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JOHDANTO

Kun Jaakko Rahola valittiin teknillisen kor-
keakoulun laivanrakennuksen professorin
vitkaan vuonna 1941, Suomessa rakennet-
tiin noin viidestd kymmeneen laivaa vuo-
dessa.! Varsinaisia meriliikenteen uudista-
kennustelakoita oli kaksi, Crichton-Vulcan
Turussa ja Hietalahti Helsingissd. Molem-
mat kuuluivat konepajateollisuuden markki-
najohtaja Wirtsili-yhtymiin.? Alaa pidettiin
yleisesti Suomessa kotimarkkinateollisuute-
na. Itsendistymisen aikainen Venijin mark-
kinoiden romahdus oli jddnyt historiaan, ja
vain sellaiset kokeneet insindorit kuten Al-
lan Staffans tai Karl Albin Johansson muis-
tivat vanhan iddnkaupan.

Vilirauhan my6ti tulivat sotakorvauk-
set. Niiden laskennallisesta arvosta yli
neljannes oli toimitettava uusina laivoina,
proomuina ja uivina telakoina.” Ohjelman
toteuttamiseen tarvittiin merkittdvasti uut-
ta laivanrakennuskapasiteettia ja lukuisia
ammattitaitoisia insinéorejd. Professori Ra-
hola johti Sotevan laivanrakennustoimiston
paillikkéni  teollisuuden  valtiojohtoisen
laajennushankkeen, jota seuranneen idin-
kaupan avulla suomalainen laivanrakennus
kasvoi entisestddn. 1940- ja 1950-luvuilla
rakennettiin Rauma-Repolan, Hollmingin,
Laivateollisuuden ja Valmetin telakat sel-
laisina kuin ne myShemmin ndyttiytyivit.
Miten tdmd muutos nikyy teknillisen kot-

44

keakoulun opinniytetdissi ja ne tehneiden
laivanrakennusinsinéérien urakehityksessd?
Miten sotakorvausten jilkeinen kausi eroaa
sotaa edeltdneestd?

Tissé artikkelissa tarkastelen muutosta
laivanrakennusinsingériammatin -~ kehityk-
sessi teollisuutta, korkeakoulutusta ja val-
tiota yhdistdvini silmdidnpistivind puntteena.
Sidon sotakorvaushankkeen ammatilliset
lihtokohdat 1920- ja 1930-lukujen laivas-
to-ohjelman ympirille rakennettuun sota-
teolliseen kompleksiin ja avaan sitd, miten
insinéorien puutteeseen reagoitiin sotakor-
vauskaudella ja miten 1940-luvun lopun
ongelmat heijastuivat Suomen ja Neuvos-
toliiton vilisen bilateraalisen kaupan ra-
kenteisiin. Hyddynndn analyysissdé Thomas
Hughesin sunrten teknologisten jarjestelmien ja
Gabrielle Hechtin zeknopolitiikan kisitemal-
leja.” Sotakorvauksia on syyti pitii tillaise-
na jirjestelmini kuten Karl-Erik Michelsen
on alustavasti esittinyt.® Idinkauppa taas oli
poliittisesti jannittynyttd ja sen merkittdvit
teknologiahankkeet, kuten jddnmurtajat,
edellyttivit teknopoliittisten verkostojen
hy6édyntimista.

Kidyn ensin lipi laivanrakennusteol-
lisuutta sen laajemmassa asiayhteydessid
tutkimuskirjallisuuden valossa ja  avaan
alan insinG6rien urakehitystd tilastollisesti.
Tdmdn analyysin tarkoituksena on testa-
ta korkeakoulujen tuottaman digitaalisen
meta-aineiston ja ammattijirjestdjen mat-
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rikkelitietojen kéyttokelpoisuutta ammatin
kehityksen tutkimuksessa digitaalisen his-
toriantutkimuksen menetelmin.” ‘Timin
jalkeen sidon tilastolliset havainnot laadul-
liseen tulkintaan laivanrakennusinsindori-
ammatin kehityksestd Suomessa arkisto-,
biografia- ja haastatteluaineistoja hyédyn-
tden.” Lopuksi arvioin johtopiitoksissi
valitsemani digitaalista ja lihdeliht6istd his-
toriantutkimusta yhdistivin tarkastelutavan
edustavuutta sekéd esitin huomioita jatko-
tutkimusta varten.

Laivanrakennusteollisuudella tarkoitan
tissd artikkelissa uudisrakennusta. En kisit-
tele telakkateollisuudelle pitkddn tirkedd lai-
vankorjaustoimintaa tai hiljattain huomiota
saanutta laivanromutustoimintaa. Uusien
alusten suunnittelua ja rakentamista on alal-
la yleensd pidetty ammattiosaamisen niko-
kulmasta korjaustoimintaa vaativampana ja
titen implisiittisesti arvokkaampana. Tami
kisitys toistuu tekemissdni haastatteluis-
sa ja on syytd ottaa huomioon tulkintoja
tehtdessd. Laivanrakennus on 1900-luvun
aikana kehittynyt merkittivisti ja ala néyt-
taytyy nykyisin tyypillisesti klusterina, josta
vain pienen osan muodostavat varsinaiset
telakat. Tdmi alan laajempi teknologinen ja
taloudellinen kehitys jdd ajallisen rajauksen
ja kdytettyjen aineistojen vuoksi kisittelyssid
sivuhuomioksi.”

L AIVANRAKENNUSTEOLLISUUDEN
KEHITYS JA INSINOORIKOULUTUS

Ennen tilastollista késittelyd on tarpeen
kiydd insiné6riammattia koskevia tulkin-
toja ja laivanrakennusteollisuuden kehitystd
1900-luvun alkupuoliskon Suomessa lipi.
Alaa koskeva historiantutkimus on jakau-
tunut kahtia yhtdiltd teollisuutta pidosin
yksittdisen yrityksen kautta kisitteleviin ja
toisaalta koulutusta ja yliopistotutkimus-
ta koskeviin teoksiin. Niiden traditioiden
vilinen vuoropuhelu on toistaiseksi juuri
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laivanrakennuksen osalta jadnyt vihiisek-
si.'? Teollisuuden historiateokset niyttiyty-
vit aineistoiltaan ja otteeltaan hajanaisena
joukkona kun taas teknillisen koulutuksen
historia on tyyliltddn selvisti akateemista.
Kisittelyni  keskustelukumppaniksi  olen
valinnut historioitsija Panu Nykédsen laivan-
rakennustekniikan professori Petri Varstan
juhlakirjassa 2013 julkaistun artikkelin Lai-
vanrakennustekniikan akateemisen opetuk-
sen alkuvaiheet Suomessa”. Se perustuu
Nykisen aiempaan, mittavaan TKICn his-
toriaa kisitteleviin tutkimukseen.''

Teollisuuden muutoksen rinnalla kul-
keneet ammatillisen koulutuksen ja tek-
nologisen muutokset ovat keskendin
vuorovaikutussuhteessa, eikd niitd tai lai-
vanrakennuksen ja merenkulun kansainvi-
lisid trendejé voi erottaa toisistaan kattavaan
tulkintaan pyrittiessd. Suomalaisen laivan-
rakennusteknologian historian vakavin on-
gelma on kansainvilisen kontekstin ldhes
tiydellinen puute. Néyttda siltd, ettd suoma-
laisen teollisuuden muista Euroopan maista
poikkeava kehitys kylmin sodan vuosina
sekd niitd seurannut kriisi 1990-luvun alussa
ovat siirtyneet sellaisenaan kisityksind alaa
koskevaan kirjallisuuteen.'” Kattavaan kan-
sainviliseen alustukseen ei tdssd ole mah-
dollisuutta, mutta laivojen ilmeisen trans-
nationaalisen kiyttétarkoituksen huomioon
ottaen on timd kansallisen katseen ongelma
syytd pitid mielessi."

Polyteknillisessd opistossa suunniteltiin
1800-luvun lopussa laajemman uudistuk-
sen osana laivanrakennuksen viisivuotista
koulutusohjelmaa, mutta alan jatkuvien on-
gelmien ja teollisuushallituksessa riittdvaksi
arvioidun ammattikunnan takia uudistus jii
vuosisadan taitteessa tekemittd. Laivanra-
kentajat pAityivit niin koneosastolle.'* Lai-
vanrakennuksesta koulutuksensa 1930-lu-
vun taitteessa saanut, Tampellaan laman
aikana ty6llistynyt sekd Sotevan konepaja-
osaston johtajaksi ja TKK:n mekaanisen
teknologian professoriksi sodan jilkeen
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valittu Jorma Serlachius arvioi konepaja- ja
laivanrakennusteollisuuden jddneen jilkeen
linsieurooppalaisesta  kehityksestd  juuri
vuosina 1890-1914."> Merkittivi osa suo-
malaisista laivanrakentajista tyoskenteli Ve-
néjin markkinoilla, ja imperiumin ldhinni
sotilaalliset tarpeet madrittivit teknologisen
osaamisen suuntaa. Viranomaiset olivat suu-
rimpien suomalaisten telakoiden tirkeimpid
asiakkaita, ja teollisuuden suhde Vendjiin
pysyl yhtilailla tiiviind ja vaikeana yhteyksi-
en katkeamiseen asti vuonna 1917.'

Suomen itsendistyminen laukaisi krii-
sin suurimmilla telakoilla. Viimeiset sotati-
laukset saatiin Kone ja Siltarakennus Osa-
keyhtioén sekid Crichtonin telakoilta myytyd
Suomen ja Puolan valtioille. Vuoteen 1922
mennessd tilauskirjat olivat kuitenkin tyh-
jentyneet.!” Ne suomalaiset laivanraken-
nusta harjoittaneet yritykset, joilla oli ollut
muuta konepaja- ja terdsrakennustoimin-
taa, suuntautuivat paikallisille markkinoil-
le. Telakkatoimintaan selvemmin keskitty-
neet yritykset taas kirsivit puutteesta ldpi
1920-luvun.'®

Teollisuuteen liittyy sekd todellisia ettid
kuviteltuja kansallisia ulottuvuuksia, joiden
erottaminen toisistaan on hetkittdin erit-
tiin vaikeaa. Suomalaiset telakat ovat aina
olleet monin tavoin riippuvaisia meren-
kulun kansainvilisistd suhdanteista. Tami
laajempi asiayhteys on merkityksellinen
tarkasteluaikavililld, koska laivanrakennus-
teollisuus ajautui ensin maailmanlaajuiseen
taantumaan 1920-luvulla ja sitten syviin
rakenteelliseen murrokseen 1940-luvun lo-
pussa.”’

Iso-Britannia hallitsi maailman laivan-
rakennusta rauhanajan  boom-bust -syklien
vallitessa.  Yhdysvaltain maailmansotien
aikaiset rakennusohjelmat toivat alalle uu-
sia tuotantotapoja ja rationalisointikeinoja
muuttaen kannattavuuskalkyylejd pysyvisti.
Suomalaisen tuotannon kasvu on sidoksis-
sa kauppalaivamarkkinoiden kuumentumi-
seen vuodesta 1934 alkaen, jolloin halvan
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second hand -tonniston ostaminen vaikeutui
ja varustamot lisdsivit tilauksiaan Wirtsilin
telakoilta. Toisen maailmansodan jilkeistd
suhdannevaihtelua on vaikeampi havaita
oljymarkkinoiden kiihdyttdmaltid tonniston
dramaattiselta kasvulta. T4t sotien, taantu-
mien ja kasvukriisien taustaa vasten on lai-
vanrakennusinsiné6riammatin koulutusta ja
insinéorien tyollistymisté tarkasteltava.

MITTAKAAVAMUUTOS JA PITKAN
AIKAVALIN TRENDIT

Rakensin titd tutkimusta varten tietokannan
Teknillisessd Korkeakoulussa suoritetuista
koneen- ja laivanrakennuksen diplomitdistd
1900-1970. Tunnistin Inssi-tietokannasta
kerddmistini metatiedoista laivanrakennusta
kisitelleet opinniytteet ja rikastin titd aineis-
toa vuonna 1965 julkaistun Diplomi-insiniirit
Ja arkkitehdit -matrikkelin tiedoilla ne teh-
neiden insinGorien osalta. Sisillytin aineis-
toon my6s muut laivanrakennustekniikan
diplomity6t saadakseni otantaan myos lai-
vakoneita ja muuta merenkulunteknologiaa
kidsittelevit opinniytteet. Analyysivaiheessa
erotin tarkasteluun ennen vuotta 1961 teh-
dyt tyot.? Tietokannan kuvaus seki sithen
liittyvien tilastollisten kysymysten yksityis-
kohtaisempi kisittely 16ytyvit liitteestd 1. ja
numerotietojen erittely seki niiden tarkaste-
luun kdyttimani tyypittely liitteestd 2.
Teknillisen Korkeakoulun opiskelijoi-
den ja sieltd valmistuneiden diplomi-insi-
no6rien madrit kddntyivit toisen maailman-
sodan jilkeen rijihdysmiiseen kasvuun.”
Tidma nakyy selvisti myds koneenrakennuk-
sen ja laivanrakennuksen opinndytteissd ku-
vassa 1., joskin jilkimmidisen sotaa edeltivdd
ja sitd seurannutta kautta on vaikea vertailla
keskenddn tilastollisesti pienen populaation
vuoksi. Valmistuneiden miirin huippu-
vuodet 1950 ja 1954 antavat hienovaraisen
vihjeen sotakorvausten merkityksestd alan
nikyvyyttd lisddvind tekijind. Télloin val-
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Kuva 1. Koneenrakennuksen valmistuneet diplomity6t ja laivanrakennusta késitelleiden osuus niista.
Tiedot l6ytyvat liitteestd 2. Lahde: Inssi-tietokanta. Kuva: Aaro Sahari.

mistuneet opiskelijat ovat paidtyneet opiske-
lemaan sodan jilkeisind vuosina.

Suomen suuriruhtinaskunnan ja Veni-
jan imperiumin tilanne 1900-luvun alussa
heijastui  insindoriopintoihin ja valmistu-
neiden madiriin. Telakoille pdadyttiin ennen
1920-lukua monia teitd, joista useimmat
heijastelivat  kisityéhén ja kokemukseen
perustuneen alan toimintamalleja. Laivanra-
kennusinsinéoriksi valmistui ennen vuotta
1917 vuosittain keskimdirin yksi tai kak-
si opiskelijaa. Till6in valmistuneista noin
puolet ndyttiisi varmuudella pidtyneen
alalle. Tyollistdjid olivat alan suuret toimijat
Suomessa, joskin korkeakoulun naapurissa
sijainnut Hietalahden Telakka ja Konepaja
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korostuu ndinkin pienessd aineistossa met-
kittavina tyollistdjand. Muita keskeisid tyon-
antajia olivat Crichton ja Vulcan Turussa,
Kone ja Siltarakennus ja Stenbergin kone-
paja Helsingissi, sekd Lehtoniemen telakka
Varkaudessa. Monelle diplomi-insinéorille
telakka ndyttid kuitenkin jddneen lyhyek-
si valmistumisen jilkeiseksi vilivaiheeksi.
Huomattava osa heistd pdityi muihin tek-
nistd osaamista vaativiin tehtiviin merenku-
lun saralla. Joka viides vuosina 1912-1933
valmistuneista padtyl enemmin tai myohem-
min valtion palvelukseen. Puolustusministe-
rién merellinen haara oli tirkein yksittdinen
julkinen ty6llistdjd Suomessa ennen toista
maailmansotaa. Muita tyypillisid merialan
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insinéoriammatteja 16ytyi suurista varusta-
moista, kuten Helsingistd kidsin toimivasta
Suomen Hoyrylaivaosakeyhtiostd  (my6-
hemmasti Effoasta) ja turkulaisesta Boresta
sekd kansainvilisten merenkulun luokitus-
laitosten kuten Lloyd’s Register of Ship-
pingin tai Bureau Veritaksen palveluksesta.
Varustamoiden laivanrakennusinsinéotien
vastuulla oli laivojen hankinta, kunnossa-
pidon valvonta ja kiyttdhenkilston kou-
luttaminen. Suomalaiset toimivat tuolloin
ja ovat sittemmin toimineet ylikansallisten
teknisten ja turvaluokitusten perusteella,
minkd takia Suomeen rekisterSidyt laivat
luokiteltiin tarpeen ja reittien perusteella eri
maiden luokituslaitosten mddrdysten mu-
kaisesti. Luokituslaitokset tarvitsivat titen
pienen joukon suomalaisia asiantuntijoita
agenteikseen.”

Suomen itsendistymisen jilkeen tapah-
tui pienoinen buumi laivanrakennuksen
lopputéissi, silld kuten kuvasta 1. voi nihda
vuonna 1920 valmistui kymmenen ja vuon-
na 1922 kahdeksan insin66rid. Tdmi selit-
tyy Nykisen tulkintaan nojaten sotakauden
esteiden ja ongelmien poistumisella. Puut-
teellisten tietojen perusteella vaikuttaa siltd,
ettd enintddn puolet ndind vuosina valmis-
tuneista pédtyi merenkulun pariin t6ihin.
Trendi on timin jilkeen laskeva ja toista
maailmansotaa edeltidvind vuosina valmis-
tui vain muutamia laivanrakennusinsinéo-
reji. Suomalaiset telakat eivit rakentaneet
1920-luvun alussa kuin yksittiisid aluksia ja
telakkateollisuus kdvi ldpi fuusio- ja ratio-
nalisointiprosessin.” T6iti oli vihin tar-
jolla, eikd 1930-luvun lopun merenkulun
kansainvilinen kasvukausi ehtinyt vaikuttaa
alan koulutukseen Suomessa, ennen kuin
sota katkaisi teollisuuden kasvukehityksen.
1930-luvun vihiisiin valmistumisméariin
vaikuttaa my0s laivanrakennuksen profes-
suurin tiyttdmisen vaikeus TKK:ssa. Virka
tdytettiin vakituisesti vasta vuonna 1941.%*

Diplomity6n ja tulevan tyopaikan vililla
on hajanaisen aineiston takia vaikea 16ytdd
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mitddn merkityksellistd yhteyttd. Ennen so-
tavuotta 1940 kaksi kolmasosaa lopputdisti
kisitteli kauppalaivanrakennusta, miki ei ole
alan luonteen ja yleiset trendit huomioon
ottaen suuri suhteellinen osuus, pikemmin-
kin piinvastoin. Koko tarkasteluaikavalilld
vihin yli puolet (93) diplomitdisti kisitteli
kauppalaivojen suunnittelua tai valmistusta.
Venesuunnitteluun erikoistuneet insingorit
sitd vastoin niyttdisivit pddtyneen venetela-
koille kuten Turun Veneveistimélle tai sitd
palveleviin yrityksiin kuten moottorivalmis-
taja Pentalle. Pienalussektorille suuntautu-
minen oli jatkuvaa ja sitd koskevia diplomi-
toitd on tehty koko ajan.

Toisen maailmansodan jilkeen laivan-
rakennuksen diplomitéiden kirjo laajeni
selvisti. Tdtd ennen talvimerenkulkua ké-
sittelevid opinndytetditd oli tehty vain neljd,
kaksi jadtd murtavaa satamahinaajaa ja kaksi
talvimatkustaja-alusta. Jddnmurtajateknolo-
gian kehityksen kannalta tirkein telakka
Suomessa oli Hietalahti. Vuosina 1950-
1960 sitd vastoin tehtiin yhdekséin talvime-
renkulun diplomity6ti. Ensimmidisistd 1950
valmistuneista tOistd puuttuvat ohjaajatie-
dot mutta alukset liittyvdt suoraan raken-
teilla olleeseen valtionjidinmurtaja Voimaan
ja muihin valtion jadnmurtajahankkeisiin.
Kisittelen titd ilmi6td tarkemmin alla.

Muita uusia teemoja opinniytetoissa
olivat teoreettinen, tieteellinen lihestymi-
nen laivanrakennukseen, teollisen tuotan-
non rationalisointi ja satamateknologian
kehitys. Kun 1920- ja 1930-luvun opinniy-
tetyOt kisittelivit yleensd mdirityn tyyppi-
sen laivan konstruointia, ilmestyvdt Raho-
lan kaudella aiheiden joukkoon erilaisten
voimantuotantoratkaisujen  vertailut, eri
luokitusten kustannusten ja taloudellisuu-
den arvioinnit, virtausdynaamiset mallit,
sekd sisitilojen suunnittelun vaikutus laivan
vakauteen. Tdmi kaikki kuvastaa laivanra-
kennusteknologiassa tapahtuneita kansain-
valisiia muutoksia. Aluskoot alkoivat kasvaa,
dieselkoneet korvasivat hdyrykoneet kaup-
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pamerenkulussa ja dokumentaation madiri
lisadntyi merkittdvasti. Jan-Erik Janssonin
tultua ohjaajaksi timi trendi vakiintui.*®
Suomen- ja ruotsinkielisid diplomitéi-
td valmistui laivanrakennuksessa koko tar-
kasteluaikavililli kahden suhteessa yhteen.
Koko koneenrakennuksen opinniytekerty-
miin verrattuna ruotsinkielisid toitd on pal-
jon, silldi koko 960 opinniytteen otannassa
suhdeluku on 4:1. Laivanrakennuksesta
valmistui my6s kaksi kokonaan tai osin sak-
sankielistd ty6td vuosilta 1915 ja 1936, seki
yksi kaksikielinen ty6. Yleisesti ottaen ruot-
sinkielisten opinndytteiden osuus niyttid
laskevan toisen maailmansodan jilkeen ylei-
sid suhdelukuja vastaavalle tasolle, Nykisen
huomiota kasvaneiden opiskelijamédrien
vaikutuksista ammatille noudattaen.”’
Suomen Teknilliseen Seuraan tai Tek-
niska Foreningen i Finlandiin liittyi tasaises-
ti osa laivanrakennusinsindoreistd. 1920-lu-
vun alun ruuhkavuodet ecivit nostaneet
jarjestoihin liittyneiden médrid, mikd vah-
vistaa hieman ajatusta muille aloille t6ihin
péadtymisestd. 1950-luvulla suomenkielisistd
laivanrakennusinsindoreistd  yleensd noin
puolet liittyi STS:an. Tétd voi luonnehtia
varovaisesti kiinnostuksen lisddntymisend
jarjestétoimintaa kohtaan, joskin 1920- ja
1930-lukujen alhaiset valmistumismasrit
tekevit trendin tulkitsemisesta tilld aineis-
tolla hyvin vaikeaa. Kaiken kaikkiaan 55
laivanrakennuksen diplomi-insindéria liittyi
tarkasteluaikavililli STS:an ja 34 TFiF:in.
Heistd vain viisi — John Lake, Jaakko Ra-
hola, Jorma Serlachius, Jerker Lindholm ja
Juhani Salovaara — liittyivit jossain vaihees-
sa molempiin yhdistyksiin. Kolmen ensin
mainitun julkiset yhteiskunnalliset roolit
selittdnevit ratkaisua osaltaan. Lindholm
taas vaihtol tyOpaikkaa enimmikseen ruot-
sinkieliseltd Rosenlewin Porin konepajalta
E. Math. Bonn & Co:lle ja sieltd 1940 Val-
tion lentokonetehtaalle ja liittyi jatkosodan
aikana suomenkicliseen seuraan. Salovaara
taas siirtyi valmistuttuaan vuonna 1960 me-
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talliteollisuuden vientijirjestd Metexin pal-
velukseen.”

Ulkomaan opintomatkoja teki diplo-
mity6n tehneistd 170 diplomi-insinoristd
varmuudella 70 eli kaksi viidesti, mutta
matrikkelitietojen puuttuessa titd lukua on
syyta pitda minimiarvona. Voitaneen sanoa,
ettd lihes puolet TKK:Ita valmistuneista lai-
vanrakennusinsindoreistd teki opintojen yh-
teydessd tai pian sen jilkeen opintomatkan
ulkomaille. Kohteiden kestosuosikit ovat
Ruotsi ja Saksa (1945 alkaen Linsi-Saksa)
tarkasteluaikavilin ldpi. Ndihin maihin mat-
kusti noin neljinnes kaikista diplomityon
tehneistd laivanrakennusinsinéoreistd. Noin
kaksikymmentid insin66rid teki opintomat-
kan muihin merkittiviin laivanrakennusmai-
hin, Iso-Britanniaan, Tanskaan tai Alanko-
maihin. Yhdysvaltoihin ja Kanadaan tehtiin
opintomatkoja ennen sotaa ja 1950-luvulla.
Opintomatkojen suoritusvuosia ei ole mer-
kitty matrikkeliin, joten tarkasti niiden ajan-
kohtia ei voi timin aineiston perusteella
selvittda.

Tistd yleisen tason tilastollisesta tarkas-
telusta hahmottuu muutamia mielenkiintoi-
sia teemoja. Ensinnikin sotateollisuuden
merkitystd 1920- ja 1930-luvun laivanra-
kennusinsin6oreille on  syytd  tarkastella
yksityiskohtaisemmin. Toiseksi 1940- ja
1950-luvun  sotakorvauskauden taitteen
mittakaavamuutoksen  yksityiskohtia on
tarpeen kisitelld tarkemmin. Kolmanneksi
arvioin lyhyesti laivanrakennusammatin ni-
kymid timdn murroksen jilkeen 1950-luvun
lopussa idinkaupan vakiintuessa ja opetuk-
sen siirtyessa Otaniemeen.

TAANTUMA JA SOTATEOLLISEN
KOMPLEKSIN LAIVANRAKENNUSINSI-
NOORIT

1900-luvun alun levottomuudet ja ensim-
miisen maailmansodan aika vaikeuttivat
opintoja, miké nikyi opiskelijapaineen pur-
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kautumisena 1920-luvun alussa. Pian timin
jilkeen TKK sidottiin maanpuolustuksen
teknologisiin tarpeisiin. Eino Johannes Hel-
le paityi ilmeisesti timin sidoksen kautta
opettamaan ainetta ensimmiisen, epdon-
nistuneen vuoden 1922 professuurintdyton
jalkeen. Hin osallistui 1922-1925 laivasto-
ohjelman alkusuunnitteluun yhtend monista
asiantuntijoista ja teetti luonnoksia ja suun-
nitelmia oppilaillaan.”” Pieni joukko alan
ammattilaisia oli kiinnostunut professorin
paikasta ja opetti alemman asteen opistois-
sa. Kun konetekniikan tohtorin tutkinnon
suorittaminen oli vaikeaa ja professorilta
vaaditut pitevyysvaatimukset tiukkoja, pdi-
tyivit paikkaa TKIK:lta hakeneet muihin
tehtdviin. Konetekniikan alalla oli my6s
tarjolla uusia mielenkiintoisia vaihtoehtoja
kuten ilmailu. Kansakunnan rakentaminen
veti monia opiskelijoita puolustusvoimien ja
sotateknologian pariin. Se tarjosi my6s har-
voille 1920-luvun alun jilkeen laivanraken-
nuksesta valmistuneille reittejd tyGeldmain.
Merkittivimmiksi  ndistd  insiné6reistd
osoittautui meriupseeri Eero Raholan nuo-
rempi veli Jaakko.”

Suomen laivaston rakennushanketta
johtivat vanhemmat laivanrakentajat, puo-
lustusministerién  laivanrakennusosaston
yli-insin66ri Bruno Mustelin ja Crichton-
Vulcanin Allan Staffans yhdessd saksalais-
ten asiantuntijoiden kanssa.”’ Muutamille
nuoremmille insinéoreille oli tarjolla paik-
koja piirustuskonttoreissa ja rakennusval-
vojina. Teknologiasiirto Saksasta oli riski
Suomen valtiolle, minki takia laivastohanke
paddyttiin eriyttimiin 1920-luvun lopussa
teknillisestd opetuksesta Crichton-Vulcanin
telakan  piirustuskonttoriin.  1930-luvun
alun laman iskiessd pitevoitymisreitti oli jo
alkanut sulkeutua. Jo sisddn paisseilld lai-
vanrakennusinsindoreilld oli etulydntiasema
teollisuudessa ja valtion palveluksessa.

Panu Nykidnen on tulkinnut 1930-lu-
vulla kidytyd keskustelua laivanrakennuk-
sen professuurin tiyttimisestd ristiriidaksi
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sotilaallisen ja siviilipuolen telakkatoimin-
nan vilisestd arvovaltasuhteesta.”> Tihin
laajempaan yhteiskunnalliseen ongelmaan
en tdssd artikkelissa voi yksityiskohtaises-
ti puuttua. On kuitenkin syytd todeta, ettd
Nykisen ensisijaiset lihdeaineistot painot-
tavat TKK:n asemaa suhteessa telakoihin.
Ne taas olivat erittdin tiiviissd vuorovaiku-
tuksessa niin siviili- kuin sotilasviranomais-
ten kanssa sotienvilisten vuosikymmenten
lipi. Wirtsild-konserniin keskittynyt laivan-
rakennusteollisuus ei ndytd tehneen eroa
kaupallisten ja viranomaistilausten valilld.
Saksalaisyhteisty6tid ohjannut johtaja Allan
Staffans rakensi aluksia my6s Neuvostoliit-
toon, kun taas Hietalahden telakan johtaja
K. Albin Johansson profiloitui maan johta-
vana talvimerenkulkuteknologian asiantun-
tijana 1920-luvulla. Jidnmurtaja Sisun han-
ke johti lopulta Helsingin telakan nousuun
ainoaksi suurten jadnmurtajien rakentajaksi.
Suomenlinnassa sijainnut Valtion laiva-
telakka ei ndytd missddn vaiheessa olleen
varteenotettava vaihtoehto kummallekaan
piittijien mielissd.”

Laivanrakennusteollisuus niyttdd 1920-
ja 1930-lukujen Suomessa hyvin erilaiselta,
jos siti tarkastellaan teollisuuden toimijoiden
ja heiddn verkostojensa kautta koulutuksen
sijaan. Kumpikaan ei mahdollista kattavan
tulkinnan tekemisti ja hetkittdin nimi kaksi
my0s kohtaavat toisensa, erityisesti komite-
oissa. Merenkulun toimijaverkoston merki-
tys yhteiskunnallisten pédtdsten tekemiselle
niyttdd kuitenkin sotateollisen kompleksin
ohella merkittivimmaltd kuin niistd jossain
miirin sivussa olleen TKK:n.**

Suomen laivaston rakentamishankkeen
keski6std 16ytyvit saksalaisten teknillisten
asiantuntijoiden, suomalaisten sotilasviran-
omaisten ja laivanrakentajien kolmikko. En-
sin mainitut valittivit maansa sotateknillistd
osaamista Suomeen ja hankkeesta nousevia
ideoita ja havaintoja takaisin vastaavalle
saksalaisverkostolle. Teollisuuden kehitysti
ohjattiin Suomessa merenkulun verkosto-
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Kuva 2. Laivaston sotateollisen komplek-
sin vuorovaikutussuhteet 1920- ja 1930-lu-
vun Suomessa. Kuva: Aaro Sahari.
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jen ja TKK:n wvilitykselld. Valtionjohdon,
korkeakoulun ja meriklusterin® keskeiset
toimijat tunsivat toisensa tai olivat suoras-
taan samoja henkil6itd Bernhard Wuolteen
tapaan. StrOmberg toimii esimerkkind siitd,
miten muut teknologiateollisuuden yrityk-
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toimittivat panssarilaivojen ja sukellusvenei-
den sidhkojirjestelmit, mutta jaidnmurtaja
Sisun my6td timi teknologia siirrettiin kan-
sallisiin kisiin. Laivastohankkeen taustalla
hiimétti  linsimarkkinoille  suuntautunut
ulkomaankauppasektori.  Vuorovaikutus-
suhteita eri tahojen vililli on hahmoteltu
alustavasti kuvassa 2. Vuosina 1918-1939
rakennettua kokonaisuutta voinee kutsua
sotateolliseksi kompleksiksi.*®

Titd taustaa vasten Jaakko Raholan va-
linta professoriksi kesilld 1941 niyttiytyy
paitsi ilmeisin tieteellisin perustein tehtynd
my6s laivaston sotateollisen kompleksin
kannalta mielekkdind. Rahola oli virkaa
hoitanutta Hellettd sopivampi sen valtion
tarpeisiin, joka valmistautui taas sotaan.
Hin saikin pian vastuulleen Suomenlin-
nan telakan johtamisen ja sotakorvausvaa-
timusten tultua syksylld suomalaisten 1944
tietoon my6s Sotevan laivanrakennusosas-
ton. Kiriisikausi esti Hellen 1938 esittiman
laivalaboratorion rakentamisen, eikd Ra-
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holalla ollut paljoakaan aikaa opiskelijjoille
vuosina 1945-1947 kun sotakorvausohjel-
man silmddnpistavid puutteita tilkittiin, So-
takorvaukset pakottivat TKI:n lisddméin
laivanrakennusinsinéorien koulutusta, silla
Wirtsildn telakoita lukuun ottamatta patevi-
en ammattilaisten puute oli vakava. Samalla
kasvava ala kiehtoi nuoria insiné6riopiskeli-
joita ja toimi vetovoimatekijini opintoihin
hakeutuville.””

Sota-alusten suunnitteluttaminen Tek-
nillisen korkeakoulun lopputyéni oli silti
harvinaista. Raholan oman kokoelmista
puuttuvan diplomityén pois lukien vain
viisi lopputy6td on laskettavissa laivastoon
tai merivoimiin liittyviksi. Neljd niistd liit-
tyy Raholan tyén tavoin laivasto-ohjelmaan
1918-1939. Niissi kaikissa ohjaajana oli E.
J. Helle, mutta on perusteltua olettaa, ettd
tyoskentely on tapahtunut vuorovaikutuk-
sessa  puolustusministerién laivanraken-
nusosaston ja rannikkolaivaston kanssa.
Raholan kanssa 1925 valmistuneesta K. O.
Kotkavuoresta ei 16ytynyt matrikkelitietoja,
mutta hinen opinniytteensi laivaston 1200
tonnin emilaivasta liittyy suoraan pyrki-
myksiin midritelld laivaston alustyyppeja.
1930-luvun alussa valmistui kaksi opin-
niytettd nopeakulkuisista, merikelpoisista
moottorialuksista. Toinen ndistd saattaa
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liittya hiljattain perustetun merivartiolaitok-
sen alushankintoihin, mutta toiselta vaadit-
tu 40 solmun nopeus tarkoittanee tuolloin
valmisteltua moottoritorpedovenehankin-
taa. Vartiomoottoriveneiden suomalainen
péadsuunnittelija oli Jaakko Rahola ja moot-
toritorpedoveneiden keskeinen puolesta-
puhuja hinen veljensd Eero. Neljis laivas-
toon liittyvd opinndytetyd — vuonna 1933
valmistunut 532 tonnin uppouman torpe-
dolaivan rungon ominaisuuksien tarkaste-
lu — on mielenkiintoinen sen tekijin, Jorma
Serlachiuksen takia. Hin oli Raholan tavoin
osa sotateollista kompleksia. Aineiston ai-
noa sodanjilkeinen sota-aluksia kisittelevi
diplomityé on vuodelta 1955 ja kisittelee
Rauma-Repolalla tuolloin rakenteilla olleen
R-luokan miinanraivaajan vakautta. Sen
tehnyt insin6ori padtyi myos tille telakalle
t6ihin.*®

Diplomity6tietokannasta puuttuu Ra-
holan ohella muutama huomionarvoinen
sotateollisen kompleksin insin6ori, joista
ainakin yksi oli saanut koulutuksen laivan-
rakennuksessa. Vuoden 1922 rysiyksessi
valmistuivat aivan 1800-luvun lopussa syn-
tyneet Santeri Aho ja Volmari Sirkki. En-
simmadisestd tuli 1923 insindori laivastossa,
vuonna 1936 valtion laivatelakan insin6oti
ja sodan aikana merivoimien esikunnan lai-
vanrakennusosaston insinéori. Aho toimi
Sotevan laivaosaston apulaispidillikkénd ja

Jorma Serlachiuksen diplo-
mityon puolimalli nayttelyssa
Dipolissa talvella 2018. Moniin
aikakauden opinnaytteisiin
kuului vanhaa kasityolaista
rakennusperinnetta edusta-
via veistomalleja. Kuva: Aaro
Sahari.
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Raholan hoidettua jirjestelminrakennus-
tehtivit sen paillikkénd vuoteen 1952,
minki jilkeen hin toimi puolustusvoimien
sotatalousosaston esiupseerina 1950-luvun
loppuun. Sirkki siirtyi heti valmistuttuaan
laivanrakennusinsin6oriksi Suomenlinnaan
ja vuonna 1930 laivatelakan toimitsijaksi.
Hin vastasi ndin VMT:n sotakorvauslaivan-
rakennushankkeesta, Pansion telakan ra-
kentamisesta ja Valmetin laivanrakennuksen
idinkauppaan siirtymisestd. Sirkka tuli ero-
tetuksi konserninjohtaja Y1j6 Vesan ohella
Valmetin vuoden 1954 kriisin takia, mutta
valtion pitkdaikaiselle palvelijalle 16ytyi paik-
ka merenkulkuhallituksen yli-insin6oring.
My6s koneenrakennuksesta vuonna 1928
valmistuneen Ilmari Harkin diplomity6
puuttuu tietokannasta syystd tai toisesta.
Hin ty6llistyi ensin ilmasotakouluun ja siel-
td Valtion lentokonetehtaalle ennen sota-
ajan Outokummun pestii ja Sotevaa.”
Laivanrakennusinsinéorejd  palkattiin
lisad puolustusvoimiin ja muihin valtion
virastoihin toisen maailmansodan jilkeen.
Valtion tarpeet eivit kuitenkaan néytd kasva-
neen samassa suhteessa kuin mahdollisuu-
det teollisuudessa. Yksittdisid insin6oreji
pédtyi silti valtion palvelukseen 1950-luvun
mittaan. Merivoimien yli-insin6oriksi asti
edennyt Klaus Eloranta kuvailee omaa so-
tilaallista  uravalintaansa muistelmissaan
velvollisuudentuntoisin sivyin. Lipi sodan
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puolustusvoimissa palvellut ja merisotakou-
lun kdynyt, diplomity6td vaille valmis laivan-
rakennusinsin6ori haki kesdlld 1949 kaikkia
mahdollisia t6itd, my6s laivaston teknillisen
insin6orin paikkaa. Paikka Raahen telakalla
oli puumerkkii vaille sovittu, kun laivastos-
ta ilmoitettiin Elorannan tulleen valituksi
virkaan. Oman kuvauksensa perusteella
sotavikeen tottunut insiné6ri paityl ndin
Helsingin laivastoasemalle Ruonan sijaan.*
Eloranta oli kuitenkin selvd poikkeus
sodan jilkeen opintonsa aloittaneista.
Useimmat suomalaisille telakoille tdlloin
pédtyneet laivanrakennusinsinéorit tydsken-
teliviit sotakorvaustelakoilla harjoittelijoina
tai piirtdjind ja kouluttautuivat samalla in-
sin66reiksi. Nuoremmat, sotapalvelukselta
vilttyneet insind6riopiskelijat eivit ndytd ja-
kaneen Elorannan ajatuksia, vaan valitsivat
vetovoimaiseksi kokemansa teollisuuden.*!

SOTAKORVAUSKAUDEN AMMATILLI-
NEN MURROS

Sotakorvausten laivanrakennusvelvoitteet
tulivat suomalaisille neuvottelijoille ylla-
tyksend syksylld 1944, silli maksuun oli
Paasikiven keviisistd tunnusteluista lihtien
valmistauduttu maan elinkeinorakenteen ra-
joissa. Professori Jaakko Raholasta tuli niin
korvaamaton asiantuntija  Sotakorvaus-
teollisuuden valtuuskunnalle ja sen alai-
selle Soteva-virastolle, jonka johdossa oli
valtuuskunnan varapuheenjohtaja  Harki.
Rahola osallistui ldhes kaikkiin laivoja kos-
keviin sopimusneuvotteluihin loka-joulu-
kuussa positioiden pienimmit teknilliset
yksityiskohdat mukaan lukien. Sotevan lai-
vaosaston johtajana hin oli myds vastuussa
tarvittavan asiantuntijahenkildston rekry-
toinnista ja toimitussopimusten laatimisesta
telakoiden kanssa.*?

Osaavien insindorien, suunnittelijoi-
den ja tyOnjohtajien puute tiedostettiin
Sotevassa yhdeksi tirkeimmistid ongelmista

hankkeen onnistumisessa ajallaan.*> Raho-
lan vastuulle niyttdd kiytinnossd jddneen
ongelman ratkaiseminen laivanrakennuste-
ollisuudessa. Sen yrityksid ei voinut vuoden
1945 alussa pitdd riittdvin kokeneina urak-
kaan, Wirtsilin kahta telakkaa, korjaustoi-
mintaan keskittynyttd Uudenkaupungin te-
lakkaa sekd Ahlstrémin ja Enso-Gutzeitin
pienid sisimaan telakoita lukuun ottamatta.
Terdslaivakysymyksissi Rahola wvalitsi 1a-
himmiksi avustajakseen kansainvilisid luo-
kituslaitoksia vuosia edustaneen Ake We-
berin. Hin oli valmistunut TKK:ta 1920
laivanrakennuksesta  diplomi-insinédriksi
arvioimalla Suomen-Yhdysvaltain -linjalle
tarvittavan kauppalaivan vakautta ja tyGs-
kennellyt sen jilkeen 1920-luvulla Suomen
Hoyrylaivaosakeyhtiossi sitoutuen niin me-
rialan toimijaverkostoon vahvoin sitein.**

Puulaivakysymys oli mahdollisesti te-
risaluksia vield vaikeampi kuunarien ja
proomujen suuren mairin takia. Hankkeen
vetdjiksi Rahola virvisi opiskeluaikaisen
tuttunsa, laivanrakennusinsin6ori  Erkki
Jussilan, joka tosin oli siirtynyt leluteollisuu-
teen Kanadasta 1930-luvun laman aikana
Suomeen palattuaan. Jussila ymmirsi teol-
lista tuotantoa ja puun liimaamiseen liittyvid
ongelmia, miki ilmeisesti teki hidnestd oival-
lisen Sotevan tarpeisiin.*

Keskeiset sotakorvaushankkeeseen vir-
vityt asiantuntijat ja telakoiden tdrkeimmit
toimijat tulivat sotienvilisten vuosikym-
menten insind6risukupolvista.  Laivateol-
lisuus Oy:n perustajiin kuulunut laivanra-
kennusinsindori Ragnar Krogius  virvisi
telakan johtajaksi kurssikaverinsa, Turun
veneveistimon Jarl Lindblomin. T4mi taas
oli ennen sotaa osallistunut Raholalle liheis-
ten vartiomoottoriveneiden rakentamiseen
ja tolminut merivoimissa moottoritorpedo-
veneiden kehityksessd sodan aikana. Lind-
blom oli my6s tehnyt harvinaisen opinto-
matkan Yhdysvaltoihin sodan aikana.*

Telakoille ja Sotevan laivanrakennus-
osaston piirustuskonttoriin tarvittiin pal-
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jon piirtdjid, mikd avasi kiinnostuneille tien
opintoihin. Valmistuneiden laivanrakennus-
diplomitdiden toistaiseksi suurin huippu
saavutettiin vuonna 1950, kun kaikkiaan
14 insin6érid sai opintonsa suoritettua.’’
Edelld mainitsemani Klaus Eloranta kuului
tihdn joukkoon. Hin oli pyrkinyt TKK:lle
vuoritekniikkaan jo 1943 mutta sotakoke-
mukset ohjasivat laivanrakennusopintoihin
kesilld 1945. Koulutus jii Elorannan muis-
toissa hajanaiseksi. Jokainen saattoi valita
opiskelutapansa, eikdi Raholan luennoil-
le ollut pakko menni. Eloranta totesikin
haastattelussa, ettd laivanrakennuksen teo-
rian hin oppi saksankielisistd oppikirjoista.
Professorilla ei yksinkertaisesti ollut aikaa
ldhiopetukseen ja korkeakoulun kirjastosta
16ytyi aineistoja. Opintoihin kuuluvat teek-
kareiden opintomatkat ja kesidiset pakolli-
set harjoittelut konepajoilla ja telakoilla sitd
vastoin opettivat ymmadrtdmédin tyon kady-
tintojd ja kulttuuria.*®

Oppimateriaalien puutetta korvattiin
tukemalla osaamisen maahantuontia lin-
simaista. Viranomaisten ja teollisuuden
yhteisty6ssd perustettiin kevédalld 1945 Me-
renkulun siitio, jonka yhteni tehtivini oli
tukea teknillisen osaamisen kehitystd Suo-
messa.”  Laivanrakennusinsinéétiopiskeli-
jat olivat ennenkin tehneet opintomatkoja
ulkomaisille telakoille ja teknillisiin yliopis-
toihin, mutta sotaa seuranneen vuosikym-
menen aikana noin puolet diplomityén
tehneistd suoritti opintomatkan jossain
vaiheessa ulkomaille. Rahoitukseen kiytet-
tiin muitakin keinoja, kuten Yhdysvaltain
myontimid Asla- ja Fullbright-stipendeji.”

Jaakko Raholan monet kiireet pakotti-
vat hinet etsimdin apuopettajia eriniisiin
laivateknillisiin ~ kysymyksiin. Viimeistddin
sotakorvausten my6td dieselkoneista tuli
arkipdiviisid myOs suomalaisessa kauppa-
laivanrakennuksessa ja timi nikyi opetuk-
sessa. Laivakoneistojen opetuksen otti Ra-
holan pyynndsti hoitaakseen opintonsa heti
sodan lopussa aloittanut ja vuonna 1949
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valmistunut Christian Landtman. Landtman
oli saanut stipendin opintomatkaan Ruot-
sitn 1947 merenkulun sditiolti ja pitevoity-
dkseen laivakoneissa hin haki ja sai toisen
stipendin Svenska Litteratur Sillskapetilta
toista opintomatkaa varten laivadieseltek-
nologian johtavalle tehtaalle Burmeister &
Wainille Ké6penhaminaan. Landtman oli
tehnyt diplomityénsd suuren kauppalaivan
apukoneiden jirjestelystd ja saanut vilitto-
misti valmistuttuaan ty6tdi VMT:n Helsin-
gin telakan piirustuskonttorin pidallikkéna.
Tarve telakalla oli huomattava, silli Rahola
oli ollut pakotettu ohjaamaan sotakorvaus-
ten teknisesti vaikeat troolaripositiot sille.
Landtman ei kuitenkaan viihtynyt valtion
telakan palveluksessa, vaan vaihtoi kesilld
1954 Wirtsilddn, missd hdnestd tuli lopulta
johtava jddnmurtajateknologian asiantun-
tija. Landtman luennoi laivojen koneista
1950-luvun loppuun asti TKK:1la ja koosti
oppimateriaaleista ensimmdisen suomen-
kielisen prujun opiskelijoiden kiytt66n.
Jouni Arjavan muistikuvan mukaan hin oli
my0s erittdin tervetullut ja asiantunteva pu-
huja pohjoismaisten laivanrakennusinsiné-
riopiskelijoiden tapaamisissa sittemminkin.
Landtman toimi 1950-luvulla kolmen dip-
lomity6n ohjaajana, ja hinen “oppilaistaan”
tunnetuin lienee merenkulkuhallituksessa
pitkiin uran tehnyt Oso Siivonen.”!

Sotakorvausaikana tehdyissd diplomi-
toissd nikyy hienovaraisia kaikuja ohjel-
masta. Kauppalaivat ovat piddosassa mutta
esimerkiksi vuonna 1949 valmistunut uivia
telakoita kisittelevd tyé istuu VMT:n tela-
koiden kehitysongelmiin. Sen tekijd Yrjina
Vuori my6s ty6llistyi sotakorvausten loppu-
ajaksi Pansion telakalle.”” Laajemmin niis-
sd 1940- ja 1950-luvun taitteessa tehdyissé
opinniytteissi nikyy merenkulun kansain-
vilinen muutos. Huomattavin teknologinen
trendi — talvimerenkulkuteknologian kehi-
tys — on syytd kisitelld osana 1950-luvun
taitteessa alkanutta Suomen ja Neuvosto-
liiton vilisen bilateraalisen clearingkaupan
kautta.
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IDANKAUPAN ALKUVUOSIEN TEKNO-
LOGINEN KEHITYS

Laivanrakennusteollisuudessa tapahtui su-
kupolvenvaihdos 1950-luvulla. Seitsemin
kymmenestd vuosina 1945-1960 valmis-
tuneesta laivanrakennusinsinéoristd padtyi
tyoskentelemain alalle. Samalla 1920-luvul-
la aloittaneet telakoiden, varustamoiden ja
valtion virastojen laivanrakennusinsindorit
elakoityivit. Crichton-Vulcanin johtaja Al-
lan Staffans kuoli jo vuonna 1946 raskaiden
sotavuosien visyttdmind. Hinet korvasi
konsernin pienemmin Helsingin telakan
johtaja August Jansson, joka kuului vie-
li vanhempaan sukupolveen Hietalahden
Ernst Bickstrémin ja valtion jidnmurtajia
yhi suunnitelleen K. Albin Johanssonin ta-
voin.”® Landtmanin kaltaiset kunnianhimoi-
set insindorit saattoivat hakeutua yhtymin
telakoille t6ihin muutaman vuoden tyko-
kemuksen jilkeen. Sotakorvauksia varten
perustetuilla ja laajennetuilla telakoilla oli
vuonna 1950 sovitun viisivuotisen runkoso-
pimuksen jilkeen myds toitd tarjolla ja moni
alalle tilléin péadtynyt insin6ori teki pitkdn
tyburan juuri idinkaupan parissa.™

Erindisissi Suomen ja Neuvostoliiton
vilistd kauppaa koskevissa muistitietoai-
neistoissa ja julkaisuissa toistuu Veniji-
osaamisen merkitys. Vanhoilla, tsaarinajan
laivanrakentajilla tillaista oli ollut, mutta
sotakorvausten vuoksi oli taidot kehitettivi
uudelleen. Nuorista insinéoreistd ne, jotka
pédttivit opintojen yhteydessi tai pian ty6-
elimdin siirryttyddn erikoistua aiheeseen,
saattoivat edetd merkittdviin asemiin metal-
liteollisuudessa. Kyseessi oli poikkeuksetta
kunkin toimijan itsendisesti tekemd valinta,
silli koulutuksessa titd erityisosaamista ei
ainakaan 1950-luvulla huomioitu, eiki sille
useimmilla olisi ollut kiyttoikiin.>

Iti ei ollut edelleenkdin mikddn it-
sestddn selvd suunta laivanrakennuksen
ammattilaisille. Etenkin 1950-luvulla huo-
mattavaan nousuun laivanrakennuksessa

ldhtenyt Ruotsi kutsui suomalaisia ammat-
tihenkil6itd ja tyoldisid. Christian Landtman
on sanallistanut naapurisuhteen alansa na-
kokulmasta toteamalla, ettd ruotsalaisten
rikkaalta péydiltd putosi muruja myos suo-
malaisille.  Norjan merenkulkumarkkinat
vallannut ruotsalaisteollisuus kykeni pitkddn
kilpailemaan globaalin hintahiirikké Japa-
nin kanssa uudistamalla ja rationalisoimalla
telakoitaan rahtimairien ja laivojen jatku-
vasti kasvaessa.”® Nimi tuotannolliset muu-
tokset nikyivit my6s Suomessa.

Wirtsilin August Janssonin poika Jan-
Erik pdityi myos laivanrakentajaksi. Hin
opiskeli sodan aikana valmistuen laivanra-
kennusinsin6oriksi Kungliga Tekniska hog-
skolanista 1944. Jansson tyOskenteli timin
jalkeen Finnbodan telakalla kunnes Wartsild
kutsui. Sotakorvausten loppukauden hin sai
kiytinnon kokemusta ensin Hietalahdesta ja
sitten Crichton-Vulcanilta. Teoria ja opetus
néyttavit kuitenkin kiehtoneen telakkatyotd
enemmin, silli 1950-luvun alussa Jansson
opiskeli tohtoriksi, opetti Helsingin teknil-
lisessd opistossa ja hakeutui sitten takaisin
Ruotsiin Chalmersin yliopistoon lyhyeksi ai-
kaa vuonna 1955. Kun Jaakko Rahola valit-
tiin TKK:n rehtoriksi pian timin jilkeen ja
Christian Landtman ei endd tyOkiireidensi
takia ehtinyt opettaa, Jansson otti hoitaak-
seen laivanrakennustekniikan opetuksen.’’

Panu Nykinen ei alan opetuksen his-
toriaa kisittelevissd artikkelissaan mainitse
Janssonia sen kummemmin, mutta opinndy-
tetOitd tarkasteltaessa hinen merkityksensa
on ilmeinen. Vuodesta 1955 lihtien Jans-
son on lihes kaikkien tutkimusaineistossa
olevien laivanrakennuksen diplomitiden
pédasiallinen ohjaaja. Hinen toinen mer-
kittavd kontribuutionsa liittyy vihin tutkit-
tuun laivanrakennusteknologian kansainvi-
liseen vuorovaikutukseen. Jansson matkusti
laajalti jatko-opintojensa aikana opiskellen
muun muassa MIT:ssd Bostonissa. Ruotsin
kontaktiensa kautta hidn verkostoitui alan
nousevien eurooppalaisten asiantuntijoiden
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kanssa toimien ndin laivanrakennustekno-
logian teoreettisen tiedon vilittdjaind Suo-
meen 1950-luvulta. Brittiliisten toimijoiden
pieniin piireihin kylldstyneet pohjoismaiset
laivanrakentajat perustivat vuonna 1952
Eunropean Shipbuilding -julkaisun, jonka toi-
mituskuntaan Jansson liittyi sen ainoana
suomalaisena jisenend. Lehti vastasi alan
johtavia brittildisid ja amerikkalaisia ammat-
tijulkaisuja yhdistellen teollisuuden uutisia
ja teoreettisia artikkeleita.™

Laivanrakennuksen  tieteellisteknolo-
ginen murros oli alkanut nikyi jo Jaakko
Raholan aikana. Diplomitdissd kisitellyt
erilaisten alusten vakausanalyysit laajensi-
vat professorin tietimystd hinelle tirkedsti
atheesta. Janssonin kaudella tdmi kehitys
jatkui. Opinndytteissd el endd suunniteltu
laivoja, vaan vertailtiin erilaisia teknillisid
ja taloudellisia ratkaisuja. Jansson nimet-
tiin varsinaisesti professoriksi vasta vuonna
1962, mutta tilléin hidn oli kaikesta pditel-
len vakiinnuttanut asemansa alalla. Raholan
tultua valituksi TKK:n rehtoriksi Jansson
sai my6s uusia vilineitd tutkimukseen ja
opetukseen.  Laivanrakennusteollisuuden
laajentuminen ja idinkauppa ohjasivat yli-
opiston kehitysnikymid mallikoelaborato-
rion perustamiseen osana uutta Otaniemen
kampusta.”’

Teknillinen korkeakoulu osallistui mySs
laivanrakennusteknologian suomalaisen eri-
koisuuden, talvimerenkulku- ja jadnmur-
tajateknologian kehitykseen. Kuten olen
yhdesséd Saara Matalan kanssa todennut, oli
jaidnmurtajien kiyttéonotto ja teknologian
kansallistaminen pitkddn kestinyt valtiol-
linen asiantuntijahanke.” Suomen valtio
joutui luovuttamaan kaksi tehokkainta jain-
murtajaansa  sotakorvauksina Neuvosto-
liittoon. Valtioneuvosto kdynnisti vuonna
1946 uvuden merijdgdnmurtajan suunnittelu-
hankkeen. Toimittajaksi valittiin jadnmurta-
ja Sisun rakentanut Wirtsilin Hietalahden
telakka. Hanke viivistyi osin sotakorvaus-
ten, osin teknologisten ongelmien takia,
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joihin my6s Rahola joutui lopulta ottamaan
kantaa merenkulkuhallitusta tuolloin johta-
neen veljensi pyynnosti.”!

Neljd vuosina 1950-1951 valmistunutta
diplomity6td kisittelee erindisid jidnmurta-
jiin liittyvid teknologisia kysymyksid. Rahola
ohjasi kolmen opiskelijan yhteishankkeen,
joka liittyy suoraan Voiman rakentamisessa
kohdattuihin ongelmiin. Hitsaus oli tullut
laivanrakennukseen edeltdvind vuosikym-
menind, mutta Suomessa siitd tuli arkipai-
vid sotakorvausten myo6td. Rakennustavan
kestdvyydesti jadolosuhteissa ei kuitenkaan
ollut riittdvdd kokemusta sen enempii teol-
lisuudessa kuin luokituslaitoksillakaan, ja
sitd oli syytd tutkia. Voimaan rakennettiin
my0s kaksi keulapotkuria toisena laivana
maailmassa.”>  Nimi laivanrakennuksen
aallonharjalla olleet kysymykset niyttivit
olleen sopiva athe ja niiden tekijoistd kaksi
my0s tyOllistyi Hietalahden telakalle, josta
tuli 1950-luvulla maailman johtava jddn-
murtajien rakentaja iddnkaupan tarjoamien
mahdollisuuksien ja Suomen valtion tuen
avulla. Janssonin kaudella jidnmurtajat py-
syivit diplomitSiden aiheena ja sellaiset
tunnetut laivanrakentajat kuin Jouko Sere,
Ernst Enkvist ja Viking Gustafsson tekivit
kaikki lopputyénsi tistd mitd suomalaisim-
maksi nostetusta aiheesta.”’

L AIVANRAKENNUSTEKNOLOGIAN
MURROS MAARALLISESTI JA LAADUL-
LISESTI

Sotakorvauksia koskevat historiantulkinnat
ndyttiytyvit ristiriitaisina.** Laivanraken-
nus- ja konepajateollisuudelle niilld nayttaisi
olleen kansantaloudellisia vaikutuksia mer-
kittivimpi ja positiivisempi vaikutus, mutta
timd tulkinta vaatii syvillisempidi tarkas-
telua. Alan diplomi-insinéérien koulutuk-
sessa niin ainakin niyttiisi olevan. Laivan-
rakennustekniikka oli jadnyt jilkeen muita
metalliteollisuuden aloja jo itsendistymistd
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edeltineelld kaudella. 1920-luvun kansain-
vilinen kehitys ei tukenut alan kasvua Suo-
messa ja laivanrakentajiksi valmistuneiden
insinéorien tydllistymisnikymait olivat huo-
not, mitd taustaa vasten erityisesti E. J. Hel-
len pyrkimykset opetuksen kehittdmiseksi
néyttiytyvit enemmain olosuhteiden onnet-
tomana tuloksena kuin henkil6kohtaisena
epaonnistumisena.

Ainoa luotettava tie alalle 1920- ja
1930-luvuilla kévi laivastonrakennusohjel-
man kautta, minkd takia johtavat suomalai-
set telakka-asiantuntijat aina 1950-luvulle
asti olivat timin sotateollisen kompleksin
kasvatteja. Méddrd ei ole huikea mutta tu-
lokset selvid. Laajemmin tidssd nikyy alal-
la vallinnut kulttuuri teknologian siirtoon
johtavista laivanrakennusmaista Suomeen
ja vuodesta 1945 lihtien my6s Neuvosto-
liittoon. 1950-luvulla laivanrakennusteknii-
kan opetuksessa alkaa jdsentyd kansallinen
jarjestelmd. Erityisesti talvimerenkulussa
teknologisen osaamisen kehittiminen on
vihemmin tuontitavaraa ja enemmén omaa
tuotekehitystd. Opetus TKK:lla vakiin-
tui hitaasti ja Jaakko Raholan kautta voi jo
olosuhteiden vuoksi pitdd siirtymdvaiheena
vanhasta kiytinnollisestd laivanrakennuk-
sesta tieteellisteknologiseen. Muutos on il-
meinen vasta Jan-Erik Janssonin tultua vali-
tuksi professoriksi vuonna 1962.

Diplomity6n tehneiden laivanrakennus-
insinéorien tybelimatietojen perusteella voi
kuitenkin todeta tyOllistymisen koulutusta
vastanneisiin tehtiviin olleen 1950-luvul-
la todennikéisempidd kuin sotienvilisend
aikana selvistd midrillisistd muutoksista
huolimatta. Koulutukselliset ty6elimival-
miudet paranivat my0s, eivitkd opiskelijat
endd 1950-luvun lopussa olleet samassa
miirin tuontiosaamisen ja opintomatkojen
varassa. Sotakorvaukset loivat kdytinnol-
lisend harjoittelupaikkana uuden, aiempaa
laveamman viylin teollisuuden t6ihin. Ota-
niemeen siirretty TKK kykeni Raholan ja
Janssonin ponnistelujen ansiosta lopulta

57

vastaamaan yritysten tarpeisiin teoreettisen
osaamisen saralla. Professorit osallistuivat
alan kansallisten si/mdanpistavien puntteiden
mddrittelyyn ja ratkaisujen 16ytdmiseen osa-
na valtiojohtoista teknopoliittista verkostoa.

Inssi-tietokannan ja matrikkelitietojen
kautta avautui mielekkiitd kysymyksid esi-
tettdviksi laadulliselle historiantutkimuksel-
le. Silti artikkelissa esitettyd tarkastelutapaa
vol niin aineistojen kuin tulkinnankin osalta
pitdd vain avauksena moninaisten digitaali-
sen historian kysymysten ddrelle. Kerdtyn
aineiston edustavuus oli osin vain viitteel-
linen ja epidvarmuudet mittavia. Jatkossa
olisi syytd laajentaa otantaa ja tietokantaa
varten kiytettyjd aineistoja etenkin 1920-
ja 1930-lukujen osalta. Aineiston typolo-
gisointi toimi laivanrakennusteollisuuden
kontekstissa, mutta systemaattinen kisittely
ja vertailu muiden tutkimusten kanssa edel-
lyttdd kisitteiston kehittdmistd. Erityisesti
matrikkeliaineistojen kiyttéd voi laajentaa
koneluentaa ja useampia eri matrikkeleita
hyodyntien. Sotateollisen kompleksin osal-
ta etenkin vastaavat sotilaalliset aineistot
puolustaisivat paikkaansa jatkotutkimuksis-
sa, joiden el soisi rajoittuvan mihinkdin yh-
teen teknologian tai teollisuuden toimialaan.

FM Aaro Sahari viimeistelee vaitoskirjatutkimusta
suomalaisen laivanrakennusteollisuuden kehityk-
sestd Helsingin yliopistossa. Han on aloittanut Tek-
niikan Waiheita -lehden paatoimittajana vuoden
2018 alusta.

“J VERTAISARVIOITU
w.

KOLLEGIALT GRANSKAD
PEER-REVIEWED

www.tsv.fi/tunnus
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LiTE 1. TILASTOAINEISTON TUOTTAMINEN JA SIIHEN LITTYVAT ONGELMAT

Diplomitoista on Inssi-tietokannassa saatavilla tekijan nimi, tyon otsikko, muoto ja ohjaaja kuten
kuvasta 3. voi havaita. Osassa tapauksista otsikko on esimerkin mukaisesti hyvin suppea. Otsi-
kointi on muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta ohjaajan perusteella riittdva laivanrakennusta
koskevien tdiden erottelemiseksi muista konetekniikan opinnaytteista. Koneenrakennuksen
diplomitoita kertyi aineistoon yhteensd 960. Niista laivan- tai veneenrakennusta kasitteli tavalla
tai toisella 170 opinnaytetta, eli noin 18 % koko aikavélin 1906-1960 tapauksista.s

Laivanrakennuksen opinndytteisiin lisdsin seuraavat laadulliset maaritykset otsikon perusteel-
la: teoreettinen, sota-alus, jadnmurtaja, muu valtion alus, kauppalaiva, vene, voimantuotanto,
rationalisointi, seka satamateknologia. Tamd laadullinen arvio opinnaytetyon sisallosta perustui
tyon annettuun otsikkoon ja omaan alan kehitystd 1900-1960 koskevaan ymmarrykseeni. Osa
opinndytetdista tdytti kaksi ndistd madritteista. Muutamissa tapauksissa riittavaa tietoa luokit-
teluun ei ollut saatavilla.*¢

Seuraavaksi lisdsin laivanrakennusta koskeviin havaintoihin niiden tekijéiden uraa rikastutta-
via tietoja vuonna 1965 julkaistusta diplomi-insinddrien ja arkkitehtien matrikkelista.®” Valitsin

Tietokanta: INSSI Tietue: 28668
AU= Karjalainen, Loa
TI= Lyhyttavaratehtaan laajennussuunnitelma
DT= Diplomityd PY=1949 LA=fin -80s. + liitt. 13s. -
0S= Koneinsinddriosasto
MO= Niini, Eino M.
Sl= P1 Ark KO
Huom. Muoto: kirja
ED= 2005-04-07 MD= 2005-08-11 EDI=TKAURIA

Tietokanta: INSSI Tietue: 28651

AU= Raunto, Kalevi

TI= Saaristoaluksen suunnittelu

DT= Diplomityd PY=1949 LA=fin -3 osaa (77, 8s. + 8 piirrosta )
s. -

0S= Koneinsindoriosasto

MO= Rahola, Jaakko

Sl= P1 Ark KO
Huom. Muoto: kirja + kansio + putkilo

ED= 2005-03-23 MD=2005-08-24 EDI=TKAURIA

Tietokanta: INSSI Tietue: 28648
AU= Asola, Pentti
Tl= Tutkimus 3000-tonnin diesel-hammaspyodrakoneistolla varustetun aluksen
paamittojen muuttumisesta kdytettdessa eri tyyppisid paakoneistoja

DT= Diplomitys PY=1949 LA=fin -67s. + liitt. 27 s. - Kuva 3. Satunnaisesti valittu
0S= Koneinsindériosasto kuvakaappaus kahden diplomi-
MO= Rahola, Jaakko tydn raakadatasta MS Excel365-
SI= PLArkKO ohjelmassa ennen késittelya.

Huom. Muoto: kirja Léhde: Inssi-tietokanta, Kuva:
ED= 2005-03-23 MD=2005-08-11 EDI= TKAURIA Aaro Sahari.
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taman matrikkelin saatavilla olevista siksi, etta viimeisista tarkasteluvuosina valmistuneista
insindoreista olisi jo jotain tietoa saatavilla. Tallsin ongelmaksi muodostuivat vanhimmat val-
mistuneet laivanrakennusinsindorit, joista huomattava osa ei matrikkelista 16ytynyt. Neljannek-
sestd diplomityon tehneista jdivat ndin uratiedot puuttumaan.s®

Matrikkelin perusteella lisasin havaintoihin tiedot siitd, oliko henkilé paatynyt téihin valtiolle,
laivanrakennusteollisuuteen vai muualle. Ensimmadisessé kahdessa tapauksessa tallensin tiedot
tyopaikoista (organisaatio, virasto tai yritys). Matrikkelista kerasin myoés syntymaépaikat ja
-vuodet, ulkomaan opintomatkat, kielitaidon seka jasenyydet Suomen Teknillisessa Seurassa
tai Tekniska Féreningen i Finlandissa. Kielitaidosta tallensin kolme ensin mainittua jarjestykses-
sa ja vain, mikali ne eivat olleet sulkuihin merkityt indikoiden vahdisempéaa osaamista. Tarkeim-
mat havainnot |6ytyvat vuosittain ja tyypeittdin eriteltyna liitteesta 2. Matrikkeli tarjoaisi paljon
muutakin havainnoitavaa, mutta taman tutkimuksen mittakaavan ja kdytdssd olevien resurssien
takia aineiston yksityiskohtaisempaan ja systemaattisempaan késittelyyn ei ollut mahdollisuut-
ta.

Aineiston kasittelyn aikana havaitsin Inssi-tietokannassa erdita puutteita. Vanhojen diplomi-
toiden aiempien tallentamiskaytantojen takia erdat laivanrakennusinsinoorit ovat jadneet pois
tietokannasta. Aineiston kattavuus ennen toista maailmansotaa vaikuttaa kaikin puolin huonom-
malta kuin sen jalkeen.®” Matrikkelin perusteella olen varmistanut professori ja rehtori Jaakko
Raholan, hdantd Sotevassa laivaosaston johtajan seuranneen merivoimien ja valtion laivatelakan
Santeri Ahon seka Valtion laivatelakan ja Valmetin laivanrakennusjohtaja Volmari Sarkan puut-
tumisen opinndytetietokannasta.”” Tassa kasitelty 170 tapauksen joukko ei siis edusta taytta
populaatiota. Se voidaan kuitenkin matrikkelitietojen ja tutkimuskirjallisuuden nojalla arvioida
kohtuullisen edustavaksi otokseksi.

Tietokantaan eivat luonnollisesti tallentuneet sellaiset laivanrakennusinsindérit, jotka suoritti-
vat tutkintonsa ulkomailla. Naista alan kehityksen kannalta tunnetuin on laivanrakennuksen pro-
fessoriksi Raholan jalkeen nimetty Jan-Erik Jansson. Han suoritti tutkintonsa Kungliga Tekniska
hogskolanissa Tukholmassa. Kirjallisuuden perusteella on syyta olettaa, ettd monet 1900-luvun
alun insinéorit suorittivat opintojaan ulkomailla. Esimerkkina tastd toimii ennen asettumistaan
Helsinkiin laajalti matkustellut Karl Albin Johansson. Kaikki merkittavatkaan laivanrakentajat
eivat myo6skaan suorittaneet muodollista tutkintoa ennen 1920-lukua.

Vanhempien opinndytteiden osalta matrikkelitietoihin yhdistaminen osoittautui talld aineistolla
ongelmalliseksi. Puuttuvia matrikkelitietoja oli koko aineistossa 45, mutta ndista 37 oli ennen
toista maailmansotaa valmistuneita. Puuttuvat tiedot keskittyvat 1920-luvun alkuun, vuoden
1922 kuuden puuttuvan diplomi-insinéorin edustaen otoksen moodia. Toisin sanoen, talla
metodilla ei saavuteta puolia ennen sotaa TKK:Ita laivanrakennuksesta valmistuneista. Mah-
dollisia syitd on monia. Osa laivanrakennusinsintdreista paatyi ulkomaille palaamatta takaisin
Suomeen. Osa pdatyi muille aloille tai kokonaan insindériammatin ulkopuolelle. Sodalla voi ndin
pienessa otannassa olla merkittava vaikutus, mutta sita on ollut mahdotonta arvioida kaytetyn
aineiston perusteella. limeisia virheitd matrikkelin ja tietokannan valilla oli vain kolme, joskin
valmistumisvuodet eivét aina tdsmaa taysin ilmeisesti diplomitydn tehneen opiskelijan elédmén-
tilanteesta ja vuodenajasta valmistumisen aikaan riippuen.

Tietokantaan keratyt tiedot 16ytyvat julkisesti saatavilla olevista lahteistd eivatka sisalla sel-
laista yksityisid henkiloita koskevaa tietoa, joka edellyttdisi anonymisointia tutkimuskohteiden
yksityisyyden suojelemiseksi.”” Haastateltavilta on pyydetty lupa haastatteluiden kayttoon
laivanrakennuksen historiaa koskevan akateemisen tutkimuksen tekemiseen. Tutkimusaineis-
tot ovat tarvittaessa saatavilla kirjoittajalta. Kerattya aineistoa ei sen rajallisuuden ja alustavan
luonteen vuoksi tulla julkaisemaan sellaisenaan avoimeen tutkimuskayttoon.
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LTA LAIVANRAKENNUKSESTA VALMISTUNEET VUOSITTAIN TYYPITELTYNA

Liute 2. TKK
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! Suomen tilastollisen vuosikirjan teollisuustilasto
on ongelmallinen lahde ennen 1960-lukua, jolloin
telakkateollisuus harmonisoi tilastointinsa Asso-
ciation of Western European Shipbuilders (AWES)
mukaiseksi.

2Hjerppe (1979) 82-88.

3 Sotakorvaussopimuksessa uusien alusten osuus
oli 20,1 % mutta 28.7.1948 tehdyn sotakorvausten ke-
vennyssopimuksen nojalla ndiden osuus nousi 26,5
% sotakorvausdollariin. Investoinnit ja teollisuuden
kehittdmiskulut huomioon ottaen todellinen, lopulli-
nen markkaosuus nayttad vastaavalta, kts. Nummela
(1993) 188-191, 211-214; Auer (1956) 199-206.
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(1983) 119-122, 161-166.
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konepajateollisuuden osaksi ja nama yritykset olivat
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Hakuparametrit: (lait=(k or ko or en or kl) or pk=(kon
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2l Nykénen (2007b) 199.

22 Kaukiainen (2008) 398-399, 404-409, 456-468;
Paulsen etal. (2014) 19-23.
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148.
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39 Diplomi-insinéérit ja arkkitehdit (1965) 20, 118,
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Bjorklund (1990) 14-16, 102-107.
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Kauppa- ja teollisuusministerié, KA; Nykopp (1990)
153-154; Harki (1971) 34-38, 51-53; sotakorvauksista
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KA; Michelsen (2014) 209-210.

# Inssi-tietue 28642; Diplomi-insinéérit ja arkkiteh-
dit (1965) 623.
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kuin Rahola, minkéa perusteella ei ole mahdollista,
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telut; Landtman (1969) alkulause; Landtman (2011)
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oppikirja lienee E. J. Hellen Laivan nopeus ja voi-
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38 European shipbuilding 1952-1960.

39 Nykénen (2013) 62-63; Nykénen (2007b) 129-130,
137-139.

60 Matala ja Sahari (2017) 227-231.

61 Jaakko Raholan lausunto JM Voimasta, A97004:
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2 Ensimmainen oli Prinssi Edwardin saaren liiken-
teeseen Kanadassa 1946 valmistunut junalautta
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93 Christian Landtmanin haastattelu; Inssi-tietueet
28652, 28425, 28041.

%4 Rautkallio (toim.) (2014) passim.
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sessa kasittelyssa tama ongelma on hallittavissa.
Aloitusvuosi on valittu TKK:n hallinnollisten muutos-
ten perusteella.

% Esimerkkina mainittakoon Inssi-tietue 27675 Skall
projekteras och konstrueras en snabbgdende pat-
trullbét av stdl for Ostersjon. Fartyget, vars ldngd
bér &tminstone vara 30 m, skall konstrueras fér hég
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sjogdng vuodelta 1931, jonka liitin tuolloin kdynnissa
olleeseen merivartiolaitoksen alkoholisalakuljetuk-
sen vastaiseen taisteluun. Laitoksen vartiomootto-
riveneet olivat seka sotilaallisia ettd muita valtion
aluksia ja veneita. Puutteellisen tiedon koodasin
erikseen ndisséa tapauksissa. N&ita kertyi 11 laivanra-
kennusta koskevista toista, eli n. 6 % tapauksista.

7 Diplomi-insindérit ja arkkitehdit: 1965: STS:n ja
TFiF:n julkaisema matrikkeli (1965).
%8 45 puuttuvaa 172:sta eli 26 %.

% Aalto-yliopiston kirjaston Maria Malmberg kirjoit-
tajalle 20.9.2017 puhelimitse.

0 Diplomi-insinéérit ja arkkitehdit (1965) 20, 455,
570.

7l http://www.tenk.fi/sites/tenk.fi/files/HTK _
ohje_2012.pdf
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