin neuvotteluin ja sopimuksin kilpailua. Suoma-
lainen idea ei siis ollut alalle epätyypillinen tapahtuma. Aiheesta laajemmin Deakin, 
B. M. ja Seward, T. (1973) Shipping conferences: a study of their origins, development and 
economic practices s. 13�43. London: Cambridge University Press.
241  Ab Crichton-Vulcan Oy:n perustaminen, Ca:1 Bolagsstämmoprotokoll, 
Crichton-Vulcan, TMA. Staffansista katso von Knorring, Nils, Leif Bengtsson ja 
Hans-Kristian Schmidt (2005) �Allan Staffans: 1880�1946, den �ärgstarka byggaren av 
ångbåtar och u-båtar� julkaisussa Ericsson, Henry M. (toim.) Finlandssvenska tekni-
ker. Det femte bandet, Män med visioner. [Helsingfors]: Tekniska Föreningen i Finland; 

3. Merenkulun verkostot ja laivanrakennuksen kansallinen asema
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teeni Arvid Ruskolla (1863�1933) taas oli takanaan pitkä ura merillä. Hän kuului  
Tukholman linjalaiva Expressin242 ja jäänmurtaja Avancen243 entisenä päällikkö-
nä talvimerenkulun toisen sukupolven keskeisiin toimijoihin Suomessa. Rusko 
oli vuosisadan alussa pitkään yksi merkittävän Bore-yhtiön laivanpäälliköistä 
ja siirtyi itsenäistymisen jälkeen vuonna 1918 merenkulkuhallituksen päätoi-
miseksi merenkuluntarkastajaksi.244 Joukon kolmas, merikapteenin poika Ei-
nar Holmberg (1878�1959), oli toiminut erinäisissä opetustehtävissä Porvoossa 
ja Turussa valmistuttuaan vuonna 1903 �iloso�ian kandidaatiksi. Itsenäistymi-
sen jälkeen hän aloitti ¯bo Underrättelser -lehden toimitussihteerinä ja valittiin 
1919 sen päätoimittajaksi. Samana vuonna hän alkoi myös opettaa Turun me-
renkulkuopistossa.245

Suomen merenkulku- ja laivanrakennuskongressi

Staffans, Rusko ja Holmberg olivat tahoillaan verkostoituneet keskeisten me-
renkulun ja laivanrakennuksen toimijoiden kanssa. Näin ollen on tuskin yllät-
tävää, että heidän aloitteensa sai innokkaan kannatuksen Turussa. Kongressia 
valmistelemaan perustettiin toimikunta, johon nimettiin kolmikon lisäksi Tu-
run kauppakamarin sihteeri C. A. J. Gadolin ja johtaja B. Sundel käytännön-
asioita hoitamaan, johtajat Th. Kramer ja J. Jansson sekä satamakapteeni B. V. 
Nyman.246 Kuka nimesi kenet ja miksi, ei käy ilmi säilyneestä kirjallisesta kuva-
uksesta. Silti juuri Rusko nimettiin toimikunnan puheenjohtajaksi, ja mahdol-
lisesti juuri näin käsiteltävän ongelman keskiöön nousi kauppamerenkulku, 
laivanrakennusta kuitenkaan unohtamatta.

Toimikunta pyysi ja sai taloudellista apua valtioneuvostolta, Turun kau-
pungilta sekä yksityisilta toimijoilta. Kaupunki luovutti myös juhlahuoneis-
tonsa kongressin käyttöön, ja näin sotilassoittokunnan esittämän Sibeliuk-
sen Finlandian saattelemana siellä alkoi helmikuun 20. päivänä 1925 itsenäisen 
Suomen ensimmäinen merialan toimijoiden suurtapaaminen.

Vaikka idea oli keksitty Turussa, oli hankkeen vetäjille ilmiselvää, et-
tä merialojen olosuhteiden parantamiseksi tarvittiin laajempaa, kansallis-

Driftingenjörsförbundet i Finland; Sahari, Aaro (2018b) �Miten suomalainen laivanra-
kennusteollisuus pelastettiin?: Allan Staffans Suomen meriklusterin ytimessä sodasta 
laman kautta kasvu�okkiin 1916�1946� s. 110�139 teoksessa Mäenpää (toim.) Telakoilta 
maailman merille.
242  Express oli suomalaisen talvimerenkulun ur-laiva, katso erityisesti Ramsay, Hen-
rik (1949) Jääsaarron murtajat: Suomen talvimerenkulun historiaa s. 113, 234�237. Porvoo: 
WSOY. Omasta suhteestani Ramsayn toimintaan, katso Matala ja Sahari (2017).
243  Rakennettu 1899 Saksassa Turun kaupungille, pakko-otettu Venäjän laivastolle 
ensimmäisen maailmansodan aikana ja luovutettu rauhan jälkeen huonokuntoisena 
Suomen valtiolle 1922, korjattu tällöin Crichtonilla sekä liitetty valtion jäänmurtaja-
laivastoon nimellä Apu, katso Kaukiainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 106�109.
244  Ramsay (1949) s. 113, 234�237; Kaukiainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 130.
245  Holmberg osallistui Turun kunnallispolitiikkaan ja valittiin lopulta ruotsalaisen 
kansanpuolueen jäsenenä eduskuntaan syyskuussa 1939, katso �Einar Holmberg: Kansan-
edustajana  01.09.1939 - 05.04.1945� verkkojulkaisussa Entiset kansanedustajat 1907�2014.
246  �Suomen ensimmäinen Merenkulku- ja Laivanrakennuskongressi� (1925) s. 9.
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listunut laivaston tai puolustusministeriön edustajia. Valtionhallinnosta olivat 
läsnä vain valtion- ja kunnallistason poliittiset toimijat sekä merenkulkuhal-
linnon virkamiehet.275 Sitä, missä määrin tämä ero sotilaallisen ja muiden vä-
lillä oli todellinen, tarkastelen yksityiskohtaisemmin seuraavissa luvuissa. 
Crichton-Vulcanin johtaja Allan Staffansin hyvät sotilaalliset yhteydet huo-
mioon ottaen on kuitenkin syytä kysyä, keiden kautta informaatio kulki?

Verkoston vakiinnuttaminen alkaa

Henrik Ramsayn vahva rooli merenkulkua koskevan kokonaisagendan mää-
rittelyssä on ilmeinen, ja kongressin lopullinen toimenpideohjelma heijasteli 
hänen kantojaan Ludvig Schwindtin esittämiin ponsiin. Risteävät mielipiteet 
tullipolitiikasta ja riittämättömäksi koettu ymmärrys rahoitus- ja tukimeka-
nismeista johtivat pysyvän elimen, Suomen merenkulkuvaltuuskunnan, perus-
tamiseen. Sen ensimmäisenä tehtävänä oli puuttua merialoja koskeviin kriit-
tisiin kysymyksiin, tuottaa näistä selvityksiä sekä konkreettisimpana toimena 
valmistella seuraavaa kongressia vuodelle 1927 Helsingissä.276

Valtuuskunnan puheenjohtajaksi valittiin merenkulkuhallituksen pääjoh-
taja, vapaaherra Gustaf Wrede. Hän oli johtanut vuoden 1919 merenkulkuko-
miteaa, piti erityisesti talvimerenkulun tukemista yhtenä tärkeimmistä meren-
kulkulaitoksen tehtävistä ja tuli kaikesta päätellen hyvin toimeen laivanvarus-
tajien kanssa.277

Muuten valtuuskunta heijasteli kongressin tavoitetta saavuttaa kaikki keskeiset 
toimijat molemmilta merellisiltä sektoreilta. Laivanvarustuselinkeinoa siinä edus-
tivat Ramsay, Krogius ja konsuli A. G. Zachariassen Turusta. Telakoiden edustajik-
si valittiin suurimpien yritysten vahvat miehet, Kone- ja Siltarakennuksen Robert 
Lavonius278 ja Crichton-Vulcanin Allan Staffans. Wreden ohella viranomaisme-
renkulkua ja ehkä vielä olennaisemmin laivanpäällystöä ammattikuntana edusti 
Rauman merenkulkukoulussa toiminut Frans Wilhelm Laine.279 Valtuuskunnan 
varajäseniksi nimettiin yhteistoimintaa ideoinut toimittaja Holmberg, Lavoniuk-
sen esimies, vuorineuvos Julius Stjernvall280 sekä merenkulkulaitoksen tilastollisen 

275  �Keskustelua� (1925) s. 141�144 teoksessa Suomen merenkulku ja laivanrakennus-
teollisuus.
276  �Muita Merenkulku- ja Laivanrakennuskongressissa käsiteltyjä asioita� (1925) s. 
155 teoksessa Suomen merenkulku ja laivanrakennusteollisuus.
277  Yrjö Kaukiaisen mukaan Wrede verkostoitui hyvin alan toimijoiden keskuudes-
sa muttei poliittisten päättäjien kanssa. Kaukiainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 13, 
57�58; Merenkulkulaitos 1917�1967 (1973) s. 4, 9. [Helsinki]: Merenkulkuhallitus. Wre-
den urasta Bore-yhtiön palveluksessa, Ramsay (1949) s. 270.
278  Lavonius oli tällöin Koneen ja Sillan apulaisjohtaja. Hän seurasi Stjernvallia yri-
tyksen johtajaksi vuonna 1929. Katso Määttä, Vesa (2015) �Lavonius, Robert (1879 - 
1967)� verkkojulkaisussa Kansallisbiogra�ia.
279  Laine nimettiin MKH:n luotsi- ja majakkaosaston merenkulkuneuvokseksi 
1926. Kaukiainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 16, 56, 63.
280  Koneen ja Sillan toimitusjohtaja ja HOP:n keskeisiä vaikuttajia, katso Hellsten, 
Tanja (2008) �Vuorineuvos Julius Stjernvall (1874�1939)� verkkojulkaisussa Kansallisbiogra-
�ia.
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matta kuitenkaan Turussa keskeisiksi nousseisiin tulli- ja laivankorjauskysy-
myksiin.287 Heidän mietintöään täydentämään oli valtuuskunta pyytänyt Hen-
rik Ramsaylta lisäselvityksen.288 Selvitystyön ollessa kesken valtuuskunta sai 
tietää, että kauppa- ja teollisuusministeriö oli määrännyt saman tehtävän me-
renkulkuhallituksessa K. W. Hopulle.289

Suunnitelma merenkulun ja laivanrakennusteollisuuden tukemiseksi

Kirjaan painetusta kuvauksesta ei käy ilmi, miten tieto kulki toimijoiden välil-
lä. Vaikuttaa kuitenkin siltä, että Hoppu oli ryhtynyt edistämään asioita virka-
teitse. Viimeistään näin hänestä oli tullut ministeriön näkökulmasta ilmeinen 
valinta asian valmistelijaksi. Hoppu on tultuaan valituksi tehtävään saattanut 
tiedottaa muita valtuuskunnan jäseniä asiasta. Kaukiainen ja Leino-Kaukiai-
nen ovat kuvailleet hänen julkista asemaansa ja suhdettaan ministeriöön seu-
raavasti:

Selitys Hopun suosioon on ilmeisesti se, että hänellä oli keskimääräistä enem-
män suhteita poliittisiin päättäjiin. Hän oli osallistunut aktiivisesti sekä nuor-
suomalaisten että edistyspuolueen toimintaan ja oli valitsijamiehenä vuosien 
1925 ja 1931 presidentinvaaleissa� Hyvin todennäköiseltä tuntuu myös, että 
hän tuli hyvin toimeen kauppa- ja teollisuusministeriön merenkulkuasiois-
ta vastaavan esittelijäneuvos Max Dittmarin kanssa, eikä liene sattuma, että 
juuri heidät määrättiin 1930 suunnittelemaan merenkulkuhallituksen uudis-
tamista. Kaiken lisäksi Hoppu oli varsin ahkera kirjoittaja, joka julkaisi me-
renkulkupoliittisia kannanottojaan sekä Merenkulkuhallituksen tiedonnan-
noissa että laajemmallekin levinneissä lehdissä.290

Dittmar tosin oli aktiivinen ruotsalaisessa kansanpuolueessa Ramsayn tavoin, 
ja tieto on saattanut kulkea tätäkin kautta. Ramsay kuului myös keskuskaup-
pakamarin keskeisiin toimijoihin, minkä kautta hänellä oli yhteyksiä ministe-
riöön.

Lavoniuksen ja Stjernvallin muistio jaettiin kongressin alussa osallistujil-
le. He olivat tiivistäneet teollisuuden ongelmat kahteen tekijään. Ensinnäkään 

287  Molemmat olivat Suomen Teollisuusliiton tullivaliokunnan jäseniä vuonna 
1926 eversti O. Ehströmin ja vapaaherra K. E. PalmØnin ohella, ja muutenkin ilmeisen 
aktiivisesti mukana etujärjestön toiminnassa Katso Suomen Teollisuusliiton vuosi-
kertomus 1926 s. 23�26, 87 Annetut lausunnot, Suomen Teollisuusliitto, Elka.
288  Ramsay valittiin taas kongressin puheenjohtajistoon, minkä lisäksi hän piti 
esitelmän merenkulkumaksuista Suomessa.
289  �Turussa vuonna 1925 pidetyn Suomen ensimmäisen merenkulku- ja laivanra-
kennuskongressin toimikunnan kertomus� (1928) s. 126�127, teoksessa Suomen toinen 
merenkulkukongressi Helsingissä vuonna 1927. Hoppu antoi esityksensä KTM:lle sekä 
suoraan Wredelle tammikuun alussa 1927, �Valtion toimenpiteet veistämöteollisuu-
den edistämiseksi: Ehdotus�, käsinkirjoitetulla saatteella, Eaa:16, Valtioneuvostolta 
saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, KA.
290  Kaukiainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 80�81. Korostus alkuperäisessä. MKH:n 
arkiston lähilukuun perustuen jaan tämän käsityksen Dittmarin roolista. Esimerkiksi 
hänet nimettiin jäänmurtaja Jääkarhun vastaanottotoimikunnan puheenjohtajaksi Rot-
terdamiin 1926, Eaa:16, Valtioneuvostolta saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, KA.
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vat valtiontuet näyttäytyivät selvästi ongelmallisina, eikä laivanrakennuksen 
elvyttäminen ollut sekään täysin itsestään selvää. Lars Krogiuksen puheenvuo-
ro aiheesta käydyn keskustelun yhteydessä on kuvaava:

Siis, jos meillä on luotava laivanrakennusteollisuus, on välttämätöntä, ai-
van välttämätöntä, että valtio tulee avuksi poistamaan näitä vaikeuksia eri 
ajanjaksoina. On myös oikein, että sitten kun pahemmat vaikeudet on voi-
tettu, tämä avustus vähitellen lakkaa. Sillä emme voi, emmekä saa luottaa 
siihen, että laivanrakennusteollisuutemme, jos se saa uutta vauhtia, aina 
kaikiksi ajoiksi jää avustuksen varaan. Se olisi luonnotonta. Siitä tulisi sil-
loin luonnoton teollisuus, joka ajanpitkään kuolisi.304

Krogiuksen esimerkit elinkelpoisesta ja kilpailukykyisestä laivanrakennukses-
ta olivat epäilemättä alan johtavista, eurooppalaisista maista. Hänen asentees-
saan näkyy myös suurlaivanvarustajien keskuudessa vallinnut asenneilmapii-
ri. Suomalainen tonniston kasvu oli jäänyt jälkeen Suomen ulkomaankaupan 
kasvukehityksestä, ja vaikka esimerkiksi bruttorahtien reaaliarvo kaksinker-
taistui 1920-luvun aikana, oli toiminnassa parantamisen varaa. Varustamoille 
halvat second hand -laivat näyttäytyivät halvempana ja joustavampana keino-
na kauppalaivaston kasvattamiseen kuin tulliasetuksin tuettu laivanrakennus-
teollisuus.305

Suomen ensimmäinen meriklusteri

Koska merenkulkuvaltuuskunta ja sen edustama toimijaverkosto oli saavut-
tanut niin vähän näinä vuosina, oli pysyvän eturyhmän perustamista alettu 
valmistella jo ennen Helsingin kongressia. Asiasta siellä käydyn keskustelun 
perusteella perustettiin lyhytikäinen, Knut Molínin johtama, sääntökomitea 
tehtävänään luoda malli pysyvälle yhteistoiminnalle ja tuleville kongresseille. 
Kuten aiemminkin nyt pysyväksi aiotun valtuuskunnan tehtävänä oli edustaa 
Suomen merenkulku- ja laivanrakennustoimijoita mahdollisimman laajalti ja 
edistää niiden tavoitteita yhteisymmärryksessä kansallisella tasolla.306

Valtuuskunnan kokoonpano ei näin ollen yllätä. Puheenjohtajaksi valittiin 
Lars Krogius ja jäseniksi Henrik Ramsay, K. W. Hoppu, Robert Lavonius, Boren 
johtaja Thorbjörn Kramer307,  tohtori E. Järnström308, Allan Staffans, merikap-
teenit W. K. JansØn, Antti Wihuri ja A. Kallio sekä johtajat A. Lindgren ja John 
Nurminen.309 Painopiste oli merenkulussa, mutta suurimpien laivanrakennus-
yritysten johtajat kuuluivat edelleen tiiviisti verkostoon.

304  �Keskustelu ja päätökset� (1928) s. 56.
305  Kaukiainen (2008) s. 404�408.
306  Lindberg (1928) s. 9.
307  Uola, Mikko (2005) �Kramer, Thorbjörn (1878 - 1951)� verkkojulkaisussa Kansallisbiogra�ia.
308  Keskuskauppakamarin merenkulun lainarahastoa ja tullikysymyksiä käsitelleen eri-
koisvaliokunnan puheenjohtaja, katso 87 Annetut lausunnot, Suomen Teollisuusliitto, Elka.
309  Karttunen, Ilkka, Matti Pietikäinen ja Marja-Liisa Suopanki (toim.) (2006) Uljak-
sen vanavedessä: John Nurmisen kauppahuoneen ja varustamon historiaa 1886�1967 s. 90-
93. Helsinki: John Nurmisen Säätiö; vrt. Mies ja meri: juhlakirja Antti Wihurin seitsenkym-
menvuotispäivänä 9.10.1953 (1953) s. 20�22. Helsinki: Otava; Kaukiainen (2008) s. 399.
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Saarroksi ja taisteluksi mielletty talvi on määrittänyt olennaisella tavalla suo-
malaisen merenkulun historiallisia kuvauksia.318 Missään muussa valtiossa 
� ehkä Neuvostoliittoa lukuun ottamatta � jäänmurrosta ei ole rakennettu 
yhteiskunnallisen kehityksen laadullista mittaria.319 Maantieteellä on tähän 
osansa kuten aiheen kuvauksista voi todeta, mutta itsenäisyyden ajan alus-
sa vakiintunut ja yhä näihin päiviin elämäänsä yhteiskunnallisessa keskus-
telussa jatkava ajatus Suomesta saarena oli mahdollinen vain maassa 1920- 
ja 1930-luvuilla vallinneessa Neuvosto-Venäjän vastaisessa ilmapiirissä. Kun 
suunta itään oli vastenmielinen ja suunta pohjoiseen roudan runtelema, va-
littiin suunta merelle.

Kun Länsi-Euroopan markkinoilla toimiva metsäteollisuus oli määritelty val-
tiollisesti kriittiseksi toimialaksi, oli kauppamerenkulun turvaaminen ilmeisen 
helppoa asettaa merenkulkupolitiikan painopisteeksi. Kun Itämeri murtovesial-
taana samalla jäätyi kohtuullisella varmuudella vuosittain juuri Suomenniemen 
ympäriltä, oli juuri jäänmurtajalaivan valitseminen tämän kriittisen ongelman 
teknologiseksi ratkaisuksi ymmärrettävää. Suuret suomalaiset varustamot osal-
listuivat jo 1800-luvulla talvimerenkulun teknologiseen kehitykseen.320 Ulkome-
rellä toimimaan kykenevä jäänmurtaja oli niille liian kallis investointi ja siten so-
piva valtiolliseksi hankkeeksi.

318  Ramsay (1949) passim.; Pohjanpalo, Jorma (1978) 100 vuotta Suomen talvimeren-
kulkua passim. Helsinki: Valtion painatuskeskus; Jääsalo, Helge (1980) Pohjoiset sata-
mat auki s. 9, 11�12, 34�35. [Oulu]: Pohjoinen.
319  Tulkintani perustuu arktista, antarktista ja Itämeren talvimerenkulkua käsittele-
vän kirjallisuuden kokonaisluennalle. Katso Josephson, Paul R. (2014) The conquest of the 
Russian Arctic s. 176�178 185, 257�272. Cambridge: Harvard University Press; Bryan, Ror-
ke (2011) Ordeal by ice: ships of the Antarctic s. 354�355, 382�391. Barnsley: Seaforth; Eriks-
son, Martin (2009) Tra�ikpolitik och regional omvandling: beslutprocesserna om isbrytningen 
längs Norrlandskusten 1940�1975 s. 38�56. Umeå: Umeå Universitet; Fischerström, Staf-
fan (1997) Isbrytare: med statens isbrytare under 80 år s. 10�18. Falkenberg: Marinlittera-
tur, 1997; Krypton, Constantine (1976) The northern sea route and the economy of the Soviet 
north s. 109�121, 166�169. Westport: Greenwood Press; Macdonald, Edwin A. (1969) Polar 
operations s. 52�67. Annapolis: United States Naval Institute; Armstrong, Terence (1952) 
The northern sea route: Soviet exploitation of the north-east passage s. 54�63, 70�78, 103�116. 
Cambridge: Scott Polar Research Institute; Seidenfaden, Gunnar (1939) Modern arctic exp-
loration s. 40�43, 177�181, 186�189. London: Jonathan Cape; Shpanov, Nikola� Nikolaevich 
(1930) Podvig vo l·dakh: dlia dete� starshego vozrasta s. 16�25. Moskva: Molodaia Gvardiia.
320  Suomessa toimijat vaihtoivat työpaikkaa yksityiseltä julkiselle ja takaisin, 
Laurell (1992) s. 79.

4. Talvi kansallisen liikennejärjestelmän ongelmana
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Tässä luvussa käsittelen talvimerenkulun järjestämisen ongelman määritte-
lyä ja vaikutuksia laivanrakennusteollisuuden kehitykselle 1920- ja 1930-luvul-
la. Aloitan tarkastelun jäänmurtajahankinnoista, ja siirryn sen jälkeen toiseen 
1920-luvulla kriittiseksi määriteltyyn ongelmaan, kykyyn korjata ja huoltaa 
näitä valtion laivoja. Tämä 1930-luvun taitteessa kansallisella tasolla ratkais-
tu kysymys sitoo tarkasteluun Valtion Laivatelakan. Suomenlinnan telakan ja 
Katajanokalla sijainneen sotasataman käsittely on olennaista sotakorvausjär-
jestelmän synnyn sekä Valmet Oy:n kehityksen kannalta. Samalla se tarjoaa 
mielenkiintoisen ikkunan merenkulkuhallituksen ja muiden viranomaisten 
käsityksiin telakoiden toimintakyvystä sekä julkisten hankintojen vastuu- ja 
laatukysymyksistä.

Käsittelyssä nousee esiin tämän tutkimuksen ensimmäinen teknopoliitti-
nen järjestelmä: Suomen talvimerenkulun infrastruktuuri. Laivanrakennuksella 
oli tässä muotoaan hakevassa kokonaisuudessa välineellinen mutta ajan mit-
taan kasvava rooli. Jäänmurtajat ja korjaustelakat ovat järjestelmän rakentami-
sen fyysisiä ilmentymiä, joihin sidotut resurssit sekä vahvistavat järjestelmää 
suhteessa yhteiskuntaan että luovat sille toiminnallisia polkuriippuvuuksia. 
Rakennushankkeiden itsensä kautta pääsen käsiksi toimijoihin ja toiminta-
kulttuuriin täydentäen edellisessä luvussa luomaani kuvaa meriklusterista.

Voiman polemiikki

Suomessa oli ennen 1900-lukua oikeastaan vain yksi talvisatama, Hanko.321 Tu-
run kaupungin Saksasta 1899 tilaaman Avancen ja valtionjäänmurtaja Tarmon 
hankinnan myötä vuonna 1907 oli maalla resursseja myös Turun sataman pi-
tämiseksi auki talvisin. Mietoina talvina myös väylä Helsinkiin oli avoinna, ai-
nakin F¯A:n uusille jäävahvisteisille linjalaivoille.322 Uusien jäänmurtajien tar-
vetta on kirjallisuudessa selitetty juuri ulkomaankaupan kasvulla. 1910-luvulla 
rannikon kaupungit olivat Turun esimerkkiä seuraten ryhtyneet hankkimaan 
omia satamajäänmurtajiaan. Paikalliset kauppakamarit olivat yleensä varusta-
moiden ohella näiden hankkeiden käynnistäjiä ja tukijoita.323

Jäänmurtajat olivat kehittyneet huomattavasti 1870-luvulta 1900-luvun 
alkuun, ja suomalaisilla asiantuntijoilla oli ollut tähän oma osuutensa. Jään-
murtaja Sammon hankintaa valmisteltaessa 1890-luvun alussa senaatin aset-
tama talvimerenkulkukomitea oli perehtynyt jäänmurtamisen teknologiseen 
kehitykseen yksityiskohtaisesti lähettämällä useita insinöörejä opintomatkoil-
le Pohjois-Amerikkaan ja Länsi-Eurooppaan. Suomalaisten insinöörien myö-
tävaikutuksella yhdysvaltalaisen Frank Kirbyn keulapotkurikeksintö omaksut-

321  Hanko oli valtion satama toisin kuin muut Suomen Itämeren satamat. Kaukiai-
nen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 12�14.
322  Valtion jäänmurtajat ennen vuotta 1917 olivat Murtaja (1890), Sampo (1898), Tar-
mo (1907). Aiheesta Ramsay (1949) s. 282�296; Suviranta (1958) s. 32�38; Pietikäinen ja 
Sjöström (1983); Laurell (1992) s. 29�81.
323  Ramsay (1949) s. 308�309. Hän oli ennen kirjan kirjoittamista itsekin osallistu-
nut kauppakamariaktiivina tällaisiin hankkeisiin: Ramsay, Henrik et al. (1935) Isbryta-
re för Helsingfors. Helsingfors: Helsingfors handelskammares publikationer.
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telakka oli halvin mahdollinen työn suorittaja. Yksiselitteistä syytä sen valin-
taan ei kuitenkaan ole ollut mahdollista selvittää. Jäänmurtajan rakentaminen 
edellytti joka tapauksessa erinäisten ulkomaisten alihankkijoiden käyttämis-
tä erityisosien ja rakennusmateriaalien hankkimiseksi.342 Näistä vaikeuksista 
huolimatta alus valmistui nopeasti, sillä Hietalahdessa ei ollut muita merkittä-
viä töitä kesken. Laiva sai valmistuttuaan loppuvuodesta 1923 nimen Voima ja 
otettiin käyttöön kevättalvella 1924.343

Ilmeistä tässä kaikessa on se, kuinka tärkeä referenssi jäänmurtajan raken-
nushanke Hietalahden telakalle oli. K. Albin Johanssonin palattua telakan joh-
tajaksi hanketta kuvailtiin 1930-luvulla kuvaavasti: �Voiman rakentaminen val-
miiksi samoinkuin sen erinomainen jäänsärkijärakenne osoitti, että silloin jo 
maassamme kyettiin suorittamaan hyvinkin vaativia laivanrakennustöitä.�344 
Oli Voima miten onnistunut alus tahansa, tätä on syytä pitää ainakin osin tar-
koitushakuisena propagandana laivanrakennusteollisuuden hyväksi Johansso-
nin henkilökohtaisen roolin, hänen asemansa telakan johtajana historiikin kir-
joitusvaiheessa sekä Voiman hankinnasta käydyn � varsin myrkyllisiä sävyjä 
saaneen � julkisen keskustelun huomioon ottaen.345

Jäänmurtajakaluston minimiohjelma

Voiman hankinnan yhteydessä käynnistynyt suurjäänmurtajan hankinta pal-
jasti suomalaisten telakoiden aseman valtion teknillis-taloudellisissa poh-
dinnoissa. Tsaarinajan luotsi- ja majakkalaitoksen varaan rakennetun me-
renkulkulaitoksen tehtävänä oli merenkulun, laivanrakennuksen, satamien 
ja merenkulkuoppilaitosten valvonta. Mitä tämä tarkalleen ottaen tarkoitti, 
on tulkinnanvarainen asia. Laitoksen toimintakenttää ja -tapoja arvioitiin ja 
muokattiin läpi 1920-luvun.346 Cristoffer Ericsson totesi 1960-luvulla viras-

342  Esimerkiksi potkuriakseli tilattiin Saksasta, katso kauppa- ja teollisuusminis-
teri Axel Palmgrenin kirje MKH:lle 7.2.1925, Eaa:14, Valtioneuvostolta saapuneet 
asiakirjat, II arkisto, MKH, KA.
343  Hansan hankinnan ja valmiiksi rakentamisen alkuperäisasiakirjat rakennuserit-
telyineen ja Bäckströmin tekemine piirustuksineen, KTM 7.4.1923 päivätty kd 136/37, 
Eaa:10 Valtioneuvostolta saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, KA. Voiman lisäk-
si valtio osti rauhanehtojen perusteella Venäjältä Suomeen palautetun turkulaisen 
Jäänmurtajaosakeyhtiö Avancen samannimisen jäänmurtajan vuonna 1923 ja korjautti 
sen Crichtonin telakalla, joka voitti tarjouskilpailussa naapurinsa Vulcanin täpärästi. 
Avuksi nimetyn aluksen hankinta vahvistaa kirjeenvaihdon perusteella käsitystä Wäi-
nämöisen luovutuksen aiheuttamasta kriisistä. Katso ministeri Ahon kirje MKH:lle 
17.1.1923 ja KTM  20.3.1923 päivätty kd 95/27 Avancen hankinta-asiakirjat, Eaa:10, Val-
tioneuvostolta saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, KA; Laurell (1992) s. 132; Kauki-
ainen ja Leino-Kaukiainen (1992) s. 108�109.
344  Lainaus Osakeyhtiö Hietalahden sulkutelakka ja konepaja (1935) s. 95�96; myös 
Ramsay (1949) s. 311; ja Laurell (1992) s. 139. Telakan historiikin kirjoitusaikaan käytiin 
taas keskustelua uuden valtionjäänmurtajan hankinnasta.
345  Johansson piti keskustelusta kirjaa keräten lehtileikkeitä ja huomioita vahakanti-
seen Hansa polemik -vihkoon, A97004: 040�047, Karl Albin Johanssonin arkisto, SMM.
346  Hoppu nosti keskeiseksi ongelmaksi vanhat hallinnolliset rakenteet, joiden ta-
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Merenkulkuhallituksen alusten korjaukset 1920- ja 1930-luvuilla päätyivät 
yleensä yksityisille telakoille. Vanhemmat jäänmurtajat korjattiin Hietalahdes-
sa tai vaihtoehtoisesti Crichton-Vulcanilla.380 Pienempien alusten uudisraken-
nuksista telakat myös kilpailivat varsin läpinäkyvästi, eivätkä Helsingin ja Tu-
run suuret telakat aina näitä kilpailuja voittaneet, mistä Lehtosaaren konepa-
jan saama Suomenlahden ulkosaarten yhteyslaiva Suursaaren tilaus on osuva 
esimerkki. Konepajan tarjous alitti Crichton-Vulcanin tekemän kahdella pro-
senttiyksiköllä ja tuli näin valituksi. Oliko tarjous uskottava, on eri kysymys, 
sillä konepaja joutui pyytämään ministeriöltä rakennusajan pidennystä jo vuo-
den 1926 lopulla, mikä vaikutti välillisesti aluksen lopulliseen hintaan.381

Viimeistään tällöin oli merenkulkuhallituksen viranomaisille sekä laajem-
min koko meriklusterille selvää, että Suomeen tulisi rakentaa suurjäänmur-
tajan ja ulkomaankaupan kasvavien linja- ja rahtilaivojen tueksi uusi korja-
ustelakka. Crichton-Vulcan ja Hietalahden telakka eivät tähän rahoitusvai-
keuksien takia yksin kyenneet, vaan ne etsivät varustamoiden tavoin valtiolta 
apua puutteisiinsa.

Suomenlinnasta laivanrakennuksen keskus?

Korjaustelakkakysymyksen ratkaisu vei pitkään, ja sen tapahtumat ovat tois-
taiseksi jääneet merialan toimijaverkoston tavoin lähinnä historiantutkimuk-
sen sivuhuomautuksiksi. Hankkeen esinäytös käytiin vuosina 1918�1923 Hel-
singissä jäänmurtaja Wäinämöisen telakointikysymyksen ratkaisun yhteydes-
sä. Vallankumouksen myllerryksissä Suomen valtion haltuun jäivät aiemmin 
Venäjän Itämeren laivaston hallinnassa olleet ja Venäjän valtiolle kuuluneet 
Viaporin linnoituksen saaret.382

Susisaaressa, sen Iso Mustasta erottavan Tykistölahden varrella oli Chapma-
nin päivistä 1700-luvulla lähtien sijainnut laivastotelakka. Sen tulevaisuuden 
kasvumahdollisuudet määrittivät nyt talvimerenkulun kannalta tarpeellisen 
korjaustelakan ohella laivaston suhdetta yksityisiin laivanrakennusyrityksiin. 
Suomenlinnan telakan asema valtion ja laivanrakennusyritysten keskinäisissä 
suhteissa on siellä ennen toista maailmansotaa rakennetun tonniston liki ole-
mattomasta määrästä riippumatta tärkeä, sillä sen kautta voidaan avata laivan-
rakennusteollisuuden 1920-luvun kriisin yhteydessä alaa koskeneita tavoitteita 
ja toiveita tarkemmin.383

380  Lukuisia päätöksiä eri vuosina, esim. Ca:17 Esityslistat, II arkisto, MKH, KA.
381  Lähteiden vähäisyyden vuoksi on tässä ollut mahdotonta selvittää, miten tarjo-
ukset on laadittu. Huomattavaa tässä on kuitenkin se, että useimmat telakat tarjo-
sivat hyvin lähelle myönnettyä 2,7 milj. markan määrärahaa, Crichton-Vulcan tasan 
sen. Ainoastaan Kone- ja Siltarakennus ja sen omistama Hietalahden telakka tarjosi-
vat merkittävästi kalliimpaa hanketta. Tämä voi tietenkin olla sattumaa, eikä tiedon-
kulkua ministeriön ja muiden toimijoiden välillä voi kuin arvailla. MKH täysistunnot 
10.4. ja 16.11.1926, Ca:17 Esityslistat, II arkisto, MKH, KA.
382  Nimitys Suomenlinna otettiin käyttöön toukokuussa 1918, katso Enqvist ja Hä-
rö (1998) s. 19.
383  Tutkimalla vain rakennettua teknologiaa ja toteutuneita hankkeita pitäydy-
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Suurtelakkaongelman ratkaisu

Valtioneuvosto yritti ratkaista telakkakysymyksen asettamalla vuonna 1924 
erillisen suurtelakkakomissionin,403 jonka puheenjohtajaksi tuli näkyvän ase-
man yhteiskunnassa saanut teknillisen korkeakoulun professori Aleksander 
Leonard Hjelmman. Komissioni antoi lausuntonsa vuonna 1925. Sen esitys ei 
johtanut syystä tai toisesta toimenpiteisiin. Ongelman jäätyä ratkaisematta 
valtioneuvosto perusti marraskuussa 1928 uuden suurtelakkakomitean, jon-
ka johtoon tuli taas tällä välin TKK:n rehtoriksi valittu professori Hjelmman. 
Jäseniksi oli kutsuttu Ramsay, Tybeck ja insinöörikomentajakapteeni Väinö 
Kinnunen puolustusministeriöstä. Sunilan hallitus antoi komitealle kolme 
mahdollista vaihtoehtoa: 1. telakan rakennuttaa yksityinen yritys valtion ra-
hallisella tuella; 2. perustetaan erillinen yhtiö, jossa ovat osakkaina valtio, te-
lakkayritys ja mahdollisesti sijaintikunta; tai 3. Suomenlinnan telakan katko-
naisesti edennyttä kehittämistä jatketaan. Hjelmmanin komitea tiedusteli nyt 
kunnilta ja yrityksiltä näiden halukkuutta osallistua rahallisesti suuren, laiva-
korjauksiin tarkoitetun allastelakan rakentamiseen.404

Taloudellisiin rajoitteisiin etsittiin näin vuosina erinäisiä ratkaisuja. Uu-
denkaupungin telakan ajauduttua konkurssiin yhtenä monista laivanraken-
nuslaman uhreista, sen  uusi omistaja Uudenkaupungin Laiva Oy tarjosi sitä 
valtiolle vuonna 1926 ajatuksella, että telakka ratkaisisi halvimpana vaihtoeh-
tona Jääkarhun telakoinnin ongelman.405 Telakkakysymyksestä käytiin Jääkar-
hun käyttöönoton aikaan kiihkeää julkista keskustelua rannikkokaupungeis-
sa. Samaan aikaan aktivoituneella meriklusterilla näyttää olleen osansa tässä 
polemiikissa. Uudenkaupungin telakka ei kuitenkaan syystä tai toisesta miel-
lyttänyt merenkulkuhallituksen johtoa. Ministeriölle antamassaan lausunnos-
sa se totesi:

Päätettiin annettavassa Lausunnossa, viitaten Merenkulkuhallituksen lau-
suntoon N:o 10497 kesäkuun 15 päivältä Uudenkaupungin Laiva-Osakeyh-
tiön tarjouksen johdosta, koskeva sikäläistä telakkaa ja konepajaa, puoltaa 
Turun Kaupunginvaltuuston esitystä neuvottelujen ja tarkan tutkimuksen 
aloittamisesta telakan rakentamismahdollisuuksista Turkuun sekä tämän 
yhteydessä lausua, että ensi sijassa olisi Suomenlinnan telakkakysymys rat-
kaistava ja vasta sitten telakan rakentaminen jonnekin Länsisuomeen.406

403  Nimitys on valtioneuvoston papereissa juuri tämä erotuksena myöhemmästä, 
joka oli komitea, Ca:77 Pöytäkirjat IV, VN, KA.
404  Valtioneuvoston kokouksen 23.11.1928 pöytäkirja, Ca:120 Pöytäkirjat XI, VN, 
KA; Turun kaupunginhallituksen mietintö suurtelakkakysymyksessä 1932:3, valtion 
kanssa tehdyn sopimuksen liite III, Ea:107 Saapuneet kirjeasiakirjat, KTM, KA; Nykä-
nen (2007b) s. 194; Osakeyhtiö Hietalahden sulkutelakka ja konepaja (1935) s. 108�109.
405  Perustettu vuonna 1892. No. 111/31 12.1926 Uudenkaupungin telakan ja konepa-
jan lunastaminen valtiolle VN:ssä, Eaa:16 Valtioneuvostolta saapuneet asiakirjat; sekä 
Ca:16 Esityslistat, II arkisto, MKH, KA; Illoinen, Eva ja Matti Jussila (1992) Uudenkau-
pungin telakka 100 vuotta s. 8�9, 33�35. Uusikaupunki]: [Uudenkaupungin telakka]; 
Osakeyhtiö Hietalahden sulkutelakka ja konepaja (1935) s. 108.
406  Sic. MKH:n täysistunto 30.11.1926, Ca:16 Esityslistat, MKH, KA.
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Suomen valtiolta puuttui sisällissodan sekasorron hälvettyä kesällä 1918 kaik-
kea. Yksi valtionhallinnossa ongelmaksi koetuista asioista oli maan puolusta-
minen ja erityisesti siihen tarvittava sotamateriaali. Puolustushallinnon järjes-
tely vei kuitenkin vuosia, minkä takia eri aselajien kehityksessä on havaittavis-
sa huomattavia eroja läpi 1920- ja 1930-lukujen. Laivasto aloitti toimintansa 
venäläisiltä maahan jääneen kaluston avulla. Kotimaisilta telakoilta ostettiin 
täydennyksiä näiden hankkiutuessa eroon vallankumouksen aikaan kesken 
jääneistä aluksista. Näin koottua rannikkolaivastoa ei kuitenkaan pidetty so-
tilasjohdossa riittävänä.

Suhde Venäjään muodosti sen perusjännitteen, jonka pohjalta meripuolus-
tusta ja laivastoa sen osana alettiin Suomessa kehittää. Jo marraskuussa 1918 
sotilasjohto jätti eduskunnalle muistion, jossa todettiin Suomen pitkän ran-
nikon ja naapurimaiden laivastojen edellyttävän omaa vahvaa laivastoa.426 So-
tilasviranomaiset rakensivat tämän jälkeen toistuvissa lausunnoissaan kuvaa 
kriittisestä ongelmasta, joka tuli ratkaista:

Största delen av de nuvarande båtarna komma inom den närmaste tiden 
att nedskrotas såsom varande alltför gamla. För att dock ha ett effekti-
vt stridsmedel till hands under den närmaste kritiska tiden, bör flottan ha 
ett antal snabbgående fartyg, vilka med artilleri och torpeder skulle kun-
na uppträda på de mest hotade platserna. Ifall detta ej göres ny, måste 
flottbyggnadsprogrammet inom de närmaste åren betydligt forceras, vilket 
skulle ställa sig alltför betungande för staten.427

Kysymys laivaston rakentamisesta lipui suomalaiseen poliittiseen päätök-
sentekoon kuin varkain vuonna 1918 eikä poistunut sieltä täysin ennen tois-
ta maailmansotaa, jonka partaalla vuonna 1939 sen aluksista viimeinen, sukel-
lusveneiden tukialukseksi merenkulkuhallituksen kanssa yhdessä suunniteltu 
monitoimijäänmurtaja Sisu valmistui Hietalahden telakalta. Syyt tälle valtion-
hallinnossa ilmeisen laajalti omaksutulle ajattelutavalle jäävät tämän tutki-
muksen ulkopuolelle. Lyhyesti todeten ne voidaan sitoa sekä Suomen sisäiseen 
tilanteeseen sisällissodan jälkeen että Neuvosto-Venäjään liittyviin pelkoihin.

Aiemmassa tutkimuksessa on käyty tyhjentävästi läpi, miten laivastolaki-
hanke valmisteltiin, mitä aluksia laivastoon harkittiin ja miksi sekä millaisessa 

426  Ingelbergin muistio 19.11.1918, katso Arimo (1986) s. 98; Wihtol (1999) s. 26�27.
427  Korostettu sana måste on muistiossa kirjoitettu mustekynällä yliviivatun sanan skulle 
päälle. Nimeämätön ja päiväämätön muistio alushankintamahdollisuuksista ilmeisesti vuo-
delta 1922, R-650/90 Sotaharjoitusta koskevat asiakirjat, Laivaston esikunta, PLM, KA.
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ten Jari Elorannan esittämää kuvaa etupiirien suorista vaikutusmahdollisuuk-
sista julkiseen hankintapolitiikkaan.438 Miten siis laivaston rakennusohjelmaa 
edistettiin valtionhallinnossa ja teollisuudessa, ja miten se ankkuroitiin erinäis-
ten yhteiskunnallisesti merkittävien toimijoiden intresseihin? Miten rannikon 
puolustuksesta tuli 1920-luvun alussa kriittinen ongelma, laivasto-ohjelmasta 
sen silmäänpistävä puute ja miten sukellusveneet ja panssarilaivat päätettiin ra-
kentaa kotimaassa? Mikä merkitys laivasto-ohjelmalla oli suomalaisen laivanra-
kennusteollisuuden kehitykselle? Mitä seurauksia ohjelmalla oli valtiolle?

Laivasto silmäänpistävänä puutteena

Hangon edustalle loppuvuodesta 1917 upotettu sukellusvene AG-16 oli epä-
onnistuneena korjaushankkeenakin tärkeä tapahtuma kuten edellä ForsØnei-
ta lainaten totesin. Rannikkopuolustuksen esikunta ja meripuolustuksen soti-
laallinen johto muodostivat sen kautta ajatuksen suomalaisesta sukellusvenea-
seesta. Suomen laivasto rakennettiin vuosina 1918�1922 niistä aluksista, joita 
saatavilla oli. Samalla suunniteltiin kokonaan uutta laivastoa, mikä edellytti 
sotilaallista, teknologista ja taloudellista suunnittelua ja päätöksentekoa. Lai-
vasto oli ensin rakennettava ideaksi, joka osallisti riittävän laajan toimijajou-
kon hankkeen taakse. Tämän jälkeen se voitiin suunnitella ja yrittää myydä po-
liittisille päättäjille.

Alkusuunnittelun kirjeenvaihdosta nousevat esille niin laivasto-ohjelmaa 
valtion puolella ohjanneet Gustav Schoultz ja Einar Schwanck kuin hallinnon 
ja liike-elämän rajat ylittäneet Allan Staffans ja häneen läheisissä väleissä ollut 
Suomenlinnan teknillisen hallituksen johtaja W. E. T. Gröönroos.439 Suoma-
laiset laivanrakentajat olivat siis osallisia laivasto-ohjelman käynnistämisessä 
näinä kriittisinä 1920-luvun alun vuosina. Valtion oman telakan kykyyn korja-
ta alus ei luotettu riittävästi rannikkopuolustuksen esikunnassa. Ensimmäisen 
maailmansodan jälkeisessä tilanteessa osaamista sukellusveneen korjaamiseen 
haettiin paitsi ranskalaisilta laivastoasiantuntijoilta myös Yhdysvalloista, sillä 
olihan Pietarissa rakennettu sukellusvene sikäläistä tyyppiä.440

Saksalaiset alkoivat pian näyttäytyä parhaana vaihtoehtona sukellusve-
neosaamisen hankkimiseksi Suomeen. Keskusteluja käytiin puolin ja toisin 
syksyllä 1918 ennen Saksan antautumista. Versaillesin rauhansopimuksen teh-
tyä 1919 saksalaisyhteistyöstä ulkopoliittisesti tulenarkaa valtio tarvitsi sen ke-
hittämiseen kolmansia osapuolia. Näin kenraalimajuri Kivekäs esitti alkuvuo-
desta 1922 sotaministeriön insinööriosastolle, että yhteyksien rakentaminen 
jätetään Vulcanille.441

438  Eloranta, Jari (2009) �Rent seeking and collusion in the military allocation deci-
sions of Finland, Sweden, and Great Britain, 1920�38,� s. 23�44 julkaisussa Economic 
History Review 62:1.
439  Ha:2 Merestä nostettuja s-venedieselmoottoreita koskevat asiakirjat, Meriosas-
to II, PLM, KA; Fb:1 �U-båts korrespondens�, Vulcan Oy Ab, TMA ; Turtola (1972) s. 19.
440  Kyseessä on 1899 New Jerseyssä perustettu Electric Boat Company, joka oli eri-
koistunut John Philip Hollandin sukellusveneideoiden toteuttamiseen
441  Ranskalaisen laivastolähetystön kirje rannikkopuolustuksen päällikölle, kenraa-
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ylikorostuminen ja asian tarkastelu vain maanpuolustuksen tarpeiden näkö-
kulmasta. Kukaan aiheesta kirjoittaneista ei kuitenkaan ole tullut kysyneek-
si, miten ja miksi laivasto päätettiin rakentaa kotimaassa. Kun laivasto selvästi 
muodostui 1920-luvun mittaan tärkeäksi ja muuta puolustuslaitosta varjosta-
neeksi hankkeeksi, käännän nyt katseeni tähän kysymykseen.

Laivasto päätetään rakentaa Suomessa

Sotilasviranomaiset harkitsivat erinäisiä hankintatapoja läpi 1920-luvun 
alkupuoliskon. Hankinta ulkomailta säilyi yhtenä mahdollisuutena, vaik-
ka käytettyjen brittiläisten sotalaivojen osto kariutuikin. Itsellinen valmius 
rakentaa ja korjata sota-aluksia viehätti ymmärrettävästi sotilasasiantun-
tijoita kriisiajan huoltovarmuutta lisäävänä tekijänä. Samalla kotimaisen 
teollisuuden sitouttaminen osaksi järjestelmää voitiin perustella taloudel-
lisin tekijöin poliittisille päättäjille. Supistetun rannikkopuolustuskomite-
an lausunto on kuvaava:

Siihen nähden, että maassamme jo kauan on verrattain suuressa määrin 
harjoitettu laivanrakennusta, katsoo komitea mahdolliseksi, että omassa 
maassa voidaan rakentaa suurin osa suunnitellusta laivastosta. Paitsi, että 
Suomessa voidaan täydellisesti rakentaa suurin osa laivoista, voidaan täällä 
lisäksi valmistaa ulkomailla rakennettaviin laivoihin osa apukoneista sekä 
osa aseistuksesta, joten täällä tehtävän työn arvo tulisi oletettavasti nouse-
maan noin ��� laivaston kokonaiskustannuksista.471

Moottoritorpedoveneitä arvioidessaan komitea korosti teknologian siirron 
merkitystä tällaisen kotimaisen järjestelmän kehittämissä:

Kuitenkaan ei rauhan aikana ole tarpeellista ylläpitää suurta moottori-
torpedovenelaivastoa, sillä näitä veneitä voidaan helposti sodan syttyessä 
hankkia suuressa määrin; tämän edellytyksenä on kuitenkin että venemal-
lit huolellisesti kehitetään ja että kotimaiset veistämöt voivat niitä raken-
taa.472

Perusteena ajattelumallille komitea käytti sellaisia oivaltavia laskukaavoja kuin 
tonniston suhde väestön määrään sekä sen suhde maan rannikon pituuteen. 
Verrokkimaita olivat Norja, Tanska ja Ruotsi. Näin määriteltynä Suomi esitet-
tiin samalla alikehittyneenä ja kehittämiskelpoisena. Länsinaapuritkin olivat 
kyenneet laivanrakennukseen ryhtymään, miksei siis myös Suomi?473

Sotaministeri Bruno Jalander oli esittänyt presidentille tätä ennen, että 
brittiläisten mallilaivojen perusteella voitaisiin rakentaa lisää aluksia Suomes-
sa. Kyseessä oli siis taloudellisesti perusteltavissa oleva teknologisen osaamisen 

471  Laivasto-ohjelma s. 22�23, Laivasto-ohjelmakomitea, Kokouspöytäkirjat ja ai-
neistot, laivanrakennusohjelma 1923 R-632/6, Puolustusrevisioni, SArk, KA.
472  Puolustusministeriön supistetun laivanrakennusohjelmakomitean 24.5.1923 
päivätty supistettu ohjelma, R-632/6 Laivasto-ohjelmakomitea: Kokouspöytäkirjat ja 
aineistot, laivanrakennusohjelma 1923, Puolustusrevisioni, SArk, KA.
473  Laivasto-ohjelma, Laivasto-ohjelmakomitea, Kokouspöytäkirjat ja aineistot, lai-
vanrakennusohjelma 1923 R-632/6, Puolustusrevisioni, SArk, KA.
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saksalaisten, Staffansin kuin konsernin rahoittajapankin johtaja Rainer von 
Fieandtin verkostoja hyödyntäen. Yhtymän telakat eivät kuitenkaan saaneet 
uusia tilauksia merirahtien hintojen romahdettua. Laivastohankintojen avul-
la hankittu teknillinen osaaminen uhkasi nyt valua hukkaan. Tämä tilanne se-
littää osaltaan Staffansin intoa osallistua IvS:n saksalaisen prototyyppisukel-
lusveneen rakennushankkeeseen. Vesikoksi myöhemmin nimetyn CV-707:n503 
rakennussopimus solmittiin maaliskuussa 1931. Seuraavat tilaukset Turkuun 
saatiin vasta reilua vuotta myöhemmin, kun telakka sai sovittua merkittä-
vän hinaajien tuotantosarjan toimittamisesta Neuvostoliittoon. Sopimukseen 
päästiin sen jälkeen, kun Staffans oli pysähtynyt Kiinan kauppamatkallaan 
Moskovaan neuvottelemaan.504

Kone- ja Siltarakennus ei ollut ainoa Pohjoismaisen Yhdyspankin leiriin 
kuuluneista ja vaikeuksiin joutuneista metalli- sekä konepajasektorin yrityk-
sistä. Raudan tuotantoon ja jalostukseen erikoistunut Wärtsilä oli sekin kamp-
paillut läpi 1920-luvun kannattavuuden rajalla. Alkuvuodesta 1926 yrityksen 
tila oli todettu niin huonoksi, että sen johtaja päätettiin vaihtaa nuoreen sa-
neeraajaan, insinööri Wilhelm Wahlforssiin. Hänen tiensä oli kulkenut tätä 
ennen appi Carolus Wreden Turun rautateollisuudesta, Albert Lindsay von Ju-
linin Fiskarsin kautta Lehtoniemen konepajalle, jonka pelastusoperaatio he-
rätti viimeistään pankin herrojen � erityisesti Rainer von Fieandtin � huo-
mion. Wahlforss oli koneinsinöörin koulutuksestaan huolimatta ensisijaisesti 
tuotantotalouden asiantuntija. Hän osoitti jo opiskelijana taipumusta tehdas-
järjestelmien kokonaisvaltaiselle hallinnalle ja tiukan talouskurin pidolle. Sil-
ti ponnistukset Wärtsilän konkurssin estämiseksi kestivät Wahlforssilta aina 
vuoteen 1932. Tuloksena oli toiminnaltaan modernisoitu metalliteollisuusyri-
tys, jossa sen järjestelmänrakentajan piirteitä osoittanut johtaja ja rahoittaja-
pankin kirstunvartijat mitä ilmeisimmin näkivät mahdollisuuden kylvää la-
man luovan tuhon tuhkaan uuden teollisuuskonsernin siemenen.505

Jalostusastetta nostamalla ja tuotantoa lähestulkoon tyrannin tavoin tehos-
tamalla Wahlforss sai Wärtsilän kannattavaksi 1930-luvun alussa. Samaan ai-
kaan Kone- ja Siltarakennuksen johtokunta ajautui ristiriitoihin lukuisten yri-
tyskauppojen aiheutettua hallinnollisia vaikeuksia ja laman syödessä erityisesti 
separaattoriosaston kannattavuutta.506 Yhtymän tehtaat ja telakat olivat paitsi 

503  CV-707 ei vastoin populaaritulkintoja ole salanimi vaan telakan rakennusnumero.
504  Neuvottelut saksalaisten kanssa oli aloitettu jo alkuvuodesta 1930 Bartenbachin 
vuosia jatkuneiden tunnusteluiden jälkeen. Koneen ja Sillan johtokunnan kokousten 
pöytäkirjat 1931�1933, 8 Kone ja Silta, Wilhelm Wahlforssin arkisto, KA; Crichton-Vul-
canin johdon kokouspöytäkirjat ja niiden liitteet 1930�1933, Ca:2 Direktionsprotokoll, 
Crichton-Vulcan, KAT; ForsØn ja ForsØn (1997) s. 194�197.
505  Zilliacus, Benedict (1984) Wilhelm Wahlforss: Benedict Zilliacus kertoo Wärtsilän voima-
miehestä s. 53�54, 72, 84, 90�91, 96, 104�108, 134. [Helsinki]: Wärtsilä; Mononen, Veijo (2000) 
Wärtsilä Oy:n sekä Kone ja Silta Oy:n fuusio suomalaisen metalliteollisuuden rakennejärjestelyn 
osana 1930-luvulla s. 24�26, 31�33. Julkaisematon pro gradu. Jyväskylä: Jyväskylän yliopisto; 
Haavikko (1084) s. 30, 33; Salokoski, Juuso (2007) �Wrede, Carolus (1860 - 1927)�; ja Seppinen, 
Ilkka (2007) �Wrede, Gustaf (1889 - 1958)� molemmat verkkojulkaisussa Kansallisbiogra�ia.
506  Johtokunnassa harkittiin 1932 separaattoriosaston lopettamista. 12.9.1932 kokous, 
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Henrik Ramsay oli keskeisessä asemassa Hietalahden jäänmurtajaosaamisen 
edistämisessä. Johansson ja Bäckström olivat tehneet merenkulkuhallitukselle 
esityksen uudesta jäänmurtajasta vuonna 1933. Tarjous ei kuitenkaan tuolloin 
johtanut hankintaan. Helsingin kaupunginhallitus oli samalla alkanut harkita 
oman satamajäänmurtajan hankkimisesta, sillä pääkaupungin satama joudut-
tiin sulkemaan talvisin Jääkarhun käyttöönoton jälkeenkin. Ramsayn johtama 
kauppakamari kannusti kaupunkia toimiin. Tuloksena oli satamajäänmurta-
jan tilaus Hietalahden telakalta. Vuonna 1936 valmistunut Otso saapui juuri 
sopivaan aikaan, sillä nyt Hietalahdella oli riittäviä referenssejä kilpailla laivas-
to-ohjelman viimeisestä aluksesta.514 Sukellusveneiden tehokas käyttö edellytti 
emälaivan hankkimista. Tällainen alus oli kuulunut laivasto-ohjelman suunni-
telmiin mutta jäänyt vuonna 1927 rahoittamatta. Sen puutteesta tehtiin sukel-
lusvenelaivueen silmäänpistävä puute 1930-luvun alussa. Samalla edellä käsit-
telemieni siviili- ja sotilasmerenkulun tarpeet nivottiin yhteen.

Sotateollisen kompleksin monitoimimurtaja

Helsinki ei ollut ainoa Suomen rannikon kaupungeista, jossa toivottiin talvi-
merenkulun tehostamista ja purjehduskauden pidentämistä. Jäiden vuosittain 
kuukausiksi eristämät pohjoisen kaupungit, Kemi ja Tornio anoivat valtioneu-
vostolta uuden voimakkaan jäänmurtajan rakentamista syksyllä 1932. Pyyntöjä 
saapui merenkulkuhallituksen johtaja Ilmari Jokiselle koko maan mitalta Vii-
purista Ajokseen. 1920-luvun talvet olivat olleet suhteellisen mietoja, mutta 
nyt lamakausi muistutti paikallisia päättäjiä avoimien satamien tärkeydestä. 
Suomi oli yhä Turkua ja Hankoa lukuun ottamatta suurten kausivaihteluiden 
maa. Jos työntekijöistä oli kesällä suoranaista pulaa, oli kausityöttömyys eten-
kin pohjoisessa jokatalvinen ongelma.515

Jokisen vuosittain toistuvat esitykset yhden tai kahden uuden jäänmurtajan 
rakentamisesta raksittiin ministeriössä toistuvasti pois eduskunnalle lähete-
tyistä tulo- ja menoarvioista rahanpuutteen takia. Merenkulkuhallituksen joh-

�F. ¯. A. bygger ny lastbåt hos Sandviken� julkaisussa Mercator 18.12.1937; Pennanen, 
Ernst (1930) Laivanrakennuksen ja laivaliikenteen avustaminen s. 74�84. Helsinki: [kus-
tantaja tuntematon]; MKH täysistunto 13.2.1931, Ca:27 Esityslistat, MKH, KA; Pieti-
käinen ja Sjöström (1983) s. 82, 91.
514  MKH neuvotteli Helsingin kaupungin kanssa satamajäänmurtajan yhteisomistuk-
sesta, mutta tämä hanke raukesi kun kaupunki päätti ostaa aluksen yksin. MKH näyttää 
1930-luvulla tukeneen ajatusta satamakaupunkien oma-aloitteisuudesta niiden soveltu-
vien pienempien jäänmurtajien hankkimiseksi. MKH:n johtaja Ilmari Jokisen kirje KT-
M:lle 27.12.1935, Ea:113 Saapuneet kirjeasiakirjat, KTM, KA; käsittelyasiakirjoja, Eb:33 Saa-
puneet asiakirjat, Eb:52 Saapuneet asiakirjat, Eb:74 Saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, 
KA; Johanssonin ansioluettelo Arbeten för staten, ja telakka-alueen suunnittelupiirustus 
3.10.1932, A97004: 018�028, Karl Albin Johanssonin arkisto, SMM; Ramsay etal. (1935) s. 
7�9, 23�27; Osakeyhtiö Hietalahden sulkutelakka ja konepaja (1935) s. 125.
515  MKH täysistunto 7.10.1932, Ca:28 Esityslistat sekä kirjeitä kaupunginhallituksil-
ta ja satamalaitoksilta MKH:lle 1933-1935, Eb:33 Saapuneet asiakirjat, Eb:52 Saapuneet 
asiakirjat, Eb:74 Saapuneet asiakirjat, II arkisto, MKH, KA; Kaukiainen ja Leino-Kau-
kiainen (1992) s. 115; Pohjanpalo (1978) s. 158�159.
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Valtuuskunnan asemaa ja tehtäviä koskeviin määräyksiin on lisätty, että val-
tuuskunnan tulisi seurata ja valvoa, paitsi sotakorvaustuotannon järjestämi-
sen tarkoituksenmukaisuutta, myöskin sen järjestämistä valtio- ja kansanta-
louden kannalta edullisemmalla tavalla. Sen ohessa on määrätty, että jäsenet 
toimivat virkamiehen vastuulla ja että heidän on tehtävä virkavala.

Kysymys valtuuskunnan asemasta on näinollen nimenomaisesti ratkaistu si-
ten, että valtuuskunta on lähinnä sotakorvaustuotantoa järjestävä valtion elin 
eikä teollisuuden luottamusneuvosto.* Syynä tähän kannanottoon ja tehtyi-
hin muutoksiin on ollut ensiksikin se, että valtuuskunnalle on annettu varsin 
laajat valtuudet antaa määräyksiä elinkeinonharjoittajille. Tämä edellyttää 
myös sen vastuun nimenomaista toteamista�

* Tarkoitus ei kuitenkaan ole, että valtuuskunnasta tehtäisiin tarpeetto-
man kiinteä ja virastomainen elin.547

Näin Suomen sotakorvaushallintoa suunnitelleen kolmihenkisen komitean 
jäsen Jaakko Enäjärvi548 jäsensi Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan yhteis-
kunnallista asemaa lokakuun alussa 1944. Korvausten ajantasainen toimitta-
minen kuului välirauhan ehtoihin sopimuksen yhdentenätoista pykälänä ja oli 
näin yksi valtion kriittisistä ongelmista vuonna 1944. Laivanrakennus käsitti 
viidenneksen sotakorvausten kokonaisarvosta, mikä tuli �okkina suomalaisil-
le päättäjille. He olivat vielä kesällä olettaneet ohjelman heijastelevan Suomen 
teollista tuotantorakennetta. Nyt telakoiden oli kyettävä vastaamaan aiempaa 
mittaluokaltaan huomattavasti suurempaan haasteeseen.

Kuten edeltävissä luvuissa osoitin, oli laivanrakennusta koskeva teollisuus-
politiikka saanut muotonsa ennen toista maailmansotaa pienen, hyvin verkos-
toituneen toimijajoukon piirissä. Tämä tapa päättää yhteiskunnan teknolo-
gisista, sotilaallisista ja taloudellisista järjestelmistä herätti kritiikkiä valtion-
hallinnossa jo 1930-luvulla. Sodan aikana maan tapa kriisityi riittämättömänä 
poikkeusajan tarpeisiin. Valtionhallintoa uudistettiin ja laajennettiin näinä 
vuosina. Kasvanut hallinto ja uudet toimintatavat kohtasivat teollisuusjohdon 
käsitykset yhteiskunnan toiminnasta rauhan aikana syksyllä 1944. Sotakor-

547  Jaakko Enäjärven 2.10.1944 päivätty �P.M.:n sotakorvausteollisuuden järjestä-
mistä koskevan asetusehdotuksen muutoksista� luonnos korjauksin. Asteriskilla mer-
kitty huomautus lyijykynällä konekirjoitetun luonnoksen marginaalissa, 18 Muut la-
kiasiat, Jaakko Enäjärven arkisto, KA.
548  Enäjärvi oli sodan aikana komennettuna kansanhuoltoministeriöön. Enäjär-
vi, Jaakko (1945) �Säännöstelylainsäädännön ja säännöstelyjärjestelmän kehitys� s. 43 
teoksessa Utrio (toim.) Viisi vuotta kansanhuoltoa. [Helsinki].

6. Asiantuntijat julkisen ja yksityisen rajalla
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vaushanke oli väliaikainen ja poikkeuksellinen. Samalla se toimi teollisuuspo-
liittisen päätöksenteon uudelleenmäärittelyn näyttämönä.

Valtion ja teollisuuden etujärjestöjen keskinäistä suhdetta koeteltiin mo-
nin tavoin sotakorvauksissa vuosina 1944�1952. Käytännössä toimituksista 
vastasi monimutkainen ryhmä yrityksiä ja teollisuuslaitoksia kauppa- ja teol-
lisuusministeriön alaisuuteen kuuluneen viraston � Sotevan � ja sen toimin-
taa ohjanneen valtuuskunnan johdolla. Sotakorvaushallinnon asema Neuvos-
toliiton valvontakomission ja sotakorvausten vastaanottoviraston549 (SHTH), 
tehtävään varautumattoman teollisuuden sekä kovia kokeneen yhteiskunnan 
kansantaloudellisten realiteettien välissä ei ollut helppo. Valtuuskunta koostui 
pääosin teollisuuden edustajista, mutta näiden asema julkisen ja yksityisen ra-
jalla oli Enäjärven huomioita heijastellen poikkeuksellinen.550

Ennen sotakorvaushankkeen yksityiskohtaista käsittelyä avaan valtion teol-
lisuuspolitiikan kehitystä 1930-luvun lopussa ja sodan aikana. Samalla sidon 
yhteen edellisissä luvuissa esittelemiäni osajärjestelmien piirteitä, ja osoitan, 
mistä lähtökohdista sotakorvauksia lähdettiin syksyllä 1944 suorittamaan. Suu-
rille teknologisille järjestelmille on tyypillistä, että ne omaksuvat aiempia jär-
jestelmiä osakseen. Sotavuosien yksityiskohtaisen tarkastelun sijaan kiinnitän 
huomioni nyt sotakorvaushankkeen hallinnollisille, ideologisille ja teollistalo-
udellisille lähtökohdille. Miten sotakorvauksia valvonut kauppa- ja teollisuus-
ministeriö suhtautui teollisuuden kehittämiseen vuoden 1941 uudistuksen jäl-
keen? Mikä oli valtionjohdon käsitys laivanrakennusteollisuuden tulevaisuu-
desta ennen sotakorvaus�okkia? Ketkä paluuta rauhaan suunnittelivat ja mitä 
tahoja he edustivat? Entä ketkä osallistuivat sotakorvaushallinnon rakentami-
seen ja sen keskeisten toimintaperiaatteiden määrittämiseen? Miksi sotakor-
vaushanke päätettiin järjestää teollisuusvetoisena mutta samalla valtiollisena 
erillisorganisaationa?

Teollisuuspolitiikka, rauhankriisi ja laivanrakennusteollisuuden 
tulevaisuus

Suomalaisen teollisuuspolitiikan valtiollinen suunnittelu ennen toista maa-
ilmansotaa liittyy taloushallinnon yleiseen kehitykseen kuten Sakari Heikki-
nen ja Seppo Tiihonen ovat todenneet. TKK:n professori Bernhard Wuolteen 
sotatalouskomiteoiden esitysten pohjalta 1929 perustettu taloudellinen puo-
lustusneuvosto ja valtionvarainministeriön alainen talousneuvosto vakiinnutti-
vat asemansa 1930-luvun puolivälissä. Ensin mainitun johtajana toimi Henrik 
Ramsay yhteiskunnan vallan verkostoja kuvaten.551

549  Virastosta on käytetty nimitystä Karelia sen Helsingissä käyttämän hotellin mukaan.
550  Sotakorvausteollisuuden valtuuskunta perustettiin 13.10.1944 asetuksella. Sen 
alla toiminut virasto pystytettiin tämän jälkeen kun KTM:n virkakunta ei riittänyt 
koordinoimaan toimintaa. VP 1944: pöytäkirjat I s. 917, 1496 ja liite �Asetus sotakorva-
usteollisuuden järjestämisestä�.
551  Päiväämätön muistio �Taloushallinnollisten asioiden hoidon keskittämisek-
si tehtyjä suunnitelmia ja alotteita vuosina 1930�1943, 4 Neuvottelukunnan aineisto, 
Kansantaloudellinen neuvottelukunta, KA; Kinnunen, Erkki (1967) Kriisiajan teolli-
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tisuudesta ja epäpoliittisuudesta on Suomessa yhä kesken. Ajatus teknokraat-
tisen asiantuntijuuden ja demokraattisen politiikan teon välisestä dynaami-
sesta suhteesta näyttää olleen kansallisen katseen läpitunkemissa tulkinnoissa 
vältelty kysymys. Teknokratiaa hahmotettaessa Gabrielle Hechtin ja Herman 
Paulin eri tavoin muotoilemat ajatukset asiantuntijoiden teknokraattisista 
performansseista ovat mielestäni hyödyllisiä tämän kysymyksen käsittelys-
sä.569 Osa edellä käsitellyistä toimijoista näyttää toimineen kansakunnan asial-
la, kun taas eräitä heistä kiinnosti lähinnä oman yrityksen kohtalo. Useimmilla 
keskeisillä kansantaloudellisen neuvottelukunnan jäsenillä näyttää kuitenkin 
olleen eri hattuja eri tilanteisiin. Julkinen ja yksityinen olivat siis vuosina 1941�
1944 toisiinsa tiiviisti kiertyneitä, eikä toimijoiden motiivien selvittäminen 
ole täten ongelmatonta tai aina edes mahdollista. Tätä teknopoliittista vyyh-
tiä avaan seuraavaksi tarkemmin rauhansopimuksen ja sotakorvausvelvoitteen 
määrittelyn kautta.

Korvausvaatimus muuttaa suunnitelmat

Välirauhansopimukseen johtanutta diplomaattispoliittista ja hallinnollista ke-
hitystä kesällä 1944 on tutkittu yksityiskohtaisesti poliittisen historian keinoin. 
Lyhyesti sanottuna Neuvostoliitto vaati korvauksia Leningradin ihmisten kär-
simykseen ja alueen tuhoihin vedoten, eivätkä Yhdysvallat ja Iso-Britannia sitä 
tässä lopulta estäneet, vaikka kritiikkiä esittivätkin. Sodan jatkuessa suunni-
telmat elivät osana toimia Suomen pakottamiseksi rauhaan, minkä takia suo-
malaisten keväällä mahdottomana hylkäämä vaatimus puolittui laskennallisel-
ta arvoltaan 300 miljoonaan dollariin varsinaisissa välirauhanneuvotteluissa. 
Valtioneuvosto ja eduskunta sen kehottamana taipuivat tällöin ilmeisen pakon 
edessä näihin ehtoihin aselevon aikaansaamiseksi ja miehityksen välttämisek-
si. Näin sotakorvausvelvoite sidottiin valtionhallinnossa kysymykseen Suomen 
itsenäisyyden säilyttämisestä, ja sitä ohjaavaksi juridiseksi periaatteeksi omak-
suttiin talvisodan aikana säädetty tasavallan suojelulaki.570

569  Hecht (2009) s. 31�46; Paul, Herman (2011) �Performing History: How Historical 
Scholarship is Shaped by Epistemic Virtues� s. 1�19 julkaisussa History and Theory 50:1; 
Paul, Herman (2014) �What Is a Scholarly Persona?: Ten Theses on Virtues, Skills, and De-
sires� s. 348�371 julkaisussa History and Theory 53:3; Karhu, Sami (1995) Virkamiesinsinööri 
suomalaisessa yhteiskunnassa: insinööri valtion ja kuntien palveluksessa Suomessa 1630-luvul-
ta 1950-luvulle s. 230�245. Helsinki: Helsingin yliopisto; Karhu (2006) s. 30�38. Asiantun-
tijaverkostoista ja -vallankäytöstä yleisemmin katso Kohlrausch, Martin & Trischler, Hel-
muth (2014) Building Europe on expertise: innovators, organizers, netwotkers. Basingstoke: 
Palgrave Macmillan; ja Kaiser, Wolfram & Schot, Johan (2014) Writing the rules for Europe: 
experts, cartels, and international organizations. Basingstoke: Palgrave Macmillan.
570  Polvinen, Tuomo (1980) Suomi kansainvälisessä politiikassa [1941�1947]: 2, Teheranis-
ta Jaltaan 1944 s. 16�42. Porvoo: WSOY; Heikkilä, Hannu (1983) Liittoutuneet ja kysymys 
Suomen sotakorvauksista 1943�1947 s. 102�153. Helsinki: SHS; Nevakivi, Jukka etal. (1984) 
Suomi 1944: sodasta rauhaan. Helsinki: Tammi; Nevakivi, Jukka (1988) Ulkoasiainhallinnon 
historia. 1, 1918�1956 s. 197�208, 210�211. [Helsinki]: Ulkoasiainministeriö; Nevakivi (1995) 
s. 46�58; Polvinen (1995) s. 345�385; Rentola (2001) s. 47�61; Rautkallio, Hannu (2014) 
�Suomen sotakorvausten tausta� s. 9�29 teoksessa Rautkallio (toim.) Suomen sotakorva-
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roiden ja 15 prosenttiyksikköä pääomatavaroiden osalta suhteessa määritet-
tyyn dollariarvoon. Laivanrakennusteollisuuden toimitukset kuuluivat kaikki 
jälkimmäiseen ryhmään. Näin sotakorvaussopimuksen hinnoista tuli lasken-
nallinen artefakti, jonka todellista kansantaloudellista rasitusta on pitkälti Su-
virannan ylläpitämän kiinnostuksen innoittamana laskettu vuodesta 1946 läh-
tien erinäisin tavoin. Ilkka Nummela on väitöskirjassaan esittänyt korvaus-
summaksi 9 739 miljoonaa vuoden 1938 markkaa. Käytännössä tämä tarkoitti 
keskiarvoltaan noin neljää prosenttia Suomen vuosien 1944�1952 bruttokan-
santuotteesta.581

Sotakorvaushallinnon perustaminen

Varsinaisen järjestelmän suunnittelu jätettiin syyskesällä 1944 kauppa- ja teol-
lisuusministeriön virkamiehille. Syynä tähän hallinnolliseen valintaan oli so-
takorvausten maksaminen teollisuustuotteilla. Sotakorvausteollisuuden val-
tuuskunnan varapuheenjohtaja Ilmari Harki muisteli sotakorvausohjelman 
syntyä kirjassaan nostalgiseen sävyyn näin:

Sinänsä vähäpätöisenä joskin periaatteessa huvittavana piirteenä todetta-
koon, että ohjelman toteuttamista koskevat valmistelut komennettiin alulle 
ennen kuin itse ohjelmaa koskeviin valmisteluihin oli päästy�
�Tähdellisempää on sen sijaan havaita, että sotakorvausohjelman toteut-
tamisorganisaation suunnitteluun ryhdyttiin vasta varsin myöhään, ts. sii-
nä vaiheessa kun lopullisiin siirtoihin rauhan saavuttamiseksi oli ryhdytty.582

Tällä hän tarkoitti ilmeisesti sitä, että Linkomiehen ja Hackzellin hallituksissa 
kauppa- ja teollisuusministerinä toiminut Uuno Takki antoi ministeriön osas-
topäällikön virkaa hoitaneelle Uolevi Raadelle tehtäväksi laatia muistion so-
takorvausten toteuttamista koskevista toimenpiteistä jo elokuussa 1944, mut-
ta virallinen sotakorvaushallinto nimettiin ja aloitti työnsä vasta sen jälkeen, 
kun liittoutuneiden valvontakomission sotakorvausasioista vastannut V. Gera-
simov oli jo ottanut yhteyttä metalliteollisuusyhdistyksen toimitusjohtaja von 
Wrightiin lokakuun seitsemäntenä päivänä. Tämä kuvaili tuolloin käytyä kes-
kustelua laivojen osalta näin:

I fråga om fartyg och farkoster riktades det ryska intresset på bogserbåtar 
om 200, 400 och 500 hästkrafter samt �katrar� om 150 och 250 hästkrafter; 
även motorbåtar, såväl av järn som av trä byggda, komme i fråga... ...Särskilt 
nämndes även mudderverk samt lyftkranar, också flytrande för lyftande av 
sjunket virke.583

581  Meinander, Nils (1946) Raskas sotakorvaus: mitä Venäjälle suoritettava sotakor-
vaus merkitsee Suomen kansantaloudelle s. 14�18. Helsinki: Tammi; Suviranta (1948) s. 
22�23, 31, 33�43; Auer (1956) s. 19�23; Jensen (1966) s. 93�111; Nummela (1993) s. 212�
214; Heikkinen (2014) s. 91�115.
582  Harki (1971) s. 72.
583  Gunnar von Wrightin 9.10.1944 päiväämä ja käsin allekirjoittama muistio �Redogö-
relse för besök hos ryska kontrollkomissionen den 7.10.1944�, 23 Soteva, seloste, sotakor-
vausten suoritus 1944�1952, Hallinto, Wärtsilä Oy Ab, Elka. Kansiossa on paljon alkupe-
räisiä muistioita vuodelta 1944. Ne näyttäisivät olevan Walhforssille annettuja kappaleita.
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Vuorineuvokset sotakorvausten yksityiskohtia viilaamassa

Seuraavaksi valtuuskunnan piti sopia sotakorvaustoimitusten sisällöstä Neu-
vostoliiton edustajien kanssa. Valmistelutyö sai vauhtia kun liittoutuneiden 
valvontakomission sotakorvausasioista vastannut V. N. Gerasimov otti pian 
Suomeen saavuttuaan yhteyttä metalliteollisuusyhdistyksen toimitusjohtaja 
von Wrightiin ja puunjalostusteollisuuden keskusliiton Söderhjelmiin tilanne-
kuvan muodostaakseen. Carl Enckellin yksityisarkiston muistiinpanojen pe-
rusteella on ilmeistä, että yhteydenottoon oli Suomessa ainakin periaatteelli-
sesti ehditty valmistautua.607

Sotakorvausasia oli esillä 27.8. pidetyssä kokouksessa, josta säilyneet Carl 
Enckellin pikakirjoitusmuistiinpanot ovat vain viitteellisiä. Puolustusvoimien 
yleisesikunnan päällikkö toiminut Erik Heinrichs, Levón ja Grönblom näyt-
tävät käyneen tahollaan asiasta keskusteluita, joista ensin mainittu kertoi En-
ckellille kokouksessa. Ilmeisesti Bruno Suviranta esitteli ensin ongelman ta-
loudellisia ulottuvuuksia. Läsnä oli myös Ahvenanmaan demilitarisoinnista 
vastannut Svante Sundman. Samassa paperinipussa on myös päiväämätön 
muistio keskustelusta sotakorvauskysymyksestä Grönblomin, Levónin, Sö-
derhjelmin ja Wahlforssin kanssa. Keskusteluissa näyttää etsityn hankkeelle 
johtajaa.608 Enckellin ajatuksenjuoksua on vaikea seurata, mutta näyttää siltä, 
että kansantaloudellisen neuvottelukunnan piiristä oli muodostunut luotet-
tujen teollisuusjohtajien verkosto, johon Enckell katsoi voivansa luottaa. Le-
vón on mahdollisesti toiminut ankkurina KTM:n suuntaan.

Moskovan rauhanneuvotteluiden aikaan teollisuusjohtajat kävivät neu-
votteluita ja viimeistään tällöin Gräsbeck sai asemansa ulkoasiainministe-
rin ja vuorineuvosten välissä. Enckell listasi syyskuun 22. päivä tämän so-
takorvausasioissa konsultoimia johtajia todeten, että �Gräsbeck talat med 
dem�: Harry Gullichsen, Wahlforss, Söderhjelm, NystØn, Levon, Gartz, So-
lin, Wright, Harki. Gräsbeck kävi myös neuvotteluita Gartzin, Grönblomin ja 
Heleniuksen kanssa samana päivänä sekä Solinin, Suomen Sahanomistajien 
yhdistyksen Gunnar Jaatisen ja Outokummun Eero Mäkisen kanssa seuraa-
vana.609 Mitä johtajat keskenään puhuivat, on jäänyt tallentamatta Enckellin 
arkistoon.

taloudellinen neuvottelukunta, KA; Aa:26 Kirjediaari, KTM, KA; Auer (1956) s. 182; 
Harki (1971) s. 76�79; Heikkinen ja Tiihonen (2009) s. 311; Hoffman, Kai (2008) �Wal-
den, Juuso (1907 - 1972)� verkkojulkaisussa Kansallisbiogra�ia; vrt. Kivinen, Olli (2014) 
Siviilien torjuntavoitto: Lauri Kivisen elämä s. 178�179. Helsinki: Siltala.
607  Ulkoasiainministeriön arkistossa on kopioita Enckellin, Nykoppin ja muiden 
laatimista muistioista ja pöytäkirjoista, mutta yksityisarkisto on merkittävästi rik-
kaampi käsinkirjoitettuine muistiinpanoineen, erityisesti kansiot 89�91 ja 103, Carl 
Enckellin arkisto, KA; Harki (1971) s. 18.
608  Välirauha, Kansio 90, Carl Enckellin arkisto, KA.
609  Muistiinpanoja loka-joulukuu 1944, Kansio 89, Carl Enckellin arkisto, KA. Ryhmä 
näyttäisi rakentuvan NystØnin vetämän talvisodan Kuusisaaren piirin pohjalle, katso Apu-
nen, Osmo ja Wolff, Corinna (2009) Pettureita ja patriootteja: taistelu Suomen ulko- ja puo-
lustuspolitiikan suunnasta 1938�1948 s. 231�233. Helsinki: SKS; Heikkinen (2000) s. 209�211.







183

6. Asiantuntijat julkisen ja yksityisen rajalla

Vuoden 1942 toiveet ministeriön toiminnasta olivat kääntyneet peloiksi teol-
lisuuden sosialisoinnista. Raade ja muut sodan aikana kasvaneen valtionhal-
linnon virkamiehet edustivat uhkaa vanhalle järjestykselle ja vuorineuvosten 
suorille yhteyksille maan poliittiseen johtoon. Sotakorvausten suunnittelu 
edustaa näin murroskohtaa teollisuuspolitiikan kehityksessä.616

Sotakorvaukset suomalaisuuden peilinä

Sotakorvaushallinnon perustaminen on jäänyt rauhanprosessin tapahtumien 
varjoon ja sitä koskevat historiantulkinnat toimijoiden muistitiedon varaan. 
Ohjelmaa koskevat tulkinnat ovat sitä vastoin herättäneet keskustelua 1950-lu-
vulta lähtien. Aihe on muuttunut historiaksi osana sodan poliittista ja taloudel-
lista tutkimusta, jossa on muutamia opinnäytteitä lukuun ottamatta toistettu 
2000-luvulle asti aiemman kirjallisuuden havaintoja. Eri toimijoita vertailevan 
arkistotutkimuksen vähäisyys asettaa historialliset sotakorvaussynteesit kysy-
myksenalaisiksi. Edustaako vakiintunut historiakuva tapahtumia, vai ovatko 
hankkeen olennaiset piirteet häipyneet siitä? Jos näin on tapahtunut, niin mik-
si? Ennen sotakorvausten laivanrakennushankkeen yksityiskohtaista käsittelyä 
on tarpeen arvioida sitä koskevien historiantulkintojen rakentumista.

Lähtölaukauksen sotakorvausten akateemiseen tutkimukseen antoi niiden 
yhä ollessa käynnissä Bruno Suviranta siirryttyään valtionvarainministeriöstä 
Helsingin yliopistoon vuonna 1946. Hän kirjoitti aiheesta usein ja veti 1950-lu-
vulla kansantaloustieteen seminaaria, jonka tuloksena oli aiheen keskeisim-
mäksi teokseksi noussut Jaakko Auerin väitöskirja. Suviranta varoitti vuonna 
1948 niistä vaaroista, joita tästä valtiojohtoisesta ja Neuvostoliittoon sidotusta 
hankkeesta Suomelle koituisi. Toimitettavat tavarat eivät vastanneet Suomen 
kansantalouden rakennetta, mikä aiheutti huomattavia lisäkustannuksia kun 
�vanhoja tuotantolaitoksia on täytynyt laajentaa ja lukuisia uusia perustaa�. 
Erityisesti laivanrakennusteollisuuden kasvun Suviranta arvioi heikentäneen 
alan tuottavuutta ja paisuttaneen raaka-aineiden tuontia. Vuonna 1948 tule-
vaisuus näytti vielä epävarmalta, eikä konsensushengen rapauttamiseen ollut 
varaa:

Jos Suomen kansa kokemuksista viisastuneena todella pystyisi yhdistämään 
voimansa tuotannon tulosten kohottamiseksi, pääoman muodostuksen el-
vyttämiseksi ja rahan arvon vakaannuttamiseksi, silloin on varmaan myös 
mahdollisuuksia siihen, että sotakorvauskysymys voitaisiin viedä onnelliseen 
ratkaisuun, vaikka ulkonaiset olosuhteet kääntyisivätkin nykyistä epäedulli-
sempaan suuntaan.617

Pelko hälveni neljässä vuodessa ja tapahtuneen jälkeen Suviranta saattoi todeta:
�kun Suomi nyt kaikesta huolimatta on suoriutunut tästä tehtävästään, on 
puhuttu jopa �Suomen ihmeestä�. Talouselämässä ei kuitenkaan tapahdu 

esitelmä� sarjassa Suomen teollisuusliiton julkaisuja 5, s. 5. Helsinki: Suomen teollisuusliitto.
616  Stenvall, Jari (1995) Herrasmiestaidosta asiantuntijatietoon: virkamiehistön asian-
tuntemuksen kehitys valtion keskushallinnossa s. 151�161, 175�179. Helsinki: Painatus-
keskus; Karhu (1995) s. 207�222.
617  Suviranta (1948) s. 146�157, lainaus s. 157.
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Programmet är så stort, att det tar i anspråk hela den nu före�intliga kapaci-
teten, varutöver även hela den för ändamålet tillbudstående kapaciteten, hos 
erforderliga underleverantörer (tillverkare av elektriska maskiner och utrust-
ning, ångarmatur o.s.v.) är utnyttjad.632

Näin kuvasi sotakorvaushankkeen valmisteluun alusta asti osallistunut metal-
liteollisuusyhdistyksen toimitusjohtaja Gunnar von Wright edessä olevia on-
gelmia laivanrakennusteollisuudessa valtion johdolle. Wärtsilän telakat eivät 
mitenkään riittäisi ohjelman toteuttamiseen, ja muillakin jo olemassa olevilla 
telakoilla olisi tehtävä uudistuksia tuotannon kehittämiseksi. Näiden toimien 
jälkeenkin olisi silti perustettava uusia telakoita puulaivojen rakentamiseen. 
Lopulta vaikka tässä kaikessa onnistuttaisiin, voisi koko ohjelman kaatua ra-
kennusmateriaalien puutteeseen, sillä vain Wärtsilällä oli riittävää kansainvä-
listä osaamista laivanrakennusmateriaalien hankinnasta. Sotakorvausaluksiin 
tarvittaisiin von Wrightin mukaan todella kolossaaliset määrät rakennusma-
teriaaleja.633

Suuret teknologiset järjestelmät eivät rakennu pelkistä ideoista, vaan nii-
den keskiössä on materiaalinen todellisuus. Edellisissä luvuissa olen käynyt 
läpi ne tuotannolliset ja tiedolliset lähtökohdat, joista sotakorvauslaivanra-
kennuksen kriittisiä ongelmia määritettiin silmäänpistäviksi puutteiksi. Täs-
sä luvussa avaan yksityiskohtaisemmin teollisuuden tilaa hankkeen alussa, 
ja esittelen ne ratkaisut, joihin järjestelmänrakentajat päätyivät. Käyn ensin 
läpi sen prosessin, jolla sotakorvaustoimitukset laivanrakennusteollisuuden 
osalta määriteltiin. Seuraavaksi esittelen, miten venäläisten kanssa sovitut 
positiot jaettiin suomalaisten yritysten kesken. Osa näistä osallistui syksyn 
1944 neuvotteluihin ja kykeni vaikuttamaan omaan sotakorvaustaakkaan-
sa. Toiset taas päätyivät sotakorvausurakkaan kevättalvella 1945, kun Sote-
van oli löydettävä rakentajat niille aluksille, joita ensinmainitut eivät olleet 
voineet tai suostuneet ottamaan vastaan. Lopuksi sijoitan Suomen sotakor-
vausurakan osaksi sodanjälkeisen merenkulun ja laivanrakennuksen suurta 
murrosta. Tämä on tarpeen jo siksi, että huomattava osa sotakorvausalusten 

632  Gunnar von Wrightin 10.11.1944 päivätty muistio �Utredning angående Finlands 
metallindustrins möjligheter att fullgöra krigsskadeståndsleveranserna till Ryssland�, 
Sotakorvauksia koskevaa, Kansio 89, Carl Enckellin arkisto, KA. Laivalistat elivät loka-
kuussa vielä paljon, katso neuvotteluvaltuuskunnan kokouksen 20.10.1944 pöytäkirja, 
Cc:21 Gräsbäckin neuvottelukunnan pöytäkirjojen jäljennökset, SKTV, KA.
633  Ibid.

7. Laivanrakennusteollisuuden puute
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rakennusmateriaaleista oli hankittava ulkomaisilta toimittajilta. Samalla ase-
tan Suomen valtiojohtoisen teollistamishankkeen laajempaan asiayhteyteen-
sä sodanjälkeisessä Euroopassa idän ja lännen rajalla.

Sotakorvausohjelma saa muotonsa

Ensimmäinen  ratkaistava kysymys oli sotakorvausten todellinen suuruus. Vä-
lirauhansopimuksessa oli nimittäin määritetty sotakorvausten nimellisarvok-
si 300 miljoonaa dollaria muttei käytettävää dollarin kurssia. Tätä ongelmaa 
Gräsbeckin johtama valtuuskunta kävi ratkomaan yhdessä Neuvostoliiton 
17.10. Suomeen saapuneen sotakorvausvaltuuskunnan kanssa. Neuvostoliitto 
vaati kurssin sitomista dollarin sotaa edeltäneeseen vuoden 1938 arvoon. So-
danaikaisen kurssikehityksen takia tämä määritelmä tuplaisi korvausten to-
dellisten määrän. Suvirannan ja muiden talousasiantuntijoiden lausuntoihin 
tukeutuen suomalaiset neuvottelijat pyrkivät sitomaan dollarin vuoden 1944 
käyvään kurssiin.634

Suomalaiset neuvottelijat pyrkivät joka käänteessä minimoimaan sotakor-
vausvelvoitteen rasituksen Suomen valtiolle ja yhteiskunnalle oli sitten kysees-
sä metsä- ja metalliteollisuuden tuotteiden keskinäinen suhde tai luovutettavien 
kauppalaivaston alusten määrä tai laatu. Konepajateollisuuden kykyyn vastata ve-
näläisten vaatimuksiin ei selvästi luotettu riittävästi Wilhelm Wahlforssin esittä-
mistä arvioista huolimatta. Vaikka suomalaiset neuvottelijat ymmärsivät olevansa 
pakon edessä, oli kaikki mahdollinen jousto saatava irti neuvotteluista. Asiat siir-
rettiin tarvittaessa poliittisen johdon käsiteltäviksi ulkoministeri Enckellin väli-
tyksellä. J. K. Paasikivi kuuli valtuuskuntaa marraskuussa aina virallisten neuvot-
teluiden jälkeen ja kävi osaltaan luottamuksellisia keskusteluita �danovin kanssa 
yrittäen tätä kautta hakea helpotusta ehtoihin. Tällöin suomalaisille tuli selväk-
si, että Stalin oli päättänyt käyttää sotakorvauksia poliittisena välineenä pakotta-
maan Suomen laajentamaan metalliteollisuutta ja sitoutumaan näin Neuvostolii-
ton taloudelliseen vaikutuspiiriin. Kuten Tatjana Androsova on tutkimuksissaan 
todennut, olivat syyt Stalinin linjaan sekä poliittiset että käytännölliset. Konepa-
ja- ja laivanrakennusteollisuuden tuotteisiin keskittyminen oli ylätasolla poliit-
tinen linjaus ja samalla varsinaisten tuotteiden määrittelyssä todellisista puut-
teista kumpuava tarve. Kauppa- ja teollisuusministeriksi valitulle ¯ke Gartzille ja 
oikeusministeri Urho Kekkoselle tämä näyttäytyi Paasikiven muistiinpanojen pe-
rusteella mahdollisuutena kehittää teollisuutta.635 Varsinaiset sotakorvauspositiot 
ja niiden keskinäiset suhteet päätyivät näin määrittämään metalli-, konepaja- ja 
laivanrakennusteollisuuden sodanjälkeisen kehityksen suuria linjoja.

634  Nykoppin �Muistio neuvottelusta vahingonkorvaushankinnoista 2.11.1944�, So-
takorvauksia koskevaa, Kansio 89, Carl Enckellin arkisto, KA; Rasi (1998) s. 18; Auer 
(1956) s. 15�21; Harki (1971) s, 29�33.
635  Neuvotteluita koskevia muistioita ja muistiinpanoja erityisesti, Sotakorvauk-
sia koskevaa, Kansio 89, Carl Enckellin arkisto, KA; Rumpunen & Manninen (2009) 
s. 238, 256�260; Paasikivi, Juho Kusti (1985) J. K. Paasikiven päiväkirjat 1944-1956. 1, 
28.6.1944-24.4.1949 s. 56�57, 59�63. Porvoo: WSOY; Auer (1956) s. 16�17; Androsova 
(2014) s. 47�48; vrt. Hirvensalo & Sutela (2017) s. 74-75.
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Toimitusten jakaminen yritysten kesken alkaa

Sotakorvauksista neuvotellut Gräsbeckin valtuuskunta piti aisat tiukasti käsis-
sään loka-marraskuun läpi. Yrityksiä kiellettiin keskusjärjestöjen kautta lähe-
tetyillä paimenkirjeillä olemasta suoraan yhteydessä neuvostoliittolaisiin toi-
mijoihin. Metalliteollisuuden osalta ohjauksesta vastasivat Wahlforss ja Solin. 
Teollisuudesta kerättiin kuumeisesti tietoja mahdollisista toimitettavista tuot-
teista, jotka Söderhjelm ja von Wright sitten välittivät kootusti SHTH:n joh-
dolle. Laivatoimitusten osalta Wahlforssin asiantuntemus tunnustettiin ensi-
sijaiseksi, ja hän laati näitä koskevat varhaisimmat listat. Vielä tässä vaihees-
sa komentajaksi tituleerattu Jaakko Rahola vedettiin mukaan neuvotteluihin 
16.10. kun oli käynyt ilmi, että venäläiset olivat tiedustelleet suoraan Ahlströ-
miltä mahdollisuuksia rakentaa laivoja. Suomalaisten pyrkimykset tiedonku-
lun hallintaan eivät estäneet valvontakomission mandaatilla toimivia venäläi-
siä keräämästä tietoja ja tekemästä omia johtopäätöksiään.643

Wilhelm Wahlforss vastusti vielä tässä vaiheessa telakoiden sodanaikaisten 
toimitusten ja Neuvostoliiton kanssa 1940 sovittujen alusten niputtamista so-
takorvauskysymykseen. Rahola totesi ministeri Takin ohjeistaneen häntä jat-
kamaan valtion laivatelakan ohjelmaa juuri tähän tapaan. Vanhat ja uudet ti-
laukset kietoutuivat neuvotteluissa yhteen, sillä Neuvostoliiton edustajat eivät 
tunnustaneet näitä vanhoja sopimuksellisia rajoja.644 Toiminnassa olevat tela-
kat tulivat näin vääjäämättä vedetyiksi osaksi sotakorvausohjelmaa.

Yritysten taustat asettivat ne hyvin erilaisiin asemiin sotakorvaustoimituksista 
sovittaessa. Vain osa niistä oli harjoittanut laivanrakennusta edeltävinä vuosikym-
meninä ja näistä vain Wärtsilän, Ahlströmin ja Lypsyniemen telakan, sekä Ruo-
nan johtajat osallistuivat sotakorvaussopimusta edeltäneisiin loka-marraskuun 
neuvotteluihin ja saivat näin mahdollisuuden vaikuttaa itselleen kohdistuneeseen 
taakkaan. Johan Nykopp sysäsi muistelmissaan vastuun puulaivaohjelman ongel-
mista lähtökohtaisesti �alan suomalaisten neuvottelijoiden� väärien otaksumien 
varaan. Hän totesi suomalaisten ensin olettaneen position 177 kuunareiden tar-
koittavan pieniä rannikkoaluksia, ei 300 tonnin valtamerikelpoisia laivoja. Nykopp 
totesi Wahlforssin varoitelleen hyväksymästä yksikköhintaa ennen erittelyistä so-
pimista.645 Paine ja kiire estivät tällaisen varovaisuuden, ja tarkemmat teknilliset 
neuvottelut tuottivat näin ikävän yllätyksen. Nykoppin tuomio on arkistoaineisto-
jen valossa varsin tyly. Gräsbeckin neuvotteluvaltuuskunta esitti jok�ikisestä positi-
osta muutoksia ja pyrki löytämään tilannekuvansa  perusteella toteutettavissa ole-
van ratkaisun. Neuvostoliiton neuvottelijat eivät vain joustaneet. Tässä tilanteessa 
neuvottelijat alistivat päätöksen hallitukselle, jotta tämä ottaisi vastuun paisuvasta 
laivaohjelmasta.646 Wahlforssin asiantuntijarooli juuri metalliteollisuuden toimija-
na näyttää silti ohjanneen suomalaisten asenteita suhteessa laivoihin.

643  Cc:21 Gräsbäckin neuvottelukunnan pöytäkirjojen jäljennökset, SKTV, KA.
644  Ibid.
645  Nykopp (1990) s. 153�154.
646  Kokousten pöytäkirjat, erityisesti 30�31.10.1944, Cc:21 Gräsbäckin neuvottelu-
kunnan pöytäkirjojen jäljennökset, SKTV, KA.
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da maan todellisten tarpeiden ja vaadittujen alusten sisältämien riskien suh-
teen. Vaatimalla olemassa olevia Wärtsilän alustyyppejä venäläiset varmisti-
vat suurempien rahtilaivojen, proomujen ja satamaliikenteelle tarpeellisten 
hinaajien saannin. Wilhelm Wahlforssin kieltäytyminen riskialttiista, tun-
temattomista laivapositioista pakotti kuitenkin Sotevan johtajat etsimään 
muita ratkaisuja.

Soteva reagoi laivanrakennusteollisuuden ongelmiin

Keskeiset sotakorvaustoimituksia ja teollisuutta koskevat päätökset tehtiin al-
kuvuodesta 1945. Wärtsilän ja sisämaan telakoiden rooli hankkeessa oli jo sel-
vä, mutta puuttuville teräs- ja puulaivapositioille piti löytää rakentajat. Sote-
va piti maaliskuussa tiedotustilaisuuden, jossa Ilmari Harki ja osastopäälliköt 
hahmottelivat urakan monia ongelmia. Yritysten oli Jorma Serlachiuksen sa-
noin �ratsionalisoitava tuotantonsa, jotta sotakorvaustuotteiden sarjatyön 
luonne� mahdollistaisi mittakaavaedut. Sotakorvausteollisuuden valtuuskun-
ta pyrki nyt sitomaan kaikki osaavat metalli- ja konepajateollisuuden toimijat 
mukaan ponnistukseen. Uusien yritysten ja yksiköiden perustamisen viraston 
johtajat näkivät työn laatua ja tuottavuutta laskevana riskinä. Tällöin kriittisiä 
resursseja uhrattaisiin jo olemassa olevien tehtaiden sijaan sellaisiin, joilla ei 
tietenkään olisi kokenutta johtoa tai henkilöstöä.664

Syyt olla perustamatta uusia tehtaita olivat tuotannollisia. Harki, Serlachius 
ja Rahola pyrkivät kustannuksia ja vaikeuksia minimoiden vahvistamaan ja te-
hostamaan jo olemassa olevaa teollisuutta, mikä epäilemättä sopi teollisuuden 
toimijoiden omiin suunnitelmiin. Muutoksiin ryhdyttiin kuitenkin täysin so-
takorvausten ehdoilla ja laivanrakennuksessa tämä edellytti muusta metallite-
ollisuudesta poikkeavia toimia.

Laivaosaston päällikkö Jaakko Rahola korosti omassa alustuksessaan suur-
ten tuotantosarjojen aikana tapahtuvaa rationalisointia keskeiseksi avaimeksi 
lähtökohtaisesti valtavalta tuntuvan urakan toteuttamiseen. Kuulijoita rauhoi-
tellen hän totesi, että:

�useat veistämömme ovat  jo ennen sodan syttymistä sekä välirauhan aika-
na toimittaneet joukon aluksia, jotka ovat hyvin samanlaatuisia, useat täy-
sinkin samankaltaisia, kuin nyt rakennettavat alukset. Vielä on huomatta-
va, että laivat ovat suurimmaksi osaksi verraten pieniä, sellaisia, joita maas-
samme on paljon rakennettu.665

Telakoiden ongelmanratkaisukykyyn luottaen hän totesi, että Neuvostoliit-
toonkin oli toimitettu hinaajia ja position 166 alusten mallilaivaksi oli valit-
tu �helsinkiläisille tuttu� jäätä murtava satamahinaaja Turso. Sitä Rahola ei 

664  Tilaisuus järjestettiin sotakorvaustoimituksiin osallistuville yrityksille. Ilmei-
sesti Ilmari Harkin kirjoittama �SOTEVAn tiedotustilaisuus 12.3.45� ja Jorma Ser-
lachiuksen �Koneteollisuus sotakorvausten suorittajana�, H:2 Vuosikertomukset ja 
yleiset tiedotukset, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
665  Raholan alustus SOTEVAn tiedotustilaisuudessa 12.3.1945 �(VI) Laivanrakenn-
usteollisuus sotakorvausten suorittajana� H:2 Vuosikertomukset ja yleiset tiedotuk-
set, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
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7. Laivanrakennusteollisuuden puute

sotakorvausteollisuuden toimintaa rajoittaen tosiasiallisesti ulkomaankaupan 
toimintaa niin viennin kuin tuonninkin osalta. Tähän silmäänpistävään puut-
teeseen kyettiin reagoimaan vain viiveellä, sillä suomalaiset telakat oli sidottu 
sotakorvaustuotantoon ja tonniston tarve oli 1940-luvun lopussa yleismaail-
mallinen. Tämä laivanrakennusteollisuuden laajempi konteksti on syytä käydä 
läpi ennen sotakorvausjärjestelmän yksityiskohtaisempaa käsittelyä.

Suomen sotakorvausohjelman ongelmat sodan jälkeisessä maail-
massa

Sotakorvausohjelman kansantaloudellinen rasite Suomessa on tullut yksityis-
kohtaisesti käsitellyksi taloustieteellisin ja taloushistoriallisin menetelmin. 
Korvausten rasitus oli suurin vuosina 1945�1946, jolloin kansantaloutta rasitti-
vat myös monet muut korvausluontoiset menot ja rauhaan paluun muut kriit-
tiset tarpeet. Alkupainoisuus liittyy sotakorvausteollisuuden käynnistämis- ja 
kehittämiskuluihin mutta myös sotakorvaussuorituksen rakenteeseen sekä 
muun tuotannollisen ja kaupallisen toiminnan tilaan. Suomen ulkomaankaup-
pa romahti sodan alettua nojautuen syksyyn 1944 asti Saksaan. Aallonpohjalla 
kauppavaihto oli seuraavana vuonna ja sotaa edeltänyt taso saavutettiin sota-
korvaukset pois lukien vuonna 1950. Valtio joutui rahoittamaan ohjelman alun 
ensisijaisesti lainavaroin ja verotusta kehittämällä. Kauppalaivaston alusten 
luovuttaminen ja metsäteollisuuden toimitukset mahdollistivat sotakorvaus-
sopimuksen noudattamisen konepajojen ja telakoiden toimitusten viivästyttyä 
vuosina 1945�1947. Neuvostoliiton rauhansopimuksen jälkeen tekemä jäljellä 
olleiden korvausten puolitus vuonna 1948 lopetti metsäteollisuuden sotakor-
vaukset ja mahdollisti sen tuotteiden myymisen Länsi-Eurooppaan täysimää-
räisesti. Sodan jälkeinen jälleenrakennus- ja nousukausi nosti Suomen ulko-
maankaupan vaihtoasteen voimakkaasti vientivoittoiseksi helpottaen merkit-
tävästi sotakorvausrasitetta kuten Sakari Heikkinen on todennut. Ohjelma ei 
näin kokonaisuutena kaikesta huolimatta osoittautunut niin hirmuiseksi, kuin 
miltä se vuonna 1944 oli vielä näyttänyt.693

Makrotaloudellinen kuva ei kuitenkaan anna riittävää vastausta toimiala-
kohtaisiin trendeihin. Metalli- ja konepajateollisuuden tuottavuus laski sota-
korvausten aikana suhteellisesti, mikä kuvastaa Kivisen ja Harkin ennalta esit-
tämiä ongelmia. Näiden ratkominen valtion ja teollisuuden kesken tuotti uutta 
suomalaista toimintakulttuuria, jonka tunnistaminen mahdollistaa edellä viit-
taamieni taloustieteilijöiden ja taloushistorioitsijoiden laadullisia muutoksia 
koskeviin kysymyksiin vastaamisen. Sodanaikaiset päättäjät eivät osanneet en-
nustaa 1940-luvun lopun nousukautta täysin. Erityisesti suomalaiset talous- ja 
teollisuusasiantuntijat eivät kyenneet näkemään niitä muutoksia, joita meren-
kulussa ja laivanrakennuksessa oli tapahtumassa. Tämä ei ole poikkeuksellis-

693  Auer (1956) s. 240�242, 245�246; Suviranta (1967) s. 261�263; Oksanen, Heik-
ki ja Pihkala, Erkki (1975) Suomen ulkomaankauppa 1917�1949 = Finland�s foreign trade 
1917�1949 s. 20�28, 39. Helsinki: Suomen Pankki; Nummela (1993) s. 188�191; Heikki-
nen (2014) s. 103�105, 113�115.
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Suuret teknologiset järjestelmät eivät niiden rakentajien kauniista puheista 
huolimatta ole rationaalisia kellokoneistoja. Järjestelmän rakentaminen tek-
nologisen muutoksen reunalla tarkoittaa valtataisteluita, kompromisseja ja so-
peutumista ulkoisiin uhkiin. Kehittyvä järjestelmä on liikkeessä, kunnes nämä 
monimutkaiset prosessit tuottavat vakaan tilan � kypsän järjestelmän.701 Suo-
men sotakorvausjärjestelmä ei koskaan ehtinyt saavuttaa tätä tilaa, sillä toi-
mitukset loppuivat ensin kesken. Sotevan ja toimittajayritysten välinen suh-
de oli muutoksessa koko kahdeksanvuotisen sotakorvauskauden läpi, eikä näi-
den muodostamaa kokonaisuutta ole näin mielekästä käsitellä monoliittisena 
mustana laatikkona. Sotakorvaushanke syntyi yhdeksän kuukauden aikana 
elokuusta 1944 alkaen, mutta sen suunnittelun, tuotannon ja toimitusten on-
gelmat ajoivat kehitystä 1950-luvulle asti.

Toimijoiden välisiä vuorovaikutussuhteita seuraamalla ja niiden taustalla 
vaikuttaneita syitä purkamalla esittelen seuraavaksi sotakorvausjärjestelmän 
kehitystä, luonnetta, sekä taustalla vaikuttaneita yhteiskunnallisia arvo- ja uh-
kakysymyksiä. Käyn tässä luvussa läpi järjestelmän ongelmanmäärittelytapo-
ja yleisellä tasolla ensisijaisesti Sotevan arkistoaineistoa hyödyntäen. Esitän, 
että koko sotakorvausjärjestelmä viritettiin korkeimmalla tasolla tehtyjen yh-
teiskunnallisten valintojen kautta ongelmakeskeiseksi ja eksistentiaaliset ris-
kit etusijalle asettavaksi. Keskityn tarkastelussa laivanrakennusteollisuuden 
toimijoihin ja heidän organisaatioidensa ongelmiin. Tämä rajaus mahdollistaa 
kansallisen selviytymiskertomuksen kuosiin ommellun sotakorvausmonoliitin 
avaamisen sekä yksilöiden ja yritysten toiminnan tarkastelun osana järjestel-
mää. Luvussa avatut ilmiöt mahdollistavat näin sotakorvausten laivanraken-
nuksen yksityiskohtaisemman käsittelyn.

Sotakorvaustarina on itsessään tärkeä kylmän sodan Suomen historiapoliit-
tinen ilmiö, jonka käsittelyä ei voi irrottaa järjestelmän kuvauksesta. Keskei-
simmät aihetta koskevat tekstit ovat sekä järjestelmäkuvauksia että kertomuk-
sia ja niiden kirjoittajat sekä sotakorvaustoimijoita että sen tarinan kertojia. 
Ajallinen kerrostuneisuus ja poliittinen arvolatautuneisuus edellyttävät sota-
korvauksista kirjoittaneiden sotakorvaustoimijoiden käsitteiden eli toimijain 
kategorioiden702 tiedollista erittelyä ja arviointia. Tämän osoittaakseni esittelen 
tässä luvussa poikkeuksellisen paljon toimijoiden omaa kielenkäyttöä lainauk-
sin.

701  Hughes (2004) s. 3�5; Hughes (2000) s. 301�303.
702  Actors� category, käännös minun.
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Järjestelmä toimijoiden itsensä käsityksissä

Tärkein ja akateemisuuttaan näennäisen neutraali sotakorvauskertomus on 
Jaakko Auerin kansantaloustieteen väitöskirja. Siinä käytetty järjestelmä-käsite 
on ladattu aikalaismerkityksillä, eikä siksi ole siirrettävissä analyyttisena käsit-
teenä sellaisenaan sotakorvauksia koskeviin historiantulkintoihin. Auer toimi 
Sotevan järjestelyosaston alaisen tarkkailutoimiston päällikkönä, jolloin hä-
nen tehtävänään oli:

�seurata sotakorvaustoimitusten vaiheita kiinnittäen erityisesti huomiota 
esiintyviin vaikeuksiin ja niiden poistamiseen sekä kokoamansa ainehiston 
perusteella pitää SOTEVAn johto ja muut elimet tietoisina toimitustilan-
teen kehityksestä ja niistä tekijöistä, jotka saattavat aiheuttaa häiriöitä toi-
mituksissa.703

Auer oli toimijana osa sotakorvaushallintoon rakennettua kriittisten ongel-
mien havainnointimekanismia, jonka avulla sotakorvausteollisuuden valtuus-
kunta kykeni tunnistamaan silmäänpistäviä puutteita ja hallitsemaan koko-
naisuutta. Hänellä voi näin olettaa olleen sellainen toiminnallinen ymmärrys 
sotakorvaushankkeessa kohdatuista ongelmista, jollaista historiantutkijan on 
mahdotonta enää saavuttaa. Samalla Auer oli mitä suurimmassa määrin osa 
kuvailemaansa järjestelmää, minkä takia hänen tapaansa jäsentää sitä on ar-
vioitava uudelleen. Hän toteaa tutkimuksensa johdannossa ensimmäiseksi ta-
voitteekseen selvittää:

�minkälaatuinen Suomen sotakorvausjärjestelmä käytännössä oli: oliko 
sen sisältö alusta alkaen tarkoin määrätty ja tunnettu, ja toimiko se, kuten 
sen laatijat toivoivat ja sen ulkonaisista puitteista saattoi päätellä, kuin kel-
lokoneisto.704

Jaakko Auer todellakaan ollut ainoa sotakorvaukset järjestelmänä nähnyt toi-
mija, vaan tällaiset näkemykset näyttävät olleen vallitsevia ainakin Sotakorva-
usteollisuuden valtuuskunnassa ja Sotevassa. Valitettavasti Auer ei määritte-
le käsitteitään eikä avaa omaa suhdettaan kohteeseensa. Väitöskirjaprosessista 
säilyneiden aineistojen perusteella vaikuttaa siltä, että hän halusi purkaa jul-
kista keskustelua sotakorvausihmeestä tutkimuksellisin keinoin. Hänen mai-
nitsemansa kellokoneisto tulee Bruno Suvirannan vuonna 1952 Mitä, missä 
milloin? �teoksessa julkaistusta populaarikirjoituksesta ja liittyy tapaan, jol-
la sotakorvaustoimitukset oli jaoteltu laskennallisesti yhtä suuriin kuukau-
siosuuksiin.705

Suviranta oli työstänyt ajatusta sotakorvaushanketta seuratessaan ja sii-
tä kirjoittaessaan. Hänelle kyseessä näyttää olleen ongelmallinen ajatusmalli, 

703  31.1.1949 �P.M. tarkkailutoimistossa suoritetusta työntutkimuksesta� H:2 Vuosi-
kertomukset ja yleiset tiedotukset, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
704  Auer (1956) s. 7-8, 177-178, korostus minun.
705  Jaakko Auerin 23.9.1953 päivätty kansantaloustieteen proseminaariesitelmä �So-
takorvauksista ja niiden aiheuttamista muutoksista maamme metalliteollisuuden ra-
kenteeseen� Bruno Suvirannan seminaarissa, 10 Kirjoituksia sotakorvauskysymykses-
tä, Bruno Suvirannan arkisto, KA.
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le, jonka tehtävänä oli rinnakkaisen koneteknillisen osaston tavoin �valmis-
tusteknillisten perustietojen hankkiminen ja näiden tietojen kehitteleminen 
sellaiseen muotoon, että niitä voidaan käyttää valmistuksessa� neuvotellen ve-
näläisten viranomaisten kanssa, hankkia ja tarkastaa teknillisiä piirustuksia, 
määrittää teknilliset vaatimukset, neuvoa laitoksia näiden kaikkien täyttämi-
sessä sekä suorittaa tarkastuksia.715 Kuten Erik Törnqvist myöhemmin totesi, 
laivojen rakentamiseen liittyvät ongelmat pakottivat Sotevan paperilla selvä-
piirteiset valvontaelimet mukautumaan laivanrakennuksessa ilmenneisiin eri-
tyisiin tarpeisiin.

Tässä piilee sotakorvaushanketta koskevien historiantulkintojen keskei-
nen ongelma. Kun aihetta on lähestytty yhtenä kokonaisuutena, ovat Jaakko 
Auerin tutkimus ja Ilmari Harkin kuvaus vaikuttaneet riittäviltä lähteiltä. Jos 
tutkijan katse on kohdistunut yhteen tehtaaseen tai yritykseen, ovat sen on-
gelmat hallinneet käsittelyä, eikä ylätason tulkintaa ole ollut helppo kyseen-
alaistaa. Vertailu eri toimialojen ja yritysten kesken edellyttää sotakorvausjär-
jestelmän mustan laatikon avaamista. Koska oma tutkimukseni käsittelee vain 
laivanrakennusteollisuutta, en voi väittää tämänkään tutkimuksen tarjoavan 
kuin osittaisen näkökulman järjestelmän sisään.

Sotevan ja sotakorvausyritysten suhteiden verkosto

Tässä tutkimuksessa määrittelemäni sotakorvausjärjestelmä käsittää kaikki 
sotakorvaustoimituksiin osallistuneet viranomaiset, yritykset, yhdistykset ja 
toimijat. Ymmärrän Jaakko Auerin käyttäneen sanaa järjestelmä myös tästä 
kokonaisuudesta. Koska hän ei purkanut tutkimuksessaan Sotevan suhdetta 
toimittajiin tai näiden moniulotteisia suhteita toisiinsa, ei sen kautta pääs-
tä järjestelmän mustan laatikon sisään. Sotevassa toimineiden Kivisen, Har-
kin ja Raholan näkökulmat ovat myös lähtökohtaisesti hallinnollisia. Heidän 
käsityksissään näkyy valtiollinen katse. 1970-luvun taitteen poliittisten jän-
nitteiden vallitessa teknokraattinen kansallisen konsensuksen rakentaminen 
on näin etenkin Harkin osalta täysin ymmärrettävää omaa aiempaa toimin-
taa oikeuttavana historiapoliittisena selityksenä. Sotakorvausteollisuuden 
valtuuskunnan ja Sotevan suhde sotakorvausyrityksiin ei aikanaan ollut näin 
siisti. Kyseessä ei ollut yksi konserni, vaan monesta erillisestä ja itsellisestä 
toimijasta koostuva verkosto, jonka sisäisiä jännitteitä oli jatkuvasti käsitel-
tävä.

Karl-Erik Michelsenin esittämä ajatus sotakorvauksista suurena teollisena 
hankkeena on oikeansuuntainen. Kyseessä todella oli teollinen hanke, jolle oli 
asetettu poliittiset tavoitteet ja rajat. Arkistolähteiden yksityiskohtainen luen-
ta osoittaa kuitenkin tämän tulkinnan liian siistiksi ja loogiseksi. Insinööriam-
matin yhteiskunnallista roolia tutkiessaan Michelsen korosti ensin Uolevi Raa-
den merkitystä Sotevan saamalle muodolle ja asetti sitten järjestelmänrakenta-
jan roolin Kivisen ja Harkin harteille.716

715  Ibid.
716  Michelsen (1999) s. 303�306; Michelsen (2014) s. 196�205.
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Teollisuusyritysten arkistoihin ja niissä toimineiden ihmisten muistitie-
toon ensisijaisesti tukeutuva historiantutkimus on toistanut tässä lainaukses-
sa hahmottuvaa käsitystä teollisuusyritysten ja Sotevan kaksinapaisesta vuoro-
vaikutussuhteesta. Vaikka Soteva todella pyrki luomaan tällaisen suhteen, se ei 
näytä missään vaiheessa pitäneen täysin paikkaansa. Teollisuuden yrityskenttä 
oli hajanainen. Kuten tulen myöhemmissä luvuissa osoittamaan kului soteva-
laisilta paljon aikaa sen sisäisten ongelmien ja ristiriitojen ratkomiseen.

Sotevan johto peilasi yrityksiä järjestelmän toiseen osapuoleen, Neuvosto-
liittoon, joka ei sekään tosiasiallisesti ollut monoliittinen, vaan koostui monista 
organisaatioista. Koska monet ongelmat käytännössä olivat venäläisten kanssa 
osoittautuneet ratkaistaviksi ylimmän tason neuvotteluissa �danovin, SHTH:n 
johtajien tai jopa Stalinin kanssa, sai sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan 
suhde näihin suhteellisen selvän muodon vuoteen 1948 mennessä.

Lyhytaikaiseksi jäänyt metalliteollisuuden asiantuntijalautakunta paljastaa, 
etteivät sotakorvausten monet ongelmat johtaneet vain Sotevan ja yksittäis-
ten toimittajien tai näiden ja venäläisten välisiin kahdenkeskisiin jännitteisiin. 
Ongelmat olivat monitahoisia, ja niiden ratkaiseminen edellytti usein monen-
keskisiä neuvotteluita, joissa Sotevan asiantuntijat saattoivat toimia järjestel-
mänrakentajina. Mitä tämä sitten todellisuudessa kulloinkin tarkoitti, edellyt-
tää tapaushistorioiden uudelleenarvioinnin ohella myös sotakorvausjärjestel-
män muutosten käsittelyä.

Muuttuva koneisto

Metalliteollisuuden yhteistoiminnan kehittäminen hierarkkisempaan ja si-
ten paremmin valtionhallinnon tarpeisiin istuvaan suuntaan oli osa Sotevas-
sa vuonna 1946 alkanutta laajempaa sotakorvausjärjestelmän arviointia. Ilmari 
Harki kävi Sotevan osastonjohtajien kanssa läpi viraston toimintaa ja asioiden 
käsittelyjärjestystä marraskuun alussa. Käytyjen keskustelujen pohjalta laadit-
tiin muistio, jossa painopisteiksi asetettiin tiedonkulku eri osastojen ja Sote-
van keskushallinnon kesken, ulkomaisten laitteistojen, osien ja materiaalien 
hankintajärjestys, sekä tuotannon valvonta.733

Muistiota lukemalla saa sen kuvan, että Sotevan johtajat kokivat yritysjoh-
tajien tapaan tiedonkulun hitauden vaarantavan tärkeiden päätösten tekemi-
sen. Osastot oli jaettu tuotantoa suoraan ohjaaviin ja näin yritysten kanssa ak-
tiivisesti tietoja vaihtaviin sekä tätä toimintaa eri tavoin tukeviin tai kontrol-
loiviin. Tästä seurasi se, etteivät kaupallinen ja lisenssiosasto voineet asettaa 
saamiaan tehtäviä tärkeysjärjestykseen keskustelematta niistä ensin laiva- ja 
koneosaston kanssa. Koska tuontilisensseihin liittyi valtiontaloudellisia va-
luuttaongelmia eikä kaikkia hakemuksia voitu noin vain hyväksyä, oli asioi-
den käsittelyä ohjattava aiempaa tiukemmin. Uudet toimintaohjeet kosketti-
vat näin koko Sotevaa. Ilmari Harkista tuli nyt lisenssikysymysten liikennepo-

733  Muistio �Selvennyksiä ja muutosehdotuksia organisaatioon ja eräiden asioiden käsit-
telyjärjestykseen SOTEVAssa� 5. ja 7.11.1946 Ilmari Harkin johdolla käytyjen neuvotteluiden 
perusteella, H:1 Selostukset organisaatiosta ja työjärjestyksestä, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
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aan ratkaisemiseen viritetty ketterä kehitys- ja kauppajärjestö. Lounasmeri 
ei muistiossaan pysähtynyt miettimään tämän kehityksen taustasyitä. Ne oli-
vat sotevalaisille itsestään selvät; sotakorvaukset oli maksettava ajallaan, jotta 
rauhanehdot tulisivat tältä osin toteutetuiksi.

Tässä ajattelumallissa piilee sotakorvauksia seuranneiden muutosten sie-
men. Vaikka sotakorvaushanke itsessään ymmärrettiin väliaikaiseksi, ei siihen 
liittyviä tuotannollisia päätöksiä käsitelty � tai edes voitu käsitellä � tyypillisinä 
liiketoiminnan investointeina. Sotakorvaussopimus täydennyksineen määritti 
investointien sisällön ja kohteet. Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan johta-
jat ja Sotevan asiantuntijat alkoivat reagoida vuoden 1947 aikana Bruno Suviran-
nan syksyllä 1944 ja vielä vuonna 1948 kirjassaan Suomen sotakorvaus ja maksuky-
ky esittämiin riskeihin laivanrakennusteollisuuden tulevaisuudessa. Hän pelkäsi, 
että teollisuuden investoinnit johtaisivat kaupalliseen umpikujaan. Mittaluok-
kamuutoksen kokenut laivanrakennus joutuisi etsimään markkinoita ulkomail-
ta tai siihen vuosina 1945�1946 sijoitetut julkiset varat valuisivat hukkaan. Puu-
laivat olivat selvästi riski, sillä niille ei ollut käyttöä edes Suomessa.758

Järjestelmä sotakorvausten jälkeen

Jaakko Auer jakoi tutkimuksessaan sotakorvaukset kolmeen jaksoon. Ensim-
mäinen vaihe kesti syksystä 1944 sotakorvausten suoritusajan pidentämiseen 
vuoden 1945 lopussa, toinen tästä syksyyn 1948, jolloin Neuvostoliitto ja Suo-
mi sopivat sotakorvausten nimellismäärän alentamisesta ja kolmas ohjelman 
loppuun syyskuussa 1952.759 Tämän valinnan hän perusteli käyttämällään ta-
loustieteellisellä tarkastelutavalla. Auerin jaottelu ei näytä omassa tulkintake-
hyksessäni mielekkäältä. Arvioitaessa sotakorvausjärjestelmää sellaisena, kuin 
sen olen edellä esittänyt, näyttää pikemminkin siltä, että vuonna 1947 tapah-
tui keskeinen muutos. Teollisuuden ja Sotevan väliset jännitteet alkoivat ka-
navoitua hankkeen keston ylittävien yhteiskunnallisten vuorovaikutustapojen 
rakentamiseen puolin ja toisin.

Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan keskeisten toimijoiden, eritoten 
Ilmari Harkin, tavoitteeksi oli viimeistään tällöin noussut konepaja- ja laivan-
rakennusteollisuuden kehittäminen kannattavaksi teolliseksi liiketoiminnak-
si. Paine teollisuuden etujen edistämiseen oli heille kouriintuntuva ja tekno-
logian ammattilaisina myös mielekäs. Kansantalouden kokonaisuudesta vas-
tanneet valtion kirjanpitäjät näkivät asian toisin. Koska sotakorvaukset olivat 
heille lähtökohtaisesti taloudellinen rasite, oli Sotevan tehtävä kaikkien mah-
dollisten valtion kulujen vähentäminen.760

Vuonna 1948 oli Sotevassa siirrytty asiantuntijalautakunnan alustavista 
ideoista teollisen ohjauksen saavutusten institutionalisoinnin suunnitteluun. 

758  Suviranta (1948) s. 152.
759  Auer (1956) s. 7�8.
760  Svante Sundmanin ja Olavi Lounasmeren kirjeen 31.1.1953 jäljenne valtion tilin-
tarkastajille ja Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan vastine näiden vuoden 1951 
tilintarkastuskertomukseen KTM:lle keväällä 1953, H:3 Valtiontilintarkastajien kerto-
mukset, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
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Toukokuussa 1946, lähes puolitoista vuotta sotakorvaussopimuksen laatimi-
sen jälkeen, puulaivapositiot olivat osoittautumassa Wärtsilän Wilhelm Wahl-
forssin ennakoimiksi möröiksi. Raumalla Rauma-Raahen telakalla proomunra-
kennustöissä oli vain noin viisikymmentä miestä, kun töitä olisi ollut kolmelle 
sadalle. Valkon Laiva Oy:ssä Loviisanlahden länsirannalla tilanne oli vastaava. 
Siellä proomujen kimpussa oli vain noin kaksikymmentä työläistä, kun tar-
ve arvioitiin Sotevassa kahdeksankertaiseksi. Ensinmainitulla telakalla ei ol-
lut varoja uusien asuintalojen rakentamiseen, kun taas jälkimmäisen omista-
nut Kansallis-Osake-Pankki ei telakan edustajien kertoman mukaan halunnut 
investoida työläisten asuntoihin. Porissa Teljän Tehtailla tilanne oli vastaava, 
minkä lisäksi laivanrakennukseen tarvittavien työkoneiden puutetta kuvailtiin 
Sotevan puulaivatelakoita käsittelevässä raportissa lakoniseen sävyyn vakavak-
si. Koneita ja työkaluja tosin puuttui lähes jokaiselta puulaivatelakalta. Holl-
ming oli pyytänyt 60 miljoonaa markkaa (3 % BKT:sta) lisää luottoa saadak-
seen tuotannon Rauman Korkeakarin kalliorannalla käyntiin. Alueen huviloita 
sentään oli voitu valtion tuella pakko-ottaa telakan etupäässä karjalaisevakois-
ta koostuvan henkilökunnan asunnoiksi. Pansiossa Laivateollisuuden yhtälailla 
uudella telakalla työt olivat pahasti myöhässä. Kuunariohjelman päätelakalta 
puuttui ammattitaitoa ja kokemusta, mistä seurasi �kaiken myöhästyminen�. 
Ainoastaan Gustaf Eriksonin omistaman ja 1930-luvun läpi hänen purjelaivo-
jaan korjanneen Uudenkaupungin Telakan johto saattoi keventää Sotevan lai-
vaosaston ahdinkoa. Sieltä ei ollut raportoitavissa mitään �erikoista�.768

Sotevan johtajat suhtautuivat kuunareihin ja komposiittiproomuihin sa-
malla järjestelmällisyydellä kuin muihin sotakorvauspositioihin. Ilmari Harki 
ja Jaakko Rahola hakivat näiden alusten rakentamiseen kokonaisvaltaista rat-
kaisua. Ongelmana oli se, ettei puualuksia ollut 1920-luvun taantuman jälkeen 
rakennettu kuin muutamia ja nekin perinteiseen tapaan käsityönä rannikon 
merenkulkupitäjissä. Sotevan johtajat värväsivät rannikon tiedotusvälineet 
mukaan kokeneita rakentajia etsimään kesällä 1945, mutta pitivät teollista sar-
jatuotantoa parhaimpana kokonaisratkaisuna.769

Tuotannon pystyttämisestä, teknisen suunnittelun koordinoinnista ja ra-
kennusmateriaalien hankinnasta vastasi Sotevan laivaosaston puulaivatoimis-

768  Kaksi muistiota �Puulaivatilanne 12.5.46� molemmat Hb:10 Muistiot, Laivaosasto, 
SKTV, KA.
769  Sotevan lehdistötiedote laivanrakennuspaikkakuntien yleissanomalehdille 
26.6.1945, H:2 Vuosikertomukset ja yleiset tiedotukset, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
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ton johtaja, diplomi-insinööri Erkki Jussila. Hän valmistui laivanrakennusin-
sinööriksi vuonna 1926 tehtyään ajalle tyypillisen diplomityön teräksisen 1200 
dw-tonnin kauppalaivan suunnittelusta. Vuotta aiemmin valmistuneen Jaakko 
Raholan aktiivisuuden opiskelijaelämässä huomioon ottaen on lähes varmaa, 
että nämä kaksi tunsivat toisensa opiskeluvuosilta. Opintojen jälkeen heidän 
tiensä erkanivat. Raholan työskennellessä laivaston ja merivartiolaitoksen tek-
nillisten haasteiden parissa, Jussila päätyi ensin Varkauteen Lehtoniemen te-
lakalle, vuonna 1929 Kanadaan Canadian Vickers �yhtiön palvelukseen sekä 
lopulta laman kurimuksessa New Yorkiin monen muun teollisuustyöläisen ta-
voin. Siirtolaista Jussilasta ei lopulta tullut, sillä jo 1931 hän palasi Suomeen 
auttamaan isäänsä, lelutehtailija ja opetusneuvos Juho Jussilaa tämän puule-
lutehtaan tuotannon kehittämisessä ja fortunapelien markkinoinnissa Iso-Bri-
tanniaan. Erkki Jussila luopui laivanrakennuksesta ja keskittyi yritysjohtoon 
sekä liimapuun käyttöön lelujen sarjatuotannossa. Juuri nämä piirteet tekivät 
hänestä Sotevan johdolle epävarmassa ja riskialttiissa tilanteessa sopivan puu-
laivatoimiston päällikön.770

Tässä luvussa käyn läpi niin sanottujen puulaivatelakoiden tuotanto-oh-
jelman. Määrällisesti tämä tarkoittaa suurinta osaa sotakorvausaluksista, sil-
lä puulaivoiksi on ollut tapana kutsua position 176 teräsvahvisteisia puukom-
posiittiproomuja ja position 177 kuunareita. Pääosin samat telakat rakensivat 
myös saksalaissaatavien korvaamiseksi hankkeeseen vuonna 1947 lisätyt po-
sition C.3.2.47 kalastusalukset eli troolarit, joita on siksi tarkoituksenmukais-
ta käsitellä samalla. Alusten yhteen laskettu lopullinen toimitusmäärä nousee 
näin yli kolmen ja puolen sadan (205 proomua, 91 kuunaria ja 65 troolaria).771 
Yksi sotakorvaushankkeen tärkeimmistä kysymyksistä on, miten Jussila onnis-
tui tehtävässään, ja keiden kanssa hän rakensi uutta laivanrakennusteollisuut-
ta Suomeen vuosina 1945�1952. Sen avulla puran sotakorvausohjelmassa tehty-
jen päätösten vaikutuksia uusille telakoille, ja näiden mahdollisuuksia vaikut-
taa omaan tulevaisuuteensa kansallisen hankkeen yhteydessä. Näin tarkennan 
ja rikastan kuvaa sotakorvausjärjestelmän toiminnasta yritysten tasolla.

Uudet ja vanhat telakat

Uudenkaupungin telakkaa lukuun ottamatta näiden alusten rakentamiseen 
osallistuneet yritykset olivat joko täysin uusia laivanrakentajia tai, kuten Aug. 
Eklöf, toiminnan aiemmin lopettaneita. Oy Laivateollisuus Ab:tä lukuun otta-
matta yritykset sinänsä olivat olleet olemassa ennen sotakorvauskautta, mutta 

770  Erkki Jussilan laivanrakennuksen diplomityö tietue 28620, Inssi-tietokanta; 
Diplomi-insinöörimatrikkeli 1965 s. 193; Hyytiäinen, Pirjo, Virpi Talja & Pirjo Vuori-
nen (2001) Leluneuvos ja naulapojat: Juho Jussilan tie pedagogista leikkikalutehtailijaksi 
s. 91�106. Jyväskylä: Jyväskylän yliopiston museon kulttuurihistoriallinen osasto; Ar-
java (2002) s. 14�15; Juho Jussila Oy:n toimitusjohtaja Maija Jussila-Savo kirjoittajal-
le 21.9.2017 sähköpostitse; Oy Juho Jussila -yhtiön verkkosivut; Jussilan myöhempi it-
seymmärrys valinnasta on varsin nöyrä, Harki (1971) s. 156�157.
771  Sotevan listat vaikuttavat näiden positioiden osalta täydellisiltä, B:6 Laivatoimi-
tukset 1945�1952, Laivaosasto, SKTV, KA.
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Helmikuussa 1948 perustettu Suomen Puulaivateollisuus � Finska Träfartygs
industri ry oli tämä tarpeellinen pala Neuvostoliiton, Suomen viranomaisten ja 
uusien telakoiden välillä. Yhdistyksen toiminnanjohtaja, ekonomi Pentti Ara-
juuri sai vuodesta 1948 lähtien tehtäväkseen ajaa kaikkien edellä mainittujen te-
lakoiden asiaa ja toimia sovittelijana yritysten keskinäisissä ongelmissa luoden 
näin ajan myötä pienten toimittajien yhtenäisen rintaman suhteessa Sotevaan 
sekä muihin toimijoihin.816 Yhdistyksen voimasuhteita ilmentävät jäsenmak-
suosuudet määriteltiin työpalkkojen perusteella kuten taulukosta 4 käy ilmi.

Taulukko 4.  Puulaivateollisuus ry:n jäsenmaksut.

Yritys Jäsenmaksu 1949, mk %

Oy Laivateollisuus Ab 965�277 27,6

Valkon Laiva Oy 554�140 15,9

F. W. Hollming Oy 532�690 15,3

Rauma-Raahe Oy 450�463 12,9

Uudenkaupungin
Telakka ja Konepaja 339�635 9,7

Reposaaren Konepaja 325�334 9,3

Oy Teljän Tehtaat 325�334 9,3

Yhteensä 3�492�873 100

Sotakorvausten puulaivateollisuuden tultua näin yleisellä tasolla esitellyksi on 
seuraavaksi syytä kääntyä Sotevan puulaivatoimiston ja toimittajien kohtaa-
miin tuotannollisiin kysymyksiin. Osa näistä liittyi erityisesti kuhunkin posi-
tioon, osa taas yksittäiseen telakkaan. Huomattava osa puulaivarakennuksen 
ongelmista oli laajempia alustyypit ja niiden rakentajat ylittäviä systeemisiä 
ongelmia. Täten en erittele ongelmia toimittajakohtaisesti, vaan pyrin ongel-
mia tyypittelemällä kuvaamaan niitä tapoja, joilla järjestelmänrakentajat näi-
tä tunnistivat ja ratkoivat sekä sitä, miten puulaivatelakat kehittyivät järjestel-
mässä kohti idänkauppakautta.817

Alusten suunnittelu tuotannollisena ongelmana

Jaakko Auer nosti väitöskirjassaan Raholan ja Jussilan muistitietoon tukeutuen 
ammattitaitoisen henkilöstön ja sopivien rakennusmateriaalien puutteen kes-
keisiksi kuunariohjelman ongelmiksi. Liimapuun käyttö taas oli ratkaisu mo-
lempiin. Auer painotti näitä ongelmia kuvatessaan Sotevan ja SHTH:n välis-
tä kirjeenvaihtoa, jolloin tulkinta kuunarien rakennushankkeesta kohdentuu 
pakostakin pois telakoiden ja Sotevan keskinäisistä suhteista. Ongelmallisinta 

816  Puulaivateollisuus ry:n kokouksen 10.3.1948 ja syyskokouksen 22.9.1949 pöytä-
kirjat, 1 Pöytäkirjat, Telakkayhdistyksen arkisto, KA; vrt. Harki (1971) s. 188.
817  Vrt. Auerin käsittely aiheesta, Auer (1956) s. 83.

Lähde: Syyskokouksen 
pöytäkirja 1949, 1 Pöy-
täkirjat, Telakkayhdistyk-
sen arkisto, KA.
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Rannikon veneenrakentajat osoittivat kiinnostusta troolareiden rakenta-
mista kohtaan, mutta Sotevan laivaosasto pitäytyi vaivalla rakennetussa jär-
jestelmässä ja sen toimijoissa. Näin troolarit jaettiin pääosin sotakorvauksiin 
jo osallistuneiden ja luotettavaksi todettujen toimittajien kesken.847 Valmis-
tukseen osallistui vain yksi uusi toimittaja, A. Virolaisen veneenveistämö Ha-
minassa. Asiasta tosin neuvoteltiin myös Kaskislaisen Veisko Oy:n kanssa, jo-
ka näyttää ryhtyneen troolareita rakentamaankin, mutta työtaistelujen ja niitä 
seuranneiden myöhästymisten jälkeen Soteva irtisanoi sen kanssa tekemänsä 
sopimuksen ja sen neljä alusta toimitti omiensa lisäksi Hollming.848

Uusien toimittajien käyttäminen toi tuttuja ongelmia troolariohjelmaan 
kuten Sotevan tuotanto-osaston Ilmari Koskiala ja Jaakko Auer huomauttivat:

...alustyypin uutuuden ja materiaalin saannin aiheuttamien vaikeuksien li-
säksi on alusten rakennusta hidastuttanut se, että sopivien telakoiden puut-
teessa on täytynyt aloittaa rakennustyöt kahdella aivan uudella telakalla, 
joiden on rinnan laivojen valmistuksen kanssa ollut rakennettava omia ra-
kennuksiaan ja laitteitaan sekä suoritettava työkone- y.m. hankintoja, joi-
den toimitusajat ovat erittäin pitkät.849

Uudenkaupungin telakka toimi komposiittitroolarien teräsosien toimittajana 
muille telakoille hankkien muotoraudat Belgiasta. Soteva taas vastasi pää- ja 
apukoneista sekä troolaus- ja muista kansilaitteista. Hollmingilla, Rauma-Raa-
hella ja Laivateollisuudellakin troolarien rakentaminen tosin edellytti uusien 
rakennusalustojen perustamista sitoen ainakin hetkellisesti resursseja ja ohja-
ten osaltaan tulevaisuuden suunnitelmia idänkaupan saralla ensimmäisen vii-
sivuotissopimuksen sisällöstä neuvoteltaessa.

Troolarien suunnittelussa hyödynnettiin jo olemassa olevaa sotakorvaus-
järjestelmää ja vahvistettiin sen toimintamalleja. Kyseessä oli näin kaikilta osin 
hallitumpi hanke kuin kuunarien tai proomujen valmistuksen käynnistämi-
nen vuosina 1945-1946. Erinäisiä ongelmia oli opittu ratkomaan positioiden 
176 ja 177 äärellä. Näistä kaksi, liimapuuteknologian ja apukoneiden valmis-
tuksen omaksuminen on syytä käydä läpi yksityiskohtaisemmin, sillä niiden 
kautta voidaan avata sotakorvausjärjestelmän laivanrakennusohjelman toimi-
javerkostoa varsinaisia telakoita laajemmin.

Puulaivaohjelman kriittiset ongelmat

Vaikka Suomessa oli metsiä, puuta ja niiden käyttäjiä, Ilmari Harki, Jaakko Ra-
hola ja Erkki Jussila arvioivat puulaivanrakennukseen tarvittavan materiaalin 

tio �transferointitoimituksiin kuuluvien kalastustroolareiden hankinta- ja hintasopi-
musta� koskien, H:7 Muistiot, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
847  Esim. Paunin, Pellien ja Siimeksen tarjous C.3.2.47-troolarien rakentamisesta 
10.11.1947, E:11 Saapuneet kirjeet, Laivaosasto, SKTV, KA.
848  K. Pakkalan muistio � Kalastustroolari C3.2.47/131 Tilanne 26.6.48� Hb:10 Muis-
tiot, Laivaosasto, SKTV, KA.
849  Sotevan tuotanto-osaston I. Koskialan ja J. Auerin tiedote 25.6.1948 Harkin 
kanssa käydyn keskustelun pohjalta SNTL:n kaupalliselle edustustolle Helsingissä, 
Hb:3 Neuvottelut, Laivaosasto, SKTV, KA.
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ja tuottamalla pikkutarkkoja teknisiä raportteja kokeista. Tämä aineisto näyt-
tää antaneen SHTH:n ja Morskoi Registrin keskitason tarkastajille ja asian-
tuntijoille hallinnollisen välineen Neuvostoliiton ylempien tasojen esittämään 
kritiikkiin vastattaessa. Samalla vaikuttaa siltä, että tämän kritiikin ottaminen 
vakavasti loi luottamusta suomalaisten ja neuvostoliittolaisten asiantuntijoi-
den välillä. Tarkastelen näitä monenkeskisiä suhteita seuraavaksi tarkemmin.

Puulaivateollisuus, Soteva ja Neuvostoliiton valvojat

Telakoiden, Sotevan, SHTH:n ja Morskoi Registrin väliset suhteet muuttui-
vat hankkeen edetessä ja keskinäisen luottamuksen kasvaessa. Sotakorvaus-
toimitusten ajantasaisen onnistumisen yhdeksi kriittiseksi tekijäksi nousi on-
gelmien ennakointi erinäisin tavoin. Tämä oli Sotevan tehtävä, vaikka viras-
to itsessään saattoi ajoittain näyttäytyä muille toimijoille myös hallinnollisena 
hidasteena. Koulukuunarien tuotannon alkuvaiheessa marraskuussa 1946 ei-
vät vuorovaikutuskanavat olleet vielä vakiintuneet. Sen enempää Rahola kuin 
Jussilakaan ei ollut paikalla Laivateollisuuden telakalla käydyissä neuvotteluis-
sa, kun merirekisterin Helsingin päällikkö Uhin kyseenalaisti Sotevan roolin 
teknillisten aineistojen käsittelyketjussa. Perusteenaan hän käytti myöhästy-
misten välttämistä, kun tarpeeton väliporras poistettaisiin toimittajien ja val-
vojien väliltä. Samassa kokouksessa tuli selväksi, etteivät sen enempää Uhin 
kuin SHTH:n laivaosaston johtaja Pan�ilov voineet itsenäisesti päättää alusten 
teknillisistä yksityiskohdista vaan päätökset oli aina alistettava Morskoi Re-
gistrin keskushallinnon päätettäviksi.887

Rekisterin sääntölähtöinen toimintatapa oli sotakorvausten ensimmäisen 
puoliskon läpi ongelma suomalaisille, sillä teknisten aineistojen laatu ei itses-
sään riittänyt jos rekisterin pykälät eivät täyttyneet. Tämä ongelma ilmeni ank-
kurikettinkien hankinnassa ennen Ferrarian uuden tuotantolinjan valmistu-
mista. Vaatimus 28 mm Ø �vahvuisten lenkkien käytöstä oli ongelma tehtaan 
tuotantokapasiteetin kannalta. Sotevan tuotanto-osaston edustaja kapteeni 
Arho888 tiedusteli Uhinilta, josko kuitenkin 25 mm vahvuinen mutta vaaditun 
vetolujuuden täyttävä kettinki kelpaisi. Vastaus kuului, että riittää. Loimaal-
le Ferrarian koetuslaitokselle tosin sovittiin tarkastuskäynti asian varmistami-
seksi.889

Asia ei ollut tällä selvä. Rahola joutui myöhemmin pyytämään Pan�ilovilta, 
että �ei oltaisi liian muodollisia tarkastuksissa ankkurikettinkien suhteen� jos 
ne eivät täyttäneet muodollisia vaatimuksia. Ferrarian uuden tuotantolinjan 
tultua käyttöön ja vahvemman kettingin ollessa näin saatavilla, merirekisteri 
teki asiasta ongelman uudelleen kesällä 1949. Se huomautti Sotevaa kirjeellä, 
ettei aiemmin käytetty ankkurikettinki täyttänyt sen vaatimuksia vaan mate-

887  Pöytäkirja neuvotteluista Laivateollisuudessa 28�30.11.1946, Hb:2 Neuvottelut, 
Laivaosasto, SKTV, KA.
888  Vuosien 1945�1946 muistioissa on vielä tapana ilmoittaa toimijoiden sotilasarvo. 
Tavasta luovuttiin myöhemmin rauhanajan asenteiden syrjäyttäessä sodan aikaiset.
889  Pöytäkirja Morskoi Registrissä 23. ja 26.10.1945 käydyistä neuvotteluista, Hb:2 
Neuvottelut, Laivaosasto, SKTV, KA.
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alalle tyypillisenä, joskin eksistentiaalisen uhan tässä yhteydessä sähköistämä-
nä suunnitteluvaiheena. Yhtälailla on varsin tavanomaista, että tilaaja pyrkii 
vaikuttamaan pitkän rakennussarjan aikana alustyypissä havaittuihin puuttei-
siin. Poikkeukselliseksi sotakorvaustoimitukset teki se, että hinnasta oli sovit-
tu etukäteen, minkä takia muuten tavallisista muutoksista tuli taloudellinen, 
tuotannollinen ja diplomaattinen ongelma suomalaisille toimijoille.901

Sotakorvaustelakoihin ohjelman käynnistysvaiheessa sijoitetut resurssit 
ohjasivat Sotevan odotushorisonttia viimeistään vuodesta 1947 lähtien. Tran-
sfertroolarien tuotannon sijoittaminen pääosin samoille toimittajille oli seu-
rausta päätöksestä tukea näiden telakoiden kehitystä sotakorvaustoimittajis-
ta kaupallisiksi laivanrakentajiksi. Tämän luvun viimeisessä osassa tarkastelen 
tähän siirtymään liittyviä ongelmia ja niihin valittuja ratkaisuja Sotevassa ja 
teollisuudessa.

Sotakorvaustelakoiden tulevaisuuden näkymät

Inflaatio, Korean sodan noususuhdanne sekä sisäpoliittinen kamppailu elinta-
sosta ja palkoista laukaisivat syksyllä 1950 lakkoaallon, joka iski kovaa metal-
liteollisuuteen ja sotakorvaustoimituksiin.902 Teollisuudessa oli selvitty alku-
vaikeuksista ja ristiriidat Sotevan ja yritysjohtajien välillä oli saatu pääosin rat-
kaistua sotakorvausten hinnoittelujärjestelmää uudistamalla. Neuvostoliiton 
suhteissa oli alkamassa uusi, bilateraalisen clearing-kaupan kausi. Ilmari Harki 
kuvaili vuoden alussa laivanrakennusteollisuuden tilaa ja tulevaisuutta pitkäs-
sä radioesitelmässään näin:

Teollisuudellemme avautuu näin käsittääkseni eräs luonnollinen artikkeli-
linja ja samalla eräs luonnollinen vientimaa, naapurimme Neuvostoliitto. 
Laivanrakennusteollisuudessa antaa sotakorvausohjelma niinikään selviä 
viitteitä laivatyyppeihin nähden ja vieläpä lukumääräisestikin voidaan täs-
sä suhteessa tehdä määrättyjä johtopäätöksiä. Erikoisella tyydytyksellä on 
todettava, että kiinnostus laivapuolella kohdistuu edelleenkin myöskin uu-
teen suurteollisuuteemme, puulaivateollisuuteen, jolla näinollen toivomuk-
seni mukaan tulee olemaan edellytykset jatkuvalle tuotannolliselle toimin-
nalle. Luonnollista on, että meidän vanha vakava teräslaivateollisuutemme 
tulee vielä monin ja laajentunein panoksin olemaan mukana markkinoita 
hankittaessa.903

Sotakorvausteollisuus ei Harkin sanoin enää �mahtunut kotimarkkinapuittei-
siin�, ja Neuvostoliiton kiinnostus luotettavaksi ja yhteistyökykyiseksi osoit-
tautunutta laivojen toimittajaa kohtaan näytti kiristyvässä maailmanmarkki-

901  Suunnitteluneuvotteluiden pöytäkirjoja ja tarkastusten yhteydessä tehtyjä pää-
töksiä on säilynyt paljon kansioissa, Hb:1�3 Neuvottelut, Laivaosasto, SKTV, KA; Laivan 
suunnittelusta kirjoittajalle Jouko Sere, Jouni Arjava ja Vesa Lappalainen, katso myös Bux-
ton, I. L. (1976) Engineering economics and ship design. Wallsend: British Ship Research As-
sociation; Eyres, D. J. & G. J. Bruce (2012) Ship Construction (7th ed.). Oxford: Elsevier.
902  Bergholm (2005) s. 256�304.
903  Ilmari Harkin radioesitelmä 2.1.1950 �Sotakorvaukset uudessa vaiheessa�, H:2 
Vuosikertomukset ja yleiset tiedotukset, Pääsihteeristö, SKTV, KA. Korostukset minun.
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Hyvä veli:
Kuten tiedät, olemme laivojen kohdalla taas myöhästymisen edessä II so-

takorvausvuoden aikana. Ainoa pelastus on tälläkin kertaa sama �irma kuin 
ennenkin, nim. Wärtsilä-yhtymä. Pyydän Sinua ystävällisesti harkitsemaan, 
millä tavalla voisitte meitä auttaa, ts. millainen �atomipommi� Sinulla on 
takataskussasi SOTEVAn iloksi ja Suomen kansan hyödyksi...

...Luottaen Sinun usein ehtymättömiltä näyttäviin reserveihisi toivon Si-
nun päästävän meidät pälkähästä. Samalla lähetän parhaat terveiseni.913

Näin Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan puheenjohtaja Lauri Kivinen ane-
li Wilhelm Wahlforsia kiirehtimään Crichton-Vulcanin ja Hietalahden telakan 
laivatoimituksia, jotta toiselle sotakorvausvuodelle 1.10.1945�31.9.1946 sovittu 
toimitussumma saataisiin kokoon puulaivatoimitusten viivästyttyä.914

Sotakorvauksina rakennetut teräslaivat eroavat monella tapaa edellä käsit-
telemistäni kuunareista, komposiittiproomuista ja transfertroolareista. Teräs-
aluspositioita oli kolmetoista ja rakennettavia aluksia lopulta 222. Erityyppi-
siä aluksia ei voi vertailla edes keskenään, sillä ne vaihtelivat pienistä uittohi-
naajista yli 3000 bruttotonnin rahtilaivoihin ja uiviin telakoihin. Useimmille 
Sotevan teräslaivatoimiston valvomille positioille ei ollut saatavilla kuin yksi 
rakentaja, ja suurimmissa alustyypeissä se oli Wärtsilä.915 Yhtymä oli koko oh-
jelman onnistumisen kannalta kriittinen, mikä näkyy  myös sen poikkeukselli-
sessa asemassa sotakorvausjärjestelmässä.

Wilhelm Wahlforss sekä telakanjohtajat Allan Staffans ja August Jansson 
saivat valita rakennettavakseen pääosin varsin tuttuja aluksia, joiden tuotan-
nollistaloudelliset riskit olivat ennalta laskettavissa. Suomalaisille laivanraken-
tajille vieraille alustyypeille oli Jaakko Raholan löydettävä joku muu valmistaja. 
Huomattavin näistä oli Valtion Metallitehtaat (VMT).

Tässä luvussa arvioin uudelleen sotakorvaushallinnon ja Suomen suurimpien 
laivanrakennusyhtiöiden keskinäisten suhteiden kehitystä vuosina 1945�1954. Yri-

913  Lauri Kivisen kirjeen Wilhelm Wahlforssille 10.7.1946 kopio sekä käytännössä 
saman sisältöinen virallinen Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan nimissä Wahl-
forssille 8.8.1946 lähetetty kirje, 17 Soteva & Wärtsilä kirjeenvaihto 1945�1951, Hallin-
to, Wärtsilä Oy Ab, Elka.
914  Kuten Auer toteaa, olivat laskuperusteet muuttuneet 31.12.1945 myöhässä teh-
dyllä 2. toimitusvuoden sopimukselle, Auer (1956) s. 49�50.
915  Lauri Kivisen kirje Wilhelm Wahlforssille 3.1.1945 sekä Wilhelm Wahlforssin kir-
je Lauri Kiviselle Veitsiluotoon 16.7.1946, 17 Soteva & Wärtsilä kirjeenvaihto 1945�
1951, Hallinto, Wärtsilä Oy Ab, Elka.
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tysten mahdollisuudet vaikuttaa sotakorvaustoimituksiin erosivat merkittäväs-
ti toisistaan. Siirtymä sotakorvauksista idänkauppaan sisälsi myös hyvin erilaisia 
ongelmia ja riskejä telakoille. Tuotannon ongelmien ratkominen johti teollisuu-
dessa uusiin polkuriippuvuuksiin, jotka on syytä ottaa huomioon laivanrakennus-
teollisuuden myöhempää kehitystä arvioitaessa. Luvun keskeisenä kysymyksenä 
on, miksi Valmet ajautui 1950-luvulla idänkaupan laivanrakennuksen takia vaka-
vaan kriisiin, ja miten Wärtsilä kykeni välttämään vastaavan? Mikä merkitys val-
tion omistamilla telakoilla oli valtiolle, ja miten se eroaa valtion suhteesta yksityi-
siin teollisuudenharjoittajiin?

Käyn ensin läpi teräslaivatoimitukset kokonaisuutena esitellen positiot ja 
ne rakentaneet telakat. Seuraavaksi puran edustavien tapausten avulla Suomen 
suurimpien telakoiden valtiosuhdetta sotakorvauksissa. Areksen, Ahlströmin, 
Enso-Gutzeitin, Ruonan ja Valtion Metallitehtaiden telakoiden osuus hankkees-
sa paljastaa sotakorvausten teräslaivatoimituksiin liittyneet valtasuhteet. Te-
räslaivatoimitusten toimijaverkostoa havainnollistaakseni käsittelen erikseen 
niitä osia ohjelmasta, joihin osallistui tavalla tai toisella useampi toimittaja. 
Tämän jälkeen käyn tarkemmin läpi Wärtsilän sotakorvauksissa saamista lii-
kevoitoista käydyn väittelyn viranomaisten ja yhtymän edustajien välillä. So-
takorvausteollisuuden kustannuksia perattiin 1940-luvun lopussa poliittisesti 
järjestelmän ulkopuolella, ja juuri Wärtsilän toiminnan arviointi mahdollistaa 
koko järjestelmän ympäristösuhteen tarkastelun. Wärtsilä-yhtymän aseman 
ohjelmassa kontekstualisoidakseni käyn lopuksi läpi VMT:n sotakorvaustoi-
mituksia ja valtionyhtiö Valmetin ongelmia 1950-luvun alussa.

Yhdessä edellisen luvun kanssa tämä luku luo kuvan sotakorvausjärjestel-
män laivanrakennuksen tuotannollisesta toiminnasta. Jos edellä käsittelin uu-
sien tuotantolaitosten sotakorvaushankkeen kysymyksiä, ovat nyt vuorossa 
tuolloin vanhoiksi mielletyt, kokeneet toimijat.

Teräslaivaohjelma ja telakat

Sotakorvausten teräslaivojen toimitusten keskeisimmät jakamisperusteet olivat 
telakoiden aiemman tuotannon polkuriippuvuudet ja näiden puuttuessa Sote-
van laivatoimiston johtajien teknillistaloudelliset arviot kunkin position val-
mistukseen liittyvistä riskeistä. Ainoastaan Wärtsilä kykeni käytännössä toimit-
tamaan suurimmat laivat. Crichton-Vulcan oli rakentanut jatkosodan aikana 
Saksan laivastolle joukon laivoja. Ensimmäiset näistä aluksista olivat tosin vielä 
keväällä 1941 matkalla Neuvostoliittoon välirauhan aikaisen kauppasopimuk-
sen perusteella mutta jäänyt sitten toimittamatta. Tilaukseen kuului myös kol-
me rahtilaivaa dieselkoneilla. Kahden laivan kölit oli laskettu rakennusalustoille 
syksyllä 1942 ja kolmannen keväällä 1943, minkä jälkeen rungot olivat valmis-
tuneet vuoden mittaan. Laivoista puuttuivat kuitenkin koneet, kun sota lop-
pui ja Neuvostoliiton edustajat sisällyttivät ne positiona 171 osaksi sotakorva-
uksia.916 Position 173 höyrykäyttöiset 3200 dwt:n rahtilaivoilla oli samanlainen 

916  Wärtsilä sai laivoista Sotevalta ennakkoa lähes 60 % tammi-helmikuussa 1945. 
Laivojen valmiusasteen ja alkuperäisen tilaajan vuoksi niitä käsiteltiin luovutettuina 
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konserni olisi kyennyt missään tapauksessa vastaamaan kaikkiin Sotevan joh-
tajien siltä pyytämiin töihin. Viraston laivanrakennusosaston arkistoaineiston 
kokonaisvaltaisesta tarkastelusta jää sellainen kuva, että lähes jokaisessa te-
räslaivapositiossa Wärtsilä oli ensimmäinen valinta, ja muilta toimittajilta ky-
syttiin tarjouksia vasta, kun se oli jostakin positiosta kieltäytynyt. Tämä asetti 
Wärtsilän muita toimittajia vahvempaan asemaan, sillä sen telakat saattoivat 
keskittyä itselleen parhaiten sopiviin toimituksiin.

Yhteistoiminta ja vastuunkanto teräslaivatoimittajien välillä

Mainitsematta on enää yksi teräslaivaohjelmaan kuulunut positio, neljä kel-
luvaa telakointilaitoista laivojen varustelua, huoltoa ja korjaamista varten so-
pimusnumerolla 178. Yhteensä 2,6 miljoonan sotakorvausdollarin arvoisik-
si määritetyt uivat telakat käsittivät varsinaisten nostokehikkojen lisäksi suu-
ren joukon laitteita kuten sähköjärjestelmiä, pumppuja ja torninostureita, joita 
tarvittiin telakan käyttöön.940 Kaksi telakoista oli pitkittäisiä ja niihin tuli mah-
tua 100 metriä pitkä ja 20 metriä leveä alus. Toiset kaksi taas olivat poikittaisia, 
420 metriä leveitä ja niiden tuli kyetä nostamaan 2000 dw-tonnin kokoisia lai-
voja. Kyseessä oli jopa laivanrakennuksen näkökulmasta katsottuna poikkeuk-
sellisen laajoja alihankintoja käsittänyt positio.

Uivien telakoiden valmistuksen myötä käännän huomion Wärtsilän rooliin 
sotakorvaushankintojen alihankkijana muille laitoksille sekä yritysten välisiin 
suhteisiin ohjelmassa. Kunkin position päätoimittaja vastasi siihen liittyvistä 
tuotannollisista ongelmista. Alihankkija-asemaan ei taas sisältynyt vastaavaa 
taloudellista riskiä.

Ilmari Harkin kuvaus telakoiden toimittajavalinnan vaikeudesta pitää ar-
kistolähteiden perusteella pienistä muistin tepposista huolimatta varsin hy-
vin paikkaansa.941 Syy tähän näyttää olevan se, että juuri hän ja koneosaston 
johtaja Jorma Serlachius vastasivat lopulta pääasiallisen toimittajan etsin-
nästä Raholan sijaan. Uivia telakoita käsiteltiin Sotevassa enemmän teolli-
suuslaitoksina kuin aluksina, vaikka niiden tuotannon valvonta laivaosas-
tolle sälytettiinkin. Harki oli myös järjestelmän tuolloisen toimintatavan 
perusteella ollut muita laivahankintoja enemmän tekemisissä uivien telakoi-
den ulkomaisten laitteistohankintojen kanssa. Näin tästä vaikeasta positios-
ta näyttää jääneen hänelle itselleen edustavampi käsitys kuin laivatoimituk-
sista yleensä.

Wärtsilä kieltäytyi ottamasta telakkaurakkaa vastaan, vaikka se oli ainoa 
vastaavia kelluvia telakointijärjestelmiä Suomessa hiljattain rakentanut yritys. 
Syyksi se ilmoitti suunnitteluresurssien puutteen todeten kuitenkin, että Ko-
ne- ja Siltarakennus voisi toimia telakoiden raskaiden runko-osien rakentaja-
na. Rahola vastasi tähän toteamalla, että hankkeen suunnitteluun oli viraston 
laskuun palkattu hänen kollegansa TKK:lta, professori Herman Ossian Han-

940  Sotevan toimintaa tarkastamaan asetetun komitean osamietintö Oy Ares Ab:n te-
lakkatoimituksista 6.3.1950, H:5 Tarjanteen komitean asiakirjat, Pääsihteeristö, SKTV, KA.
941  Harki (1971) s. 150.
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Valtio ja suurteollisuuden synty

Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan suhteet toimittajiin on syytä näh-
dä toimitusten ajantasaisuuden riskien kautta. Epävarmuus alusten valmistu-
misesta ajallaan johti suurempaan Sotevan kontrolliin, kun taas luotetut toi-
mittajat saivat enemmän liikkumatilaa sotakorvausjärjestelmässä. Käskytys ei 
ollut mahdollista Wärtsilän ollessa kyseessä. Järjestelmän sisäinen vallankäyttö 
sai syksyllä 1947 uusia muotoja jännittyneessä poliittisessa tilanteessa, kun so-
takorvausteollisuuden urakasta saamat voitot nousivat julkisuuteen. Seuran-
neen prosessin kautta voidaan hahmottaa sekä järjestelmän suhdetta ympä-
röivään yhteiskuntaan että Sotevan reaktioita Wärtsilän poikkeukselliseen val-
ta-asemaan.

Wärtsilä ja sotakorvausohjelman kannattavuuden ongelmat

Työmarkkinoita läpi alkuvuoden 1947 hiertänyt palkkasäännöstely alkoi pur-
kautua paikallisina lakkoina satamissa ja teollisuuslaitoksissa kesän mittaan. 
Inflaation laukatessa työpalkat menettivät ostovoimaansa, mikä sai SAK:n ja 
hallituksessa olleet vasemmistopuolueet liikkeelle. Lakot uhkasivat ulkomaan-
kaupan ja sotakorvausteollisuuden toimintaa tehden yhteiskunnallisesta tilan-
teesta tulenaran. Tapio Bergholm on tulkinnut hallituksessa olleen vasemmis-
ton tilannetta sekavaksi niin palkkasäännöstelyn kuin tavoitteidenkin osalta 
syksyllä. Talous- ja teollisuuspolitiikkaa ohjanneet ministeriöt näyttäytyivät 
kansandemokraateille taantumuksen ja porvariston linnoituksina, mitä vas-
ten teollisuusyritysten liikevoitot sotakorvaustoimituksissa oli helppo leimata 
riistoksi. Sotakorvausteollisuuden järjestämisestä syys-lokakuussa esitetyt jul-
kiset kannanotot liittyvät tähän laajempaan poliittiseen liikehdintään. Samalla 
oli käynnissä keskustelu talouselämän hallinnasta sosialisoimiskomiteassa. So-
tevan vastuualueen ympärillä kuohui, ja viraston johto tulkitsi poliittiset lau-
sunnot omaan toimintaansa kohdistuviksi riskeiksi.963

Valtioneuvosto asetti 2.10.1947 komitean tutkimaan sotakorvausteollisuu-
den ennakoita ja katteita, jotta julkisuudessa esiintynyt arvostelu ei häiritsi-
si aiheettomasti Sotakorvausteollisuuden valtuuskunnan toimintaa. Komite-
an tehtäväksi tuli selvittää valtuuskunnan myöntämän rahoituksen, etenkin 
ennakkojen ja niiden vakuuksien asianmukaisuutta sekä suurimpien hankin-
tojen myöntämisperusteita. Puheenjohtajaksi määrättiin valtioneuvoston ko-
kouksessa virkansa puolesta läsnä ollut ja sotasyyllisyysoikeudenkäynnin syyt-
täjänä toiminut oikeuskansleri Toivo Tarjanne. Jäseniksi valtioneuvosto ni-
mitti Valtion metallitehtaiden perustamiskomiteaan kuuluneen teknillisen 
opiston rehtori Yrjö Arvolan, metalliteollisuuden kansallistamista voimak-
kaasti ajaneen ja sosiaalidemokraattien silmätikuksi vuoden 1947 korpilakoissa 
päätyneen SKDL:n järjestösihteeri Yrjö Enteen, SDP:n pitkäaikaisen kansan-

963  �Teollisuus saa miljardivoittoja, kansa kärsii nälkää, siitä johtuvat lakot� Vapaa 
Sana 28.9.1947; Ville Pessin ja C-E. Olinin kirjoitukset Suomen kuvalehdessä loka-mar-
raskuussa 1947; Bergholm (2005) s. 137�163; Leinonen, Anna (2009) �Sosialisoimisko-
mitea ja Suomen talouselämän suunta� julkaisussa Faravid 33 s. 185�199. Oulu: PSHY; 
Vesikansa, Jarkko (2004) Salainen sisällissota: työnantajien ja porvarien taistelu kommu-
nismia vastaan kylmän sodan Suomessa s. 30�42. Helsinki: Otava.
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den kanssa. Tämä ei kuitenkaan ratkaissut Wärtsilän valta-asemaan liittyneitä 
systeemisiä ongelmia.982

Wärtsilä oli kyennyt irtautumaan sille riskialttiista sotakorvauspositioista 
pakottaen näin Sotevan etsimään toisen rakentajan näille aluksille. Suomen 
ja Neuvostoliiton välille suunniteltu clearing-kauppa sisälsi vastaavia riskejä 
toimituksista, jotka eivät sopineet yksityisille liikeyrityksille mutta joita Neu-
vostoliiton edustajat edellyttivät. Tämä jännitte ohjasi ensin Sotevan ja sitten 
valtion ylimmän johdon suhdetta ennen sotia välinpitämättömyydessä uinu-
neeseen Valtion laivatelakkaan. Se päätyi rakentamaan alihankkijana lukuisia 
positioita, joissa Soteva tai yksityiset telakat tarvitsivat tukea tai joille ei löyty-
nyt muita halukkaita rakentajia. Sotakorvauskauden vuorovaikutussuhteilla ja 
polkuriippuvuuksilla oli kuitenkin huomattava vaikutus Valmetin telakoiden 
kykyyn toimia. Niiden tuotannolliset ongelmat nousivat uudestaan pintaan 
idänkaupassa vuonna 1954.

Valtion laivatelakasta Valmetin kriisiin

Valmetin vuoden 1953 tilinpäätös näytti lähes miljardin markan tappiota. Kon-
sernin käteiskassa oli lähes tyhjä estäen materiaalihankinnat sen tehtaille. Yh-
tiön tilintarkastajien käsitys tapahtuneesta oli selvä:

Telakoiden suoritettavaksi on yhtiön johto ottanut viisivuotiskauppasopi-
mukseen perustuvia laivatoimituksia sellaisilla hinnoilla, jotka käsityksem-
me mukaan eivät kestä arvostelua. Yhtiön välitön johto on tässä toiminut 
yhtiön edun vastaisesti ja taitamattomasti. Kaupat on tehty riittämättö-
min perustiedoin alusten teknillisistä vaatimuksista ja töistä aiheutuvista 
kustannuksista. Otetun riskin suuruuden arvostelu on ollut täysin virheel-
linen. Kauppojen tekemistä on yhtiön johto jatkanut tilivuoden aikana sii-
täkin huolimatta, että tilintarkastajat kiinnittivät asiaan huomiota jo edel-
lisen vuoden tilintarkastuksessa. Kyseessä olevia toimituksia koskevia asioita 
ei saamiemme selvitysten mukaan ole ennakolta alistettu yhtiön hallinto-
neuvoston käsiteltäviksi, mikä kaikissa tällaisissa yhtiön kokonaistulokseen 
aivan oleellisesti vaikuttavissa tilauksissa lienee edellytettävä.983

Tapausta yhtiön historiahankkeessa vuonna 1982 muistellessaan tilintarkasta-
jat Tyko Vanhala ja Nils Meinander purkivat valtionyhtiön poliittisia sidoksia 
1950-luvun taitteessa sotakorvauksista kahdenväliseen clearingkauppaan siir-
ryttäessä:

[Vanhala] �Onko oikein, että se [Valmet] menee sellaisiin liiketoimintoihin, 
jotka tuottavat sille taatusti tuntuvia tappioita. Meille ilmoitettiin kyllä, että 
tähän katsottiin olevan syytä mennä, koska hallitus on painostanut kovas-
ti. Silloin kun tämä sopimus allekirjoitettiin, niin Fagerholm oli pääministe-
rinä.984 Hän oli painostanut sanomalla, että tämä oli isänmaallinen tehtävä, 

982  Vertaa Haavikko (1084) s. 77.
983  Tilintarkastuskertomuksen kopio päivätty 28.3.1954, 153 Valmet Oy:n historiaa, 
puheita, ym. yritystä koskevaa aineistoa, Keskushallinto, Valmet Oy, Elka.
984  Vanhala tarkoittaa tällä ensimmäistä viisivuotista runkosopimusta vuosil-
le 1951�1955 mutta muistaa sopimisajankohdan väärin. Sopimuksen laativat Suomen 
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Talvimerenkulun teknologian hallinta oli laajentunut Suomessa sotienvälise-
nä kautena jäänmurtajien käytöstä erinäisten jäissä kulkevien alusten raken-
tamiseen. Jäänmurtaja Sisusta sodan aikana saadut kokemukset vahvistivat 
merenkulkuhallituksen johdon käsitykset kotimaisen laivanrakennusteolli-
suuden soveltuvuudesta tämän ulkomaankaupan ja länsisuhteiden kannal-
ta kriittisen teknologian kehittämiseen. Puoliksi sotilaallinen alus heijasteli 
muutoksia merenkulun viranomaisohjauksessa. Siviili- ja sotilashallinto olivat 
lähentyneet toisiaan. Merenkulkulaitoksen johdossa tapahtui sodan seurauk-
sena muutoksia. Virastoa johtanut ja merivoimien esikuntapäällikkönä jatko-
sodan aikana toiminut Svante Sundman nimitettiin vuonna 1942 kauppa- ja 
teollisuusministeriön merenkulkuosaston päälliköksi. Sodan loputtua meren-
kulkulaitoksen pääjohtajaksi taas nimitettiin laivaston komentajana aiemmin 
toiminut Eero Rahola. Kuten Yrö Kaukiainen on todennut, eivät hänen suh-
teensa Sundmaniin näytä olleen parhaat mahdolliset. Merenkulkupolitiikan 
kokonaisvaltainen kehittäminen keskittyi nyt Sundmanin käsiin ministeriös-
sä, kun Rahola taas hoiti laitoksen päivittäistä toimintaa.1029 Tämä henkilösuh-
teiden tasolle virittynyt jännite vaikutti suomalaisen jäänmurtajateknologian 
kehityksen tiedollisiin ja tuotannollisiin polkuriippuvuuksiin.

Suomen valtiolle 1920-luvulla hankitut suuret merijäänmurtajat Jääkarhu ja 
Voima luovutettiin sotakorvauksina Neuvostoliittoon maaliskuussa 1945. Hal-
litus oli valtuuttanut suomalaiset neuvottelijat lokakuussa 1944 tarjoamaan 
Sampoa, Apua ja �äärimmäisessä tapauksessa� Murtajaa, siis vanhimpia valtion 
jäänmurtajia. Neuvostoliiton edustajat olivat myös tiedustelleet uusia jään-
murtajia ennen näiden jäänmurtajien sisällyttämistä sotakorvauksiin. Wilhelm 
Wahlforss oli torpannut tämän ajatuksen, todeten neuvotteluvaltuuskunnan 
kokouksessa, ettei uusia jäänmurtajia ollut rakenteilla eikä niiden rakentamista 
voitu sotakorvausohjelmassa ajatellakaan.1030

Tieto laivojen menetyksestä saavutti merenkulkuhallituksen virallisesti 
marraskuun puolivälissä 1944, jolloin viraston alustoimiston oli käynnistettä-
vä alusten piirustusten keruu luovutusta varten. Joulukuussa pääjohtajan si-

1029  Merenkulkuhallituksen yleisistunnon 5.1.1945 pöytäkirja, Ca:41 Esityslistat, II arkis-
to, MKH, KA; Kaukiainen & Leino-Kaukiainen (1992) s. 139�148, 155�157, 162, 169, 191�192.
1030  Neuvostoliiton vastaehdotuksena olivat Jääkarhu ja Sisu. Jääkarhun ja Voi-
man luovutusta voi siis pitää kompromissina. Valtuutus tähän lopulliseen ratkaisuun 
tuli Takin johtamalta merenkulkukomitealta. Neuvotteluvaltuuskunnan kokouksen 
19.10., 26.10. ja 31.10.1944 pöytäkirjat, Cc:21 Gräsbäckin neuvottelukunnan pöytäkirjo-
jen jäljennökset, SKTV, KA.
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Talvimerenkulkuteknologian kansallinen ratkaisu

Valtioneuvosto asetti tammikuun lopussa 1946 komitean valmistelemaan jään-
murtajan hankintaa. Asia näyttää valmistellun valtioneuvoston ja ministeriön 
tasolla, sillä merenkulkuhallituksen esityslistoista siitä ei löydy mainintaa en-
nen maaliskuuta 1946. Tämä tukee Yrjö Kaukiaisen tulkintaa merenkulun oh-
jauspolitiikan keskittymisestä Sundmanin käsiin. Suomen merenkulkupolitii-
kan ylin virkamies nimettiin myös valtion jäänmurtajatoimikunnan puheen-
johtajaksi. Varsinaista teknillistä osaamista edusti edelleen K. Albin Johansson, 
joka ei näytä tässä vaiheessa vaatineen perusteita tai suostuttelua tehtävään. Lo-
pullisessa muodossaan toimikunta käsitti vain kolme henkilöä. Tulevan käyttä-
jän näkemyksiä siinä edusti merenkulkuhallituksen laivoista vastannut yli-in-
sinööri Ossian Tybeck. Kolmikko jatkoi työtä kauppa- ja teollisuusministeriön 
28.1.1948 asettamassa laivan rakennustyön valvontatoimikunnassa. Johans-
son ja Tybeck eivät tosin tulleet toimeen keskenään, minkä takia jälkimmäi-
nen näyttää ajautuneen sivuun jäänmurtajan suunnittelusta ja rakennustyön 
valvonnasta. Ministeri Penna Tervo joutui lopulta vuonna 1952 muistuttamaan 
merenkulkuhallituksen johtoa laitoksen etujen valvomisen tärkeydestä pyytäen 
Raholaa nimeämään uuden edustajan valvontatoimikuntaan. Tämä esitti tehtä-
vään Sundmanin kanssa kaikesta päätellen hyvissä väleissä ollutta merenkulku-
osaston päällikköä, Allan Relanderia.1035

Svante Sundman piti kaikki lankoja käsissään jäänmurtajahankinnan val-
mistelussa ja käsittelyssä. Hän pyysi komitean puheenjohtajana helmikuun 
puolivälissä 1946 kauppa- ja teollisuusministeriön kautta lausunnot kaupan 
ja teollisuuden etujärjestöiltä aiemmin vakiintunutta tapaa noudattaen. Lau-
suntopyyntö uuden jäänmurtajan käyttötarpeesta ja teknillisistä piirteistä läh-
ti ensin merivoimien esikuntaan ja merenkulkuhallitukseen. Tämän jälkeen 
Sundman lähestyi Suomen tukkukauppiaitten liittoa, Suomen osuuskauppo-
jen keskuskuntaa, osuustukkukauppaa, Keskoa, Suomen teollisuusliittoa, Suo-
men puunjalostusteollisuuden keskusliittoa, keskuskauppakamaria, Suomen 
laivanvarustajain yhdistystä, merimies-unionia, laivanpäällystöliittoa sekä ko-
nemestariliittoa.1036

Komitean lausunto valmistui maaliskuussa 1947. Sundman, Johansson, 
Tybeck ja asiantuntijana käytetty insinööri Hukkinen olivat tutustuneet Ruot-
sin valtion jäänmurtaja Ymeriin ja Göteborgin laivakoemallilaboratorioon se-
kä keskustelleet jäänmurtajista sen ylijohtajan, professori  H. F. Nordströmin 
kanssa. Tämä oli komitean kuvauksen mukaan ottanut hiljattain osaa Ruot-
sin valtion uuden jäänmurtajan, Thulen suunnitteluun. Ruotsalainen alus 

1035  KTM:n esittely 31.1.1946, Ca:329 Pöytäkirjat I, VN, KA; ministeri Tervon kir-
je 1.8.1952 MKH:lle ja Raholan vastaus samana päivänä, Eb:414 Saapuneet asiakir-
jat, MKH, KA; Uuno Takin kirjeet valtiokonttorille ja toimikunnan jäsenille 31.1.1946, 
Da:77 Kirjeet, KTM, KA. Käsitykset Johanssonista vaihtelevat yhdestä ääripäästä toi-
seen, Christian Landtman haastattelussa kirjoittajalle.
1036  Svante Sundmanin kirjeet helmikuussa 1946, Da:77 Kirjeet; Aa:28 Kirjediaari, 
KTM, KA.
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sorganisaatioissa myöhemmin työskennelleiden toimijoiden rakentamia vas-
taten näin kuvauksia sotakorvauksista. Jäänmurron teknologisen osaamisen 
karttumisen tarinan jännitteet ja valtasuhteet eivät ole mahtuneet tähän yh-
tenäiskertomukseen. Kun tämän tarinan haastaa transnationaalisia toimija-
verkostoja etsien, sen puutteet asettuvat teollisuuspolitiikan arvokysymysten 
kontekstiin. Yrjö Kaukiainen on asiallisesti todennut suomalaisten asiantun-
tijoiden vierailleen Ruotsin valtion jäänmurtaja Ymerillä vuonna 1946, mut-
tei asiaa käsitellessään purkanut laivan rakentamiseen liittyviä teknopoliittisia 
kysymyksiä sen tarkemmin.1051

Kuten tämän tutkimuksen ensimmäisessä osassa totesin, oli yhteistyöllä 
ruotsalaisten kanssa huomattava merkitys jo jäänmurtaja Sisun rakentamises-
sa. Keskeiset toimijat olivat myös samoja Itämeren molemmin puolin. Päätös 
rakentaa Voimaan kaksi keulapotkuria toimii ikkunana näiden toistaiseksi tut-
kimatta jääneiden kysymysten pariin. Jäänmurtajiin liittyvä teknologinen tieto 
oli tähän asti rakennettu kokemuksen ja pienten, kokeellisten kehitysaskelten 
varaan perinteiseen insinööritieteelliseen tapaan. Uusi keularatkaisu poikke-
si kaikkien laivan suunnitteluun osallistuneiden toimijoiden kokemuspohjasta 
ja edellytti 1890-luvulta lähtien vallinneen ratkaisun hylkäämistä tilanteessa, 
jossa uuden jäänmurtajan oli onnistuttava ja jossa sen rakentamiseen tarvitta-
vat resurssit olivat poikkeuksellisen kalliita. Tämän tutkimuksen ensimmäisen 
osan talvimerenkulkuteknologiaa koskevien löydösten ja edellä läpikäymieni 
sotakorvaustapahtumien perusteella on syytä kysyä, mistä uudet ideat tähän 
jäänmurtajaan tulivat? Miten ja miksi niitä perusteltiin päätöksentekoproses-
sissa? Sekä lopulta miten asiantuntijakomitean, merenkulkuhallituksen, kaup-
pa- ja teollisuusministeriön sekä Wärtsilän Hietalahden telakan ja sen alihank-
kijoiden välinen yhteistyö todella toimi?

Teknopoliittinen kamppailu keulapotkureista

Johansson laati eri toimijoilta saatujen lausuntojen ja ruotsalaisten kanssa 
käytyjen teknillisten keskustelujen perusteella yleissuunnitelman valtion jään-
murtajasta kevät-kesästä 1946. Hän nimesi laivakonseptinsa uutta rauhan ja 
hyvinvoinnin aikaa ennakoiden nimellä Into. Suunnitelman laivassa oli vielä 
vakiintuneet kolme potkuria ja yhteensä 9750 tai 8250 akselihevosvoimaa. Jo-
hansson täydensi aineistoja tarkemmilla linjapiirustuksilla ainakin tammikuu-
hun 1948 asti.1052 Laivasta ei tullut innon airuetta, eikä Johanssonin suunnitel-
ma muutenkaan selvinnyt tuotekehitysprosessista koskemattomana.

Saatuaan Sundmanin kirjeen helmikuussa 1946 Eero Rahola oli käskenyt 
Ossian Tybeckin valmistelemaan vastauksen jäänmurtajakomitean tieduste-
luun. Tämä lausunto valmistui huhtikuun lopussa, ja sitä käsiteltiin merenkul-
kuhallituksen johdossa ennen lopullisen version lähettämistä ministeriöön. 

1051  Svante Sundmanin kirje 20.2.1946 UM:n passitoimistolle, Da:77 Kirjeet, KTM, 
KA; Kaukiainen & Leino-Kaukiainen (1992) s. 226, 228.
1052  Johanssonin yleispiirustus 4.8.1946 �Förslag till isbrytare för Finska staten� ja muut 
tekniset suunnitelmat, A97004: piirustukset, Karl Albin Johanssonin kokoelma, SMM.
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Wärtsilän Hietalahden telakka sai Voiman avulla tilauskirjaansa joukon tär-
keitä rakennushankkeita ja luokan seuraavan jäänmurtajan, Kapitan Belousovin 
rakentaminen oli käynnistetty Moskovassa syksyllä 1951 tehdyn sopimuksen 
mukaisesti jo loppuvuodesta 1952. Kolmannen jäänmurtajan, Kapitan Voroni-
nin köli laskettiin joulun alla 1953 juuri ennen Voiman luovutusta. Kapitan Me-
lehov seurasi näitä toisen viisivuotiskauppasopimuskauden alussa ja rakennus-
alustan vapauduttua siltä lokakuussa 1955, laskettiin kahden viikon valmistelu-
jen jälkeen sarjan viidennen laivan, Ruotsin valtion jäänmurtaja Odenin köli.1069 
Sopimus tämän symbolisesti tärkeän länsilaivan rakentamisesta oli tehty lop-
puvuodesta 1954 molempien valtioiden ja Wärtsilän kesken. Seuraavaksi on 
syytä käydä läpi näiden laivojen rakentamiseen johtaneita neuvotteluita, sillä 
Suomen valtion rooli niissä oli keskeinen.

Idänkaupan jääränni ja Itämeren yhteistoimintamalli

Hietalahden telakalle Valmetilta 1950-luvun puolivälissä siirtynyt laivanraken-
nusinsinööri Christian Landtman muisteli jäänmurtajien myyntiä Neuvosto-
liittoon kauan tapahtuneen jälkeen kirjoittamissaan mutta ilmeisesti laajaan 
henkilökohtaiseen arkistoon perustuvissa muistelmissaan seuraavasti: Wil-
helm Wahlforss esitti Moskovassa, että kauppavaihto-ohjelmaan otettaisiin 
mukaan Voiman tyyppiä olevia jäänmurtajia. Neuvostoliiton edustajat eivät 
tästä ensin innostuneet todeten, etteivät he tarvinneet Itämeren jäänmurtajia 
vaan suurempia polaarimurtajia. Lannistumaton Wahlforss kääntyi nyt pää-
ministeri Urho Kekkosen puoleen ja pyysi tätä auttamaan saamaan laivat oh-
jelmaan. Kekkonen lupasi auttaa, jos Wärtsilä puolestaan tukisi maalaisliittoa 
rahallisesti. Samanlaisen kertomuksen kutoi myös Benedict Zilliacus Wahl-
forssin elämänkertaan, joskin hänen vuosilukunsa näyttäisivät heittävän neu-
votteluiden osalta.1070

Landtman ja Zilliacus eivät olleet paikalla, kun keskustelua jäänmurtajien 
myymisestä Neuvostoliittoon käytiin. Wahlforss ylensi Landtmanin vuonna 
1962 Hietalahden telakan johtajaksi, ja viimeistään tässä vaiheessa tämä ra-
kensi ilmeisen läheiset ja luottamukselliset suhteet esimieheensä.1071 Tapahtu-
neesta suoraan kertovien arkistolähteiden puuttuessa arvioin näitä muistiku-
via idänkaupan perustamiskauden asiayhteydessä.

Suurten jäänmurtajien tuloa idänkaupan neuvotteluihin on ollut vaikea 
seurata viranomaislähteistä. Ulkoministeriön syksyn 1951 kauppaneuvotte-
luita koskevissa aineistoissa mainitaan jäänmurtajat marraskuussa, mutta tä-
mä saattaa yhtä hyvin tarkoittaa sotakorvauksissa jo olleita 800 ihv:n hinaajia, 
joista käytettiin ajoittain termiä jäänmurtaja. Kun kolme suurempaa murtajaa 
kuitenkin kuuluivat jo 1950 laadittuun runkosopimukseen vuosille 1954�1955, 
lienee tärkeimmät päätökset näiden laivojen sisällyttämisestä toimituksiin so-
vittu jo ennen syksyn 1951 neuvotteluita. Varsinaisiin neuvotteluasiakirjoihin 

1069  Förteckning över Fartygsnybyggen, Arctech Helsinki.
1070  Landtman (2011) s. 62; myös Zilliacus (1984) s. 291, 296�305.
1071  Christian Landtmanin haastattelut; Zilliacus (1984) s. 193.
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kulkuhallituksen, Wärtsilän ja valtiojohdon keskinäisen sidoksen ylläpitämis-
tä. Samalla laivoista ja niiden rakentajista tuli tuttuja kauppakumppaneille.

Ensimmäisten suurten jäänmurtajien toimitukset eivät olleet helppo pon-
nistus Hietalahden telakalle. Materiaali- ja tuotanto-ongelmat viivästyttivät 
Odenia lukuun ottamatta kaikkien Voima-luokan jäänmurtajien toimitusta. 
Suurten ja kalliiden laivojen hankintaan sidottiin näin idänkaupan neuvotte-
luorganisaation ohella Suomen Pankki ja Wärtsilän rahoittajatahot, poliittiset 
päättäjät ja keskeisten ministeriöiden virkamiehet. 1960-luvun alkuun tultaes-
sa telakasta oli monenkeskisten ponnistelujen avulla rakennettu arktisen me-
riteknologian keskeinen toimija. Se toimitti seuraavien vuosikymmenien mit-
taan kaikki Suomen ja Ruotsin jäänmurtajat ja suuren osan Neuvostoliiton die-
sel-käyttöisistä laivoista. Jäänmurtaja Voiman avaamaan uomaan rakennettiin 
näin idänkaupan jääränni, jonka polkuriippuvuudet näkyvät kauppaneuvotte-
luissa selvästi 1980-luvulle asti.1094 Laivan rakennushanke edustaa näin poik-
keuksellisen selvästi yrityshistoriassa ja teknologian kehityksen tutkimuksessa 
hiljattain esiin nostettua valtiovetoista teknologisen osaamisen kehitystä.

Hietalahden jäänmurtajat ja Suomi

Wärtsilän asema ainoana ja itseoikeutettuna jäänmurtajien rakentajana ei ollut 
itsestäänselvä vielä 1950-luvulla. Talvimerenkulun ympärillä kuohui, ja Voima 
joutui yhteiskunnallisten arvovaltakamppailujen välikappaleeksi samalla kun si-
tä hyödynnettiin ulkomaansuhteiden tekno- ja kauppapoliittisena välineenä.1095 
Suomen valtion jäänmurtajakaluston uudistusohjelma sai jatkoa, kun vuonna 
1954 käynnistettiin pieneksi jääneiden höyryjäänmurtajien korvaajien suunnit-
telu. Mikko Uola ja Nils Björklund ovat raottaneet 1950-luvun lopussa raken-
netun Karhu-luokan jäänmurtajien hankintaa Rauma-Repolan ja Valmetin osal-
ta todeten molempien yritysten olleen kiinnostuneita kilpailemaan Wärtsilän 
kanssa pienempien saaristomurtajien rakentamisesta.1096 Valitettavasti heidän 
tulkintansa näyttävät perustuvan muistitietoon, josta ei ole jäänyt aukottomia 
jälkiä maan suurimpien telakoiden välisestä kilpailusta tällä saralla.

Karhu-luokan suunnittelu seurasi Voiman hankkeessa hyväksi havaittuja 
toimintamalleja. Karl Albin Johansson laati merenkulkuhallituksen tarveselvi-
tyksen perusteella uuden mallin perussuunnitelman, jonka pohjalta hankinta-
tiedustelut lähetettiin telakoille. Toisin kuin vuosikymmentä aiemmin, ei Suo-
men valtio ollut enää kriisitilassa, ja hankinta voitiin ainakin periaatteessa kil-

1094  Katso esimerkiksi Matala, Saara (2015) �Läpi kylmän sodan ja jään: suomalai-
sesta jäänmurrosta kansainväliseksi teollisuudeksi 1950-1989� s. 5-25 julkaisussa Tek-
niikan Waiheita 2015:2. Matalan 2019 valmistuva väitöskirja jatkaa tässä tutkimukses-
sa tehtyä laivanrakennusteollisuuden tarkastelua Idänkaupan romahdukseen asti esi-
tellen sen kypsän järjestelmän, jota 1950-luvulla vasta pystytettiin.
1095  Esim. Soukola, Timo (2007) Järjestö jäänmurtajana: Suomen merimiesunioni työ-
markkinaosapuolena ja suomalaisten laivatyöntekijöiden turvallisuuden vankentajana 
1944�1980 s. 165�170. [Helsinki]: [Helsingin yliopisto]; Kaukiainen ja Leino-Kaukiai-
nen (1992) s. 229�231.
1096  Uola (1996) s. 181; Björklund (1990) s. 155.
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Laivanrakennusteollisuuden nousu kansallisesti merkittäväksi alaksi Suo-
messa kietoutuu teknologisen modernisaation, yhteiskunnallisten riskien 
hallinnan ja kansallisen turvallisuuden teemoihin. Ennen maan itsenäisty-
mistä alan suurimmat yritykset toimivat suurelta osin Venäjän markkinoi-
den ehdoilla. Suhdanneherkkä ala romahti tämän kytköksen katkettua, eivät-
kä itsenäisen Suomen sisämarkkinat riittäneet pitämään yllä kansainvälisesti 
teknologisesti ja taloudellisesti kilpailukyvytöntä teollisuutta. Meripuolus-
tuksen, meriklusterin ja metalliteollisuuden toimijat ajoivat laivanrakennus-
teollisuuden kehitystä tukevia julkisia hankkeita läpi 1920- ja 1930-lukujen. 
He onnistuivat verkostoitumalla ja määrätietoisesti lobbaamalla ohjaamaan 
heikon valtion hankintapolitiikan haluamalleen kurssille. Valtion talvime-
renkulun ja meripuolustuksen tarpeet sidottiin teollisuuden kehityshankkei-
siin määrätietoisella asianajotoiminnalla yhteiskunnan vallan verkostoissa. 
Miksi siis valtio alkoi kehittää laivanrakennusteollisuutta?

Kohdentamalla huomioni vallankäytön verkostoihin ja toimijuuteen niissä 
avasin teknokraattisen asiantuntijuuden merkitystä pienen yhteiskunnan pää-
töksenteossa. Kuvailemaani ilmiötä voidaan kutsua suomalaiseksi teknologiseksi 
tyyliksi. Niukkuus ohjasi päättäjiä etsimään verkostoistaan parhaat asiantunti-
jat ja osallistamaan nämä osaksi kriittisiä, kansallisia hankkeita.1103 Verkostojen 
tiiviys näyttäytyi toimijoille vahvuutena. Onnistunut asianajotoiminta edellyt-
ti yksilöiltä poikkeuksellisia onnistumisia, mutta nämä onnistumiset arvioitiin 
verkostossa asetetuin mittarein ja sen arvoilla. Yhteiskunnan teollisuuspoliitti-
sen kulttuurin muutoksen havaitseminen edellytti vakiintuneista historiantul-
kinnoista poikkeavaa aikarajausta. Keskittymällä vuosiin 1918�1954 pystyin tä-
ten haastamaan yhtälailla kansallisen kuin valtiollisenkin tulkintamallin teolli-
suuspolitiikan ja teknologisen kehityksen suurista kertomuksista.

Valtion ja teollisuuden etujen yhteensovittamisen keskeisenä seurauksena 
1930-luvulla oli laivanrakennusteollisuuden keskittyminen Wärtsilä-yhtymään. 
1920- ja 1930-lukujen laivasto- ja talvimerenkulkujärjestelmät eivät silti selitä 
suomalaisen laivanrakennuksen kasvua yhteiskunnallisesti merkittäväksi vien-
titeollisuudeksi. Suomi ei vuonna 1939 ollut laivanrakennusmaa, vaikka laivoja 
täällä rakennettiin. Ala oli teollisuuspolitiikan marginaalissa ja alisteinen muille 
yhteiskunnallisesti tärkeämmille aloille. Aikakauden toimijoille Suomi näyttäy-

1103  Aiheesta ovat hiljattain puhuneet teknologian historiantutkijat Panu Nykä-
nen ja Karl-Erik Michelsen, Tiedeykkönen: Suomen alkuajan teknologinen kehitys syntyi 
niukkuudesta ja onnenkantamoisista. Radio-ohjelma. Yle 1, lähetetty 7.7.2017.
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laivanrakennusteollisuuden kehitystä Suomessa arvioitaessa. Taloushistorias-
sa käytetyt kansalliset aineistot ovat johtaneet teollisuuden kasvun ylitulkin-
taan ja sotakorvausten merkityksen väärinarviointiin. Kyseessä oli alalle tyy-
pillinen boom-bust -syklin kasvuvaihe, eikä pysyvä trendimuutos. Sen aika tuli 
vasta 1950-luvulla.

Teollisuuden kasvaessa valtion suhde siihen muuttui aiempaa ennakoita-
vammaksi. Sotakorvaushankkeessa Neuvostoliiton suhteen riskit olivat keskei-
siä valtion teollisuussuhdetta määrittäviä tekijöitä. Niiden takia suomalaisten 
toimijoiden välisten valtasuhteiden rajankäynnit johtivat pysyvämpien institu-
tionaalisten toimintamallien rakentamiseen idänkaupassa. Vientikorvausjär-
jestelmä, virastojen ja yritysten idänkauppaosastot sekä vuorineuvosten yhtey-
det poliittisiin johtajiin näyttäytyvät kaikki tämän uuden kokonaisuuden osina 
� mittareina, vipuina ja venttiileinä Suomen idänsuhteiden riskienhallintako-
neistossa. Tämän uuden suuren teknopoliittisen järjestelmän pystytys jatkui 
1960-luvulle asti. Sen kasvu ja kehitys ansaitsevat oman tutkimuksensa. Selvää 
on kuitenkin se, että sodan ja sotakorvausten hallinnolliset opit omaksuttiin 
teollisuuteen ja teollisuuspolitiikkaan. Vanha laivaston ja sotakorvaukset suun-
nitellut sukupolvi väistyi, ja idänkaupan ohjaksiin tulivat uudet toimijat. Heille 
Neuvostoliitto tarjosi aiempaa suurempia mahdollisuuksia. Nuorempien teolli-
suuden toimijoiden oli myös helppo hyväksyä uusi järjestelmä ja puolustaa sitä 
julkisuudessa. Sotakorvaukset olivat tältäkin osin laivanrakennusteollisuuden 
yhteiskunnallisen aseman murroskohta. Valtionjohdon riskienmäärittelyn suh-
detta sotakorvausjärjestelmään olen jäsennellyt kaaviossa 11.

Suomalaisten laivanrakennusyritysten myöhempää kehitystä on arvioi-
tava sotakorvaushankkeessa syntyneiden polkuriippuvuuksien kautta. Rau-
ma-Repolan, Laivateollisuuden ja Hollmingin toisistaan eroavat tuotannolli-
set ja teknologiset kehityskaaret saivat alkunsa 1944�1946 tehdyistä päätöksis-
tä. Teollisuusyrityksistä ne, jotka ymmärsivät ohjata tuotantoaan muuttuneen 
ympäristön tarjoamiin markkinarakoihin jo sotakorvausten aikana ja Sotevan 
tukemana, saivat ohjelmasta enemmän irti. Tuotannon kehittäminen sotakor-
vauspositioiden ehdoilla johti telakat uusiin silmäänpistäviin puutteisiin, joita 
ratkottiin läpi 1950-luvun. Diesel-moottorien valmistuksen ja laivanrakennus-
teräksen toimitusten varmistaminen olivat suurimpia näistä. Niiden merkitys 
idänkaupan riskien hallinnassa oli sama kuin sotakorvausten laivanrakennuk-
sessa, ja valtion teknopoliittisen toiminnan materiaaliset seuraukset ovat yhä 
nähtävissä Rautaruukin ja Wärtsilän toiminnassa.1104

Tutkimushankkeen alussa oletin valtion roolin olleen merkittävämpi suo-
malaisen laivanrakennusteollisuuden kehityksessä kuin tutkimuskirjallisuu-
dessa on aiemmin tiedostettu. Tämä lähtöoletus osoittautui oikeaksi. Oletin 
myös, etteivät sotakorvaukset olleet niin merkittävä tekijä alan kehityksessä, 
kuin mitä yrityshistorioissa on esitetty. Tämä osoittautui suurelta osin virheel-
liseksi oletukseksi juuri laivanrakennuksen kohdalta. Sotakorvausten merki-
tystä tuotannon kehitykselle ei kuitenkaan voi yleistää edes koko metallite-

1104  Vrt. Ukkola, Jukka (2004) Kuumaa terästä: Rautaruukki 1960�2003 s. 11�30. 
[Helsinki]: Rautaruukki.
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Sotakorvausten rahoitusehdot olivat erityisen edullisia, ja valtion niitä seu-
ranneissa tilauksissa pitäydyttiin vanhassa etupainoisessa maksutavassa sa-
malla kun kaupallisilla markkinoilla siirryttiin laivan ostajalle edullisempiin 
luottorahoitusmalleihin. Neuvostoliiton kanssa käydyn kaupan ongelmien 
hallintaan kehitettiin lukuisia riskienhallintamekanismeja. Vientikorvausten 
ensimmäinen malli 1950-luvulla perustui suoraan sotakorvauskokemuksiin. 
Vaikka tämä valuuttakurssien heilahteluita ja suhdannevaihteluita varten luo-
tu järjestelmä osoittautui riittämättömäksi, se osoittaa selvän muutoksen val-
tion johdon suhteessa aiemmin kotimarkkinateollisuudeksi miellettyihin ko-
nepajoihin ja telakoihin. Ne eivät olleet enää merenkulun ja puolustusvoimien 
tukiteollisuutta vaan tärkeää vientiteollisuutta, jonka kansainväliseen kilpailu-
kykyyn oli kiinnitettävä poliittista huomiota.

Valmetin laivanrakennusteollisuuden kehittäminen ei perustunut ensisi-
jaisesti taloudellisiin valintoihin vaan idänkaupan järjestelmällisten riskien 
keskitettyyn hallintaan. Viisivuotiset runkosopimukset ja kaupan poliittinen 
luonne edellyttivät teollista joustokykyä, jota ei voitu tai edes haluttu vaatia 
yksityisomisteisilta yrityksiltä. Samalla valtionyhtiölle oli käyttöä Wärtsilän ja 
Rauma-Repolan kilpailijana valtion strategisissa hankinnoissa. Sotateollisen 
kompleksin pienet piirit muuttuivat näin 1950-luvulla suureksi kansalliseksi 
teknopoliittiseksi järjestelmäksi.

Merialan teknopoliittinen toimijaverkosto

Tämän tutkimuksen yhtenä tavoitteena oli palauttaa toimijuus Suomen suur-
ten merellisten teknopoliittisten hankkeiden päätöksentekoon. Avaamalla toi-
mijoiden keskinäisiä suhteita purin kansallisen ja valtiollisen katseen luoman 
vääjäämättömyyden mustan laatikon ja osoitin, millä tavoin ja miksi laivasto, 
talvimerenkulkujärjestelmä ja sotakorvauksista syntynyt idänkauppa oli järjes-
telminä sosiaalisesti rakennettu. Toimijaverkosto osoittautui hedelmälliseksi 
näkökulmaksi teollisuuspolitiikan tarkasteluun. Ketkä siis kehittivät laivanra-
kennusteollisuutta Suomessa vuosina 1918-1954 ja miten?

Suhde Neuvostoliittoon määritti Suomen valtion merellisiä tarpeita ylä-
tasolla läpi tutkimusaikavälin. Valtio- ja kauppasuhteen katkeamista seurasi 
Suomen suuntautuminen Eurooppaan 1920-luvulla. Talvimerenkulku koros-
tui entisestään yhteiskunnallisesti tärkeänä kriittisenä ongelmana. Siviilime-
renkulun viranomaiset ja meriklusterin toimijat ohjasivat vientiteollisuuden 
tukemana heikon valtion kohdentamaan merkittäviä resursseja tähän kysy-
mykseen. Jäänmurtajien hankinnan kansallistaminen oli yhtä lailla merenkul-
kuhallituksen viranomaisten ja merialan toimijoiden tavoitteena. Hietalahden 
telakan asiantuntijat onnistuivat neuvottelemaan itselleen keskeisen aseman 
tämän teknologian omaksumisessa ja kehittämisessä. Wärtsilän saavuttama 
etumatka arktisessa meriteknologiassa osoittautui myöhemmin ylitsekäymät-
tömäksi.

Laivaston kansallinen hallinta oli vastaavasti sotilasviranomaisten ja Venä-
jän sotateollisuutta aiemmin palvelleiden telakoiden tavoitteena jo 1920-lu-
vun alussa. Hanke myytiin poliittisille päättäjille turvallisuuden ja teknologi-
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joiden avulla oli voitu kehittää telakoita ja ammattiosaamista teknologisesti 
vaativampien alusten valmistukseen. Valmetin laivanrakennus taas oli konser-
nin johdon murheenkryyni, eikä sen selviämästä 1950-luvusta selitä mikään 
muu, kuin pääomistajan poliittinen haluttomuus lakata rakentamasta laivo-
ja. Yksityisomisteiset kilpailijat olisivat voineet yhtä hyvin rakentaa Valmetille 
työllisyysperustein annetut valtion laivat. Idänkauppa ja sen tärkeä teollisuu-
den ala vaativat varoventtiilinsä.

Suomalaisen meriteollisuuden myöhempi kasvu ja erikoistuminen teknolo-
gista erityisosaamista vaativiin, kalliisiin aluksiin on nähtävä tämän teknopo-
liittisen kontekstin kautta. Suomen asema idän ja lännen välissä loi poikkeuk-
sellisia mahdollisuuksia teknologian siirrolle kansainvälisten suurjärjestelmien 
välillä. Tämä oli osa Neuvostoliiton johtajien Suomen politiikkaa viimeistään 
vuodesta 1944 lähtien. Samalla Suomen maantieteellinen asema ja taloudel-
linen rakenne metsäteollisuuden maana edesauttoivat talvimerenkulkutek-
nologian kansallistamista. Tukea tälle kriittiseksi mielletylle hankkeelle se sai 
molemmilta naapureiltaan, Ruotsilta ja Neuvostoliitolta. Suomalainen jään-
murtaja on näin paitsi kansallinen teknologinen symboli myös kansainvälisen 
asiantuntijaverkoston yhteistyön tulos. Ilman valtion tukea suomalaisen lai-
vanrakennusteollisuuden teknologista kehitystä ei voi historiallisena ilmiönä 
ymmärtää, eivätkä teollisuuden toiminnan reunaehdot ole kilpailukyky-Suo-
messa niin kaukana tässä esitellyistä, kuin julkisesta keskustelusta saattaa ym-
märtää. Maa hengittää edelleen satamillaan, eikä kaupan talviseisokkeihin löy-
dy säästöistä huolimatta ilmeistä poliittista tahtoa.1106

Suurteollisuuden synty kansallisena teknopoliittisena ilmiönä

Lopuksi on aika kääntää katse historian toimijoista sen tulkitsijoihin. Miten siis 
laivanrakennusteollisuutta ja sotakorvauksia on tulkittu historiantutkimuksessa? 
Johdantoluvussa esittelemäni Markku Kuisman ja Mariana Mazzucaton tul-
kinnat valtion roolista teollisuuden ja teknologian kehityksessä pitävät suo-
malaisen laivanrakennusteollisuuden osalta hyvin paikkansa. Syytä sille, miksi 
teknologiateollisuuden vahvat sidokset valtioon ovat jääneet vähäiselle huo-
miolle, on tarpeen etsiä suomalaisen yhteiskunnan toimintamalleista ja julki-
suudessa ääntä käyttävien toimijoiden puhetavoista.

Sotakorvaukset on toistuvasti esitetty ne suorittaneen teollisuuden � si-
viilien, insinöörien ja työläisten � ponnistuksena. Tätä ne myös suurelta osin 
olivat, mutta ilman valtion suoraa osuutta yritykset eivät yksin olisi kyenneet 
hanketta toteuttamaan. Sotakorvausjärjestelmän rakentajille tämä ei ollut 
missään määrin epäselvää. Myöhemmässä poliittisessa ilmapiirissä heidän 
taas oli tarkoituksenmukaista korostaa yksityisyrittelijäisyyttä. Ilmari Har-
kin tarina sotakorvauksista on näin ymmärrettävä 1960-luvun yhteiskunnal-

1106  Vuonna 2015 Suomen tavaraviennistä 91 % ja -tuonnista 78 % kulki laivalla, 
katso Ulkomaankaupan kuljetukset vuonna 2015. Helsinki: Tulli; vrt. Liikenne- ja vies-
tintäministeriön tiedote 09.03.2018 �Selvitys Jäämeren rautatiestä valmistunut: Kirk-
koniemen linjaus selvitetään tarkemmin�.
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