Anne Ala-Pollanen

LUOTSIVENE SJOGREN

“Omistan vanhan, Turun saaristossa
Kustavin kunnan Lyperton kylissi
rakennetun, perimitiedon mukaan
kesdlli 1903 mereen lasketun
luotsiveneen. Kiytin veneesti nimed
Sjogren, Lypertin luotsiasemalla
Killeskerin saaressa asuneen ja veneen
rakentaneen luotsi Sjogrenin mukaan.
Ostin veneen hiénen pojaltaan Uuno
Saarelaiselta 15 vuotta sitten oltuani
pikkulapsesta asti naapurisaaressa
kesdit asuneena kuin kiinni kasvanut
tihin alukseen.”

Niin kirjoittaa hankolainen kalastaja
Teemu Kouri perinnelaivarekisterille ke-
viidlld 1994 osoittamassaan hakemuksessa
vanhan luotsipurjeveneensi rekisteriin hy-
viitksymisestid. Teemu Kourin tarkoituk-
sena oli saattaa “saaristolaishistorian ja
merenkulun yhden aikakauden edustaja”
rekisterin tietoisuuteen ja mahdollisesti
entisdintiavustusten piiriin.

Sjogrenid ei hyviksytty perinnelaiva-
rekisteriin koska se ei tayttianyt rekisteriin
hyviiksyttaviltd aluksilta vaadittua 12
metrin minimipituutta. Tieto veneen ole-
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massaolosta synnytti kuitenkin ajatuksen
tuoda se yleison nithtiviksi Suomen me-
rimuseon luotsi- ja majakkalaitoksen 300
vuotisesta historiasta kertovaan “Viilidh-
dyksid” -niyttelyyn kesilld 1996.

Sjogren on erinomainen esimerkki luot-
sien tirkeimmiistd tyoviilineestd ja edus-
taa lisiiksi luotsiveneiden historian merkit-
tivintd ja pitkdaikaisinta alustyyppii,
luotsien itserakentamaa venetti. Samalla
tarjoutui mahdollisuus selvittdi luotsive-
neiden historiaa laajemmaltikin, silld
Sjogren edustaa tavallaan luotsilaitoksen
virka-alusten ensimmiisti tyyppii.

Luotsi- ja majakkalaitos on pitinyt kir-
jaa omistamistaan veneistd 1800-luvun
lopulta lihtien. Vanhoista luotsilaitoksen
asiakirjoista 16ytyy mm. huviveneeni pa-
remmin tunnetun Colin Archer -purjeve-
neen tulo Suomeen. Luotsien itseraken-
tamista veneisti ei kuitenkaan arkisto-
dokumentteja saati piirustuksia ole sii-
lynyt, joten niihin perehtyminen onnistuu
vain Sjdgrenin kaltaisten yksittiisten esi-
merkkien avulla.

LUOTSIVENEIDEN
HISTORIAA

Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen 300-
vuotisen historian aikana esiintyy useita
vene- ja laivatyyppejd aina majakanvar-
tijoiden ja luotsien kuljetusveneistid meren-
mittaus- ja majakka-aluksiin. Tissi yhtey-
dessii kisitelldidn vain luotsien tydssiiin
kiyttiméid luotsivenettd 1. luotsikutteria.

Luotsiveneelld tarkoitetaan pienehkoi
alusta, jota luotsit ovat kiyttineet yhteys-
kulkuneuvona kulkiessaan luotsiasemalta
luotsattavaan laivaan. Lisiksi silli on ol-
lut tirked tehtivi reimareiden laskussa ja
kunnossapidossa. Luotsiveneen kiyttotar-
koitus ei ole aikojen kuluessa juurikaan
muuttunut, toisin kuin sen rakenne ja ni-
mitykset. Kutteri-nimen yleistyminen tar-
koittamaan kaikkia luotsiveneitd Suomes-
sa johtuu ensimmiisten luotsi- ja tulli-
hallitusten hankkimien virkaveneiden
kutteritakiloinnista, Kutterilla tarkoitet-
tiin yksimastoista pientd purjealusta, jos-
sa oli isopurje, latvapurje ja viihintiin
kaksi keulapurjetta. Englannissa nopea-



Kuva 1. Colin Archerin vuonna 1875
Harmajan luotsiasemalle suunnittelema
luotsivene. Vene olivarustettu
kaksinkertaisella pohjalla, joiden valissd oli
vesipainolasti. Vene todettiin kuitenkin
epdkdytannélliseksi ja se siirrettiin vuonna
1882 Utén vudelle meripelastusasemalle.
SMM, laivapiirustukset. Kuva: Esa Homi.

Figure 1. The pilot boat built by Colin Archer
for the Harmaja Pilot Station in 1875.

The boat had a double bottom with a water
ballast. It was deemed not suitable for Finnish
waters and transferred to the Uté Rescue
Station in 1882. SMM, Ship Drawings.

Photo: Esa Homi.
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kulkuista kruunun partiointivenettd kut-
suttiin kutteriksi jo 1700-luvulla.!
Keskiajalta aina 1800-luvun lopulle
saakka Suomen luotsipalvelussa kiytet-
tiin yksinomaan luotsien omia veneiti.
Luotsien itserakentamat veneet olivat ym-
mirrettdvisti paikallisten mallien ja esi-
merkkien mukaan rakennettuja. Merkit-
tivin esikuva lienee ollut paikallinen ty6-
tai kalastusvene, jonka malliin ovat aiko-
jen kuluessa vaikuttaneet purjehdusalue
ja aluksen kiyttotarkoitus.
Ensimmiinen asiakirjamaininta luotsi-
veneestd on vuoden 1696 luotsilaitoksen
perustamisasetuksessa, jossa siddetiin
kunkin luotsin velvollisuudeksi pitdd omaa
paikkakunnalleen kelvollisin purjein ja
muin tarpeellisin vilinein varustettua ve-
nettd. Tdssd varhaisimmassa asetuksessa
el mainita muita tarkempia ohjeita luotsi-
veneen pitimisestd. Vuoden 1812 asetuk-
sessa mainitaan erityinen valkoinen luot-
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silippu, jota luotsin tulee pitidi mastossaan
tai vaihtoehtoisesti punainen vaatekappa-
le purjeissa. Jilkimmdinen tapa punaise-
na raitana isopurjeessa oli jo tuolloin kan-
sainvilinen luotsiveneen tunnus.?

Seki asetuksissa ettid kiytinnossi luot-
sien velvollisuus rakentaa ja kustantaa
oma veneensi siilyi aina tille vuosisadal-
la asti. Kuitenkin jo 1800-luvulla oli
luotsilaitos osoittanut kiinnostusta osal-
listua veneiden hankintakustannuksiin.
Vuonna 1865 esitettiinkin kannellisen
purjeveneen hankkimista Oulun luotsipii-
riin Marjaniemen luotsiasemalle ja vuon-
na 1875 jo pariakymmenti muuta vene-
hankintaa. Vuoden 1870 luotsilaitoksen
Jjohtosiintoon oli jo sisillytetty méiriys,
jonka mukaan sellaisille ulkoluotsiasemil-
le, joille katsottiin olevan tarpeellista,
hankittaisiin valtion varoin isompi kannel-
linen vene. Tdmin seurauksena luotsi-
hallitus teki seuraavina vuosina senaatille

useita anomuksia kannellisten veneiden
hankkimiseksi eri luotsiasemille. Varojen
puutteen vuoksi onnistuttiin vuoteen 1875
mennesséd hankkimaan kuitenkin vain kol-
me kokokannellista ja muutamia pienem-
pid veneitd.?

Luotsivenehankinnat jatkuivat vihitel-
len yksittdisten anomusten perusteella.
1870-luvulta 1890-luvun alkuun venehan-
kintoihin pyydettiin tarjoukset piiasiassa
suomalaisilta veneveistimailtid. Yhteni
syynd tihdn oli vuonna 1876 Harmajan
luotsiasemalle Norjasta hankittu luotsive-
ne, joka vuoden 1879 mietinndssi todet-
tiin sopimattomaksi suomalaisiin saaris-
to-oloihin. Niinpid ehdotettiinkin luotsi-
veneet rakennettaviksi Suomessa mielui-
ten paikallisten luotsien valvonnassa.
Viipurin luotsipiirin Pitkiipaaden luotsi-
asemalle Norjan Larvikista veneenraken-
taja Colin Archerilta tilattu luotsivene
kuitenkin mullisti suomalaismarkkinat.




Vuonna 1898 Norjassa rakennettu vene
todettiin merikelpoisuutensa vuoksi sovel-
tuvan hyvin myds Suomen purjehdusolo-
suhteisiin. Lisiiksi kuultiin Norjan luotsi-
laitoksen teettivin omat veneensd Colin
Archerilla.*

Seuraavien parin vuosikymmenen ajan
Colin Archer suunnitteli ja rakensi useim-
mat Suomen luotsilaitokselle tilatut luotsi-
kutterit. Luotsi- ja majakkalaitoksen vuo-
sikertomuksissa vuosilta 1898-1906 mai-
nitaan yhteensi kymmenen kutteria® tila-
tun Colin Archerilta. Yhti lukuunottamatta
kaikki rakennettiin samojen piirustusten
mukaisiksi ja saman kokoisiksi purje-
veneiksi. Colin Archerin suunnitteleman
luotsikutterin pituus oli 9,41 m, leveys
3,51 m ja syviys 1,57 m.°

Joitakin luotsiveneitd kiytettiin myds
pelastusveneini oletettavasti sen takia,
ettii vield 1800-luvun lopulla, ennen Suo-
men Meripelastusseuran perustamista,

Kuvat 3 ja 4. Colin Archerin Haapasaareen
suunnittelema luotsikutteri, joka pédtyi lopulta
Pitképaaden luotsiasemalle. SMM, Historik
och Beskrifning 6fver Livraddningsstationer
och Lottskuttrar | 1860-1200.

Reprokuva: Esa Homi.

Figures 3 and 4. The pilot boat built by Colin
Archer for the Haapasaari Pilot Station, later
used at the Pitkdpaasi Pilot Station. SMM,
Historik och Beskrifning 6fver
Livraddningsstationer och Lotskuttrar | 1860-
1900. Photo: Esa Homi.

Kuvat 5 ja 6. Kokkolalaisen Carl Kankosen
luotsilaitokselle suunnitteleman veneen
piirustuksetvuodelta 1874. Kankonen
suunnitteli useita veneitd luotsi- ja
tullihallituksille ennen Colin Archer -veneiden
valtakautta. SMM, laivapiirustukset.

Kuva: Esa Homi.

Figures 5 and é. Drawings of the pilot boat
built by Carl Kankkonen in 1874. He designed
many boats for the Pilotage Service and the
Customs before the era of the Colin Archers.
SMM, Ship Drawings. Photo: Esa Homi.
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luotsilaitos hoiti myos pelastusveneiden
hankintoja. Kun lisdksi meripelastustoi-
mintaa sen alkuaikoina ylldpitivit luot-
siasemat, on ilmeistd, ettd luotsi- ja pelas-
tuveneitd kiytettiin pitkilti rinnakkain.
Itsendisen meripelastustoiminnan erdana
ldhtolaukauksena voidaan pitdd senaatin
talousosaston kirjettd vuodelta 1872, jos-
sa ilmoitetaan H.M. Keisarin merionnet-
tomuudesta pelastumisen muistoksi sallit-
tavan perustaa meripelastusasemia Suo-
men rannikolle. Luotsilaitoksen kiytti-
mien veneenrakentajien suosiminen ni-
kyy jo ensimmiisten pelastusveneiden
hankinnoissa. Vuonna 1877 tilattiin Han-
koon ja vuonna 1878 Haapasaaren ja
Porkkalan meripelastusasemille veneet
Carl Kankoselta Kokkolasta. Myés Colin
Archerin suunnittelemia veneitd kiytet-
tiin pelastusveneind. Kun Suomen Meri-
pelastusseura sittemmin vuonna 1897 pe-
rustettiin, mainittiin veneitd olevan jo
seitsemilld pelastusasemalla.”

Vuoden 1870 johtosdinnossd oli myos
madrdys, joka velvoitti luotsit tarpeen
vaatiessa hankkimaan yhteisen veneen ja
pitimiidn se kunnossa. Jirjestelmid koet-
tiin kuitenkin hankalaksi erityisesti siind
vaiheessa, kun piti pdittdd veneiden omis-
tussuhteista. Myoskéin itse luotsit eivit
olleet halukkaita hankkimaan yhteisid
veneitd.®

Colin Archerin suunnittelemien luotsi-
kuttereiden valtakausi kesti viime vuosi-
sadan lopulta tdmin vuosisadan toiselle
vuosikymmenelle asti. Moottoreiden kas-
vava tarve alkoi hitaasti syrjdyttdd vanho-
ja purjekuttereita. Ensimmaiset moottoroi-
dut alukset 1910-luvulla olivat vield van-
hoja Colin Archereita, joihin jilkeenpdin
asennettiin moottori. Vuonna 1912 alka-
neen luotsi- ja majakkalaitoksen veni-
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Kuva poistettu tekijénoikeussyistd.

ldaistamiskauden aikana ¢i viranomaisten
taholta veneitd juurikaan paranneltu. Colin
Archerin Suursaareen suunnittelema vene
oli ainoa tuona aikana moottoroitu Kutteri.
Vasta luotsi- ja majakkalaitoksen muutut-
tua merenkulkuhallitukseksi, vuonna 1918,
alettiin moottoreita asentaa laajemmassa
mittakaavassa.’

1920-luvulla merenkulkuhallitus alkoi
kiinnittad huomiota kalustotilanteensa
ajanmukaistamiseen. Vanhojen purjekut-
tereiden moottoroimisen lisiksi ryhdyt-
tiin rakentamaan uusia teriksisid luotsi-
kuttereita ja suurehkoja puisia luotsi- ja
viittaveneitd. Silti vuonna 1926 tehdyn
selvityksen mukaan vield 383 venetti luot-
sien kidyttamistd 467 veneesti oli luotsien
omia. Luotsitkin olivat alkaneet enene-
vissd madrin hankkia moottoriveneitd li-
hinnd niiden nopeakulkuisuuden vuoksi,
mutta myos osaksi merenkulkuhallituksen
kehotuksesta. Vuonna 1927 oli tilaston

mukaan jo 63% kaikista luotsiveneistid
moottoroituja ja niinpd merenkulkuhalli-
tus liitti myos johtosddntoonsd maardyk-
sen, ettd luotsiveneen tuli olla moottori-
vene.'”

Talvimerenkulun yleistyessd rankem-
mat sddolosuhteet vaativat luotsiveneil-
tdkin suurempaa nopeutta, merikelpoi-
suutta ja jdissdliikkumiskykya. Kehityk-
sen ja uusien midrdaysten edellyttdmid
veneitd eivit kaikki luotsit kuitenkaan
kyenneet hankkimaan, joten vuonna 1928
sédddettiin asetus venekassasta, josta voi-
tiin kustantaa valtiolle uusia luotsikutte-
reita. Rahoitus saatiin siirtimilld 5% kan-
netuista luotsimaksuista venekassaan.
Koska suurin osa luotsiveneisti oli edel-
leenkin luotsien itse kustantamia ja 1930-
luvulle tultaessa jo purjeveneitd kalliim-
pia moottoriveneitd, siddettiin samalla,
ettd venekassasta voidaan myontdd myos
luotseille lainoja omien veneiden hankin-



Kuva 7. Uudenkaupungin tyévene Oy:n
merenkulkulaitokselle suunnitielema ja
rakentama luotsikutterivuodelta 1 995.
Terdksinen talvikelpoinen kutteri edustaa
uusinta luotsien tyovenetyyppid.

Kuva: Uudenkaupungin tyévene Oy.

Figure 7. A pilot boat built by the Uuden-
kaupungin tyévene Oy shipyard in 1992.
Photo: Uudenkaupungin tyévene Oy.

taan. 5%:n rahasto lakkautettiin vuonna
1947.11

Tilld vuosisadalla valtion omistamien
luotsikuttereiden mééri on jatkuvasti nous-
sut. Vuonna 1950 valtion veneiti oli luot-
sien kiiytossii yhteensi 251, joista purjeve-
neitd oli vield nelji. Luotsien velvollisuus
pitdd omia veneitidn sdilyi kuitenkin ase-
tuksissa ja kiytinnossikin. 1950-luvulla
valtion veneitd oli edelleenkin vain yksi
jokaista kahta luotsia kohti. Kun jokainen
luotsi kuitenkin tarvitsi tyOssidin venetti,
on ilmeistd, ettdi omakustanteiset veneet
olivat vilttimittomiid koko laitoksen luot-
sitoiminnalle. Vuoden 1952 luotsikomi-
tean mietinndssid todetaan, ettd luotsien
vapauttaminen veneenpitovelvollisuu-
desta aiheuttaisi valtiolle liian suuria
hankintakustannuksia. Niinpd komitea
pdityy ehdottamaan veneiden avustus-
midrirahojen lisdimisti ja luotsien vene-
lainarahaston perustamista.'?

Terisrunkoisia kuttereita oli vuonna
1952 hankittu vasta kymmenen, mutta jo
seuraavan vuosikymmenen alussa méiri
oli noussut kolmeenkymmeneen. 1960-
luvun alussa venehankinnat keskitettiin
suurempiin ja voimakkaampiin jdissikul-
keviin luotsikuttereihin. Vuonna 1966
luotseilla oli jo 49 terdskutteria. Uusimpia
merenkulkuhallituksen luotsikutterimal-
leja ovat 1970-luvulla kalustoon tulleet
lujitemuovi- ja alumiinirunkoiset ns. Pilot-

luokan veneet sekd 1980-luvun hydro-
kopterit ja lumikiitijit.!?
Merenkulkuhallituksen virkaveneiden
lisddntyessd ovat luotsien omat veneet
vihentyneet samaa vauhtia. 1950-luvulla
perustettu luotsien venerahastokin lak-

Kuva 8. Luotsi Juho Sjégren
luotsiunivormussaan. Kuvan omistaja: Raimo
Saarelainen. Reprokuva: Esa Homi.

Figure 8. Pilot Juho Sjégren in his uniform.
Saarelainen. Photo: Esa Homi.

kautettiin vuonna 1983. Valtion omista-
mia veneiti merenkulkuhallituksella oli
1970- ja 80-luvuilla parhaimmillaan yli
300, joista luotsikuttereita kuutisen-
kymmentd. 1990-luvulle tultaessa luotsi-
kuttereiden lukumiird vield hieman kas-
voi ja on nykydidn vakiintunut sataan.
Luotsien itsekustantamia veneiti ei virka-
kidytdssi ole endd lainkaan.'

LUOTSIVENE S/JOGREN

Luotsi Juho Sjogren

Luotsivene Sjdggrenin rakensi luotsi Juho
Vihtori Sjogren Kustavin Lyperton Kil-
leskiirin saarella talonsa rantavajassa vuon-
na 1903. Hin oli syntynyt samaisella Kil-
leskiirin saarella 23.1.1861. Héinen isénsi,
Kustaa Adrian Henrikinpoika Sjdgren toi-
mi Lypertén luotsiasemalla luotsivanhim-
pana ja perinteen mukaisesti Juho Sjogren
peri isiinsd ammatin. Uran alkutaipaleelle
luotsioppilaaksi piisi jos oli vihintédin
12-vuotias ja luotsin tai muun saaristolaisen
poika. Jilkimmiistd ehtoa painotettiin
erityisesti, koska paikkakunnan merialu-
eiden tuntemus oli tyOssii ensisijaisen tirke-
di.'> Juho Sjogren nimitettiin ylima#rii-
seksi luotsioppilaaksi tammikuussa 1883.1°

Purjelaivojen aikakaudella varsinaisen
luotsikoulutuksen vield puuttuessa luot-
siksi pitevoidyttiin paitsi luotsioppilas-
jaksolla omalla luotsiasemalla, myos me-
rilld kidytinnén merimiesammatissa. Sjo-
grenin ollessa vield ylimiiriisen luot-
sioppilaan pestilld hinelle myo6nnettiin
lupa suorittaa merimiespalvelusta koti- ja
ulkomaisilla merimatkoilla kahden vuo-
den ajan. Merimieskokemusta Sjogren
hankki ainakin kahteen otteeseen. Touko-
kuussa 1883 hién pestautui matruusiksi
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Kuva 9. Luotsivene Sjégren Lypertén Killeskdrin talon pihassa vuonna 1970.
Kuva: llari Luotolahti. Reprokuva: llmo Jaramo.

kustavilaiselle parkkilaiva Kaitaiselle,
Tilld matkalla Sjogren viipyi 6 kuukaut-
ta. Toisen matkansa Sjogren teki touko-
kuussa 1886 Ranskan Honfleuriin kusta-
vilaisella parkkilaiva Onnilla. Matruusin
pesti kesti tilld kertaa 7 kuukautta.'”
Vuonna 1892 Sjogren nimitettiin nuo-
remmaksi luotsiksi Lyperton luotsiasemal-
le ja vuonna 1908 hinesti tuli vanhempi
luotsi. Vuonna 1912 alkanut Suomen luot-
si- ja majakkalaitoksen veniildistiminen
aiheutti laitoksessa laajan protestin, ja yli
puolet laitoksen henkilékunnasta erosi
palveluksesta.'® Lyperton luotsiasemalta
erosi viidestd luotsista neljd, Sjogren
mukaan lukien. Veniliistimiskauden ai-
kana eronneiden luotsien tekemisisti ei
juurikaan tiedetd. Kustavin Alastalon ny-
kyinen emiintd Aune Kanerva-Skytén
muisteli kuulleensa luotsien kalastaneen
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Figure 9. The pilot boat Siégren in the yard of Killeskér, Lypert.

Photo: llari Luotolahti (Ilmo Jaramo).

seki kuljettaneen rautaromua ja puutava-
raa tyottdmyysaikanaan.'?

Merenkulkuhallituksen perustamisen
jilkeen suuri osa vanhan luotsilaitoksen
aikaisista luotseista sai virkansa takaisin
ja elokuussa 1918 Juho Sjbégren nimi-
tettiin jilleen luotsiksi Lyperton luotsi-
asemalle. Vanhemman luotsin virastaan
hin jii elikkeelle vuonna 1926, kuuden-
kymmenenviiden vuoden iissi.?

Juho Sjdgrenin omaa venettid kiytettiin
pédasiassa luotsitéihin: liikkkumiseen luot-
sattaviin laivoihin ja takaisin, seki reima-
reiden kunnossapitoon ja vesillelaskuun.
Jonkinverran Juho Sjogren kulki veneelli
myos kalastamassa sekd kdytti venetti
kuljetustarkoituksiin. Hinelld oli myos
toinen purjevene seki kaksi ruuhta, joilla
saatettiin toimittaa muita kuin tyoaskarei-
ta®!. Elikkeelle jéityiin Juho Sjogren jit-
ti veneen pojalleen Olavi Saarelaiselle,

joka myds toimi luotsina Lypertossi. Vene
oli luotsikdytossd aina 1950-luvulle asti,
jolloin Olavi Saarelainen hankki uuden
luotsikutterin Uudenkaupungin veneveis-
timoltd. Vanha vene siirtyi useiksi vuosi-
kymmeniksi kuiville Sjégrenin talon pi-
haan. Se laskettiin vesille seuraavan ker-
ran vasta vuonna 1979, jolloin Teemu
Kouri osti sen jo edesmenneen Olavi Saa-
relaisen veljelti Uuno Saarelaiselta.

Veneen rakenne ja
muutokset luotsikdyton
aikana 1903-1957

Runko

Sjégren on kanneton ja puurunkoinen
vene, jonka pituus on 7,10 m, leveys 2.65
m, syviiys 0,50 m ja korkeus kolisti partaa-

seen 1,15 m. Sekid koli etti keula- ja



perdvantaat ovat alunperin olleet yksi-
puisia. Kolin piilld on runkoa vahvistava
sikokdli. Veistokaaria veneessi on yh-
teensd 17 ja ne on kiinnitetty koliin kes-
kimédrin 25 cm:n viilein. Kiinnitys tehtiin
alunperin 1,5 cm paksuilla katajavaar-
noilla, jossain myohiisemmaissi vaihees-
sa niitd on tuettu honkanauloin. Kaarien
leveys on keskimiidirin 50 mm ja korkeus
75 mm.

Kylkien laidoitus on limisaumainen.
Laudat meneviit pdillekkidin n. 2,5 -3,5
cm:n matkalta. Niiden keskimiiriinen
paksuus on 20 mm, tosin pohjimmaisten
muotoonsaveistettyjen keula- ja periivan-
naksiin piittyvien jopa 35 mm. Lautojen
keskimiiriinen leveys on 23 cm ja ne
kiinnittyivit toisiinsa puunauloin (hal-
kaisija 6 mm, pituus 50 mm) ja kaariin
katajavaarnoin. Mydhemmin, oletettavasti
moottorin asennuksen yhteydessid 1920-
luvulla, lautojen kiinnitystd vahvistettiin
kuparinauloin. Kylkirakenne oli alunpe-
rin tiivistetty tervatulla kankaalla.

Kiytetty puumateriaali rungossa ja ta-
kilassa oli muilta osin miintyi, paitsi alku-
perdiset vaarnatapit, naulat ja maston-
renkaat katajaa. Rakennusaineet saatiin
melko varmasti saaren omista metsisti.
Myohemmin veneeseen lisiitty moottori
ja esim. kuparinaulat ostettiin oletettavas-
ti Turkuun ja Uuteenkaupunkiin tehdyillid
kauppareissuilla.

Takila

Sjogrenissid oli alunperin yksi masto,
jossa oli laskettava kahveli seki keulapur-
je. Purje oli kiinnitetty mastoon katajasta
taivutetuilla halkaisijaltaan 16-18 cm:n
mastonrenkailla. Masto sijaitsi n. 2,50
m:n piiissd keulasta ja puomi jatkui reilun

Kuva 10. Juho Sjéiren invanhimman pojan
Asser Sjégrenin rakentama pienoismalli
luotsivene Sjégrenistd. Kuvan omistaja: Kari
Saarelainen. Kuva: Esa Homi.

Figure 10. A model of the Siégren, built by
Asser Sjogren. Saarelainen. Photo: Esa Homi.

metrin verran perivantaan ylitse. Masto
kiinnittyi pohjassa sikokoliin ja ylempii
se tuettiin kiinteiin istuinpenkin eli piitan
kylkeen. Kahvelin asennon séitimisti
varten oli takilaan asennettu yksi piikfalli
eli nostin, jonka ploki oli kaiverrettu mas-
ton sisiidn. Alkuperiisen maston korkeu-
desta tai paksuudesta ei ole tietoa.
Mastossa heti piitan ylipuolella oli
sarana, jonka avulla masto voitiin kaataa.
Syy kaadettavan maston rakentamiseen
oli mahdollisesti se, ettid niin vene saattoi
ajaa lihemmiksi luotsattavan laivan kyl-
ked maston vaurioitumatta.
Kahvelitakila poistettiin veneestd 1920-
luvulla, kun siihen asennettiin ensimmiii-
nen moottori. Moottorin avuksi venee-
seen tehtiin kaksi spriitakiloitua n. 10-12
cm:n paksuista mastoa. Nimd olivat, toi-
sin kuin kahvelitakilassa, kokonaan irroi-
tettavat. Mastojen korkeuksia ei ole pys-
tytty selvittimiin, koska niistd on siily-

. nyt vain osia. Mastot kiinnittyivit poh-

jassa kaariin tehtyihin mastonjalkoihin ja
tukeutuivat piittojen keskelle tehtyihin
reikiin. Masto oli niin kevyt laskea, miki
olikin tirkedd purjeiden toimiessa vain
veneen apuvoimanlihteend. Venettd saa-
tettiin ajaa joko vain purjeilla tai mootto-
rilla tai esim. moottorilla vain toista sprii-
purjetta apuna kiyttien.

Alkuperiisid purjeita Sjogrenissi ei ole
sdilynyt, mutta muistitiedon mukaan siini
oli aluperin kahveli ja keulapurje. Titi
olettamusta vahvistaa Juho Sjégrenin van-
himman pojan Asser Sjogrenin veneesti
tekemi pienoismalli, joka perimitiedon
mukaan on melko tarkka malli esikuvas-
taan (kuva 10). Luotsien punaraitaista
tunnuspurjetta pidettiin isomastossa. Kun
takilointi muutettiin kaksimastoiseksi ve-
neesséd oli vain spriipurjeet eiki lainkaan
keulapurjetta.

Purjekangas oli puuvillaa ja se oli mah-
dollisesti itsekudottua. Teemu Kouri muis-
teli Lyperton Alastalon nykyisen emin-
nin Aune Kanerva-Skytenin kertoneen,
ettd Sjogrenin suvun naiset olivat perin-
teisesti taitavia kisityoldisid, erityisesti
purjekankaiden kutomisessa. On siis mah-
dollista, ettid purjeet olivat Kotitekoisia.

Konevoima

Ensimmiinen moottori Sjdgreniin saa-
tiin 1920-luvulla - samoihin aikoihin kuin
merenkulkulaitoksessa yleisemminkin
siirryttiin moottorikauteen. Suvun peri-
mitiedon mukaan veneessi olisi ollut
moottori jo ennen 1950-luvulle saakka
palvellutta yksisyliteristi seitsemin hevos-
voiman Olympiaa. Moottorin mukanaan-
tuoma vauhdin lisdys aiheutti purjehti-
maan rakennetun veneen kulkuominai-
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suuksiin muutoksia. Nopeammalla vauh-
dilla kuljettaessa pirskeet loivit venee-
seen helpommin kuin purjevauhdilla. Niin-
péd moottorin my6ti jouduttiin mm. parras-
kantta leventimaiin, pisaralistaa korotta-
maan seki ahteri- ja keulatikkid suurenta-
maan.

Sjégrenissi oli alunperin kaksi laatikkoa
reimarikivien kuljetusta varten. Niisti
taaemman laatikon paikalle asennettiin
moottori. Se sijoitettiin siis melko taakse,
jotta jatkettua ruoripinnaa voitiin kiyttii
yhtédaikaa koneen hoidon ja purjehdusma-
noovereiden kanssa. Potkurin akselille teh-
tiin ldpivienti perdvantaaseen, jota jou-
duttiin kovertamaan niin paljon, etti
vannas tuetiin lopulta kahdella 13 x 45
cm:n kokoisella ja 5 mm:n vahvuisella
kuparilevylld. Potkurin takia kolisti irro-
tettiin niin suuri pala, ettd perisin joudut-
tiin kiinnittdmddn pitkihkon kalaraudan
pidhin. Moottorin alle rakennettiin tarkas-
ti muotoonveistetty puinen peti, joka
pultattiin neljélld rautapultilla pohjan lipi.
Moottorin ympirille rakennettiin pane-
lista moottorikoppa. Veneen siirryttyi
Olavi Saarelaisen kiyttoon tdmi asensi
veneeseen vield irroitettavan ajohytin.

Alkuperiisesséd luotsikiytossi venee-
seen oli asennettu veivattava vinssi rei-
marikivien liikuttelemista ja laidan yli
nostamista varten. 2,80 m pitkd puusta

Kuva 11. Luotsi Juho Sjégren ohjaamassa
veneftddn. Vasemmalla luotsi, myéh.
luotsivanhin, Ruben Luotolahti, oikealla
Sjégrenin poika luotsi Olavi Saarelainen.

uva: Asser Sjégren. Raimo Saarelainen.
Reprokuva: Esa Homi.

Figure 11. Pilot Juho Sjégren at the helm of
his boat. On the left Pilot, later Chief Pilot,
Ruben Luotolahti; on the right his son, Pilot
OlaviSaarelainen. Saarelainen. Photo: Asser
Siégren.



Kuva 12. Luotsivene Sjégrenvuonna 1933 Sjégrenin venevajan

edustalla. Veneessd Olavi Saarelaisen rakentamairroitettava ajohytti.

Raimo Saarelainen. Reprokuva: Esa Homi.

veistetty pitkidnomainen vinssi tuettiin
maston juureen piitan kohdalle. Vinssin
ylipid kiinnitettiin kdydelld mastoon ja
lihes 30 cm halkaisijaltaan olevaa ham-
masratasta kiertimilld painavien kivien
nostaminen yli laidan onnistui.

Sjogren tyyppiviidakossa

Sjdgren on tyypiltiin melko lihellid Lou-
nais-Suomessa yleisti eteldisti merivene-
tyyppid, jos sitd verrataan Toivo Itkosen
1920-luvun kansanomaisten veneiden
luokituksiin. Eteldisen meriveneen keula-
vannas on suhteellisen loiva ja kaareutuu
voimakkaammin vasta yldosastaan. Periio-
saltaan veneet ovat yleisimmin tasape-
riisid lukuunottamatta tiettyjid alueita
saaristoa, kuten Kustavin suunnalla sijait-
sevia Luviaa, Pyhdmaata, Iniotd ja
Brindotd. Niilld alueilla peridvannas on

yleisimmin muodoltaan ns. kosteriperi,
aivan kuten Sjégrenissi.??

Itkonen luokittelee veneet myds pituu-
den ja leveyden suhteen; pohjoiset meri-
veneet ovat kapeita eteliisiin niihden. It-
kosen mukaan leveimmiit veneet ovat
suhdeluvultaan 2,9-3,1:1, kun Sjdgrenin
suhdeluku on 2,67:1.% Sjégren on timin
vertailun mukaan siis levedmpi kuin
eteldiset meriveneet yleensid. Tdmi piirre
lienee tyypillinen muillekin luotsiveneil-
le. silli veneet jouduttiin rakentamaan
vakaiksi ja tukeviksi painavien reimari-
kivien laskemista varten.*!

Tamintyyppinen vertailu Toivo Itko-
sen 1920-luvulla tekemiin Suomen kansa-
nomaisten veneiden luokituksiin on hel-
posti liian yleistivii ja ehki hieman epii-
relevanttiakin. Itkosen luokitukset perus-
tuvat suhteellisen karkeisiin jakoihin:

Figure 12. The pilot boat Sjégren in 1933. Saarelainen. Photo Esa Homi.

meriveneet jaotellaan vain pohjoiseen ja
eteldiseen tyyppiin, joki- ja jidrviveneet
kahteentoista sisdimaan tyyppiin. On il-
meisen selviid, ettd tietyn kustavilaisen
tyovenetyypin suhteuttaminen tiihiin luoki-
tukseen on tydlistd, jopa turhauttavaakin.
Itkosen teos onkin tissid vain esimerkkini
siitd vihidisesti tiedosta, mitd kansan-
omaisista veneistd on Suomessa kirjoitet-
tu.

Suomalaisista veneistid tehdyissd har-
valukuisissa tutkimuksissa on usein unoh-
dettu veneen kiyttotarkoituksen vaikutus
rakenteeseen. Erityisesti luotsiveneiden
kohdalla olisi mielenkiintoista saada ver-
tailevaa materiaalia esimerkiksi eri aluei-
den kalastusvenetyypeisti ja niiden vaiku-
tuksista alueen luotsiveneiden kehitty-
miseen.
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Veneen nykytila

Veneen nykyinen omistaja Teemu Kouri
sai veneen haltuunsa vuonna 1979 sen
oltua kuivilla useita vuosikymmenii. Ve-
neeseen jouduttiin tekemiidn paljon kor-
jauksia varsinaisen perusrungon Kuiten-
kaan siitd kdrsimittd. Koli oli niin lahon-
nut, ettd se jouduttiin uusimaan koko-
naan. Myods pohjimmaiset lautakerrat ja
muutama veistokaari uusittiin.

Nikyvin muutos nykyisessi veneessi
alkuperiiseen verrattuna on takila. Nykyi-
nen takila on jilleen kahvelirikattu, mutta
ei alkuperiisten mittojen mukainen. Al-
kuperdiseen verrattuna isopurjeen muoto
on kapeampi ja korkeampi ja kahve-
litangon ylikulma nousee maston kirjen
ylipuolelle. Puomi jdi nykyisellddn taka-
vantaan sisdpuolelle k
n. 30-40 cm alkuperiisti edempini. Li-
siksi puomin pituus (410 cm) on alkupe-
riisti  Sjogrenin vanhasta vajasta 10y-
tynyttdi puomia (580 cm) selviisti lyhy-
empi. Masto on nykyiselldin tuettu 17
milliselld vanhalla vetovaijerilla ja 35 x
60 mm:n vanttiruuveilla. Alkuperiisisti
vanteista ei ole tietoa.

Vaikka Sjo
sin alkuperiistid, on Teemu Kouri tehnyt
kultturityon siilyttiessiidn ja kunnostaes-
saan veneen. Eikii projekti suinkaan ole
vield lopussa, takila odottelee vain aikaa
ja rahaa tullakseen entisoidyksi alkuperiii-
seen asuunsa. Venetti ei myoskiin ole
unohdettu kulttuurikerrostumiin, vaan se
on jo vuosikaudet ollut Kourin perheen
purjehduskiytossi kesidlomamatkoilla.
Vene on vield vanhoilla péivillddn piis-
syt harjoittamaan arvolleen sopivaa am-
mattiakin, onpa se kiynyt kahdeksan ker-
taa Helsingin silakkamarkkinoilla kusta-

‘en ei eniid vastaakaan tiy-
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Kuva 13. Teemu Kouri purjehtimassa
Siogrenilld Hangossa kesdlld 1995. Kuva: Esa
omi.

Figure 13. Teemu Kouri and the Sjégren at
Hanko, summer 1995. Photo: Esa Homi.




vilaisia kalaherkkuja kauppaamassa, vi-
lilld omin purjein, vililldi muiden hinauk-
sessa. Vuonna 1993 vene koki hieman
epidonneakin hinausmatkallaan Hangosta
Helsinkiin: Sjdgren tiyttyi kovan aallokon
seurauksena vedelld ja jouduttiin sukelta-
jien avulla pelastamaan kuiville. Sen jil-
keen paatti ei ole eniid ilahduttanut helsin-
Kildisid syksyisilld reissuillaan. vaan sei-
lannut lihinnéd Saaristomerta.
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Anne Ala-Pollanen

The Pilot Boat Sjogren.

“I own an old wooden pilot boat, built
in Kustavi off Turku in about 1903. I
have named the boat the Sjogren after
the Pilot Juho Sjigren who built the
boat on a small island called Killesker.
I bought her from the son of her
builder, Mr Uuno Saarelainen, fifteen
years ago. Ever since I was a little boy
I had had a special relationship to this
boat, as I used to spend my summers
on a neighbouring island.*

This is what Teemu Kouri wrote in his
letter to the Register of Traditional Ships
in the spring of 1994 when applying for his
boat to be registered. He wanted to “bring
this representative of the history of the
Finnish archipelago and one era of the
history of seafaring” to the Register’s
notice.

The Sjégren could not be entered in the
Register, because her length was less than
the twelve metres stated in the rules of the
Register. However, the letter generated an
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idea to display the boat at the exhibition
arranged for the third centennial of the
Finnish Lighthouse and Pilot Service at
the Finnish Maritime Museum in the
summer of 1996.

The Sjogren is a good example of the
most important tool of the pilot’s trade,
and as a pilot boat type it represents the
historically most important and most
lasting type — the pilot boat built by the
pilot himself. It is, furthermore, a good
starting point for studying the whole history
of pilot boats.

The Lighthouse and Pilot Service has
documents of the boats it has owned since
the late 19" century, including, among
other information, documents of the first
Colin Archers imported to Finland. On the
other hand, the pilot boats built by pilots
are not documented. Thus, they can only
be studied via individual examples, like
the Sjdgren.

The History of the Pilot
Boats

During the three hundred years of the
Lighthouse and Pilot Service many types
of vessels have been used, from the boats
of the pilots and the lighthouse keepers to
lightships and hydrographic survey vessels.
However, only the pilot boats, used by the
pilots in their work, are discussed below.

A pilot boat is defined as a relatively
small vessel used by the pilot when
travelling from the pilot station to the
vessel needing a pilot, or to other pilot
stations. These boats were used in buoying
and repairing the buoys, too. The use of
the pilot boat has not changed much during
the centuries. However, the design and the
types of pilot boats have changed a lot.
The Finnish name for a pilot boat is "pilot-
cutter® or just “cutter’. A cutter was
originally a fast patrol boat of the British
customs in the 18" century.!



The pilots had used exclusively their
own boats in their work since the Middle
Ages until the late 19" century. The designs
of these boats the pilots built themselves
were naturally mainly influenced by local
customs and models. The most important
of these examples must have been the
local fishing boat or working boat, whose
design had in turn been influenced by the
sailing waters and the use of the boats.

A pilot boat is first mentioned in a
document in Finland in the Founding
Statute of the Pilotage Service from 1696
in which every pilot was ordered to keep
a boat suitable for the local waters and to
have it fitted out with the necessary
equipment. The Statute gave no further
instructions concerning the pilot boats. In
the Statute from 1812, a white pilot flag
was mentioned; this flag was to be hoisted
to the mast of the boat, or, alternatively, a
red cloth was to be shown on the sails. The
latter custom was already an international
sign for pilot boats at that time.?

The duty of the pilots to fund and build
their own boats was sustained in the
Statutes, and in practice too, until the 20th
century. The Pilotage Service did,
however, show some interest to take part
in the financing of the pilot boats in the
19™ century already. In 1865, a proposal
was made for acquiring a decked sailing
boat for the Marjaniemi Pilot Station in
Oulu. Ten further proposals for boats for
different stations were made during the
following ten years. A policy decision had
already been made in 1870 for boats to be
acquired by the Government for those
offshore stations that were considered in
need of them. According to this policy, the
Pilotage Service applied for an

appropriation from the Senate to finance
decked boats for various pilot stations.
Due to meagre finances available,
however, only three decked boats, together
with some smaller ones, were acquired
before 1875.%

Some boats were nevertheless acquired
during the next few years. As a rule,
tenders were invited from several Finnish
boatbuilders from the 1870’s to the early
1890’s. In 1876, a boat was commissioned
from a Norwegian boatyard for the Har-
maja Pilot Station in Helsinki. This boat
was not a success, and in the Report of
1879 it was characterised as not being
suitable for the Finnish navigational
conditions. This led to a proposal that each
pilot boat be built locally under the
supervision of a local pilot. However, the
pilot boat commissioned from the
Norwegian boatbuilder Colin Archer for
the Pitkipaasi station in Viipuri proved a
great success, Built in 1898 in Larvik, it
proved to be seaworthy and well suited to
the Finnish sailing conditions. Also, it
became known that the Norwegian
Pilotage Service commissioned all its boats
from Colin Archer.*

During the following two decades Colin
Archer designed and built most of the pilot
boats commissioned by the Finnish
Pilotage Service. Altogether ten pilot
boats® were ordered from Colin Archer
between 1898 and 1906, according to the
annual reports of the Service. All except
one were built after the same drawings:
they were sailing boats whose length was
9.41 metres, beam 3.51 metres, and draught
1.57 metres.®

Some of the pilot boats were used as
rescue boats as well, largely because the

Pilotage Service was responsible for
acquiring rescue boats before the founding
of the Finnish Society for the Saving of
Shipwrecked Persons. Furthermore, the
rescue stations were located at the same
places as the pilot stations. One starting
point for an independent rescue
organisation in Finland was the letter from
the Finance Department of the Senate
from 1872 in which permission was granted
to found rescue stations on the Finnish
coast in commemoration of the Tsar's
rescue from an accident at sea. The Pilotage
Service naturally used the same
boatbuilders for the rescue boats as for its
pilot boats. Rescue boats for the Haapasaari
and Porkkala rescue stations were
commissioned from the boatbuilder Carl
Kankkonen in Kokkola in 1877 and 1888.
The boats built by Colin Archer were also
used as rescue boats. When the Finnish
Society for the Saving of Shipwrecked
Persons was founded in 1879, seven rescue
stations were mentioned as having a rescue
boat.”

The Rules of the Pilotage Service
included a statute that obliged the pilots to
provide and maintain a jointly owned
boat, if deemed necessary. This was,
however, felt to be an awkward system,
specially when deciding about the
ownership basis of the boat. Thus, the
pilots were not keen on acquiring jointly
owned boats.®

The era of the pilot boats built by Colin
Archer lasted until the 1920’s, when motor
gradually started displacing sail. The first
motor boats were Colin Archer’s old sailing
boats fitted with an auxiliary motor in the
1910°s. The Russification of the
Lighthouse and Pilotage Service, started
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in 1912, interrupted the appearance of the
motor for a while. A pilot boat built by
Colin Archer was the only one to be fitted
with a motor between 1912 and Finnish
independence in 1917. When the
Lighthouse and Pilotage Service was
reorganised as the Board of Navigation in
1918, motors started to be installed in pilot
boats on a larger scale.?

The modernisation of the pilot boat fleet
began in the 1920’s. In addition to
motorising the old sailing boats, bigger,
new wooden and steel pilot boats and
work boats were ordered. Still, according
to a report from 1926, 383 of the total 467
pilot boats were owned by the pilots
themselves. Some of these private pilot
boats were already equipped with a motor,
partly on the recommendation of the Board
of Navigation. The statistics show that in
1927, 63% of the pilot boats had a motor.
The Rules of the Board of Navigation
stated since that year that a pilot boat had
to be equipped with a motor.!?

The development of seafaring,
especially the introduction of winter
seafaring, made the speed, seaworthiness,
and ability to navigate in icy conditions
more important features for the pilot boats.
Technical developments and new statutes
concerning boats made it more difficult
financially for the pilots to acquire boats
of their own. The statute from 1928 made
it possible to acquire new pilot boats
owned by the Government by transferring
five per cent of the pilotage fees to a boat
fund. As most of the pilot boats were still
owned by the pilots, it was decided that the
fund could be used to grant loans for
financing private pilot boats. Nearly all
pilot boats had motors by 1930, and the
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boat fund was closed in 1947.11

The number of pilot boats owned by the
Government has risen steadily during this
century. In 1950, the government-owned
pilot boats totalled 251, four of them
sailing boats. However, the obligation for
pilots to acquire their own boat was still
preserved in the Statutes and in practice,
too. Only one government-owned pilot
boat existed in the 1950’s for every two
pilots. As every pilot needed a boat in his
work, it is evident that the private boats of
the pilots were quite important for the
pilotage as a whole. The Report of the
Pilotage Committee from 1952 recognised
that the Government could not afford to
abolish the obligation for the pilots to
keep private boats, and proposed that the
allowances for the upkeep of private boats
should be raised and that a fund for boat
loans should be established.!?

Only ten steel patrol boats had been
acquired by 1952, but in 1960 there were
already thirty. In the early 1960’s bigger
ice-going vessels were commissioned for
pilotage, and by 1966 there were already
49 steel vessels in the pilot fleet. In the
1970’s, a new class of pilot vessels was
designed. This so-called pilot-class
includes PVC- and aluminium hulled
vessels. The newest vessels in the fleet are
the hydrocopters and weasels acquired in
the 1980’s.1?

As the vessels owned by the Government
have increased, the number of private
pilot boats has, of course, fallen. The boat
fund set up in the 1950’s was closed in
1983. The Board of Navigation had over
300 government-owned vessels in the
1970°s and 1980’s, about sixty of them
used as pilot vessels. During the past few

years the pilot fleet has been about one
hundred vessels strong and does not
include any private pilot boats.™

The Pilot Boat Sjogren

Pilot Juho Sjogren

Pilot Juho Vihtori Sjégren built himself
a pilot boat in his boat shed on the small
island of Killeskiir, at Kustavi off Turku in
1903. He was born on this island on January
23rd 1861. His father, Kustaa Adrian
Henrikinpoika Sjogren, was the chief pilot
on the Lypertd Pilot Station, just across
the narrow strait from his home island. As
was customary in those days, the son took
on his father’s profession. To become a
pilot apprentice, one had to be twelve
years of age and the son of an islander,
preferably a pilot. This was considered to
be of the utmost importance, because of
the local knowledge needed in
navigation.'® Juho Sjégren was appointed
an extraordinary pilot apprentice in
January 1883.16

During the era of sail, training for pilots-
to-be consisted of working as an apprentice
at a pilot station and working on board a
ship as a seaman. Thus Juho Sjégren was
accorded permission to sign on for either
Finnish or foreign ships for two years
while he was still a pilot apprentice. He
signed on the barkenteen Kaitainen in
May 1883 and sailed on her during a six-
month voyage to Dunkerque. A year later
he signed on the barkenteen Onni and
sailed to Honfleur as an O.S., the trip
taking seven months.!”

He was appointed Junior Pilot at the
Lyperto Pilot Station in 1892, and Senior



Pilot in 1908. The Russification of the
Lighthouse and Pilotage Service,
beginning in 1912, caused a protest among
the personnel and over half the staff
resigned.'® Four of the five pilots working
at the Lyperto Pilot Station resigned, Juho
Sjogren among them. Little is known about
what the pilots did for a living after
resigning. Mrs Aune Kanerva-Skytén
remembers being told that they went
fishing and transported scrap metal and
timber."

After Finland became independent and
the founding of the Board of Navigation
most of the resigned pilots were given
back their jobs, as was Juho Sjigren, who
reinstated in August 1918. He retired as a
Senior Pilot in 1926 at the age of sixty-
five.20

His boat was mainly used as a pilot boat,
in sailing to the ships needing a pilot and
back to the pilot station and as a working
boat in servicing the buoys. She was also
used in fishing and transports, but for
these purposes Juho Sjégren mainly used
his other sailing boat or his rowing boat.*!
After being retiring, Juho Sjogren left his
pilot boat to his son Olavi Saarelainen,
who was also working as a pilot at the
Lyperto Pilot Station. The boat was used
as a pilot boat until the 1950°s, when Olavi
Saarelainen bought himself a new pilot
boat from the Uusikaupunki boatyard.
The Sjogren was left on hard standing at
the court-yard of the Sjogren family house
for over two decades, before Teemu Kouri
bought it from the brother of Olavi
Saarelainen.

The Construction and
Changes Made between
1903 and 1957

The Hull

The Sjdgren is an undecked wooden
boat, her length is 7.10 metres, beam 2.65
metres, draught 0.50 metres and height
1.15 metres. Her keel, stempost, and
sternpost were originally made of one
piece of timber. A keelson is placed on the
keel. She has 17 frames, attached to the
keel at a distance of about 0.25 metres
from each other; these were originally
made fast with wooden nails made of
juniper, at some point pine nails have been
added. The height of the frames is about
75 millimetres and breadth 50 millimetres.

The side planking is clinker built, the
planks overlapping each other by 25 to 35
millimetres. The thickness of the planks is
about 20 millimetres, except at the
gardboard strake, where the breadth is
about 35 millimetres. The width of the
planks is about 230 millimetres. The planks
are attached to each other with wooden
nails of 50 millimetres x 6 millimetres,
and to the frames with juniper pegs.
Sometime later, perhaps when a motor
was installed in the 1920°s, copper nails
were added. The planking was originally
caulked with tarred cloth.

The timber used is pine, except the
original pegs, wooden nails, and mast
hoops, which were juniper. The timber
was probably felled on the island itself.
The motor fitted later and the copper nails
were probably bought in Turku or Uusi-
kaupunki.

The Rigging

Originally, the Sjigren had one mast
with a lowering gaff and one headsail. The
sail was attached to the mast by wooden
mast hoops about 170 millimetres in
diameter. The mast stood 2.5 metres from
the stem and the boom reached about one
metre past the stern. The mast was attached
on the keelson and to a fixed thwart. The
original mast had the gaff block caved
inside the mast. An additional block was
situated somewhere between the mast and
the gaff for controlling the height of the
gaff. The measurements of the original
rigging are not known.

There was a hinge in the mast just above
the thwart for lowering the mast. This was
probably to enable the boat to steer
alongside a large vessel without damaging
the rigging.

The gaff rig was stripped in the 1920’s,
when a motor was installed. Two masts
about 130 millimetres in diameter for sprit
sails were rigged up instead. Both masts
were removable. Only parts of these masts
have been preserved, and thus their heights
have not been established. The masts were
attached in mast steps on frames and
braced through holes in the thwarts. This
system enabled easy lowering of the masts.
The boat could be driven on motor alone,
motor sailed using only one of the sprit
sails, or sailed without the motor.

The original sails of the Sjdgren have
not been preserved but according to
tradition she had a gaff sail and a head sail.
This hypothesis is backed up by the model
of the Sjégren built by Juho Sjogren’s first
son Asser Sjogren (see figure 10). The
gaff sail had a red stripe, the ensign of a
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pilot boat. No head sail was used after the
boat had been rigged for sprit sails.

The sailcloth was cotton, possibly
wowen by the women in the Sjogren family,
as Teemu Kouri remembered Aune Ka-
nerva-Skytén having told him that the
Sjogren women were known as skilled
weavers of sail cloth.

Motor

The first motor was fitted to the Sjigren
in the 1920’s. It is believed that the one-
cylinder Olympia motor that served until
the 1950’s was the second motor of the
Sjégren. Installing a motor changed the
characteristics of the boat, making the sea
break more easily in the boat when using
the motor. Consequently the waist deck
was made wider and the washboard higher,
and the aft deck and fore deck were
enlarged.

The Sjdgren originally had two boxes
for transporting stones. A motor was
installed at the place of the sternmost box
to make it possible to use the tiller while
attending to the motor. A lead-through
was made for the crankshaft in the stern,
which was hollowed out so that the stern
post had to be supported by two copper
plates. In order to make room for the
propeller, part of the keel was removed,
and this made it necessary to change the
fitting of the rudder. A bed was constructed
for the motor, bolted through with four
bolts. In Olavi Saarelainen’s ownership a
removable steering house was installed.

When the Sjdigren was still in pilot use
a winch for moving the rocks for anchoring
buoys was attached to the mast at the
height of the thwart. The wooden winch

NAUTICA FENNICA 1996 - 68

arm was 2.8 metres long and its outer end
was attached to the mast top by a rope. The
rack wheel of the winch was thirty
centimetres in diameter.

The Sjogren and the Finnish
Boat Types

Comparison with the basic sailing boat
types classified by Professor Toivo Itko-
nen in the 1920’s, reveals that the Sjogren
comes quite close to the southern sailing
boat type. Typical of this type is the gentle
curve of the stem with a more pronounced
curving at the upper end of the stem. This
type usually had a flat stern, but in certain
areas, some of them quite near the home
waters of the Sjégren, the stern was
described as straight and tapering, which
could be said of the stern of the Sjaogren.?

One of the variables in Itkonen's
typologies is the ratio between length and
beam, the northern type being narrower
than the southern type. According to him,
the ratio of the broadest southern boats
was 2.9-3.1:1, while the Sjdgren’s ratio is
2.67:1%%, thus making it broader than the
normal southern type boat. This is probably
a detail typical of all the pilot boats,
because of their use in lowering the anchor
rocks for the buoys.*

This kind of comparison between an
individual boat and Itkonen’s typologies
is, of course, very generalising and perhaps
not quite relevant. His typologies are
approximate, especially those concerning
sea boats, which are given only two
categories, while river and inland boats
have twelve categories. The use of
Itkonen’s typologies in this context perhaps

serves best in exemplifying the small
amount of research that has been done on
vernacular boats in Finland.

The Finnish research into the design and
structure of this sort of boat often overlooks
the importance of the boat’s application to
its structure and design. It would be
interesting to study some comparative
material on, shall we say, the fishing boats
of certain areas and their influence on the
pilot boats used in these areas.

The Sjogren at Present

The current owner, Teemu Kouri, bought
her in 1979, when she had been on hard
standing for over two decades. A major
refit was necessary, but the hull could be
preserved without major alterations. The
keel was wholly replaced together with
the gardboards and some frames.

The main change from the original is the
rigging. The Sjdgren is at present again
gaff rigged, but the dimensioning of the
rigging is different from the original. The
gaff sail is higher and narrower than the
original with the gaff rising above the top
of the mast. The boom is more than one-
and-a-half metres shorter than the original,
and the mast is placed about 350
millimetres further forward than the
original. The wire used for the shrouds is
seventeen millimetres in diameter and the
size of the shroud screws is 35 x 60
millimetres. No information on the
dimensioning of the original shrouds and
stays was obtained.

Even if the Sjogren is not in quite its
original condition, Teemu Kouri has done
valuable work in repairing her. And the



restoration work is by no means finished:
the rigging will be restored in its original
format, time and funds permitting. The
Sjogren is not a museum vessel; she has
been used for sailing during the summer
vacations by the Kouri family for years.
The voyages undertaken have been in
keeping with the value of the boat: several
times she has sailed to the Baltic Herring
Fair in Helsinki carrying herring
delicatessen from Kustavi. In 1993 the
voyage to Helsinki ended in a disaster
when she sank during towage off Helsin-
ki. Fortunately, she was salvaged by divers,
and was last seen by the author of this
article reaching beautifully in a moderate
breeze off the Hanko Pilot Station in
autumn 1995,
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