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Tiivistelma

Vaylavirasto teetti vuosina 2015-2017 inventoinnin sisavesivaylilla sadilyneista
historiallisista kohteista. Inventointityota tekivat Pintafilmi Oy ja Museoviraston
arkeologiset kenttapalvelut. Inventoinneissa kuvailtiin ja valokuvattiin yhteensa
168 kanavaa, 181 loistoa ja 1567 kummelia. Vaylaviraston tavoitteena on valita
tasta joukosta arvokohteet, jotka sailytetaan normaalia tarkemmin hoidettuina.
Arvokohteiden valintaa varten katsottiin tarpeelliseksi koota ja osittain tutkia si-
savesien rakennusperinnon historiaa, jotta inventoidut kohteet on mahdollista
arvottaa. Raportti toimii johdantona inventoinneille, jotka on tarkoitus julkistaa
vaylanhoidon ja viranomaisty6n avuksi ja myds suurelle yleisélle. Julkistamisen
tapa on alustavasti karttasovellus.

Tassa raportissa kaydaan lapi Suomen sisavesivaylien rakennusperinnén histo-
ria kohteiden fyysisen ilmiasun kannalta kohdetyypeittdin. Raportissa kasitel-
laan lyhyesti sisavesivaylien rakentamisen ja yllapidon hallintoa. Kanavat ym-
paristdineen ovat keskeista Vaylaviraston rakennusperintéa. Kanavien eri ra-
kennusajoilta ja eri kanavatyypeista on sailynyt huomattavan paljon hyvia esi-
merkkeja 1840-luvulta nykypaiviin. Keskeisin Suomen kanavista on Saimaan ka-
nava, mutta koska se on uudelleenrakennettu useaan kertaan, monista kanava-
rakentamisen vaiheista loytyy parempia esimerkkeja muualta.

Sisavesilla tehdyt merenmittaukset muodostavat ajallisen kontekstin sisave-
sien merimerkkien rakentamiselle. Kiinteiden merimerkkien ohella kasitellaan
Suomessa sisavesilla kaytossa olleita viitoitusjarjestelmia, vaikka niita ei inven-
toitu ja kaytanndssa niista sailynyt aineellinen perintd on nykyisin historiallisten
museoiden kokoelmissa. Inventointien mydta on selvaa, etta kiinteita merimerk-
keja, eli kummeleita ja loistoja on sailynyt kaikista niiden rakennusvaiheista ja -
tyypeista seka hyvin sailyneina etta mydhemmin muutettuina. Raportissa kay-
daan lapi kummeleiden ja loistojen eri rakennusperiodit ja niiden alkuperaiset

tyypit.

Raportti ottaa kantaa myos Vaylaviraston arvokohteiden kriteeristoon (Hyvari-
nen 2017) ja sen soveltamiseen sisavesien rakennusperinnon alalla. Kriteeristo
soveltuu hyvin myos sisavesikohteiden arvottamiseen, mutta siihen on syyta
tehda joitakin lisayksia, jotka on eritelty tassa raportissa.
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Sammandrag

Aren 2015-2017 lat Trafikledsverket utfora en inventering av bevarade
historiska objekt langs inlandsvattenvagarna. Inventeringsarbetet utfordes av
Pintafilmi Oy och Museiverkets arkeologiska falttjanster. | inventeringarna
beskrevs och fotograferades totalt 168 kanaler, 181 fyrljus och 1567 kumlar.
Trafikledsverkets malsattning ar att bland dessa valja ut de vardeobjekt som ska
bevaras med stdrre omsorg an normalt. For valet av vardeobjekt ansags det
nodvandigt att sammanstalla och till en del undersdka historien bakom
inlandsvattenvagarnas byggnadsarv sa att det blir mojligt att vardera de
inventerade objekten. Rapporten fungerar som en introduktion till inventering-
arna, som ar amnade att offentliggbras till hjalp for farledsunderhallet och
myndighetens arbete, och aven for den stora allmanheten. Sattet for offentlig-
gorande ar preliminart en kartapplikation.

| denna rapport genomgas historien bakom byggnadsarvet vid Finlands inlands-
vattenvagar uppdelat i objekttyper med avseende pa objektens fysiska gestalt. |
rapporten behandlas kortfattat byggandet av inlandsvattenvagarna och
administreringen av underhallet. Kanalerna och deras omgivningar ar centrala
for Trafikledsverkets byggnadsarv. Det har bevarats anmarkningsvart manga
goda exempel fran kanalernas olika byggtider och pa olika kanaltyper, fran
1840-talet till idag. Den viktigaste av Finlands kanaler ar Saima kanal, men
eftersom den har byggts om flera ganger hittar man battre exempel pa manga
skeden pa andra hall.

Sjomatningar som har utforts i inlandsvattnen bildar en tidsmassig kontext for
byggandet av inlandsvattnens sjomarken. Vid sidan av fasta sjomarken
behandlas skyltningssystem som har varit i anvandning pa inlandsvattnen i
Finland, aven om de inte har inventerats och i praktiken finns det materiella arv
som har bevarats av dem fér narvarande i samlingar i historiska museer. Genom
inventeringarna har det blivit tydligt att fasta sjomarken, det vill saga kumlar
och fyrljus, finns bevarade fran alla deras byggskeden och -av alla typer, bade
valbevarade och modifierade under senare tid. | rapporten genomgas olika
byggperioder for kumlar och fyrljus, och deras ursprungliga typer.

Rapporten tar ocksa stallning till kriteriesamlingen for Trafikledsverkets varde-
objekt (Hyvarinen 2017) och dess tillampning inom omradet inlandsvattnens
byggnadsarv. Kriteriesamlingen lampar sig ocksa val for vardering av inlands-
vattenobjekten, men det finns skal att gora nagra tillagg, vilka har specificerats
i denna rapport.
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Abstract

In 2015-2017, the Finnish Transport Infrastructure Agency commissioned a field
survey of historical sites preserved on inland waterways. The survey work was
carried out by Pintafilmi Oy and the Archaeological Field Services of the Finnish
Heritage Agency. In the field surveys, a total of 168 canals, 181 beacons and 1,567
cairns were described and photographed. The aim of the Finnish Transport
Infrastructure Agency is to select, from these sites, the ones that are of most
value and preserve them by maintaining them with greater care. For the
selection of such sites of value, it was considered necessary to compile and
partly study the history of built heritage on the inland waterways, in order to
evaluate the surveyed sites. The report serves as an introduction to the field
surveys, which are to be published to assist in the service and maintenance of
routes and the work of the authorities, and also to serve the general public. The
method of publication has been provisionally determined to be a map
application.

This report examines the history of the built heritage of Finland's inland
waterways in terms of the site-specific physical appearance. The report also
briefly discusses the administration of the construction and maintenance of
inland waterways. Canals and their surroundings are central to the built heritage
of the Finnish Transport Infrastructure Agency. A considerable number of good
examples of the different construction periods and types of canals have
remained from the 1840s to the present. The most important of Finland's canals
is the Saimaa Canal, but because it has been rebuilt several times, there are
better examples of many periods found elsewhere.

Hydrographic measurements performed on inland waterways form a temporal
context for the construction of navigation marks on inland waterways. In
addition to fixed navigation marks, buoyage systems which have been in use on
Finnish inland waterways are handled, though they have not been surveyed and,
in practice, the material heritage preserved from such systemsiis currently in the
collections of historical museums. With the surveys, it has become clear that
some fixed navigation marks, i.e. cairns and beacons, have been preserved from
all construction eras and types; in both good condition and -as subsequently
modified versions. The report examines the different construction eras of the
cairns and beacons and their original types.

The report also takes a position on the criteria for the valuable sites of the
Finnish Transport Infrastructure Agency (Hyvarinen 2017) and the application of
the criteria in the field of the built heritage of inland waterways. The criteria are
also well-suited for the valuation of inland waterway sites, but some additions
should be made, as detailed in this report.
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Esipuhe

Vaylavirastolla on hallinnassaan erittain merkittava tie-, rautatie- ja meri- seka
sisavesivaylaston infrastruktuurin liittyva omaisuus. Voimassa oleva laki Vayla-
virastosta edellyttaad, etta virasto vaalii ja hoitaa hallinnassaan olevia kulttuuri-
historiallisesti arvokkaita kiinteistokohteita, kulttuuriymparistéja ja kulttuu-
riomaisuutta. Vastuullisena toimijana Vaylavirasto huolehtii omaisuudestaan
parhaalla mahdollisella tavalla kaytettavissa olevien resurssien puitteissa. Jo
ennen edella mainitun lain voimaantuloa, vuonna 2015, aloitettiin sisavesivayliin
liittyvien kanavien, kummelien ja sektoriloistojen inventointi. Naista haluttiin
lisatietoa niin rakennusteknisina kuin kulttuuriymparistéon liittyvina kohteina.
Tyon lopputuloksena osa nyt inventoiduista sektoriloistoista ja kummeleista
tullaan arvoluokittelemaan, esimerkiksi historiallisen merkittavyyden ansiosta,
erityista huolenpitoa vaativiksi kohteiksi.

Ty0 aloitettiin Kymijoen vesistdalueelta jatkuen Vuoksen seka Kokemaenjoen ja
Oulujoen vesistodalueille.

Inventoinnissa, kohteiden kuvaamisessa seka raportin teossa ovat olleet teki-
joina Pintafilmi Oy, Museoviraston arkeologiset kenttapalvelut, MPS-Kuljetukset
Oy seka Mobilia saatid. Yhteenvetoraportin on kirjoittanut amanuenssi Mikko
Pentti Mobilia saatiosta.

Helsingissa toukokuussa 2021

Vaylavirasto
Tekniikka- ja ymparistoosasto
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1 Johdanto

Ennen konevoimalla kulkevaa maantieliikennetta vesivaylat olivat tehokkain
kuljetuksen tapa. Suomessa vesistdjen muodostama mosaiikki ulottuu hyvin
laajalle alueelle, mutta se on luonnolliselta muodoltaan ollut siind maarin rikko-
nainen, etta sen kayttaminen kuljetusvaylina on ollut mahdotonta paitsi paikal-
lisesti. Valtiollisen vaylanrakennuksen perinteen voidaankin katsoa alkavan si-
savesivaylien rakentamisesta. Valtion tdina rakennetut ja valtion viranomaisten
yllapitamat kanavat erosivat talonpoikien 1920-luvulle asti rakentamista ja yl-
lapitamista maanteista ja toisaalta kanavarakentaminen alkoi Suomessa huo-
mattavasti ennen rautateiden rakentamista. Edellytyksena sisavesivaylien syn-
nylle ja liikenteen lisaantymiselle olivat sulkukanavat, jotka mahdollistivat ve-
sistdjen luonnollisten korkeuserojen ylittamisen ja hoyrykone, joka mahdollisti
liikkennoinnin rikkonaisilla vesistoilla.

1800-luvun ja1900-luvun alun keskitetty vaylasuunnittelu loi sisavesivaylista ja
rautateista muodostuvan jarjestelman, joka yhdisti Lappia lukuun ottamatta
koko Suomen. Sisavesireittien kulta-aika ja suurin taloudellinen merkitys ajoit-
tuu 1800-luvun puolivalista 1920-luvulle. Talta aikakaudelta on my@ds peraisin
suurin osa sisavesivaylien arvokkaasta rakennusperinnosta. Varsinaisen laiva-
liikenteen vahitellen menettaessa merkitystaan autojen lisaantyessa ja varsin-
kin Saimaan kanavan katkettua toisen maailmasodan myd6ta sisavesivaylat ra-
kennettiin uudelleen palvelemaan puutavaran uittoa. Myods taman aikakauden
rakennusperinto tulee huomioida.

Laki Vaylavirastosta maaraa, etta viraston tehtaviin kuuluu vaalia ja hoitaa hal-
linnassaan olevia kulttuurihistoriallisesti arvokkaita kiinteistokohteita, kulttuu-
riymparistoja ja kulttuuriomaisuutta.' Jotta lain mukaan voidaan toimia, tulee
maaritella, mika Vaylaviraston omaisuudessa on kulttuurihistoriallisesti arvo-
kasta. Sisavesivaylat ovat olleet keskeinen osa Vaylaviraston ja sen edeltajien
toimintaa alusta alkaen. Valintojen tekeminen runsaslukuisena sailyneesta ra-
kennusperinndsta on kuitenkin haastavaa kohteiden lukumaaran vuoksi. Tama
julkaisu esittelee Vaylaviraston rakennusperinnon sisavesilla, kohteiden raken-
nustyypit ja periodit seka ottaa kantaa Vaylaviraston arvokohteiden kriteeris-
tén? sopivuuteen sisavesikohteiden arvioinnissa.

1.1 Tyon tavoite

Sisavesivaylien rakennusperinnon inventointihankkeen tavoitteena oli muodos-
taa perusta sisavesien vaylakohteiden arvottamiseksi niiden historiallisen arvon
perusteella tukeutuen vesistokohtaisiin kummeleiden, loistojen ja kanavien in-
ventointeihin. Samalla arvotusta on mahdollista kayttaa apuna pohdittaessa
kohteiden kaytdn ja yllapidon jatkoa. Tama julkaisu toimii historiallisen taustan
esittelevana johdantona erikseen julkaistaville vesistdkohtaisille inventoin-
neille, joissa jokainen sisavesien kohde on valokuvattu ja kuvailtu sanallisesti.
Osa kohteista on Vaylaviraston ja osa yksityisten omistajien hallussa. Suuri osa

! Laki Lilkennevirastosta annetun lain muuttamisesta 936/2018 2§ 11.
2 Hyvérinen 2017.
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sisavesivaylien rakennusperinnésta on menettanyt liikenteellisen merkityk-
sensad ja edessa on pohdinta, mitka kohteista ovat jatkossa kuuluvat Vaylaviras-
ton haltuun ja mitka ovat historiallisen arvonsa ja sailyneisyytensa puolesta sai-
lyttamisen ja jatkuvan yllapidon arvoisia. Rakennusperinndon joukosta tulee
myo0s etsia ja arvottaa kohteet, joilla on arvoa Vaylaviraston arvokohteina, jotta
ne saadaan arvonsa mukaisen yllapidon piiriin. Tassa julkaisussa kaydaan lapi
sisavesien rakennusperinnon syntyhistoria ja tyypitellaan kohteet arvottamisen
vaatimalla tavalla. Julkaisussa kaytetyt valokuvat ovat inventointikuvia, joita
ovat ottaneet Pintafilmi Oy Kymijoen vesistossa, Museoviraston arkeologiset
kenttapalvelut kanavilla ja MSP-Kuljetus oy muiden kohteiden osalla, paitsi jos
toisin mainitaan. Inventointikuvien oikeudet ovat Vaylavirastolla.

1.2 Lahtokohdat

Sisavesikohteiden inventointihankkeen pohjana ovat Vaylaviraston teettamat
vesistokohtaiset inventoinnit, joissa kartoitettiin Vaylaviraston omistamien
sisavesikohteiden nykytila ja historia. Inventoinnit on tehty valokuvaamalla koh-
teet maastossa seka kartoittamalla niiden historia Pookin ja karttalahteiden pe-
rusteella. Inventoinneissa ei padosin ole kaytetty arkistolahteita historiantutki-
muksessa, joten kohteiden ja varsinkin arvokkaiksi nimettyjen kohteiden histo-
rian tarkempi tutkimus on tulevaisuudessa tarpeen. Karttalahteina inventoin-
neissa on kaytetty vesistokohtaisia purjehduskarttoja, jotka on laadittu meren-
mittaustoiden yhteydessa vesistdsta riippuen 1850-luvulta 1910-luvulle seka
peruskarttoja eri vuosikymmenilta, varhaisimmillaan 1950-luvulta.

Inventointeja Vaylavirastolle ovat tehneet Pintafilmi Oy Kymijoen vesistdn
osalta 2015 ja Museoviraston arkeologiset kenttapalvelut Vuoksen, Oulujoen ja
Kokemaenjoen vesistdjen osalta. Lisaksi Museoviraston arkeologiset kenttapal-
velut inventoivat rannikolla sijaitsevat kanavakohteet sisavesien kanavien in-
ventoinnin yhteydessa. Yhteensa kohteita inventoitiin kolmen vuoden aikana
1916, joista 125 on kaytosta poistettuja. Inventointien tuloksena kaytettavissa on
kattava kuvallinen luettelo sisavesilla sailyneesta rakennusperinnosta.
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Taulukko 1. Véyldaviraston teettdmadt sisavesikohteiden inventoinnit ja niissd
inventoidut kohteet.
Vuosi Tekija Alue Kanavat Lois- Kummelit | Joista
tot kaytosta
poistet-
tuja
2015 Pinta- Kymijoki 42 39 386
filmi Oy
2016 Museo- | Vuoksen 64, joista | 40 319 73
viraston | vesisto- 2 Kymi-
arkeolo- | alue joen ve-
giset sistossa
kentta-
palvelut
2017 Museo- Kanavat, 62
viraston | Vuoksen
arkeolo- | vesiston
giset pohjois-
kentta- osa, Koke-
palvelut | maenjoki,
Oulujoki
Vuoksen 85 458 81
vesiston
pohjois-
osa
Kokema- 16 360 61
enjoki
Oulujoki 1 44 10
Yh- 168 181 1567 125
teensa

1.3 Tyon kulku

Hanke aloitettiin Vaylaviraston toimittamien inventointiluetteloiden ja Vaylavi-
raston arkistossa sailyneiden lahinna loistoja koskeneiden suunnitelmien pe-
rusteella marraskuussa 2019. Aikaa projektin toteuttamiseen oli alustavasti va-
rattu kaksi kuukautta joulukuun loppuun 2019, mutta julkaisun kirjoittamisen
vuoksi hanketta jatkettiin joulukuussa 2020 ja tammikuussa 2021. Tutkimuk-
sesta ja kirjoittamisesta vastasi tieliikenteen valtakunnallisessa vastuumuseo
Mobiliassa amanuenssi Mikko Pentti ja hankkeessa oli mukana myos kokoelma-
assistentti Eve Juhkam. Hanen tehtavanaan oli koota vesistokohtaiset inven-
toinnit yhteismitallisiksi taulukoiksi, joita on mahdollista kayttaa arvottamis-
tyon pohjana. Taulukot sisaltavat kaikki inventointeihin kootut tiedot. Taulukon
jarjestys on myos muutettavissa useiden eri muuttujien perusteella. Kohteet
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ovat esimerkiksi jarjestettavissa valmistumisvuoden tai turvalaitenumeron pe-
rusteella. Taulukot eri vesistdalueilta ovat erikseen, jotta niiden kasittely olisi
helpompaa. Lisaksi kanavakohteet ovat omana taulukkonaan. Taulukoista on
mahdollista luoda kohdekortteja viranomaistyon avuksi, eli tavoitteena on, etta
taulukkoihin kirjatut tiedot ovat kohteiden parissa tyoskentelevien organisaa-
tioiden kaytossa ja lahtdkohtaisesti myos julkisia. Kohdekortit julkaistaan osana
Vaylaviraston kayttamaa paikkatietojarjestelmaa.

Tyo aloitettiin kummeleista ja loistoista, koska niista on olemassa huomatta-
vasti vahemman tutkittua tietoa kuin kanavakohteista, ja Oulujoen kohteista,
joita oli lukumaaraisesti vahan ja joista oli kohtuullisen tarkat valmistumisajat
selvilla. Ongelmaksi kuitenkin nousi, etta kohteita on niiden valmistumisen jal-
keen muutettu runsaasti, eivatka ne siksi enaa vastaa historialliselta arvoltaan
sita, mita taulukkoon merkitty valmistumisvuosi antaisi ymmartaa. Inventointi-
valokuvista selviaa, etta monet kummeleista on korvattu levykummeleilla 1900-
luvun loppupuoliskolla ja tassa yhteydessa kivikummelit oli joko havitetty tai
sailytetty osana nykyrakennetta. Inventointitiedot ja valokuvat eivat mahdollis-
taneet asian tarkempaa tutkimista.

Ongelma on suurimmillaan Kokemaenjoen vesistdn inventoinnin kohdalla. Tama
inventointi on tehty perustuen karttalahteisiin: vuonna 1858 mitattuun karttaan
ja 1950-luvun peruskarttaan. Tassa valissa on sadan vuoden ajanjakso, jonka
keskella puolestaan on aikakausi, jolloin valtaosa kummeleista ja loistoista ra-
kennettiin. 1850-luvulla mitatut kartat sisaltavat Nasijarven ja Pyhajarven paa-
altaiden vedensyvyydet ja niille rakennetut kummelit. Niista kuitenkin puuttuvat
Nasijarven latvavesistojen ja Lempaalan kanavan toisella puolella olevien vesis-
tojen rakenteet, jotka oli inventoinnissa merkitty 1950-luvulla rakennetuiksi.
Tiedossa kuitenkin on, etta alueen kanavat rakennettiin vuosisadan vaihteen
molemmin puolin, jolloin myos laivavaylien mukana tulleet merimerkit olisi ra-
kennettu. Suurin ongelma liittyy loistoihin, jotka rakennettiin 1900-luvun vaih-
teessa. Vaikuttaa silta, etta inventoinnista puuttuvat loistot, joiden paikalla ei
ole sijainnut kummelia ennen loiston rakentamista. Esimerkiksi 1906 rakennettu
Siilinkarin loisto, jonka vieressa tapahtui 1929 sisavesien pahin onnettomuus,
hoyrylaiva Kurun karilleajo, puuttui kokonaan inventoinnista samoin kuin Sar-
kanniemen karjessa sijaitseva 1900-luvun vaihteen rautainen pooki. Ongelman
ratkaisemiseksi oli kaannyttava Tie- ja Vesirakennushallituksen ja Luotsi- ja Ma-
jakkalaitoksen vuosikertomusten pariin, joista loytyy tarkka luettelo, mita vesis-
tdja minakin vuonna on mitattu ja tieto, etta luonnollisesti samassa yhteydessa
vesistdjen varteen rakennettiin myods merimerkit. Inventoinneissa kaytetyt
1800-luvun puolenvalin kartat on painettu vasta saman vuosisadan lopulla, ja
ne siis osittain kuvaavat merimerkkeja, jotka rakennettiin vasta tuolloin. Tama
oli myo6s hdyrylaivaliikenteen vilkastuessa taysin luonnollista.

Vuosikertomusten ja inventoinneissa kaytettyjen karttojen pohjalta selviaa min-
kalaisiksi kummelit ja loistot aikoinaan rakennettiin ja miten erityisesti loistot
kehittyivat vuosisadan vaihteen molemmin puolin. Inventointien lahteina kayte-
tyissa loistoluetteloissa on jonkin verran virheita rakennusvuosien suhteen. Li-
sasekaannuksia on aiheuttanut vanhojen loistokojujen uusiokaytto tarpeen mu-
kaan loistoja korjattaessa tai uudelleenrakennettaessa. Tasta seuraa, etta in-
ventointeihin kirjattuihin loistojen rakennusvuosiin ei voi taysin luottaa, vaan
varmuus on saatavissa vain Luotsi- ja majakkalaitoksen ja sen seuraajien vuosi-
kertomuksia tutkimalla. Joissakin tapauksissa vaikuttaa myds, etta inventoin-
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neista on jatetty pois kohteita, joiden rakennusvuotta ei ole merkitty loistoluet-
teloihin, vaikka ne ilmeisesti on rakennettu 1900-luvun alkupuolella. Kohteita ar-
votettaessa on edella mainituista syista aina tarpeen selvittaa kunkin kohteen
historia myo6s tutkimalla luotsipiirien vuosikertomuksia. Tama koskee varsinkin
loistoja, joista suuri osa on rakennettu tai kunnostettu purjehdusvaylakarttojen
ja peruskarttojen laatimisen valisena aikana. Tama julkaisu luo kuitenkin yleis-
kuvan sisavesien vaylarakennuksen eri historian vaiheissa tuottamasta raken-
nusperinnosta.

Suomen vesivaylien historiaan liittyvissa teoksissa ja tutkimuksissa on yleensa
keskitytty merialueisiin ja siella erityisesti majakoihin. Suomen nykyisilla sisa-
vesilla vaylanvalaisussa kaytetyt loistot eivat ole olleet majakoiden kaltaisia
monumentaalisia rakennuksia. Ne eivat vaatimattomuudessaan ole juuri olleet
tutkijoiden mielenkiinnon kohteena. Kummelit ovat herattaneet viela vahemman
mielenkiintoa, eika niiden muodostamaa varhaista paikannusjarjestelmaa ole
kasitelty kuin mainintoina aiemmissa tutkimuksissa. Sisavesireittien historian
osa-alueista ainoastaan kanavia on aiemmin tutkittu laajasti. Kanavien osalta
tassa julkaisussa onkin ollut mahdollista hydédyntaa olemassa olevaa tutki-
musta. Tassa raportissa kasitellaan sisavesireittien rakennusperinnon historian
ohella myds vesivaylien hallintoa seka reittien tutkimuksen ja viitoituksen his-
toriaa, joihin liittyva sailynyt historiallinen esineisto on nykyisin museoiden ko-
koelmissa. Merimerkkeja on sailynyt erityisesti Suomen merimuseossa ja Kana-
vamuseoiden kokoelmassa. Sen sijaan sisavesilla liikenndinti ei kuulu taman
hankkeen rajaukseen, paitsi niilta osin, joilta se selittaa vaylanrakennuksessa
tapahtuneita muutoksia.
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2 Sisavesivaylien, kanavien ja merimerkkien
hallinto

Vaylien mittaus oli Suomen suuriruhtinaskunnassa Luotsi- ja majakkalaitoksen
vastuulla, samoin kuin niiden viitoittaminen ja vaylamerkkien yllapito kanava-
alueiden ulkopuolella. Mittaus ja viitoitus olivat useimmiten vuosia kestavia toi-
menpiteita, joiden jalkeen alueesta tehty kartta painettiin merenkulun kayttéon.
Tyohon vuokrattiin alkuvaiheessa yleensa jokin paikallinen alus, joka varustet-
tiin tarpeen mukaan. Myéhemmin kaytettiin luotsialuksia. Toisinaan paikalliset
kaupungit maksoivat viitoittamisen kustannukset. Luotsi- ja majakkalaitoksen
ylihallitus perustettiin laitoksen keskushallintovirastoksi 1850. Seitseman
vuotta myohemmin siita tuli sotilaallisesti jarjestetty virasto, joka sellaisena
kuului kenraalikuvernoorin alaisuuteen. Taloudellisesti ja hallinnollisesti se oli
ensin valtiovaraintoimituskunnan, myéhemmin kauppa- ja teollisuustoimitus-
kunnan alainen. Luotsi- ja majakkalaitoksen piirihallinto koostui luotsipaallys-
miesten (vuodesta 1870 piiripaallikéiden) johtamista luotsipiireista, joita oli
aluksi nelja eli Loviisan (sittemmin Helsingin), Tammisaaren, Turun ja Ahvenan-
maan luotsipiirit. Myéhemmin, 1800-luvun puolivalin jalkeen piireja oli seitse-
man eli Viipurin, Helsingin, Turun, Ahvenanmaan, Vaasan, Oulun ja Saimaan piirit.
Piirit oli jaettu luotsausalueisiin, joiden johdossa oli luotsivanhin. Luotsausalu-
eella oli yksi tai useampia luotsiasemia, joilta kasin luotsaustointa hoitivat luot-
sivanhimman liséksi luotsit ja luotsioppilaat.?

Merenmittaus ja Suomen vesivaylat olivat Venajan keisarikunnan kannalta kes-
keisia strategisia hallinnonaloja. Tasta syysta Luotsi- ja majakkalaitos oli kiin-
teassa yhteydessa Venajan hallintoon. Sisavesivaylien mittauksessa Venajan vi-
ranomaisilla oli alkuvaiheessa suuri rooli ja mydhemminkin luotsi- ja majakka-
laitoksen johto oli Venajalla uransa tehneiden upseerien kasissa. Luotsi- ja ma-
jakkalaitoksen ja kanavien henkilékunta oli kuitenkin suomalaista. Luotsi- ja ma-
jakkalaitos venalaistettiin johdon osalta 1910 ja liitettiin Venajan meriministerion
suoraan alaisuuteen 1912, minka jalkeen valtaosa suomalaisesta henkilokun-
nasta erosi toimestaan. Ensimmaisen maailmansodan syttymisen ja Venajan
vallankumouksen vuoksi venalaistamisella oli kuitenkin rajallisesti kaytannén
merkitysta. Suomen itsenaistyttya Luotsi- ja majakkalaitoskin siirtyi takaisin
suomalaisiin kasiin. Kauppa- ja teollisuusministerion alaiseen ja Merenkulkuhal-
lituksen johtamaan Merenkulkulaitokseen perustettiin Luotsi- ja majakka-
osasto. Aluehallinnon kaytannon tehtavia hoitivat Helsingin, Ahvenanmaan, Vii-
purin, Oulun, Paijanteen, Vaasan, Turun, Saimaan ja Laatokan luotsipiirit, joita
johtivat luotsipiiripaallikot.*

Merenkulkuhallituksen tehtavat ja organisaatio pysyivat hyvin samanlaisina it-
sendistymisesta 1990-luvulle. Sen tehtavana oli vastata merenkulun turvalli-
suudesta, talvimerenkulun avustamisesta, vaylanpidosta, meriliikenteen oh-
jauksesta ja luotsauksesta seka merikartoituksesta ja yhteysaluspalveluista ja
merenkulun, laivanrakennuksen ja -tarkastuksen, merenkulkuoppilaitosten, las-
timerkkien asettamisen seka satamien valvonnasta, laivarekisterin yllapidosta

3 Laati 1946, passim.
4 Ibid.
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ja jaanmurtajista. Hallinnollisesti sisavesista Kokemaenjoen ja Kymijoen vesis-
tot kuuluivat Paijanteen luotsipiiriin, Saimaan vesistd Saimaan luotsipiiriin ja Ou-
lujoen vesisto Oulun luotsipiiriin.”

Sisavesivaylien rakennustoiden varhaisin vaihe oli olemassa olevien jokien kun-
nostaminen kulkukelpoisiksi ja tulvien vahentaminen. Vuonna 1840 Ruotsin val-
lan aikana perustettu Koskenperkausjohtokunta uudistettiin Tie- ja Vesikulku-
laitosten johtokunnaksi. Samalla insin6orikuntaan perustettiin kolme rakennus-
mestaria kasittava rakennusmestarikunta. Saimaan kanavan ja rautateiden ra-
kentamisen alkaessa tuli tarpeelliseksi myos uudistaa Tie- ja Vesikulkulaitosten
johtokunta jalleen ja 1860 johtokunta muutettiin Tie- ja Vesikulkulaitosten yli-
hallitukseksi, joka maarattiin samaan aikaan perustetun senaatin maanviljelys-
ja yleisten toiden toimituskunnan alaiseksi. Uudistuksen myo6ta ylihallituksen
ylitirehtoorin virka siirtyi kenraalikuverndorilta omaksi senaatin alaiseksi hallin-
non virakseen, jota usein hoiti joku senaattoreista.

Ylihallituksen tehtavat laajenivat kattamaan rautatiet ja lennattimet aikaisem-
pien kanava-, vesitie- ja tienhoitotehtavien ohella. Myds ruoppaukset, satamat
ja telakat tulivat ylihallituksen vastuulle. Lennatinlaitos oli suoraan Venajan ar-
meijan valvonnassa, ylihallituksen huolehtiessa sen yllapidosta ja uusien linjo-
jen rakentamisesta. Aikanaan lennatinlaitos yhdistettiin postilaitokseen. Insi-
nodrikunnan uudistettu johtosaantd lahinna jarjesteli insindorien sisaista
hierarkiaa uusiksi ja maarasi, etta Saimaan kanavan paallikkd ja piiri-insindorit
tuli valita koskenperkausinsinddrikunnan parista. Kanavarakentamisen lisaksi
kulkukelpoisten vaylien rakentamiseen ovat kuuluneet laivavaylien syventami-
nen ruoppaamalla ja erilaiset perkaustyot, joissa vedesta on poistettu nosta-
malla, siirtamalla tai rajayttamalla vesiliikennetta haitanneita kivia ja kivikoita.
Nama tyot tehtiin Tie- ja Vesirakennusten ylihallituksen alaisuudessa useimmi-
ten piirien omana tydna ja omalla kalustolla, toisinaan yksityisia paikallisia ura-
koitsijoita kayttamalla. Myds loistojen ja muiden merimerkkien yllapito kanava-
alueilla kuului Tie- ja Vesirakennusten ylihallituksen alaisille vesireittien mu-
kaan rajatuille kanaville.®

Saimaan kanavan rakennustyot lisasivat johtokunnan tehtavia, ja kanavan val-
mistuttua Saimaan kanavan paallikéksi tuli yksi insinddrikunnan jasenista. Suo-
men alkava teollistuminen ja vaurastuminen lisasivat kanavien rakentamista
Saimaan, Kymijoen ja Kokemaenjoen vesistdjen reiteille. Koko maan kattavan lii-
kennehallinnon tarpeita varten Suomi jaettiin kuuteen insindoripiiriin, joihin ni-
mitettiin piiri-insindorit. Piirit olivat Oulu, Vaasa, Tampere, Paijanne, Kuopio ja
Saimaa vesiliikenteen ollessa viela hallitseva tavarankuljetuksen keino. 1869 in-
sindorikunnan jasenet siirrettiin siviiliviranomaisiksi, mutta sita haluavat saivat
pitaa sotilasstatuksensa, uudet insindorit saivat vain siviilivirkamiehen aseman.
1887 keskushallinto nimettiin uudelleen Tie- ja Vesirakennusten ylihallitukseksi,
joka 1892 siirrettiin senaatin maanviljelystoimikunnan alaisuudesta senaatin
kulkulaitostoimikunnan alaisuuteen. Siirto heijasteli ylihallituksen toimenkuvan
muutosta jarvenlaskuista ja koskenperkauksista entista enemman liikenne-
vaylien rakentamiseen.’

5 Ibid.
6 Tie- ja vesirakennukset, passim.
7 bid.
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ltsenaistymisen jalkeen rautateihin liittyvat toiminnot irrotettiin omaksi hallin-
nonalakseen 1923 ja 1925 perustenttiin Tie- ja Vesirakennushallitus, johon jai ve-
sirakentaminen ja entista suurempaan rooliin noussut maanteiden ja maantie-
siltojen rakentaminen ja kunnossapito. Vesistorakentaminen muodosti pitkaan
TVH:n organisaation ensimmaisen ja toisen osaston, mutta kaytannossa maan-
teiden merkitys kasvoi vesiteita huomattavasti suuremmaksi jo 1920-luvulla
valtion ottaessa vahitellen lisaa vastuuta teiden rakentamisesta ja kunnossapi-
dosta. TVH:n kanavien hallinto jakaantui vesistéittain ja niiden sisalla laiva-
vaylittain. Saimaan vesistdoon kuuluivat Saimaan kanava, Lappeenranta-Savon-
linna-Kuopio-lisalmi-vayla, Heinaveden reitti, Savonlinna-Joensuu-Nurmes-
vayla, Lappeenranta-lso-Saimaa-Mikkeli-vayla seka Saimaan vesiston muut
vaylat; Paijanteen vesistoon Lahti-Jyvaskyla- ja Lahti-Heinola-vaylat, lisvesi-
Pielavesi-vayla seka Keiteleen vaylat ja Kokemaenjoen vesistoon Tampere-Ha-
meenlinna-Langelmaki-Hauho-vayla ja Tampere-Virrat ja Vilppula -vayla. Li-
saksi erikseen laskettiin merenrannikon, Ahvenanmaan ja Laatokan laivavaylat.
Kanavien suunnittelutdissa oli viela erillinen Kanavaosasto, joka 1963 nimettiin
uudelleen Vesitieosastoksi.®

1990 sisavesien merenkulkupiiri ja sisavesilla toimineet Saimaan ja Paijanteen
luotsipiirit seka TVH:n sisavesilla toimineet toimialat yhdistettiin Jarvi-Suomen
merenkulkupiiriksi Merenkulkuhallituksen alaisuuteen. Merenkulkuhallitus puo-
lestaan muuttui Merenkulkulaitokseksi 1998 ja 2004 siita irrotettiin vaylanhoi-
toon liittyvat osat ja luotsitoiminta liikelaitoksiksi, jotka myohemmin yhtiditet-
tiin. 2010 Valtio yhdisti kaikkien liikennemuotojen keskushallinnot Liikenneviras-
toksi, joka nykyisin on nimeltaan Vaylavirasto.

& Ibid.
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3 Sisavesien mittaukset

Vesistoissa tehdyt mittaukset ovat vesivaylien rakennusperinndon kannalta
olennaisia, koska mittausten perusteella valittiin viitoitettava vayla ja pystytet-
tiin tarvittavat kummelit ja muut kiinteat merimerkit. Mittausaikataulujen perus-
teella on siis mahdollista paatella, milloin vaylaosan merimerkit on alun perin
rakennettu. Talla voidaan osittain korjata inventointien puutteellisuus kohteiden
rakennusaikojen suhteen. Merimerkkeja on pystytetty toisinaan vaylanmittaus-
toiden aikana ja toisinaan mittausten valmistuttua ja ennen kartan piirtamista.
Monia merimerkkeja on myéhemmin muutettu ja niiden paikkoja on vaihdettu
tarpeen mukaan luotsipiirien oman vuosittaisen toiminnan yhteydessa. Nama
muutokset on tavallisesti kirjattu luotsipiirien vuosikertomuksiin.

Varhainen mittaustapa perustui olemassa olevalle maastokartalle asetettuihin
nakyviin maastonkohtiin, kuten niemiin, korkeisiin kohtiin, karikoihin tai raken-
nuksiin. Luotauslinjat suunniteltiin etukateen joko naihin kohteisiin tai naista
suuremmista kohteista nakyviin maissa sijaitseviin esineisiin, joiden paikat maa-
riteltiin kartalle. Suuremmilla selilla mittauksia voitiin tehda mydés vesialueelle
ruudukkoon kiintopisteiksi sijoitettujen viittojen avulla, mutta tata menetelmaa
ei yleensa ollut tarpeen kayttaa sisavesilla. Kiintopisteiden maarityksen jalkeen
pisteiden valisen alueen syvyys luodattiin saannoéllisin valein soutuveneesta ka-
sin. Mitatut syvyydet siirrettiin ensin luotauskartalle ja myéhemmin luotauskar-
tan perusteella piirrettiin vesistokartta, jossa syvyydet sijoitettiin tiheasti luo-
datuilla alueilla ruudukolle ja vahemman luodatuilla alueilla luotausviivojen mu-
kaisesti. Ruudukolle sijoitetut arvot eivat aina vastanneet taysin mittaustulosta,
vaan ne interpoloitiin ymparodivien mittaustulosten perusteella. Menetelman
ongelmana oli epatarkkuus. Tulokseen vaikutti paitsi luodattujen reittien valinen
etaisyys, joka aiheutti monien karien jaamisen huomaamatta, myos saatila ja
muut luotausveneen kulkuun vaikuttavat tekijat. Lisaksi sisavesien vedenkor-
keutta ryhdyttiin jarjestelmallisesti mittaamaan vasta 1800-luvun puolivalin jal-
keen.®

Jarjestelmalliset mittaukset sisavesilla alkoivat 1800-luvun puolivalissa. Tarkea
kehitysvaihe mittaustekniikassa oli tiheamman mittausruudukon, eli viittaver-
kon kayttéonotto. Sopivalle kohdalle luodattavaa aluetta mitattiin perusnelio,
jonka kulmat merkittiin viitoilla. Tata neliota laajennettiin sitten vastaavilla ne-
lidilla kaikkiin tarpeellisiin suuntiin. Sisavesilla nelididen sivujen pituus oli 100-
250 sylia, eli 1778-445 metria. Kustakin viitasta luodattiin taman jalkeen linjat
kaikkiin lahinelididen viittoihin, jolloin jokaiseen neli6on tuli 18 linjaa. Viittaver-
kon kayttoonotto paransi huomattavasti mittausten tarkkuutta, silla luotauslin-
jojen suunta seka viittojen ja luodattujen syvyysarvojen paikat oli nyt helpompi
maarittaa. Lisaetuna oli tietojen helpompi siirrettavyys myos piirrettavalle kar-
talle. Rantojen laheisyydessa kaytettiin 1880-luvulle saakka edelleen vanhem-
paa niemesta niemeen luotaustekniikkaa. Myos kapeiden vaylien luotaus tehtiin
yleensa yhdella linjalla varsinkin kaukana vesistdn tarkeimmista alueista. Luo-
tausmenetelmaa kehitettiin myohemmin tekemalla kussakin ruudussa seitse-

% Merenmittaukset Suomessa 1947, 3-8.
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man yhdensuuntaista ja nelja halkaisijan suuntaista luotauslinjaa. Naista kulla-
kin tehtiin 10, 20 tai 40 sylen, eli 17,8; 35,6 tai 71,2 metrin valein luotaus halutusta
tarkkuudesta riippuen. Luotaukset voitiin tehda myos talvisin jaalla.”
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Kuva 1. Mittaustapojen kehitys paransi huomattavasti vaylaturvalli-
suutta. 1880-luvun mittauksissa ei vield ollut mahdollista havaita
kaikkia vaarallisia matalia tai kareja. Mittauksia kuitenkin tarken-
nettiin vaylia haraamalla ja kareja merkitsemdlld karttojen piirta-
misen jalkeen luotsilaitoksen vuosittaisena tyond.
(Merenmittaukset Suomessa 1947).

1884 Suomen merenmittaus otti harppauksen eteenpain, kun kayttéon saatiin
Ruotsista tilattu merenmittaukseen suunniteltu rautarunkoinen merenmittaus-
alus Sextant, nelja merenmittaukseen suunniteltua hoyrykraataria, eli pienem-
paa hoyryalusta seka runsaasti mittauskojeita ja valineita. Sisavesien mittauk-
sessa kaytettiin ensimmaisen kerran luotsilaitoksen héyrykraataria vasta 1907,
mutta muut uudet menetelmat, kuten neli6luotaus tahtiluotauksen sijaan ja luo-
tausaluksen perassa vedettavan haran kaytto alkoivat jo aiemmin. Luotausneli-
oita kehitettiin lisaamalla kulmaviittojen valeihin apuviittoja, jolloin luotaus-
verkko tihentyi ja pohjasta saatava kuva parani. Sisavesilla luotauksia tehtiin
soutuveneiden lisaksi vuokratuilla hoyryaluksilla."

10 | bid.
11d. 8-10.
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Kuva 2. Luotsilaitoksen Héyrykraatari 1800-luvun lopulla.
(Merenmittaukset Suomessa 1947).

Metrijarjestelma otettiin merenmittauksessa kaytt6on vasta Suomen itsenais-
tymisen jalkeen 1920-1921. Tata ennen mittausnelididen sivut oli ilmoitettu
syleissa ja syvyydet Englannin jaloissa ja syleissa. Itsenadisyyden alkuvuosina
mittaustoita hidasti patevan henkilokunnan puute. Luotsilaitoksen henkilokunta
oli pitkalti irtisanoutunut tehtavistaan laitoksen venalaistamistoimenpiteiden
vuoksi 1912. Mittausteho parani huomattavasti 1920-luvulla, kun hdyryalusten
tilalle saatiin moottoriveneita, joiden Kitschener-perasin mahdollisti nopean py-
sahtymisen vauhdista. Lisaksi moottoriveneisiin saatiin tarkat matkamittarit,
joiden avulla mittauspaikat oli entista helpompi ja tarkempi saada tasaisille etai-
syyksille. Mittausveneissa alettiin myos kayttaa syvyysmittarein varustettuja
luotauskoneita aiempien kasiluotien sijaan. Suhteellisen laajoilla matalilla ve-
silla luotaustapana oli useimmiten sauvaluotaus.”

Kuva 3. Sauvaluotausta moottoriveneelld 1920- tai 30-luvulla.
(Merenmittaukset Suomessa 1947).

121d. 11-14.
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Merenmittausten tavoitteena oli pitkaan ainoastaan likimaarainen pohjan kar-
toitus, jotta vaylan maarittaminen olisi mahdollista. Vain valittu vayla harattiin
tarkasti. 1930-luvun alussa Merenkulkuhallitus kuitenkin maarasi, etta jatkossa
mittausten tavoitteena on mahdollisimman taydellisen kuvan saaminen pohjan-
muodoista ajanmukaisten merenkulun vaatimusten tayttamiseksi. Kaytanndssa
tama periaate todettiin liian suureksi kaytettavissa olevaan aikaan ja varoihin
nahden. Ratkaisuna oli jakaa luodattavat alueet pienemmiksi osiksi ja asettaa
naille tarkeysjarjestys. Vain merkittavimmille alueille suoritettiin taydellinen
mittaus matalaintutkimuksineen. 1930-luvun uutuus merenmittauksessa oli kai-
kuluotain, jolla syvyyksien maaritys kavi aiempaa huomattavasti helpommin ja
nopeammin. Sisavesilla kaikuluotainta kuitenkin kaytettiin vain vahan, koska
mittaukset keskittyivat merialueille. 1930-luvun puolivalissa otettiin kayttoon
myds kevyt ponttoonihara, jolla oli mahdollista tunnistaa matalat ja karit myoés
sisavesivaylien lahistolta seka tyontohara, jota nimen mukaisesti tyonnettiin
moottoriveneella. Mittaustoiden jalkeen tutkittu vayla tarvittaessa ruopattiin
haluttuun syvyyteen yleensa TVH:n tyona ja taman jalkeen harattiin uudelleen
syvyyden varmistamiseksi.”

Kuva 4. Kevyt vayléhara moottoriveneen perdssé merialueella.
(Merenmittaukset Suomessa 1947).

Toisen maailmansodan jalkeen yksi merenmittausretkikunnista tyoskenteli jat-
kuvasti sisavesilla siirtyen jarjestelmallisesti vesistosta toiseen. Viimeiset luo-
taukset kasiluodilla tehtiin vuonna 1957. 1966 otettiin Saimaan syvavaylien luo-
tauksessa kayttoon kaikuharausalus Sarkka, jonka luotausteho perustui 16 met-
rin levyisiin vedenalaisiin siivekkeisiin, joissa oli kaikuluotaimen anturit metrin
valin. Alus pystyi luotaamaan pohjaa aukottomasti 36 metrin leveydelta. 1979
otettiin sisavesilla viela kayttoon tukialukset Linssi ja Sesta. 1980-luku toi tieto-
tekniikan laajemmin merenmittaukseen. 1982 Lohjanjarven kartta oli ensimmai-
nen, joka tuotettiin tietokoneavusteisesti. Saman vuosikymmenen lopulla ai-
neisto kasiteltiin jo kokonaan digitaalisessa muodossa ja ensimmainen koko-
naan digitaalisessa muodossa kasitelty merikartta painettiin 1992."

131d. 14-19.
4 Navis Fennica 3 1994, 147-151.
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3.1 Vuoksen vesisto

Saimaalla mittaus ja vaylien merkinta oli aloitettu jo ennen Saimaan kanavan ra-
kentamista. Ensimmaiset mittaukset tehtiin luultavasti yksityisten toimesta,
mutta jo 1843 Luotsi- ja majakkalaitoksen luutnantti Gustaf Daniel Brodd teki
Kuopion ja Konnuksen valisen vaylan mittauksen. Saimaan kanavan avaaminen
kasvatti liikkennetta ja vaati tarkeimpien vaylien mittausta nopeasti. 1857 aloitet-
tiin Lappeenrannan ja Savonlinnan valisten ja myohemmin Kuopioon ulottuvien
vaylien mittaus eversti Johan Bartramin johdolla. Ensimmaisten mittausten
tuottama aineisto kuitenkin tuhoutui suurelta osin tulipalossa Savonlinnassa.
Saimaan vaylien mittausta jatkoi vuodesta 1859 lahtien majuri Konstantin Lon-
nestrom, jonka johdolla oli 1865 mennessa mitattu vayla Joensuuhun saakka.
Varsinaisina luotsauspaallikkdina kaytettiin yleensa kauppalaivureita. Retkikun-
nan kaytossa oli siipiratashdyry Saima ja joukko soutuveneita. Mikkelin vaylan
mittasi Luutnantti Selin vuosina 1876-1878. Vayla Joensuusta Nurmekseen Pie-
lisjoella ja Pielisella tutkittiin paapiirteissaan 1876-1885. Retkikunnan johdossa
oli luutnantti Gustaf Enqvist. 1885 mitattiin Suvasveden vaylat Vehmersalmesta
Kaita-Lehtoseen. Hoyrylaiva Kallavedella liikkkuneeseen retkikuntaan kuului up-
seeri, laivuriperamies, konemestari, lammittaja ja kuusi miesta. Puhoksen 1887
ja Puruveden 1888 vaylat tutki retkikunta kapteeni John Olof Litheniuksen joh-
dolla.”
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Kuva 5. Lappeenrannan ja Saimaan kanavan suun vilinen alue Saimaan
merikartassa. Kartta perustuu Johan Bartramin ja Konstantin
Lénnestrémin 1850-luvulla tehtyihin mittauksiin. Tahdn 1892
painettuun versioon on tdydennetty ainakin Lappeenrannan
edustalla sijaitseva loisto. Karttaan on syvyysmittojen liséksi
merkitty purjelaita, eli vayld sekd alle 12 jalan ja alle 3 jalan
syvyiset matalat. Luotaus on tehty vain vaylén ldhialueella.

15 Merenmittaukset Suomessa 1947, 31-32.
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Naissa mittauksissa tutkittiin ainoastaan vaylan lahin ymparisto ja karttoihin
merkittiin vain vaylan valittdmassa laheisyydessa olevat syvyysarvot. Puutava-
ralilikenteen kasvu aiheutti ongelmia, koska puutavara jouduttiin useimmiten ha-
kemaan talvivarastopaikoilta, jotka sijaitsivat hajallaan joskus kaukana merki-
tyista vaylista. Mittauksille jouduttiin siis 1900-luvun alussa asettamaan toisen-
lainen tavoite. Puutavaraliikenteen vaatima vaylaverkosto olisi ollut mahdoton
toteuttaa, joten tavoitteeksi asetettiin vaylan ulkopuolisten alueiden kartoitus
riittavalla tarkkuudella, jotta lilkkennetta ei olisi tarvinnut hidastaa jatkuvalla lai-
vasta tapahtuvalla luotauksella. 1907 aloitettiin Etela-Saimaalla jarjestelmalli-
nen koko vesialueen luotaus alikapteeni Eliel Abergin johdolla. Vuoteen 1911
mennessa retkikunta mittasi Ruokolahti-Vuosalmi-Pien-Saimaa-Taipalsaari-
alueen ja laati mittausten perusteella tarkat merikortit. Luotsilaitoksen vena-
laistamisen jalkeen mittauksia jatkettiin 1912-1917 Karnakosken-Kiljulansalon
seudulla, mutta tulokset olivat vahaisia ja mittauksia jouduttiin taydentamaan
Suomen itsenaistymisen jalkeen.’®

1922 Suomen itsenaistyttya aloitettiin jarjestelmallinen koko Saimaan mittaus.
Mittaus jatkui vuosittain vuoden 1945 loppuun ja sen tuloksena kartoitettiin koko
liikennoitava vesistoalue Etela-Saimaalta Mikkeliin, Varkauteen ja Joensuuhun
saakka seka Heinaveden reitti Suvasveden itarannalle ja Juojarvella Tuusnie-
melle saakka. Mittausajan loppupuolella suurten selkien luotauksessa aloitet-
tiin kaikuluotaimen kaytto 1938, mika tehosti tyota huomattavasti. Tulosten pa-
rantumiseen vaikutti myds menetelmien muu tehostuminen kuten ilmakuvien
kayttoonotto kartoituksessa. 1930-luvun loppupuolen mittauksissa on huomat-
tava, etta ne tahtasivat syvavaylan rakentamiseen Saimaan kanavan suulta Var-
kauden kautta Joensuuhun. Sodan takia syvavaylatyot jaivat kuitenkin aloitta-
matta."”

1944-1948 tehtiin mittauksia Juojarvella ja Rikkavedella ja 1949-1952 Kallave-
della. 1959 mitattiin viela Kallaveden pohjoisosa. 1959-1964 mittaukset siirret-
tiin Pielisjarvelle. Saimaan seuraava mittaus liittyi Saimaan kanavan uudelleen-
rakentamiseen ja syvavaylien tutkimukseen kanavaan nyt sopivia suurempia
aluksia varten. 1965-1968 mitattiin vesialueet Savonlinnasta etelaan, 1968-1972
Savonlinnan ja Varkauden vali seka idassa Kiviselalle asti, 1976-1977 Kiviselalta
Joensuuhun, 1969-1972 paaosa Kallavetta ja 1976 Kallaveden pohjoisosa. 1973-
1977 tehtiin viela uusintamittaukset Savonlinnan etelapuolisella vesialueella.
Syvavaylia suunniteltaessa mittaukset tehtiin kaikuluotaimella, mutta tyékoh-
teissa ne varmistettiin tankoluotauksin ja ruopattavien alueiden rajat maaritel-
tiin haraamalla.

161d. 32. Navis Fennica 3 1994, 140-141. Maininnat veniliistetyn luotsilaitoksen tekemien meren-
mittausten heikosta tasosta vaikuttavat johtuvan enemmankin siita, ettd osa naiden retkikuntien
tuottamasta aineistosta katosi vallankumouksen ja Suomen itsendistymisen myoéta. 1920-luvun
alun toimintakertomuksissa kadonneiden tulosten ongelma mainitaan usein.

7 Merenmittaukset Suomessa 1947, 32-33. Paaskoski 2002, 172-174.

18 Merivayldohjelma 1983-1992, 155. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 124-125.
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3.2 Kymijoen vesisto

Paijanteella mittauksia tehtiin vuosina 1879-1888, ensin luutnantti Selinin ja sit-
temmin eversti Maksimoffin johdolla. Uusintamittaukset Paijanteella tehtiin
1910-1917 ja 1919-1921. Venalaistetyn luotsilaitoksen tekemat mittaukset Jyvas-
kylasta Virmailan ja Sysman tasolle huomattiin osittain kadonneiksi Suomen
itsenadistymisen jalkeen, joten niita jouduttiin uusimaan. Puulaveden mittaukset
tehtiin 1888-1890 luutnantti Gustaf Enqvistin johtamana. Puulaveden vaylien
syvyydeksi oli maaratty 6 jalkaa vedenkorkeuden ollessa alimmillaan. 1891-
1892 mitattiin lisveden ja Niiniveden, 1893 Nilakan ja 1895 Pielaveden vaylia. Mit-
taustyo koski vain vaylien valitonta lahialuetta. Naita vaylia ei mitattu uudelleen
ennen toista maailmansotaa, lukuun ottamatta luotsipiiripadllikdiden paikallisia
vaylantarkistuksia. Keiteleen 1897-1903 tehdyt mittaukset olivat aiempaa tar-
kempia. Konnevedella mittaukset tehtiin vasta 1928-1930 ja Kymijoen vesis-
tossa vain nama tehtiin jarjestelmallisesti luotaamalla. 1930-luvun puolivalissa
Paijanteella tehtiin useilla kaytossa olevilla vaylilla harauksia paikallisten laivu-
reiden toivomuksesta."

3.3 Kokemaenjoen vesisto

Nasijarven vayla Tampereelta Virroille ja suuri osa muista Nasijarven vaylista
mitattiin vuosina 1856-1859. Mittauksen tekivat venaldiset meriupseerit Sota-
laivaston peramiesosastosta. Mittausten pohjalta keisarillisen meriministerion
hydrografinen osasto piirsi kartaston, joka julkaistiin 1865. Nasijarven karttojen
piirtajina mainitaan M. lvanov, P. Nasarov, A. Tretjakov ja I. Timofjev. Pyhajarven
mittaukset tehtiin ilmeisesti samanaikaisesti ja saman retkikunnan toimesta.
Vasta 1898 ensimmaisen kerran julkaistuun Pyhajarven karttaan mittausvuo-
deksi merkittiin 1856, ja tama vuosi vaikuttaa uskottavalta, koska mitattavaa
aluetta oli huomattavasti Nasijarvea vahemman. Mittaukset liittyivat sotilaalli-
seen tarpeeseen ja Krimin sotaan. Venajan valtio naki Kokemaenjoen vesiston
mittauksissa mahdollisuuden puolustaa Suomea merelta tulevaa hydkkaysta
vastaan. Kaytannon hyoty mittauksista kuitenkin tuli Suomalaiselle sisavesilii-
kenteelle, joka mittauksien jalkeen vilkastui molemmilla jarvilla huomatta-
vasti.?®

1860-luvulla Nasijarven ja Vanajaveden mittaus oli edennyt niin pitkalle, etta
vaylat voitiin viitoittaa. Valtion luotsihenkil6kuntaa ei kuitenkaan asetettu vesis-
toille. Viittojen yllapito Tampereen etelapuolella annettiin Vanajaveden hoyry-
laivaosakeyhtion tehtavaksi. Viitoitus Valkeakoskelta Lankipohjaan ja Hameen-
linnasta Tampereelle oli valmiina kesalla 1868. Nasijarvella viitoitukset tehtiin
Tampereelta Virtain Mustainlahteen seka Ruoveden, Kurun ja Vilppulan kirkoille
1863-1864. Lisaksi Nasijarvelta on tiedossa, etta tamperelainen kauppias Erik
Laurén viitoitti Nasijarven laivavaylan Luotsi- ja majakkalaitoksen laskuun 1870-
luvun puolivalissa. Ongelmana Kokemaenjoen vesiston vaylien historian tutki-
misessa on, etta Suomen viranomaiset eivat olleet muista vesistoista poiketen

1% Merenkulkuhallituksen kertomus vuodelta 1919, 39. Merenmittaukset Suomessa 1947, 33.

20 Nasijarvi, merikartta 1865. Pyhajarvi, merikartta 1898. Venijan sotilaalliset suunnitelmat nakyi-
véat paljon myohemmin ensimmaisen maailmansodan aikana Nésijarven laivaston perustamisessa.
Talloin palvelukseen otetut ja osin aseistetut siviilialukset operoivat osana Venajan laivastoa seka
Nasijarvella ettd Pyhajarvella.
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juurikaan tekemisissa mittaustdiden, kartoituksen ja vaylamerkintdjen kanssa
ennen 1800-luvun loppua. Kokemaenjoen vesistdssa ei tehty uusia mittauksia,
johtuen paaasiassa siita, etta Nasijarvella mittaus oli riittavan tarkka paikallis-
liikenteen tarpeisiin ja Pyhajarvella Hameenlinna-Tampere-rautatien rakenta-
minen vahensi vesiliikennetta jo 1800-luvun loppupuolella huomattavasti. 1930-
luvulla vesistossa ei tehty varsinaisia mittauksia, mutta varsinkin Mallasvedella
harattiin kaytossa olevia vaylia kari- ja matalahavaintojen vuoksi. Uusinta-
mittaukset Nasijarvella tehtiin 1953-1954 seka Pyhajarvella ja Vanajavedella
1955-1956. Mallasvesi, Roine ja Langelmavesi mitattiin 1957-1958.%

3.4 QOulujoen vesisto

Oulujarven mittausta suunniteltiin Oulun l@aanin kuverndéorin anomuksesta 1900-
luvun alussa. Luotsi- ja majakkahallitus pyrki vahentamaan mittaustyon kustan-
nuksia esittamalla, etta vain tarkeimmat kulkuvaylat luodattaisiin ja varustet-
taisiin purjehdusmerkeilla. Oulujarven mittaustyot tehtiinkin suunnitelman mu-
kaisesti eniten kaytetyilla vaylaosilla 1904-1906. Taman jalkeen Luotsihallituk-
sen anomuksesta sama retkikunta sai jatkaa mittaustyotaan viela vuosina 1907-
1909. Tutkimushankkeen kustannukset jaivat noin kolmasosaan alun perin
arvioidusta koko jarven kartoituksesta. Kapteeni Karl Alexander Liljebergin teke-
man kartoituksen tulokset julkaistiin merikarttana 1913. Oulujarvella tehtiin uu-
sintamittaus vuonna 1951.%

Kuva 6. Kartta Suomen vesien mittaustilanteesta 1940-luvulla.
(Merenmittaukset Suomessa 1947).

21 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1876, 15. Laati 1946, 121. Myl-
lykyla 1991, 149, 156-157. Merivdylaohjelma 1983-1992, 155.
22 Laati 1946, 188-189. Merivayldohjelma 1983-1992, 155.
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Luodatut alueet ja merialueiden luotausten kiireellisyys
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Kuva 7. Kartta Suomen vesien mittaustilanteesta 1980-luvun alussa.
(Merivdyldohjelma 1983-1992).
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4 Kanavat

Perinteisesti historiantutkimuksessa vesitiet on varhaisina aikoina nahty tar-
keimpina kulkemisen vaylina Suomessa. Tavallaan tama lyhyiden matkojen
osalta on pitanytkin paikkansa, mutta vesistojen rikkonaisuuden vuoksi sisave-
sivaylat eivat ole soveltuneet pitkanmatkan liikennereiteiksi luonnon muovaa-
massa muodossaan. Etela- ja Keski-Suomen tiheammin asutuilla alueilla yksi-
kaan vesisto ei ollut kulkukelpoisessa yhteydessa merelle, vaikka useimmissa
vesistdissa olikin suurehkoja ainakin veneille sopivia selkia. Lisaksi vesistojen
suuret jarvet olivat useimmiten koskien tai muuten kulkukelvottomien virtojen
toisistaan erottamia. Ainoat kulkukelpoiset suuret vesivaylat Suomessa olivat
Pohjanlahden pohjoisosaan virtaavat suuret joet. Suurin kulkukelpoinen jarvi-
alue puolestaan oli Saimaa, mutta sekin oli ilman meriyhteytta.”?

Sisavesivaylien tehokkaan kayton edellytyksena oli tavallaan héyryvoima. Hoy-
rylaivojen kayttéontulo ja koon kasvu selittavat huomattavan selkeasti myos
kanavien rakentamisessa tapahtuneita muutoksia. Toinen kanavien kehitysta
tarkasteltaessa huomioon otettava asia on rautatieverkon kasvu 1800-luvun
loppupuolella ja 1900-luvun alussa. Eniten kanavien liikenteelliseen merkityk-
seen ja kayttdoon kuitenkin vaikutti autoliikenne ja teiden rakentaminen 1920-Llu-
vulta eteenpain. Taulukot kaksi ja kolme esittavat valtion Suomen sisavesiliiken-
netta varten rakentamat sulkukanavat valmistumisjarjestyksessa. Taulukoissa
ei ole mukana varhaisia kanavahankkeita, avokanavia, vain uiton tarpeisiin ra-
kennettuja kanavia, rannikolle rakennettuja kanavia, eika teollisuuslaitosten ra-
kennuttamia kanavia, mutta nama on tekstiosuudessa huomioitu. Saimaan ka-
navan sulut ovat taulukossa omana kokonaisuutenaan, koska se on ollut merki-
tykseltaan keskeisin Suomen kanavista.

23 Mauranen 1999, 144-150.
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Taulukko 2. Saimaan kanavan sulut rakennus- ja kaytéstdpoistumis-

vuosittain.?*

Vesisto Kanava Rakennus- Kaytosta-
VUuosi poistumisvuosi

Vuoksen vesisto Lauritsala 1856 1932
Malkia 1 1856 1932
Pien-Mustola 1856 1935
Suur-Mustola 1856 1935
Tuohimaki 1856 1963
Tuomoja 1856 1963
Raiha 1856 1963
Pien-Palli 1856 1936
Iso-Palli 1856 1936
Lietjarvi 1856 1937
Rattijarvi1 1856 1937
Yla-Sarkijarvi 1856 1939
Ala-Sarkijarvi 1856 1939
Juustila 1 1856 1939
Lavola 1856 1931
Malkia 2 1933 1963
Mustola 1 1936 1963
Palli1 1937 1963
Lietjarvi 2 1938 1939
Rattijarvi 2 1938 1939
Malkia 3 1968
Mustola 2 1968
Soskua 1968
Palli 2 1968
Lietjarvi 3 1968
Rattijarvi 3 1968
Sarkijarvi 1968
Juustila 2 1968

24 sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 227.
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Taulukko 3. Suomen valtion rakennuttamat sulkukanavat vesistoittdin ja
rakennus- ja kdytdstdpoistumisvuosittain. Saimaan kanavan

sulut omana taulukkonaan.?

Vesisto Kanava Rakennus- Kaytdstapoistumis-
VUOSi vuosi
Vuoksen vesisto Taipale 1 1840 187
Konnus 1 1841 1867
Oulujoen vesisto Koivukoski 1846 1915
Ammakoski 1846 1915
Vuoksen vesisto Vianto 1852 1874
Kokemaenjoen vesisto Murole 1 1854 1898
Vuoksen vesisto Konnus 2 1867
Kokemaenjoen vesisto Valkeakoski 1 1869 1954
Vuoksen vesisto Nerkoo 1 1869 1919
Taipale 2 1871 1966
Kymijoen vesisto Vaaksy 1 187 1910
Kokemaenjoen vesisto Lempaala 1 1873 1896
Vuoksen vesisto Ahkionlahti1 1874 1884
Utra 1 1875 1901
Haiha 1876 1958
Paihola 1 1876 1917
Kuurnal 1876 1970
Joensuu 1 1877 1922
Nesterinsaari 1 1877 1916
Saapaskoski 1 1878 1912
Jakokoski 1 1878 1906
Kymijoen vesisto Kalkkinen 1 1878 1894
Vuoksen vesisto Ruokovirta 1 1879 1919
Haapavirta 1 1883 1914
Ahkionlahti 2 1885 1915
Kymijoen vesisto Kalkkinen 2 1895 1962
Kolu 1 1895 1975
Vuoksen vesisto Karvio 1895
Kaltimo 1 1897 1958
Kokemaenjoen vesisto Lempaala 2 1897 1960
Murole 2 1898 1988
Vuoksen vesisto Utra 2 1902 1950
Pilppa 1904
Vihovuonne 1905
Kerma 1905
Kokemaenjoen vesisto Herraskoski 1907
Vuoksen vesisto Saarikoski 1907 1931
Lastukoski 1907
Jakokoski 2 1907 1971
Kymijoen vesisto Vaaksy 2 1910
Vuoksen vesisto Saapaskoski 2 1913 1958

25 1d., 224-226.
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Vesisto Kanava Rakennus- Kaytéstapoistumis-
VUOSi vuosi
Taivallahti 1915
Varistaipale 1915
Haapavirta 2 1915 1971
Ahkionlahti 3 1916 1983
Vuoksen vesisto Nesterinsaari2 | 1917 1958
Vuoksen vesisto Paihola 2 1918 1971
Konnus 3 1919 1973
Ruokovirta 2 1920 1975
Nerkoo 2 1920 1983
Joensuu 2 1923 1972
Kymijoen vesisto Kerkonkoski 1927
Kiesimantaipale | 1927
Neiturintaipale | 1927
Vuoksen vesisto Utra 3 1951 1971
Kokemaenjoen vesisto Valkeakoski 2 1955
Vuoksen vesisto Kaltimo 2 1959
Kokemaenjoen vesisto Lempaala 3 1961
Kymijoen vesisto Kalkkinen 3 1963
Vuoksen vesisto Taipale 3 1967
Kuurna 2 1971
Konnus 4 1973
Joensuu 3 1973
Kymijoen vesisto Kolu 2 1976
Vuoksen vesisto Ahkionlahti 4 1983
Nerkoo 3 1984
Kokemaenjoen vesistd Murole 3 1989
Kymijoen vesisto Paatela 1994
Kapeekoski 1994
Kuusaa 1994
Kuhankoski 1994
Vaajakoski 1994
Vuoksen vesisto Juankoski 2002
Karjalankoski 2002
Kymijoen vesisto Kimola 2020

4.1 Varhaiset kanavat

Suomen varhaisimmat yritykset kanavien kaivamiseen liittyivat Saimaan vesis-
ton yhdistamiseen merelle Viipurinlahden kautta. Varhaisin oli Viipurin ja Olavin-
linnan paallikkdéna 1400- ja 1500-lukujen vaihteessa toimineen Erik Bielken aloit-
tama kaivanto Lauritsalan lahella. Tarkoituksena oli yhdistaa Bielken hallitse-
mat linnat tehokkaammin toisiinsa ja mahdollistaa Saimaan alueen kauppatava-
roiden kulku Viipuriin. Bielken kaivanto jai kesken hanen kuoltuaan 1509, mutta
Kustaa Vaasan aikana 1550- ja 1560-luvuilla tyota ilmeisesti jatkettiin. Kanavan
rakentajat kuitenkin tormasivat graniittiin suunnitellulla reitilla, eika kiviesteen
raivaaminen ollut ajan tydkaluilla mahdollista. 1561 Tallinna siirtyi Ruotsin hal-
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tuun, jolloin Viipurin kaupan edistaminen muuttui merkityksettomaksi ja kana-
van kaivaminen lopetettiin. 1600-luvun alussa kanavan kaivamiseen ryhdyttiin
noin kilometrin verran itaan Bielken kaivannosta. Asialla olivat veljekset amiraali
Bengt Severinsson Juusteen ja Viipurin pormestari Klemet Severinsson Juusteen,
joilla oli kuninkaan lupa tyolle. Ideana oli sotilaallisten syiden lisaksi edistaa Sai-
maan alueen tervakauppaa ja keskittaa se Viipuriin. Elokuusta 1607 syksyyn 1608
kaivettiin soramaahan noin 500 metrin pituinen kaivanto. Hankeen ongelmana
oli tyovoimapula, joka paheni sotavaen kokoamisen vuoksi Ruotsin sekaannut-
tua Venajan kruununperimyssotaan 1608. 1609 Bengt Juusteen kuoli ja hanke
haudattiin lopullisesti. Naiden kanavien valmistuminen olisi luultavasti tarkoit-
tanut Saimaan vesien hallitsematonta virtausta Viipurinlahteen, milla olisi ollut
arvaamattomat seuraukset vesistolle. Vaikka Juusteenien rakennustydn aikana
sulkutekniikka olikin jo tunnettu Ruotsissa, sulkujen rakentaminen sorapohjalle
olisi ollut mahdotonta viela tahan aikaan. Bielken kanavakaivanto jai Saimaan
kanavan alle, mutta Juusteenien kaivama uoma, ns. Pontuksen kaivanto, on edel-
leen nahtavissa maastossa.?®

Varhaisimmat todella toimivat kanavat olivat kahden samantasoisen tai lahes
samantasoisen vesiston valille kaivettuja kaivantoja tai perattuja uomia. Ta-
mantyyppisia perkaustoita on tehty useimmissa sisavesistoissa. Raikuun ka-
nava Oriveden ja Puruveden valilla oli paikallisten asukkaiden omia yhteyksiaan
helpottamaan kaivama pieni venekanava. Paikalla oli ilmeisesti ollut kulkuvayla
jo aiemmin, mutta maankohoamisen vuoksi vaylaa oli pakko parantaa luulta-
vasti 1750-luvulla. Seuraavan kerran parannustoita tehtiin 1858-1859 valtioval-
lan tuella. Raikuun kanava on kuitenkin aina ollut laivaliikenteelle liian matala.
Yoveden ja Louhiveden valinen Vuolteensalmi perattiin kulkureitiksi 1765. Se
toimi oikoreittina Saimaalta Mikkelin suuntaan. Salmi perattiin uudelleen 1836,
mutta reitti oli edelleen liian matala laivaliikenteelle ja jai pois kaytdsta Varkaan-
taipaleen ja Kirkkotaipaleen kanavien valmistuttua 1870-luvulla. Reittia on myo6-
hemmin kaytetty paikalliseen veneliikenteeseen.?’

Hattujen sodan paattaneessa Turun rauhassa suuri osa Saimaata jai Venajan
puolelle rajaa. Puumalan salmi oli kuitenkin Ruotsin hallussa, joten venalaisilla
ei ollut turvallista vesitieta Lappeenrannasta Savonlinnaan. Tama puute kavi il-
meiseksi Kustaan sodan aikana 1788-1790 ja rauhanteon jalkeen rajaseudulle si-
joitettujen joukkojen komentaja Aleksandr Suvorov antoi maarayksen vesitien
aukaisemisesta etelaiselta Saimaalta Savonlinnaan. 1792-1798 kaivettiin nelja
kanavaa Salpausselan Saimaaseen pistavien harjujen poikki. Kutveleen ja Ku-
kontaipaleen kanavat valmistuivat 1796 ja Kayhkan ja Telataipaleen kanavat
1798. Kaytannon tyot tekivat venalaiset tykistodepartementin sotilaat. Kaikki ka-
navat olivat avokanavia, joiden reunat oli ladottu kivista ja paallystetty kaksin-
kertaisella ponttipaaluseinalla. Kukontaipaleen kanava oli osittain louhittu kal-
lioon ja varustettu aallonmurtajalla. Sisaantulovaylien suojaksi oli lisaksi raken-
nettu puisia virranohjaimia. Kayhkan kanavan ylittavalla maanteilla oli lisaksi
tyontosilta. Kanavien rakentamisen syy oli sotilaallinen, mutta niilla oli alusta
lahtien merkitysta myds muun liikenteen kannalta. Liikenne kuitenkin vaheni,
kun Suomi liitettiin Venajaan ja sotilaallinen syy kanavien kunnossapitoon ka-

26 Myllykyld 1991, 13—17.Paaskoski 2002, 13-21. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 8-11.
27 Myllykyld 1991, 33, 36.
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tosi. Suvorovin kanavista huonoiten on sailynyt Kutveleen kanava, jota on leven-
netty useampaan otteeseen liikenteen kasvaessa. Muiden kanavien muoto on
hyvin pitkalti sailynyt. Niillé on myos jaanteita alkuperaisista rakennuksista.”®

Ruotsin puolelle jaaneessa Suomessa oli 1700-luvulla suuria kanavasuunnitel-
mia seka vesistdjen yhdistamisesta etta jokien perkaamisesta kulkukelpoisiksi.
Toteutusvaiheeseen edenneita hankkeita oli kuitenkin vain kaksi. Lempaalan Ri-
kalan kanavan rakentaminen Rikalanjarven ja Vanajaveden Korteselan valilla
aloitettiin 1778 kuningas Kustaa lll:n antamasta kaskysta. Kyseessa oli Suomen
ensimmainen sulkukanava. Sita rakensi sotavaesta muodostettu komennus-
kunta, jossa kierratettiin eri rykmenttien sotilaita. Suunnitelmissa oli kaksi sul-
kua, joista toinen tehtaisiin puusta ja toinen kivesta. Ongelmaksi muodostui peh-
mea maa, joka sortui kanavauomaan ja Ruotsin 1788 aloittama sota Venajaa vas-
taan, minka jalkeen sotavaki ei ollut kaytettavissa. Kanavatyohon yritettiin pal-
kata paikallista rahvasta, mutta kaytanndssa tyo pysahtyi. Vasta 1803 tydmaan
sailyneet rakennukset ja tydkalut myytiin huutokaupalla. Viela suurempi hanke
oli Huittisten ja Kokemaen valille 1803-1807 kaivettu Kravin kanava. Taman
hankkeen tarkoituksena oli Kokemaenjoen vuosittaisten tulvien helpottaminen
ja maatalousmaan vapauttaminen viljelyyn. Kyse ei siis ollut varsinaisesta lii-
kennevaylahankkeesta. Kanavaa kaivoivat Suomen jalkavakirykmenttien miehet
vuosittain vaihtuvissa 700-800 miehen komennuskunnissa. 1808 alkanut Suo-
men sota lopetti kaivuutydn. Hanke oli niin suuri, ettei tydta organisoineella kos-
kenperkausjohtokunnalla ollut mahdollisuutta muihin téihin Ruotsin vallan lop-
puvuosina. Seka Rikalan etta Kravin kanavat ovat sailyneet maastossa uomina,
joita my6hemmin on kaytetty myos ojina.?

Valtaosa koskenperkausjohtokunnan téista Venajan vallan ensimmaisina vuosi-
kymmenina oli juuri koskenperkauksia, joiden tavoitteena oli tulvien helpottami-
nen ja uuden viljelysmaan saaminen jarvia laskemalla. Koskenperkaus, joka kay-
tannossa tarkoitti kivien poistamista ja uoman syventamista oli useimmiten hal-
vempaa, kuin varsinaisten kanavien kaivaminen. Tyot keskittyivat alkuun erityi-
sesti Kokemaenjoen vesistdoon ja Kymijoen vesiston suurille jarville, mutta pie-
nempia toita tehtiin myos Vuoksen vesiston alueella. Liikenteellisesti merkitta-
vin tyo oli luultavasti Kaivannon ja Vuolteen salmien perkaaminen Pyhajarvella,
milla oli tarkoitus saada aikaan suora vesitieyhteys Tampereelta Vesilahdelle.
Oulujoella perattiin useita koskipaikkoja ja rakennettiin venerannit tervavenei-
den kulkua ajatellen. Eniten huomiota sai kuitenkin Kaivannon 1820-1830 raken-
nettu kanava. Kanavatyon tarkoitus oli kaivaa Langelmaveden ja Roineen valille
padottu kanava, jonka avulla olisi mahdollista hallitusti laskea Langelmaveden
pintaa. Luukkuja raotettaessa veden voima vei kuitenkin mukanaan kiviset kana-
vamuurit ja kanavan ylittavan sillan perustuksineen. Tavoite saavutettiin silti,
silla Langelmaveden pinta laski viisi jalkaa ja mursi harjuun 30 metria levean ja
kuusi metria syvan vaylan. Tama vayla on ollut riittava kaikelle myéhemmalle
vesiliikenteelle.*®

281d., 36-39.
291d., 33-35, 40-45.
301d., 52-62.
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4.2 Sulkukanavat

Ensimmaiset valmistuneet sulkukanavat Suomessa liittyivat teollisuuteen,
jossa oli tarpeen kuljettaa suuria maaria verraten edullisia raaka-aineita ja tuot-
teita. Erityisesti tama koski malminjalostusta ja muuta metalliteollisuutta, jossa
raaka-aineita ei ollut mahdollista uittaa puutavaran tapaan. Talloin vesitie oli
maanteita edullisempi kuljetusmuoto. Varhaiset sulkukanavat valmistuivat 1745
Mustion ruukille Akerforsiin, seka 1824 Fiskarsin ruukin tarpeisiin Antskogiin ja
1828 Koskenjokeen. Lisaksi samalle Lansi-Uudenmaan alueelle valmistui 1845
Stromman suluton kanava Teijon ruukin tarpeisiin. Stromman kanava oli ensim-
mainen kanava Suomessa, jossa kaytettiin rautaista kanavan ylle vieritettavaa
rullasiltaa. Pielisjoessa ensimmainen sulkukanava rakennettiin Utrankoskeenil-
meisesti 1830-luvun alussa. Kanavaa tarvittiin, jotta ylajuoksulle rakennetun
Kuurnan sahan tuotteet voitiin kuljettaa kosken ohi Joensuuhun. Utran ensim-
mainen kanava jouduttiin purkamaan jo 1850, kun ylajuoksun asukkaat valittivat
sen estavan liikkennetta ja kalojen nousua joessa. Utran ja Kuurnan sahojen omis-
taja N. L. Arppe rakennutti sulkukanavan myos omistamalleen Mohkon ruukille
[lomantsiin ilmeisesti 1850- ja 1860-lukujen vaihteessa. Lisaksi Suonenjoelle ra-
kennettiin 1860-luvun uittorannin tilalle Kuivataipaleen sulkukanava 1890-lu-
vulla. Sulkukanavat olivat puuta ja ne oli suurelta osin perustettu hirsiarkuille.
Antskogin ja Kosken suluissa, joista on olemassa kuvia, sulkuportit oli raken-
nettu parruista ja lankuista ja saranoitu takorautasaranoilla. Antskogin sulun
kussakin portinpuolikkaassa oli hammasratasmekanismin avulla nostettava ve-
dentasausluukku, mutta Kosken sulussa vastaavia luukkuja oli vain yksi portti-
paria kohden. Akerforsin, Antskogin ja Kosken puurakenteiset sulut ovat havin-
neet, mutta Stromman kanava on edelleen kaytdssa 1800-luvun viimeisina vuo-
sina uusitussa muodossaan. Utran sulkukanavasta on mahdollisesti sailynyt
jaanteita Utran Patsisaaressa, mutta ei ole varmuutta liittyvatko sailyneet puu-
rakenteet saharakennuksiin vai sulkuun. Méhkon kanava puolestaan on kaivettu
esiin ja entisoity 1990-luvulla samoin kuin Kuivataipaleen kanava.*

Valtion ensimmaiset sulkukanavat rakennettiin Saimaan paaaltaan ja Kallave-
den valille 1835-1841. Koska Varkauden koskissa oli huomattava 5,4 metrin pu-
touskorkeus, Taipaleen kanava Varkaudessa muodostui kahdesta kaksiportti-
sesta sulusta ja niiden valisesta altaasta, jossa laivojen oli mahdollista sivuuttaa
toisensa. Kanavan seinamat muurattiin kivesta kylmamuurina ja sulkujen koh-
dalla niihin lyétiin rautapulteilla pystyparrut ja vaakalankutus rakenteen vahvis-
tamiseksi. Sulun pohja paallystettiin samaan tapaan naulaamalla poikkiparrui-
hin lankutus ja tiivistamalla ja tervaamalla rakenne. Sulkujen portit tehtiin otta-
malla mallia Ruotsista ja Venajalta. Portit, joissa kussakin puolikkaassa oli oma
vedentasausluukku, olivat huomattavasti raskaammat, kuin lahinna veneille so-
pineilla aiemmilla kanavilla. Avausmekanismi toimi vipuvarren avulla. Taipaleen
tyomaalla oli kaytdssa yksi Suomen ensimmaisista rautateista, jonka avulla
maamassojen siirto onnistui kevyemmin, tosin ihmisten ja hevosten vetamana.
Konnuksen kanavassa Leppavirralla putouskorkeus oli paljon pienempi, joten
yksi Taipaleen sulun kaltainen sulku riitti. Kanavarakennusten lisaksi tulee han-
ketta tarkasteltaessa ottaa huomioon, etta tyon aikana perattiin koko Saimaan
ja Kuopion valinen vayla seitseman jalan, eli noin kahden metrin syvyiseksija ra-

311d., 63—77, 200-203. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 10-12.
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kennettiin kanavan hoidon ja muun vesiliikenteen vaatimat rakennukset molem-
mille kanaville. Taipaleen ja Konnuksen kanavat olivat ensimmaisia kanavia,
joissa valtion alkoi peria kayttajilta maksua kulusta. Kanavakasoori toimi Taipa-
leen kanavalla ja taksa kopioitiin sellaisenaan Ruotsista Gotan kanavalta. Taipa-
leen vanhan sulun kiviosat ovat sadilyneet varsin hyvassa kunnossa nykyisen ka-
navan lahella, mutta Konnuksen kanava on rakennettu uudelleen myéhemmin.

Kuva 8. Taipaleen vanhan kanavan kivirakenteet ovat sdilyneet varsin
hyvin. Kanavan keskelld on ndkyvissd valikanavan allas, jossa
sulutettavat alukset mahtuivat sivuuttamaan toisensa.

Saimaan ja Kuopion valisen vaylan jalkeen ryhdyttiin rakentamaan 1,2 metrin ve-
nevaylia Kuopiosta lisalmeen ja Joensuusta Pielisjarvelle. lisalmen vaylan raken-
taminen tarkoitti padasiassa koskien perkausta, mutta reitille tehtiin myos Vian-
non pieni sulkukanava 1847-1852. Kanavan muurit tehtiin kivesta ilman laastia.
Seinamien tiivistamiseen kaytettiin sen sijaan sammalta. Vaylatyot avasivat ve-
siyhteyden Pohjois-Savosta Lappeenrantaan ja sielta merelle Saimaan kanavan
kautta. Pielisjoen 1848-1853 rakennettujen venekanavien tavoitteet olivat toi-
senlaiset. Tarkoituksena oli avata Pohjois-Karjalasta yhteyksia Ouluun, jossa oli
merkittavin tervakaupan keskus. Samalla kanavien avulla oli toki myds mahdol-
lista kuljettaa Pielisjoen varren sahojen tuotteita Joensuun markkinoille. Pielis-
joen ensimmaiset kanavat eivat olleet sulkukanavia, vaan ne muodostuivat pe-
ratuista vaylista, joiden rantamuureilta kasin oli mahdollista vetaa veneita vas-
tavirtaan. Viannon kanavan muurit ovat sailyneet, kun kanava korvattiin lahei-
sella Ahkionlahden kanavalla 1870-luvulla. Muuten venevaylat ja Pielisjoen ve-
tovaylat ovat jaaneet uudempien kanavarakenteiden alle.*?

32 Myllykyld 1991, 78-86. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 10-12.
3 Myllykyls 1991, 86-94.
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Oulujoen pahimmat kosket oli perattu tervaveneille sopiviksi jo 1800-luvun al-
kupuolella. Kainuusta lahtevan tervavaylan hankalin paikka oli taman jalkeen
Kajaaninjoki Kajaanin kaupungin kohdalla. Kosket oli yritetty ohittaa puisella
venerannilla, mutta tama oli altis rikkoutumaan varsinkin jaiden vuoksi. 1840-
1847 rakennettiin Kajaaniin Koivukosken ja Ammakosken sulkukanavat. Koskien
putouskorkeus oli huomattavan suuri, joten sulut tehtiin kuilusulkuina, joissa
alaportti tehtiin holvatulla kulkuaukolla varustettuna muurirakenteena, joka
tuki porttia veden painoa vastaan. Ylaporttien patorakenteet sen sijaan tehtiin
padosin puusta. Porteissa oli nostettavat tayttoluukut ja vipuvarteen perustuva
kaantokoneisto. Alaportin alikulkukorkeus oli vain noin kaksi metria, joten se
sopi mitoitukseltaan vain tervaveneille. Kanavat olivat myds hyvin matalia sa-
masta syysta. Oulujoen vesiston tervavenekuljetukset loppuivat 1915 kun vesi-
voimalaitosten rakentaminen alkoi. Koivukosken sulku purettiin ja sen jaanteet
jaivat myéhemmin voimalaitoksen alle. Ammaékosken sulku sen sijaan taytettiin
maalla. Sulku kaivettiin esiin 1980-luvun alussa ja kunnostettiin museosuluksi
1980-luvun puolivalissa.>

Saimaan kanava

Saimaan kanavan suunnittelu alkoi jalleen 1830-luvulla. Alullepanijoina olivat
erityisesti Viipurin kauppiaat. Hankkeen taustalla oli Venajan paakaupungin Pie-
tarin jatkuva kasvu ja se, etta Pietariin suuntautuva lilkkenne entista enemman
ohitti Viipurin. Saimaan, Viipurin ja Pietarin valilla kuljetettiin 1840-luvulla jo
72 000 hevoskuormaa tavaraa vuosittain, mika nosti kuljetuskustannukset huo-
mattavan korkeiksi. 1834 viipurilaiset lilkkemiehet rahoittivat tutkimuksen, jonka
mukaan Saimaan ja Suomenlahden valinen korkeusero oli 255 jalkaa, eli noin
76 metria, joka olisi vaatinut matkalle 26-28 sulkua. 1836-1838 tehtiin paa-
maanmittauskonttorin ja Tie- ja Vesikulkulaitosten johtokunnan yhteisena
tyona tarkempi tutkimus kanavan linjauksesta. Kanavahankkeen kustannus-
arvio oli lopullisessa muodossaan 3 166 584 hopearuplaa ja 23 kopeekkaa. Tata
voi verrata Suomen suuriruhtinaskunnan vuosibudjettiin, joka oli 2,5 miljoonaa
hopearuplaa. Hanke oli siis mittakaavaltaan valtava ja viranomaiset tekivat viela
laskelmat kanavan tuottamista hyddyista ennen hankkeen lopullista hyvaksy-
mista. Tarkempaa suunnittelua ja pienempia uudelleenlinjauksia tehtiin 1844
asti, jolloin keisari maarasi senaatin ryhtymaan hankkeen vaatimiin toimiin. Mal-
lia kanavasuunnittelulle otettiin erityisesti Ruotsista, minne mallit olivat tulleet
Englannin kanavilta.®

Kanavan rakennustyémaa aloitettiin tarkkojen suunnitelmien mukaisesti 1845.
Joinakin vuosina noin 3000 mieheen noussut tydvoima koostui pestatuista
kanavarengeista, jotka tyodskentelivat majoitusta, ruokaa ja palkkaa vastaan
ympari vuoden ja vapaasti palkatuista tydmiehista, jotka tekivat tyota lahinna
urakkapalkalla kesaisin. Lisaksi vuosittain tydmaalla tyoskenteli 100-300 van-
kia ja rakennustyon viimeisena kesana 1856 ennen kanavan avautumista valmis-
tumisen nopeuttamiseksi sinne kuljetettiin myods 1200 Mikkelin ja Viipurin
tarkk’ampujapataljoonien sotilasta. Tydssa kaytettiin monia uudenaikaisia ra-
kennustyovalineita kuten vinttureihin perustuvia nostureita. Myos kanavalla
kaytetyt tyokalut olivat laadukkaita ja erikseen ty6hon hankittuja. Kanavan ra-
kentaminen toimi uudenaikaisen rakennustekniikan oppimiskohteena seka

341d., 95-100. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 12.
35 Myllykyld 1991, 101-107. Paaskoski 2002, 31-52.
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suunnittelijoille etta rakentajille. Kanavan 28 sulkukammiota sijoitettiin kustan-
nusten saastamiseksi 15 ryhmaan, joista kussakin oli 1-3 kammiota. Saimaalta
pain lueteltuna ryhmat olivat: Lauritsala (1 kammio), Malkia (3), Pien-Mustola (1),
Suur-Mustola (3), Tuohimaki (1), Tuomoja (1), Raiha (1), Pien-Palli (1), Iso-Palli (3),
Lietjarvi (3), Rattijarvi (2), Yla-Sarkijarvi (2), Ala-Sarkijarvi (2), Juustila (3) ja
Lavola (1).®

Kuva 9. Kanavansuun sillanvartijan talo Lauritsalassa ldhelld Saimaan
kanavan ylapaaté on hyvd esimerkki kanavaan liittyvista asuin-
rakennuksista. Pihapiiriin kuuluu kanavan ensimmdisen rakenta-
misen aikainen asuinrakennus ja myéhempid talousrakennuksia.

Kaikki Saimaan kanavan sulkualtaat olivat periaatteessa samanlaisia: niiden pi-
tuus oli 35,6, leveys 7,42 ja vesisyvyys 2,67 metria. Nama mitat maarittivat pit-
kaksi aikaa Vuoksen vesistdssa kaytettyjen alusten suurimmat mitat. Sulut ra-
kennettiin kivesta. Muurarimestarit tyomaalle palkattiin Ruotsista, missa oli
aiemmin tehty vastaavia rakennustgita. Ulospain nakyva osa tehtiin hakatusta
kivesta ja saumattiin ensimmaista kertaa Suomessa kaytetylla Portland-semen-
tilla. Rakennustyon aikana ei viela taysin luotettu suomalaiseen kalkkikiveen se-
mentin materiaalina, vaikka silla tehtiinkin kokeita ennen toiden aloittamista.
Kalkki tuotiin tydmaalle Virosta Narvan ja Tallinnan seudulta ja alunakivi Ruot-
sista. Kanavan muurit rakennettiin pystysuoriksi sulun sisalla, mutta ne kaartui-
vat heti sulun ulkopuolella ulos kanavamuurista ja ylaosastaan erilleen toisis-
taan. Lisalujuutta rakenteelle toivat kanavan vierelle rakennetut vetotiet ja ka-
navan suuntainen ojitus, joka jakoi maamassojen painoa pois sulkumuureilta.
Huolellisesti hakattujen nakyvien kivirakenteiden takana oli kivista rakennettua
kylmamuuria joskus useammankin metrin paksuudelta.’’

36 Myllykyld 1991, 107-121. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 13-14.
37 Myllykyld 1991, 105, 117-118. Paaskoski 2002, 40-43, 59-61, 64-73. Sarkkinen, Rekonen &
Koivupuro 2007, 13-18.
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Saimaan kanavan sulkuportit rakennettiin mannysta. Rakenne koostui pystypal-
keista portin laidoilla ja vaakapalkeista seka vinopalkista naiden valilla. Palkkien
puuliitokset oli vahvistettu rautaisilla sidoksilla ja pulteilla. Sulkujen ylajuoksun
puolella vedenpitavan pinnan muodostivat tiivistetyt ja tervatut pystylankut.
Saranana oli valurautainen pyoropatsas, joka oli laakeroitu sulun pohjan syven-
nykseen alapaastaan ja valurautaiseen kivirakenteisiin pultattuun kiinnikkee-
seen ylapaastaan. Alkuperaisten piirustusten mukaan sulkujen avausmekanis-
mina oli pitka puinen vipuvarsi, jota kaannettiin miesvoimin. Kuitenkin rakenne-
tussa muodossa sulut avattiin kaantamalla kiertokankea, joka valitti liikkeen
hammastangon avulla vipuvarteen. Jokaisessa sulkuportin puolikkaassa oli rau-
tainen vedentasausluukku lahella sulun pohjaa. Vedentasausluukku avattiin
kaantamalla kiertokankea luukun ylapuolella. Talldin pystysuuntainen ham-
mastanko ja sen alapuolinen metallitanko nostivat luukun auki-asentoon. Luuk-
kuja kaytettiin porttien ylajuoksun puolella olevilta silloilta. Sulkujen kiviseinissa
oli syvennykset, joihin portit painuivat auki-asennossa. Saimaan kanavan sulku-
porttien malli hyvin pienilla kokomuutoksilla oli kaytdéssa mydés kaikilla myo-
hemmin rakennetuilla kanavilla 1920-luvulle asti.*®

Kuva 10. Pien-Mustolan sulku entiséitiin vuonna 2008. Sulun alaportin
vieressa ndkyvdat alkuperdiset kaarevat erittdin tarkasti muuratut
kivirakenteet. Vasemmalla Saimaan uuden kanavan avovdaylda.

Saimaan kanavasuunnittelu tehtiin siten, etta kanavan sulut voitiin rakentaa
paikoille, joissa ne voitiin louhia kallioon ja avokanavaosuudet taas paikoille,
joissa maa oli helpommin muokattavissa. Kanava kuitenkin ohittaa soiset paikat
ja olemassa olleet joet, mutta kayttaa hyvaksi alueen jarvia. Nain avokanava-
osuudet voitiin kaivaa mahdollisimman kovaan maaperaan. Tama teki kanavan
kokonaisuudesta varsin mutkittelevan. Kanavaa kaivettiin suurelta osin lapio-
tyona. Kivien halkaisu tehtiin paaasiassa kasiporilla, mutta myos rajahdysaineita
kaytettiin. Ruoppaustoissa kaytettiin monenlaisia tarkoitusta varten rakennet-
tuja koneita kivien poistoon tarkoitetuista kasikayttoisista ruoppauskauhoista
hevos- tai hoyryvoimalla toimiviin ruoppauskoneisiin. Kanavatyodssa kaytetyt
nosturit ja koneet rakennettiin tydmaalla ulkomaalaisiin, paaasiassa ruotsalai-
siin piirustuksiin pohjautuen. Kaivettua kanavauomaa oli lahes 34 kilometria ja
jarvivaylia 25 kilometria. Avokanavassa pohjaleveys oli 11,9 metria, vesisyvyys

38 Myllykyld 1991, 117-119. Paaskoski 2002, 65.
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2,7 metria ja kivesta ladottujen luiskien kaltevuus 1:2. 0,6 metria vedenpinnan
alapuolella oli molemmin puolin 1,5 metrin levyinen loiskepenkere. Kanavan ita-
sivulla kulki koko matkan noin kolme metria levea kivetty vetotie, jota pitkin he-
voset saattoivat vetaa kanavalla kulkevia aluksia. Maantieliikennetta varten ka-
navan yli rakennettiin 12 kanavan ylittavaa rullasiltaa ja Viipurin Linnansalmen
kaantosilta.®

Kuva 11. Kansolan rullasilta on ainoa Saimaan vanhalla kanavalla
kokonaisena koneistoineen sadilynyt rullasilta.

Paaosa kanavasta oli rakennettu siten, etta alukset saattoivat sivuuttaa toi-
sensa, mutta vain yhdelle alukselle sopiva kahden kilometrin mittainen Laurit-
salan kapea lahella kanavan Saimaan paata seka Mustilan ja Nuijamaanjarven
valinen yksikaistainen osuus yhdessa kanavan mutkittelun aiheuttaman huonon
nakyvyyden kanssa aiheuttivat tarpeen liikenteen saannostelyyn. Kanavan val-
mistumisen aikoihin valtaosa liikenteesta kulki viela purjeiden voimalla ja Sai-
maalla oli vain muutamia hdyryaluksia. Siipiratasalusten liikenndinti kanavassa
kiellettiin niiden leveyden vuoksijo 1859. Kanavaliikenteen paaosan muodostivat
kuitenkin hinattavat Saimaan proomut. Jonoon kanavan suulla ryhmitetyt proo-
mut hinattiin tavallisesti hevospelilla kanavan avo-osuuksien lapi. Jarvilla hevo-
nen nostettiin kyytiin ja alus varpattiin tai sauvottiin jarven yli. Sulutukseen
proomut ryhmitettiin kiinnittamalla ne sulun laitureihin, mista ne yksitellen ve-
dettiin miesvoimin sulkuihin ja niista pois. Hoyryalukset yleistyivat nopeasti
1800-luvun loppupuoliskolla ja kanavaliikenteeseen syntyi 1880-1890-luvuilla
myos uusi alustyyppi, tervahoyry, proomusta kehitetty lastialus, joka pystyi kul-
kemaan kanavan lapi oman koneensa voimin ja oli mitoitettu kanavan sulkujen
mittojen mukaiseksi. Hoyryhinaajat yleistyivat kanavassa vasta 1890 alkaen.“°

39 paaskoski 2002, 65—73. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 13-18.
40 paaskoski 2002, 99.
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Suomen puolella rajaa Saimaan vanhan kanavan sulkurakenteista ovat sdilyneet
Malkian, Mustolan ja Pien-Mustolan sulut, joista vain Pien-Mustola on sailytetty
portteineen, tosin 2008 entisdidyssa muodossa. Pien-Mustolan sululla on myoés
sulunvartijan mokki. Kansolassa on kulvertti, jonka kautta Soskuanjoki alittaa ki-
virakenteessa kanavauoman. Kanavassa on lisaksi patoluukkujen kivirakenteet.
Rullasilloista on jaljella Kansolan kulverttiin liittyva silta ja Suikin rullasillan
jaanteita, joiden lahella on myds sillanvartijan alkuperainen asuinrakennus, seka
Pien-Mustolan sululle tuotu rullasilta ilman koneistoja. Muista kanavaan liitty-
vista rakennuksista ovat sailyneet siltavartijan asuinrakennus ja kanavan kievari
Lauritsalassa, kanavakasoo6rin talo puistoineen Malkiassa, Tuohimaen sulkuvar-
tijan talo, kanavanvartijan asuinrakennus Raihassa, Mustolan kuivatelakan paa
sulkuineen ja kaksi asuinrakennusta Sulkutiella seka Lauritsalan kartanoon kuu-
lunut olutpanimo. Kanavaan liittyvat myos Saimaan kanavatyon alullepanijan
kenraalikuvernddri Menshikovin muistokivi ja kallioon Tuohimaessa hakattu kei-
sari Nikolai I:n ja Aleksanteri ll:n muistokirjoitus. Itse vanhasta kanavauomasta
on sailynyt lyhyita patkia nykyisen kanavan vieressa. Pisimmat yhtenaisena sai-
lyneet kanavauoman osat ovat Soskuassa ja Kansolan ja Suikin valilla. Kanavaan
liittyvia kaiderakenteita on jaljella joidenkin muiden rakenteiden yhteydessa.
Lisaksi noin 200 metria Soskuan sulusta koilliseen on sailynyt ainoa kanavan ita-
rantaa reunustaneista kilometripylvaista.

Kuva 12. Soskuanjoki alittaa vanhan kanavan uoman Kansolassa. Kuvassa
Kansolan kulvertin myéhemmin rakennettu itdosa, joka on pahasti
pusikoitunut.
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Saimaan ja siihen liittyvien vesistdjen laivavaylat

Saimaan kanavan valmistuminen tarkoitti, etta Vuoksen vesiston padosa oli nyt
kulkukelpoisessa yhteydessa mereen. Seuraavina vuosikymmenina vesiston lii-
kennekelpoisuutta parannettiin huomattavasti mittaamalla ja merkitsemalla
alueen tarkeimpien kaupunkien ja Saimaan kanavan suun valiset vaylat, joita sy-
vennettiin ja joille tarvittaessa rakennettiin avo- ja sulkukanavia. Keskeiset kul-
kuvaylat suunniteltiin Saimaan kanavan mukaisesti 2,4 metrin syvayksella kul-
keville aluksille. Taman lisaksi rakennettiin matalampia 1,5 metrin vaylia. Ongel-
mana oli, etta suurimmat aiemmin rakennetut kanavat ja vaylat olivat vain
1,9 metrin syvyisille aluksille. Muutos tarkoitti yksittaisen aluksen osalta noin
100 tonnia suurempaa lastia, joten tyomaarasta huolimatta se todettiin kannat-
tavaksi. Vesisyvyys 2,4 metrin vaylilla oli vahintaan 2,8 metria matalan veden
aikaan ja 1,5 metrin vaylilla vahintaan 1,9 metria.*’

Saimaan keskeiset 2,4 metrin vaylat johtivat Lauritsalasta Joensuuhun ja Kuopi-
oon. Joensuuhun johtavalla reitilla oli varsin vahan pakollisia kanavatdéita. Ora-
vin avokanavan avulla ohitettiin hankala Tappuvirta ja lyhennettiin Savonlinnan
ja Joensuun valista laivamatkaa 30 kilometrilla. Oravin vanha kanava oli 238
metria pitka ja 7,4 metria levea. Sen luiskat oli verhoiltu kivella samaan tapaan
kuin Saimaan kanavalla. Kanava rakennettiin vuosina 1859-1861. 1864-1866 sy-
vennettiin Savonrannan Orivirta, minka jalkeen koko vayla oli liikkenndéitavissa
Saimaan kanavalle mitoitetuilla aluksilla. Vuotta myéhemmin Joensuun kauppi-
ailla oli kaytdssa jo 12 omaa laivaa ja 19 proomua. Kuopioon johtava vayla vaati
huomattavasti enemman téita, koska jo olemassa olevat kanavat oli uusittava
uudelle kulkusyvyydelle. Konnuksen uusi sulkukanava tehtiin 1865-1867 vanhan
kanavan viereen, jotta liikenne saattoi jatkua keskeytyksetta. Konnuksen kana-
van sulkuallas voitiin hyvan sijainnin ja matalan putouskorkeuden ansiosta ra-
kentaa tavallista pidemmaksi, jolloin siina voitiin suluttaa kaksi alusta kerral-
laan. Konnuksen sulun muurit tehtiin karkeasti muotoilluista kivista samoista
syista, jolloin rakennustydn kustannukset pysyivat kohtuullisina. Kanavatyoéta
jatkettiin Taipaleen kanavalla, missa uusi sulku rakennettiin samaan tapaan
vanhan viereen. Taipaleen kanavatydmaa 1867-1871 osui suurten nalkavuosien
aikaan, jolloin tydomaalle olisi ollut paljon enemman nalkaisia tulijoita, kuin voi-
tiin pestata. Tydmaalla kuoli tauteihin lahes 250 ihmista. Kanava muodostui van-
han kanavan tapaan kahdesta sulusta ja naiden valisesta ohitukseen sopivasta
altaasta. Taipaleen sulkuihin kaytetty kivitavara oli paikallisen kiven huonon
laadun takia kerattava lahiseuduilta, mika tuotti ylimaaraista tyéta. Kanavien
valmistumisen jalkeen tyo0 jatkui ruoppauksina Rahasalmessa, Voisalmessa,
Kosulanvirrassa ja Kyronsalmessa seka pienen avokanavan rakentamisena
Varkauden Piensaaren lapi. Koko vayla valmistui 1879.42

Kuopion ja lisalmen valinen vayla rakennettiin laivoille sopivaksi vuodesta 1866
eteenpain. Reitti paatettiin rakentaa vain 1,5 metrin vaylana osittain kustannus-
ten saastamiseksi, osittain koska Kuopion kauppiaat halusivat pitaa alueen kau-
pan omassa hallinnassaan. Vaylalle rakennettiin Nerkoon (1866-1869) ja
Ahkionlahden (1866-1874) sulkukanavat ja Ruokovirran (1870-1871) avokanava.
Ahkionlahden kanavahanketta hidasti valtion maararahojen loppuminen kesken.

41 sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 20.
42 Myllykyla 1991, 173-179. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 20-25.
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Kanavien sulkurakenteet rakennettiin puusta kustannusten saastamiseksi. Pie-
nin vesisyvyys kanavissa oli vain 1,78 metria. Nerkoon kanavalla oli samanmal-
linen rullasilta, jota kaytettiin muillakin kanavilla, mutta Ahkionlahden kanavalle
rakennettiin puinen kaantosilta. Vayla oli alusta lahtien ongelmallinen: Ruoko-
virran avokanava oli pakko korvata kivisululla, koska virtaus oli laivoille vaaral-
linen ja Ahkionlahden kanava jouduttiin 1884-1885 rakentamaan uudelleen kah-
tena sulkuna, koska vedenkorkeuden voimakas vaihtelu haittasi liikennetta.
Kuopion ja lisalmen valinen 1,5 metrin vayla valmistui kokonaisuudessaan vasta
1889. Vayla saattoivat kayttaa samanmittaiset ja levyiset alukset, kuin Saimaan
kanavaa, mutta pienen syvayksen takia niiden todellinen lastauskyky jai kolmas-
osaan Kuopiosta lahtevista aluksista. lisalmen ja Kuopion valisen rautatien val-
mistuttua 1902 vesivaylan merkitys vaheni huomattavasti.*?

Mikkelin ja Saimaan valinen vayla oli syvennetty veneille sopivaksi jo 1830-lu-
vulla, kun kaupungista oli tullut maaherran asuinkaupunki. 1865 syvennettiin
Juurisalmi seitseman jalan, eli 2,1 metrin syvyiseksi. Tama jai muidenkin vayla-
toiden syvyysmitaksi. 1874-1879 yhdistettiin Mikkeli Saimaan paaaltaaseen lai-
vavaylalla, joka siis oli kulkusyvyydeltaan Kuopion ja Joensuun vaylia mata-
lampi. Vaylalla ei ollut tarvetta sulkukanaville, mutta valimatkan lyhentamiseksi
ja vaarallisten virtapaikkojen ohittamiseksi vuosina 1874-1877 rakennettiin Kirk-
kotaipaleen, Varkaantaipaleen ja Siikasalmen avokanavat. Vaylatoissa kaytettiin
ensimmaista kertaa hoyrylla toimivaa ketjukauharuoppaajaa, perattiin Surma-
salmea, Mykrasalmea, Pyorasalmea ja Kapiasalmea ja lisaksi Mikkelin sataman
sisaantulovayla Pappilanniemen kohdalla syvennettiin. Vedenalaisessa louhin-
nassa kaytettiin ensimmaista kertaa dynamiittia rajahdysaineena. Yhteensa
vaylatyot tarkoittivat valimatkan lyhenemista noin kymmenella kilometrilla.**

Vuoksen vesistossa 1870-luvun suurin kanavatyd oli Pielisjoen kanavointi 1,5
metrin syvyisille aluksille. 1874-1879 rakennettiin yhdeksan sulkukanavaa,
joista kolme: Haiha, Kaltimo ja Kuurna olivat kivesta ja loput: Nesterinsaari, Saa-
paskoski, Jakokoski, Paihola, Utra ja Joensuu rakennettiin puusuluilla. Vedenkor-
keuden vuosittainen vaihtelu Pielisjoessa oli niin suurta, etta laivoilla oli joinakin
vuosina jatkuva pohjakosketuksen vaara. Toisina vuosina vesi taas oli niin kor-
kealla, etta se uhkasi murtaa kanavapenkereet ja rikkoa sulkuportit. Lisaksi
vayla oli mutkainen ja siihen oli jaanyt runsaasti kanavoimattomia virtapaikkoja,
jotka olivat vaikeita kaytetyille pienille laivoille. 1883-1884 reitille jouduttiinkin
viela rakentamaan Haapavirran puusulkuinen kanava Jakokosken ja Paiholan va-
liin. Pielisjoen kanavatdissa oli toinen vastaava ketjukauharuoppaaja, kuin Mik-
kelin vaylalla. Kanavan sulut suunnitellut insin66ri Berndt Hook kutsuttiin esi-
telméimaan puusuluistaan Pietariin Venajan kanavalaitoksen paallikon kutsu-
mana. Suomalaisella kanavasuunnittelulla ja rakennustydélla oli Venajalla ollut
Saimaan kanavatydomaasta lahtien edellakavijan maine. Pielisjoen puusulut al-
koivat kuitenkin lahota kayttokelvottomiksi jo 15 vuoden iassa, mika nosti reitin
yllapitokulut nopeasti lilkenteen hyotyja korkeammiksi. Kaytannossa Pielisjoen
liilkenne pysyi syottoliikenteena Joensuuhun, missa vaihdettiin suurempiin aluk-
siin.*

43 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 34-35.
44 Myllykyla 1991, 204-206. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 36.
4 Myllykyla 1991, 188-200. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 36—41.
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Kuva 13. Pielisjoen kanavista parhaiten alkuperdisen muotonsa ja ympdris-
ténsd on sdilyttanyt Jakokosken kanava, jossa on toiminut myds
kanavamuseo. Kanava on sdilynyt kivisulkuiseksi 1900-luvun
alussa uusittuna. Kanavanhoitajan asunto pihapiireineen on myés
jaljella. Liikenteellisen merkityksensd Pielisjoen kanavat menetti-
vt veden pinnan noustua voimalaitosten rakentamisen vuoksi.

1890-luvulla aloitettiin Kallavedelta Haukivedelle Soisalon saaren itapuolitse
johtavan Heinaveden reitin kanavointi. 1892-1895 ty6 aloitettiin parantamalla
Suvasveden ja Kermajarven valista vaylaa ja 1895-1896 talle valille rakennettiin
Karvion sulkukanava. Kerman, Vihovuonteen ja Pilpan kanavat seka Vaarakos-
ken avokanava rakennettiin vuosina 1903-1906. Pielisjoen vaylasta poiketen
Heinaveden reitti suunniteltiin 1,8 metrin syvaykselle, eli reitin pohjasyvyys oli
2,1 metria. Pielisjoen kanavahankkeesta viisastuttiin myods siina suhteessa, etta
kaikki kanavat tehtiin kalliolle perustetuilla kivirakenteisilla suluilla. Heinaveden
reitilla ruoppaustoissa kaytettiin aikaisempia ruoppauskoneita huomattavasti
tehokkaampaa hoyrykayttoista yksikauhaista pistokauharuoppaajaa, joista en-
simmainen, Y.R.l hankittiin valtiolle 1897.4¢

1896-1900 Kuopiosta koilliseen syvennettiin Kallavedelta Akonvedelle asti
1,8 metrin vayla. 1904-1907 puolestaan rakennettiin saman vesiston ylajuok-
sulle Lastukosken sulkukanava, joka paaasiassa palveli Juankosken tehtaan
malmikuljetuksia ja Syvarin pohjoispuolen asukkaita. Kuopioon johtavalle vay-
lalle ei kuitenkaan viela rakennettu sulkukanavia Juankoskelle ja Karjalankos-
kelle, koska Juankosken tehdas rakensi Vuotjarven ja Akonveden valille yksityi-
sen rautatien 1906. Se, ettei kanavia rakennettu kertoo samalla niiden merkityk-
sen vahenemisesta rautatieyhteyksien nopeasti parantuessa.”’

46 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 42-47.
471d., 50.
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Kuva 14. Varistaipaleen sulkukanava Juojdrven reitillé oli ensimmadisia
betonirakenteisia kanavia Suomessa. Kiviverhoillussa kanavassa
kaytettiin kuitenkin vield puuportteja, minkd vuoksi putous-
korkeus jouduttiin jakamaan neljGgén sulkualtaaseen. Kanavan
ympdristo on sdilynyt erittdin hyvin.

Heinaveden reittia jatkettiin 1911-1915 Juojarven 1,8 metrin reitilla, joka lahtee
Karvion kanavan ylapuolelta. Reitille rakennettiin Taivallahden ja Varistaipaleen
sulkukanavat, seka naiden valisille jarville valikanavaksi nimetty lyhyt avo-
kanava. Kanavaty6 oli huomattavan suuri ja kallis verrattuna alueen liikenne-
tarpeisiin. Putouskorkeus koko reitin mitalla on lahes 20 metria, ja koska kana-
villa paatettiin kayttaa puuportteja, jouduttiin rakentamaan perati kuusi sulku-
allasta, joista kaksi on Taivallahden kanavassa ja nelja Varistaipaleen kana-
vassa. Teknisesti sulkujen rakenne otti tahan aikaan edistysaskeleen, kun niiden
muurit valettiin betonista, tosin viela kiviverhouksella. Tama tyotapa ei ollut
Juojarven reitilla ensimmaista kertaa kaytossa, vaan Vaaksyn kanava Kymijoen
vesistissa oli ensimmainen betonista rakennettu kanava Suomessa. Juojarven
1,8 metrin reitti vaati myds paljon ruoppaustdéita, joita tehtiin erityisesti Kaavin-
koskella ja Ohtaansalmella seka kanavien ymparistossa.*®

48 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 47-50.
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Kokemaenjoen ja Kymijoen vesistéjen kanavat

Tampereen kaupungin nopea kasvu Pohjoismaiden suurimmaksi sisamaakau-
pungiksi 1800-luvulla lisasi liikennetta sita ymparoivilla vesistoilla. Nasijarvi
kaupungin pohjoispuolella oli suurelta osin purjehduskelpoinen, mutta Muro-
leen koski esti liikenteen Ruovedelle. Muroleen kuuden jalan, eli noin 1,8 metrin
syvyinen sulkukanava rakennettiin samaan aikaan Saimaan kanavatoiden
kanssa 1850-1854. Tyypiltaan se ei kuitenkaan muistuttanut Saimaan kanavan
sulkuja vaan rakennettiin hakatusta kivesta kylmina sammaleella tiivistetyilla
muureilla, samaan tapaan kuin Viannon kanava. Tama johtui Viannon rakennus-
mestarin siirtymisesta Muroleen tydmaalle. Kanavan ylitse rakennettiin Suo-
messa ainutlaatuinen vastapainoilla toimiva pieni nostosilta. 1860-luvulla reit-
tia jatkettiin pohjoiseen perkaamalla Kivisalmi ja Jaminginsalmi 1,8-2,1 metrin
syvyisiksi kanaviksi ja Kautunvirta 2,4 metrin syvyiseksi kanavaksi, joiden kaik-
kien rannalle rakennettiin myds vetotiet. Seuraavaksi kaivettiin 1,8 metrin syvyi-
nen avokanava Visuvedelle Kaivoskannan kannaksen poikki. Taman jalkeen lai-
vat paasivat 1,6 metrin syvayksella Virtain Mustalahteen asti.*

1862 valmistui Helsingin ja Hameenlinnan valinen rautatie. Hameenlinnasta
pohjoiseen rautatien jatkeeksi suunniteltiin kanavajarjestelma. 1866-1869 ra-
kennettiin Apianvirran ja Putaanvirran avokanavat ja Valkeakosken kaksikammi-
oinen sulkukanava. Vaylan vesisyvyys oli noin 1,8 metria. Valkeakosken kanavan
sulut olivat rakenteiltaan samanlaisia kuin Saimaan kanavalla. Hdmeenlinnan ja
Tampereen valisen vesitien esteina olivat kuitenkin viela Kuokkalan, Niemen ja
Herralan kosket Lempaalassa. Nama ohitettiin rakentamalla kokonaispituudel-
taan yli kilometrin mittainen Lempoisten kanava 1867-1873. Kanavauoma oli
muodoltaan kaareva johtuen maastonmuodoista. Lempoisten kanava tehtiin ha-
taaputoina samaan tapaan kuin Taipaleen kanava samaan aikaan. Maararahojen
puutteen vuoksi kanavan ainoa sulku tehtiin puusta. Jo 1876 valmistui kuitenkin
Hameenlinnan ja Tampereen valinen rataosuus, joka romahdutti matkustajalii-
kenteen maaran vesireitilla. Tavaraliikenne sen sijaan jatkui edelleen vilkkaa-
na.>°

Reitti Paijanteelta merelle Kymijoen kanavoinnin avulla oli kuulunut jo varhaisiin
kanavasuunnitelmiin 1800-luvun alkupuolella. Hanke todettiin kuitenkin hyotyi-
hin nahden liian kalliiksi, kuten aina myéhemminkin. Pietarin rata, jonka raken-
taminen alkoi 1868, suunnattiin Riihimaelta Lahden kautta Kouvolaan, joten Pai-
janteen vanhan kauppapaikan, Anianpellon lapi oli rakennettava kanava. Vaak-
syn kanava rakennettiin 1868-1871 ja Lempoisten kanavan tapaan kanavan sul-
kuportit oli maararahojen niukkuuden vuoksi pakko tehda puusta. Vaaksyn ka-
navatyOmaalla ei kaytetty juurikaan konevoimaa tai muita uudenaikaisia keksin-
toja, vaan kasin kaivettu maa poistettiin kaivannosta kottikarryilla ja ruoppaus-
tyot tehtiin kasikauhoilla. Toisaalta vanhanaikaiset menetelmat itseasiassa
saastivat rahaa, koska palkat olivat pienia. Samalla saatiin tyollistettya mahdol-
lisimman paljon tyovakea. Kalkkisten kanava rakennettiin Ruotsalaisen ja Pai-
janteen valille 1876-1878 samanlaisella sululla kuin Vaaksyssa. Jyvasjarven ja
Paijanteen vélisen Aijaldnsalmen syventaminen samalle 2,1 metrin vesisyvyy-
delle jatkoi reitin Jyvaskylaan saakka.”

41d., 25-26.
501d., 28-29.
51 Myllykyld 1991, 159-164. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 29-30.
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Kymijoen vesiston pohjoisosan kanavointisuunnitelmiin vaikutti rautatien ra-
kentaminen Haapamaelta Jyvaskylan kautta Suolahdelle. Tama tarkoitti, etta
Keiteleen ja Paijanteen valilla kulki rautatie vuodesta 1898 lahtien. Savon radalta
oli puolestaan rakennettu pistoraide Suonenjoelta lisvedelle jo 1889. 1892-1895
Pielaveden ja lisveden valille rakennettiin 1,8 metrin laivavayla, johon kuuluivat
Savian ja Kuttakosken avokanavat, Kolun sulkukanava ja Tervonsalmeen raken-
nettu teraksinen kaantosilta. lisveden ja Keiteleen valinen yhteys sen sijaan jai
Suomen itsenaistymisen jalkeiseen aikaan.>?

Vanhojen kanavien uudistaminen kivipintaisiksi ja vilkkaimpien kana-
vien laajentaminen

Kanavajarjestelma osoittautui 1800-luvun lopulla osin riittamattomaksi kasva-
neelle sisavesiliikenteelle. Kanavat muodostivat vesistoon pullonkauloja, joissa
alukset joutuivat odottamaan sulutusvuoroaan. Lisaksi osa kanavista ja varsin-
kin luonnonvirtojen perkauksista oli suunniteltu paikkoihin, jotka olivat niissa
kulkeville aluksille vaikeita ja vaarallisia. Toinen ongelma olivat puurakenteiset
sulut, jotka vaativat toistuvaa yllapitoa ja puuosien uusimista. Myo6s joidenkin
kanavien avokanavien luiskat oli tehty saastavaisyyssyista niin heikoiksi, etta
kanaviin valui maata, mika puolestaan esti aluksia kulkemasta niissa taydessa
lastissa. Erityisesti ongelmia oli nalkavuosien jalkeen 1860-1870-luvuilla raken-
netuissa kanavissa. Kanavien uusiminen tuli ajankohtaiseksi 1880-luvulta lah-
tien ja hankkeita toteutettiin aina valtion varojen salliessa. 1884-1885 rakennet-
tiin Kautun avokanava aiemmin vaylana kaytetyn, mutta vaikeasti lapikuljetta-
van Kautunvuolteen viereen. Uusi kanava kaivettiin vain kuuden metrin levyi-
sena, joten sita oli valttamatonta leventaa yhdeksaan metriin jo 1903-1904.
Laheinen Kaivoskannan kanava uusittiin 10 metria leveana jo 1892-1893. 1897-
1898 uusittiin Tampereelta pohjoiseen johtaville vaylille keskeinen Muroleen
kanava, jonka sulkuallasta seka pidennettiin etta levennettiin. Syvyydeltaan
kanava pidettiin samanlaisena. Kaikkien kanavien yli johtavat sillat uusittiin
kaantosiltoina laajennustdiden yhteydessa. Reittia pidennettiin Virroilta pohjoi-
seen rakentamalla Herraskosken sulkukanava ja ruoppaamalla Keiturinvirta
1903-1907. Nasijarven vesistossa ei juuri kaytetty hoyryruoppaajia, vaan tyot
tehtiin miesvoimin lautalle sijoitetuilla varsikauhoilla.>?

52 sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 50-52.
531d., 26.
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Kuva 15. Muroleen kanava Ruovedelld oli ja on tarked solmukohta Tampe-
reen ja Ndsijdrven pohjoisosien vilisessd vesililkenteessad. Sulku-
kanavaa on kunnostettu useaan kertaan, mutta hahmoltaan
kanava on sdilynyt 1897-1898 uusitussa muodossaan. Kanavalla
on sdilynyt myoés useita siihen liittyvia rakennuksia.

Nalkavuosien jalkeen maararahojen puutteen vuoksi puusulkuisina rakennetut
Kalkkisten, Vaaksyn ja Lempoisten kanavat olivat jo 1890-luvulla niin huonossa
kunnossa, etta ne oli uusittava kivisuluilla. Kalkkisten sulku rakennettiin veden-
alaisilta osiltaan lankuilla paallystettyna kylmamuurina ja vesirajan ylapuolelta
sementilla muuratuista kivista. Nakyvien muurien taakse jaavat kivirakenteet
saatiin tehtya vanhojen hirsiarkkujen painoina olleista kivista. Lempoisissa ka-
navan sulku uusittiin kivirakenteisena 1896-1897, mutta kanavaan ei muuten
tarvinnut tehda suuria korjaustoita. Kalkkisten ja Lempoisten kanavista poiketen
Vaaksyn kanava osoittautui taysin alimitoitetuksi sen kautta kulkevaan liiken-
teeseen nahden. Jyvaskylalaiset toivoivat kanavan uusimista 2,7 metrin syvyi-
sena, eli samalla mitoituksella, jota oli kaytetty Saimaan kanavalla ja tarkeim-
milla Saimaan vaylilla. Senaatti hyvaksyi kanavan uusimisen, joka toteutettiin
1908-1911. Kanavatydmaa poikkesi huomattavasti aiemmista. Siirrettava hoyry-
kone pyoritti kahta dynamoa, joiden avulla saatiin voimaa nostureille, pumpuille,
seka betoninsekoittajille. Lisaksi tydmaalla oli sahkovalaistus. Hoyrykoneella
toimivat myds ruoppaajat, vesipumput ja vintturit. Vaaksyn kanava oli ensim-
mainen betonista rakennettu kanava Suomessa, vaikka sen muurit viela verhoil-
tiinkin kivella. Kanava laajennettiin yhdeksan metrin levyiseksi ja kanavauoman
mutkia loivennettiin huomattavasti. Tyéta helpotti myés koko kanavan pituu-
delle rakennettu tyémaarata ja hoyrylla kayva kaivinkone.**

Vuoksen vesistdssa pahimmaksi pullonkaulaksi oli nopeasti muodostumassa
itse Saimaan kanava. Ongelmana oli paitsi kanavan monet sulut, myos yksikais-
taiset avokanavaosuudet, jotka hidastivat liikennetta sulkujen valilla ja aiheutti-
vat ruuhkia. Saimaan kanava laajennettiinkin kaksikaistaiseksi Mustolan ja Nui-
jamaanjarven valilla jo 1897-1903. Lisaksi oikaistiin kanavan pahimpia mutkia

5 Myllykyld 1991, 164-166. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 30.
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alusten kulun helpottamiseksi. Merilla kaytettyjen alusten koko oli jo 1800-lu-
vun lopulla kasvanut niin suureksi, etteivat ne paasseet kanavaan. Taman takia
Saimaan kanavan liikenne oli lahes yksinomaan syottoliikennetta Viipurin sata-
miin. 1901-1902 levennettiin Suvorovin kanaviin kuuluva Kutveleen avokanava
noin 11 metrin levyiseksi. Laajempia vaylatéita tehtiin vesiston latvoilla, missa
senadistymisen jalkeen betonisina vuosina 1902-1923. lisalmelle johtavan vaylan
puusulut uusittiin samaan tapaan 1916-1920.>

1800-luvun lopun ja 1900-luvun alun kanavista huomattavan suuri osa on saily-
nyt ainakin kivisuluiksi uusitussa muodossaan. Useimmilla kohteilla on myo6s
sailytetty muita kiinteita rakenteita, kuten rulla- ja kaantoésiltoja seka erilaisia
asuin- ja talousrakennuksia, jotka paaosin nykyisin ovat yksityisessa omistuk-
sessa. Erityisen hienosti sailyneita kokonaisuuksia ovat Muroleen ja Kautun ka-
navat Ruovedella, Vaaksyn kanava Asikkalassa, Ahkionlahden ja Ruokovirran ka-
navat Maaningalla, Konnuksen kanava Leppavirralla, Lastukosken kanava Kuo-
piossa, seka kanavamuseoiden paikoiksi aikoinaan valitut Herraskosken, Jako-
kosken ja Varistaipaleen kanavat.

4.3 Betonitekniikka

Portland-sementin kaytto kivirakenteiden sidosaineena oli aloitettu Suomessa
jo Saimaan kanavalla. Varsinaisesti ensimmaiset betonista rakennetut kanavat
taas olivat Vaaksyn kanava ja Heinaveden reitin kanavat. Naissa kaytettiin kui-
tenkin viela luonnonkiviverhousta pintarakenteena. Ensimmaiset kanavat, joissa
kaytettiin verhoamattomia betonirakenteita, tehtiin lisveden ja Keiteleen vali-
selle 1,8 metrin reitille 1918-1927. Kanavien betonirakenteita on helppo verrata
betonin kayttédn muun muassa siltarakenteissa ja teollisuusrakennuksissa sa-
malla aikakaudella. Kerkonkosken, Kiesimantaipaleen ja Neiturintaipaleen sul-
kukanavat varustettiin teraksisilla sulkuporteilla, mika tarkoitti, etta 2,9-
5,4 metrin putouskorkeuksista huolimatta kanaviin voitiin rakentaa vain yksi
sulkuallas kuhunkin. Suuren putouskorkeuden vuoksi sulkuja ei myoskaan voi-
nut tyhjentaa ja tayttaa porteissa olevista luukuista, vaan taytto ratkaistiin sy-
linteriventtiileilla varustetuilla taytto- ja tyhjennysjohdoilla, jotka kiersivat port-
tikohdat. Taytto- ja tyhjennysaukot sijaitsivat sulkualtaan pohjalla tasaisin vali-
matkoin. Sulkukanavien lisaksi reitille kaivettiin Saynatsalmen avokanava. Ra-
kennustdissa kaytettiin vastaavia koneita kuin Vaaksyn kanavalla. Nyt apuna
olivat lisaksi kaksi hoyryruoppaajaa, jotka tekivat hankkeeseen liittyvat suureh-
kot ruoppaustyot. On myos syyta huomata, etta kanavaosuuksien vesisyvyy-
deksi maarattiin 2,7 metria, joka tarjosi tarvittaessa laajennusvaraa 2,3 metrin
syvyyteen muuten ruopatulle vaylalle.®

55 Myllykyld 1991, 251-252. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 40, 58.
56 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 50-57.
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Kuva 16. Kaikki lisveden ja Keiteleen vdlille 1918-1927 rakennetut sulku-
kanavat ovat sdilyneet varsin hyvin. Kiesiman sululla on sdilynyt
myds kanavan alun perin ylittényt terdsrakenteinen kaantésilta
mekanismeineen.

Saimaan kanavassa oli aluksi kuljetettu noin 200 000 tonnia tavaraa vuosittain.
1913 kuljetusmaara oli noussut 800 000 tonniin ja 1923 jo 1 040 000 tonniin. Ka-
navan normaali laskennallinen vuosikapasiteetti oli 7000 alusta vuodessa,
mutta 1923 Saimaan kanavan lapi kulki jo 13 000 alusta. Kanavan uusimistoihin
jouduttiin kuitenkin kaytannon syista, silla Malkian sulkuryhman muuriraken-
teissa nakyi 1920-luvun puolivalissa liikkkumisen merkkeja ja lahialueen avoka-
navaosuuksilla verhouksissa oli sortumia. Tasta syysta Malkidaan ryhdyttiin ra-
kentamaan Ruotsin Trollhattanin kanavan mallin mukaista suursulkua, vaikka
kanavan uusimisen yleissuunnitelmaa ei viela ollut olemassa. Sulkujen ve-
sisyvyydeksi paatettiin lopulta 4,5, leveydeksi 10,6 ja pituudeksi 75 metria, joka
oli noin kaksi kertaa vanhaa sulkuallasta enemman. Malkian uusi 1927-1933
rakennettu suursulku korvasi viisi vanhan mallista sulkua ja siina voitiin suluttaa
yli nelinkertainen alus vanhaan sulkuun verrattuna. Sulun pohja rakennettiin
kallioon louhimalla ja sita vahvistettiin betoni-injektoinneilla. Ylemmat osat va-
lettiin terasbetonista. Kanavan sulkuportit olivat niittaamalla koottua terasta ja
ne toimivat sahkoisilla avausmekanismeilla. Saimaan kanava oli mahdollista
sahkoistaa 1928-1930 Imatralla 1929 kaynnistetyn vesivoimalaitoksen ansiosta.
Sahkaistys tarkoitti myos koko vaylan valaisemista sahkdvaloilla ja avo-osuuk-
silla sektoriloistoilla. 1920-luvun lopussa levennettiin vihdoin my0s Lauritsalan
kallioleikkauksia, jotka olivat olleet kanavan ruuhkien suurin syy Saimaan
paassa. 1928-1931 Lavolan sulku korvattiin avokanavalla ja syvennettiin Juusti-
lan ja Lavolan vali. Myos Taipaleen mutka voitiin oikaista avokanavan avulla
1930-1932. Lisahaastetta kaikkiin uusimistoihin toi se, etta kanavan tuli liiken-
nekauden aikana olla jatkuvasti kaytossa.>’

57 paaskoski 2002, 164—-182. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 58-63.
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Kuva 17. Meédlkidn suursulku vastavalmistuneena toukokuussa 1937. Sulku-

portin padallé kanavan ohjaushuone ja sen takana kanavakonttori.
(Kuva: Kanavamuseo).
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Kuva 18. Lietjégrven suursulun rakennustyémaa kesdllda 1937.
(Kuva: Kanavamuseo).

Mustolan sulun uusiminen aloitettiin samojen periaatteiden mukaisesti kuin
Malkiassa vuonna 1932. Vasta tassa vaiheessa saatiin rahoitus kanavan uusimi-
sen yleissuunnitelman tekemiseen. Yleissuunnitelma valmistui 1933. Siina hanke
jaettiin kolmeen erilliseen vaiheeseen. Ensimmaisessa vaiheessa rakennettai-
siin jo aloitettujen suursulkujen lisaksi myos Pallin, Lietjarven, Rattijarven,
Sarkijarven ja Juustilan suursulut. Tama tarkoitti 28 sulkualtaan vahentymista
seitsemaan. Jaljelle jaisi kuitenkin viela kolme vanhaa sulkua, joten aluskoko
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kanavassa jaisi ennalleen. Kuitenkin sulutusten vahentymisen ja sulkujen suu-
remman kapasiteetin vuoksi kulkuaika kanavassa puolittuisi. Toisessa vai-
heessa Tuohimaen ja Tuomojan sulut yhdistettaisiin suursuluksi ja Raihan sulku
uusittaisiin suursulkuna, Suikista Vakkilanlahteen rakennettaisiin uusi avoka-
nava ja Kansolan ja Suikin maantiesillat uusittaisiin. Kolmannessa vaiheessa
kaikki avokanavat levennettaisiin ja syvennettaisiin uuden mitoituksen mukai-
siksi, vayla merelta kanavaan siirrettaisiin Viipurin Linnansalmesta Kivisillansal-
meen, ja Saimaan vaylat kanavan suulta Varkauteen ja Joensuuhun syvennettai-
siin 4,5 metriin.%®

1934 eduskunta hyvaksyi kanavan laajentamisen ensimmaisen vaiheen. 1934
aloitettiin Pallin, Lietjarven ja Sarkijarven sulkujen rakennustyd ja 1935 tyémaa
kaynnistettiin myds Rattijarven ja Juustilan suursuluilla. Mustolan ja Palli su-
Luille asennettiin ensimmaiset kanavilla kaytetyt nostettavat lappasillat. Mate-
riaaliltaan ne olivat terasta. Vastapainolla varustetut kiintedaakseliset sillat toi-
mivat sahkodvoimalla. Mustolan sulku valmistui 1936, Pallin sulku 1937 ja Lietjar-
ven ja Rattijarven sulut 1938. Sen sijaan Sarkijarven ja Juustilan sulut jaivat hie-
man keskeneraisiksi Talvisodan syttymisen vuoksi. Saimaan kanavan toisen ra-
kennustydn ensimmaisen vaiheen toteuttaminen ei valmistuessaankaan olisi
kasvattanut aluskokoa, vaikka kanavan kapasiteetti olisi muuten kasvanut huo-
mattavasti. Uudet suursulut olisivat kuitenkin mahdollistaneet merialusten
(4 kertaa vanha aluskoko) nousun Saimaalle, jos hankkeen kolmas vaihe olisi to-
teutunut. Ensimmaisen vaiheen tyo jai kesken sodan vuoksi ja kanavan osat vau-
rioituivat sodassa pahasti. Padosa kanavasta jai rauhansopimuksen nojalla Neu-
vostoliiton puolelle rajaa.*®

lisveden ja Keiteleen valiset kanavat ovat sailyneet varsin hyvin, vaikka niiden
portteja onkin mydhemmin uusittu. Kiesimantaipaleen kanavalla on jaljella
my0s alkuperainen kanavan ylittanyt teraksinen kaantdsilta. Neiturintaipaleen
kanavalla puolestaan on sailynyt miehiston alkuperainen asuinrakennus. Kana-
valle antaa lisaarvoa myds siella sailynyt nipunvetolaite, joka liittyy kanavan
kayttdoon nippu-uitossa 1970-luvulta alkaen. Saimaan kanavan 1920- ja 1930-Llu-
kujen rakennustdista on sailynyt varsin vahan jaanteita, koska kanavaa uusitta-
essa uudet sulut rakennettiin vanhojen sodassa vaurioituneiden suursulkujen ti-
lalle eri mitoituksella. Uusissa suluissa kuitenkin pyrittiin hyddyntamaan 1930-
luvun rakenteita silta osin, kuin ne olivat kayttokelpoisessa kunnossa. Tasta
syysta myos uusissa suluissa on 1930-luvun betonirakenteita jaljella. 1920-lu-
vulla kunnostetuista tai rakennetuista rakennuksista ovat esimerkkeina Musto-
lan asuintalot, Malkian kanavakonttori, eli nykyinen luotsiasema seka Kansolan
ja Mustolan muuntajat. Nama ovat kaikki kuitenkin 1920-luvulta. 1930-luvun ka-
navarakennukset olivat sulkujen yhteydessa ja ne ovat tuhoutuneet sodassa tai
uudelleenrakennustydn yhteydessa.

58 paaskoski 2002, 164-182. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 58—63.
59 Paaskoski 2002, 164—-182. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 58-63.
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4.4 Uittokanavat ja muut uittoon liittyvat
rakenteet

Puutavaran uitto on Suomessa ollut luonnollinen raakapuun kuljetustapa kaik-
kialla, missa on ollut vesistoja. Metsateollisuuden kehitys 1800-luvun jalkipuo-
liskolla ja varsinkin 1900-luvun alussa lisasi puutavaran virtaa kaikkialla
maassa. Vanhojen virtaavaa vetta hyddyntavien vesisahojen lisaksi kaynnistet-
tiin hoyrysahoja ja puuhiomoja 1860-luvulta, sellutehtaita 1880-luvulta ja vane-
ritehtaita 1910-luvulta lahtien. Sellutehtaiden yhteydessa alkoivat kayda myos
paperikoneet. Teollisuuden puun tarve kasvoi alle 10 miljoonasta kuutiosta yli
20 miljoonaan kuutioon vuosina 1900-1939. Samalla tukkien vuosittainen uitto-
maara kasvoi seitsemasta miljoonasta kuutiosta 14 miljoonaan kuutioon. Uudet
teollisuuslaitokset eivat olleet sidoksissa koskivoimaan, vaan ne sijoitettiin
yleensa suurten jokien suualueille tai rautateiden varteen jarvien rannalle, jol-
loin seka raaka-aineen saanti tehtaalle etta lopputuotteen kuljetus asiakkaalle
oli mahdollisimman edullista.®®

Tukit uitettiin virtaavissa vesissa irrallaan ja koottiin jarvilla tai suvantopai-
koissa lautoiksi, joita hinattiin miesvoimin keluveneiden ja varppauslauttojen
avulla, tai myohemmin hoyryaluksilla. Irtouitto vaati valtavasti tyovoimaa,
vaikka hdyryvoima saatiinkin vetoavuksi. Tukkilautat oli hajotettava ja koottava
uudelleen lukemattomia kertoja ennen kuin puu saatiin teollisuuslaitokselle.
Uitto jarkeistyi 1800-luvun lopulla, kun siita ryhtyivat huolehtimaan vesistokoh-
taiset uittoyhdistykset, jotka kokosivat tukit alueeltaan ja uittivat ne oikeille te-
ollisuuslaitoksille. Tukit leimattiin lahtdpaikoilla ja eroteltiin omistajilleen vasta
paatepisteessa. Uittoyhdistykset alkoivat myos kunnostaa uittoreittejaan esi-
merkiksi kaivamalla uittouomia, perkaamalla koskia ja rakentamalla patoja tai
erilaisia tukkiteita, joilla voitiin ohittaa kaupunkeja tai siirtaa puutavaraa vesis-
tosta toiseen.”’

Sisavesivaylien ja kanavien suunnittelussa uitto oli otettava huomioon alusta
lahtien. Irtouitossa tukit uitettiin yleensa luonnonkoskien kautta ohittaen sulku-
kanavat silloin kun mahdollista. Uittoa kuitenkin tehtiin myos sulkukanavilla.
Jotkin jokien ylajuoksun teollisuuslaitokset, joilla ei viela ollut rautatieyhteytta
my0s uittivat sahaamiaan lautoja ja lankkuja irtouittona, vaikka lotjien kaytto
olisi ollut tuotteen laadun kannalta edullista. Kanavien kayttdétavan uitossa
muutti nippu-uitto 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa. Tukit sidottiin kettingeilla
tai myohemmin vaijereilla nipuiksi, jotka sitten kiinnitettiin paistaan toisiinsa pit-
kiksi ja kapeiksi nippulautoiksi. Niputuksen etuna oli, etta yksittaiset tukit eivat
paasseet karkaamaan. Toisaalta lautta vaati myos paljon vahemman pinta-alaa
ja oli helpommin hallittavissa. Nippu-uitto vaati kuitenkin parin metrin syvyyden
onnistuakseen. Kanavarakentamiseen uusi uittotapa vaikutti ensimmaisen ker-
ran Konnuksen 1841 valmistunutta sulkukanavaa uusittaessa 1917-1919. Tahan
kokonaan betonista rakennettuun kanavaan tehtiin perati 127,4 metria pitka sul-
kuallas, johon mahtui kerralla yli kaksinkertainen maara puuta vanhaan sulkuun
verrattuna. Kanavan portit kuitenkin rakennettiin perinteiseen tapaan puusta.®?

60 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 64—65.
611d., 64—68.
621d., 72-73.
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Kuva 19. Konnuksen kanavalla on séilynyt seké 1867 valmistunut sulku-
kanava ettd 1919 valmistunut vanha uittosulku, joka rakennettiin
vanhimman 1841 valmistuneen kanavan tilalle. Vanhojen kanavien
ylékanavat suljettiin kulkujohteilla Varkauden ja Kuopion vélisten
syvdvdylatdiden yhteydessd, kun rakennettiin Konnuksen neljés
kanava, joka avattiin liikenteelle 1972.

Sisavesien matkustaja- ja tavaraliikenne alkoi hiljentya jo ennen toista maail-
mansotaa rautatieliikenteen, linja-autoliikenteen ja vahitellen kuorma-autolii-
kenteen vaikuttaessa sen kannattavuuteen. Suurin sodan aiheuttama muutos oli
Saimaan kanavan paaosan jaaminen rajan toiselle puolen, mika katkaisi yhtey-
den merelle. Muutos nakyy selvasti seuraavassa taulukossa:

Taulukko 4. Alusten madrd sisdvesilla tyypeittdin vuosina 1920-1970.%°

Vuosi | Purje- Hoéyry- Moottori- Proomuja Yhteensa nrt
aluksia aluksia aluksia

1920 | 25 442 14 1262 175208

1930 |6 287 3 1350 146 847
1940 169 899 82879

1950 125 1 715 66 917

1960 64 8 403 35739

1970 26 13 124 12 880

Raakapuun uittomaarat sen sijaan kasvoivat nopeasti 30-luvun alun laman jal-
keen. Vuosien 1931-1933 seitsemasta miljoonasta kuutiosta noustiin 1934 jo
11 miljoonaan ja 1937 jo yli 12 miljoonaan kuutiometriin. Sodan jalkeen uittomaa-
rat palasivat 1940-luvun lopulla lahes sotaa edeltaneelle tasolleen. Metsaauto-
teiden rakentaminen ja kuorma-autojen yleistyminen puutavaran kuljetuksissa
helpottivat nippu-uittoa, silla niput oli mahdollista sitoa jo kuorma-auton la-
valla. Kehityksen valossa sisavesivaylien suunnittelussa annettiin siis nippu-ui-
tolle jatkossa alusliikennetta merkittavampi rooli.®*

83 Kivinen 2016, 115. Taulukon I&htein3 ovat paikkakuntien alusrekisterit.
64 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 76—77, 205.
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Ensimmainen sodan jalkeen uudelleenrakennettu kanava oli Utran uittokanava
Pielisjoessa. Vanha sulkukanava oli ainoa este nippu-uitolle Pielisjoen alajuok-
sulla. Kanavan toimintaperiaate poikkesi aiemmista: kun aiemmin oli kaytetty
salpaportteja, jotka oli mahdollista avata vain, jos vedenpaine kortin molemmilla
puolilla oli samanlainen, nyt otettiin kayttoon sektoriportit, jotka oli laakeroitu
sulkumuureihin. Sektoriporteissa vedenpaine kohdistuu laakereihin, joten portti
on mahdollista avata vedenpaineen alaisena. Talldin ei tarvita erillisia taytto- ja
tyhjennysluukkuja vedenpaineen tasaamiseen. Nippulautat oli mahdollista su-
luttaa virtaavan veden avulla: ylaportti avataan ja alaporttia raotetaan virtauk-
sen aikaansaamiseksi, mika saa lautan lipumaan sulkuun. Seuraavaksi avataan
alaportti ja kaannetaan ylaportti raolleen, jolloin lautta lipuu pois sulusta. Aluk-
set sulutettiin normaaliin tapaan, eli ensin avattiin toinen portti, sitten alus ajoi
kanavaan. Taman jalkeen raotettiin toista porttia ja lopulta veden pinnan ta-
saannuttua avattiin se kokonaan, jolloin alus saattoi ajaa ulos sulusta. Kanava
oli sahkdistetty, joten sita saattoi ohjata yksi kanavanhoitaja alaportin kaytto-
huoneesta. Saman tyyppinen uittosulku rakennettiin 1950-1955 Valkeakoskelle,
missa tyOmaa yhdistettiin vesivoimalaitoksen rakentamiseen. Valkeakosken
vanha kaksikammioinen sulkukanava siirrettiin aluevaihdolla Yhtyneille paperi-
tehtaille ja se haudattiin maamassojen alle. Kolmas samalla tekniikalla raken-
nettu kanava oli 1958-1961 Lempaalan vanhan kanavan sijalle rakennettu uitto-
kanava. Lempaalan kanavaa kaytettiin liikenteen ja uiton lisaksi myds vesiston
saannostelyyn, minka vuoksi samassa yhteydessa Vanajaveden ja Pyhajarven
alueilla ruopattiin myos useita kapeikkoja ja virtapaikkoja. Saanndstelyhanke
vapautti lahes 4000 hehtaaria viljelysmaata tulvilta.®®

Kuva 20. Kaltimon vesivoimalaitokseen yhdistetty kanava oli ensimmdinen
uittokanava, jossa kdytettiin vaaka-akselisia sektoriportteja.
Taustalla nakyva yldportti laskeutuu veden alle ja etualan ala-
portti nousee ylés sthkémoottoreiden voimalla sulutuksen
aikana.

& 1d., 76-80, 85-86.
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Kaltimon vesivoimalaitoksen ja kanavan rakentaminen 1956-1959 Nesterinsaa-
ren kohdalle yhdessa suunnitellun Kuurnan voimalaitoksen ja kanavan kanssa
mahdollisti koko Pielisjoen ottamisen nippu-uiton kayttédn vedenpinnan nou-
sun myota. Kaltimon uittosulussa kaytettiin vaaka-akselisia sektoriportteja.
Sulun ylaportti laskeutuu alas ja alaportti nousee ylos sulutuksen aikana. Toi-
minta perustuu tahdistettuihin sahkoisesti toimiviin koneistoihin nostotorneissa
portin akselin molemmissa paissa ja porttien vastapainoihin. Kuurnan voimalai-
toksen rakentaminen viivastyi vesilain voimaantulon vuoksi. Uuden vesilain mu-
kaan voimalaitosyhtion oli hankittava kaikki veden alle jaavat maa-alueet omis-
tukseensa ennen rakentamisen aloittamista, mista johtuen voimalaitos kanavi-
neen rakennettiin vasta 1968-1971. Periaatteeltaan Kuurnan kanava on saman-
lainen kuin Kaltimon uittokanava. Kanavan rakentaminen muutti vedenkor-
keutta siten, etta kaikki Pielisjoen ylajuoksun kanavat ja alajuoksulle sodan jal-
keen rakennettu Utran uittokanava kavivat tarpeettomiksi. Paijanteella Lempaa-
lan kanavaa vastannut saanndstelykanavahanke oli 1961-1964 rakennettu Kalk-
kisten uittokanava, joka korvasi vanhan sulkukanavan. Kalkkisten kanava voitiin
suuren pituuden ja vahaisen putouskorkeuden ansiosta rakentaa kiviverhoiltuna
sulkualtaana, jossa vain sulkuporttien rakenteet oli tehty betonista. Kalkkisten
sulkuportit toimivat samalla periaatteella kuin Kaltimon ja Kuurnan kanavien,
mutta ne oli ensimmaista kertaa koottu hitsaamalla niittauksen sijaan.®®

Nippu-uitto vaati myos pullonkauloiksi muodostuneiden vanhojen avokanavien
laajentamista. Kutveleen vanha kanava, joka oli rakennettu jo 1700-luvulla yh-
tena ns. Suvorovin kanavista, levennettiin 1949-1953 11,4 metrista 30 metriin.
Tama mahdollisti jopa kymmenen nippurivin levyisen tukkilautan hinaamisen
kanavan kautta. Kanavaa levennettiin uudelleen jo 1975, jolloin pohjaleveydeksi
tuli 70 metria ja syvyydeksi 3 metria. Apian kanava Valkeakosken kanavasta yla-
virtaan levennettiin 22 metriin heti Valkeakosken uuden uittokanavan valmistut-
tua 1955-1957. Uittoa varten rakennettiin Saimaalle my0ds uusi avokanava. Ha-
ponlahden 1956-1961 rakennettu kanava yhdisti Joensuun ja Heinaveden reitit
Haukivedelle ja korvasi Oravin avokanavan, joka oli pitkille nippulautoille vaike-
asti saavutettava. Lisaksi on syyta mainita Savonlinnan Laitaatsalmen ruoppaa-
minen 40 metriseksi 1959-1961 siltatyémaan aikana.®’

Nippunosturit olivat jo 1950-luvulla tulleet tavalliseksi tavaksi nostaa puutava-
raniput voimalaitospatojen muodostamien esteiden yli. Yleensa nippunostureita
tai nipunsiirtolaitoksia rakennutti metsahallitus yhteistydssa uittoyhdistysten
ja voimalaitosyhtididen kanssa. Kymijoen vesiston alajuoksulla nippu-uitto
paattyi Vuolenkoskelle, missa niput purettiin ja puutavara uitettiin Kymijoen
suun teollisuudelle irtouittona. 1962-1967 TVH:n vesistdosasto rakennutti 5,5 ki-
lometrin pituisen Kimolan kanavan Konniveden ja Pyhajarven valille, jolloin
nippu-uittoa voitiin jatkaa Voikkaalle asti. Kanavan lapi ei ollut mahdollista kul-
kea aluksilla, vaan ylakanavan paassa sijaitsi nippunosturipari, joka nosti 13
metria syvemmalla olleeseen alakanavaan 60 tukkinippua tunnissa.®®

€ 1d., 80-83, 147-156.
671d., 77-78, 80, 84-85, 87.
&8 1d., 91-92.
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Kuva 21. Kimolan kanavan nippunosturit jaivat tarpeettomiksi uiton

loppumisen mydétd. Nosturit ja muut uittoon liittyvdt rakenteet
purettiin, kun kanava muutettiin venekanavaksi 2018-2020.

1960-luvun alun haastavimpia kanavatydmaita oli Taipaleen kanavan uusiminen
nippu-uitolle sopivaksi. Haastavuus johtui siita, etta kanavan tuli tydmaan ai-
kana olla auki liikennekauden ajan ja kanavan ylittivat myos vilkas tie ja rautatie,
joiden tuli pysya auki. Alun perin aiottiin rakentaa uusi uittosulku kaytosta pois-
tetun vanhan kanavan tilalle, mutta lopulta paatettiin uusia 1871 valmistunut
uudempi kaksisulkuinen ja neliporttinen kanava nippu-uitolle sopivaan muo-
toon. Kanavaa myds syvennettiin huomattavasti, jotta suunnitellusta Saimaan
uudesta kanavasta kulkevat alukset voisivat kayttaa sita. Tyo tehtiin rakenta-
malla ensimmaisena talvena 1962-1963 alakanavan betonimuurit, toisena tal-
vena ylakanava, kolmantena sulkuallas vanhan valikanavan tilalle ja neljantena
talvena uusien sulkujen betonirakenteet. Viidentena talvena rakennettiin uusi
lappasilta tielle, asennettiin uudet sulkuportit, purettiin vanhat sulut ja ryhdyt-
tiin viimeistelemaan vanhojen sulkujen kohtia. Kanava avattiin liikenteelle uu-
della aluskoolla kesakuussa 1967, mutta se pysyi liikennoditavana koko tydmaan
ajan. Taipaleen kanava on tyypiltaan samanlainen pystyakselisilla sektoripor-
teilla varustettu uittokanava kuin Utran, Valkeakosken ja Lempaalan kanavat,
mutta sen hitsatut terasportit ovat suuremman pohjasyvyyden vuoksi huomat-
tavasti korkeammat ja vesimassojen vuoksi ylaportin taakse oli pohjaan raken-
nettava erillinen valitaso, joka hillitsi sulun tayttoa. Taipaleen kanavalle raken-
nettiin myos korkea ohjaustorni, josta oli mahdollista kayttaa seka sulkua, etta
siihen liittyvid vastapainotettua maantiesiltaa ja kaantyvaa rautatiesiltaa.®®

91d., 92-97.
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Kuva 22. Taipaleen kanavan monumentaalinen ohjauskeskus edustaa
tyylikkédsti 1960-luvun modernismia.

Pielisjoen uittovaylalla uusittiin 1971-1973 viela Joensuun kanava. Niput oli tahan
asti uitettu virran mukana Kaupunginkoskessa. Rakentamisen haasteena oli
kanavan sijoittuminen kaupungin keskustaan ja tasta syysta hanke suunniteltiin
yhdessa kaupungin edustajien kanssa. Vanhan kanavan paikalle rakentamisen
vaihtoehtona oli avokanavan tekeminen Kaupunginkosken jompaankumpaan
haaraan. Talloin Joensuulle luonteenomaisten koskien kuohut olisivat kuitenkin
kadonneet, joten kaupunki piti parempana vaihtoehtona kaupungintalon puiston
kaventamista. Tama vaihtoehto oli myos laivaliikenteen kannalta sujuvampi.
Joensuun kanava on tyypiltaan samanlainen pystyakselisiin sektoriportteihin
perustuva uittokanava kuin Taipaleen kanava. Joensuun kanavaa voidaan
uitossa kayttaa molemmat portit auki. Kanavan ohjauskeskuksesta on myos
mahdollista kayttaa laheisia Pielisjoen ylittavia nostosiltoja. Uittovaylan
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valmistuminen kokonaisuudessaan nosti Pielisjoen nippu-uiton kokonaismaa-
ran yli 1,5 miljoonaan kuutiometriin vuodessa 1970-luvulla. Laivoille vayla sen
sijaan sopi huonosti.”®

Kuva 23. Joensuun uittokanava rakennettiin vanhan kanavan tilalle 1971-
1973. Uittomadadrd Pielisjoessa kuitenkin véhentyi nopeasti jo 1980-
luvulla, eiké laivaliikenne ole missdadn vaiheessa lisGantynyt
mahdollisuuksista huolimatta.

Kymijoen vesiston latvoilla parannettiin Pielaveden-Keiteleen uittovaylaa
nippu-uitolle 1972-1976. Hankkeeseen kuului vaylan syventaminen 2,4 metriin,
Savianvirran ja Saynatsalmen avokanavien rakentaminen ja Kolun vanhan kak-
sialtaisen sulkukanavan uusiminen yksialtaisena uittosulkuna. Uuden sulun por-
tit olivat vaaka-akselisia segmenttiportteja, jotka toimivat samalla periaatteella
kuin Kaltimon, Kuurnan ja Kalkkisten kanavilla. Neiturintaipaleen 1920-luvulla
rakennetulle kanavalle rakennettiin samassa yhteydessa uusi ohjauskeskus ja
laitteet nippulauttojen vetamiseksi kanavaan. Vetolaite koostuu kahdesta terak-
sisesta ulokepilarista, joiden valiin vedettyyn kodysirataan nippulautta kiinnite-
taan. Lautta vedetaan alaportin puoleiseen pilariin sijoitetulla vetopyodrakoneis-
tolla sulkuun ja siita ylakanavaan. Koneistoa kaytetaan ohjauskeskuksesta.”

Uiton kokonaismaara pysyi suurena ja kasvoi varsinkin 1960-luvulla nopeasti
uusien vaylatdiden myota. 1963 raakapuun uittomaara ylitti ensimmaisen kerran
sotaa edeltaneen tason ja laskelmien mukaan kasvu tulisi jatkumaan. Metsaau-
toteiden rakentaminen, valtatiet ja moottoritiet seka tietysti kuorma-autojen
koon kasvu kuitenkin muuttivat kumipyorakuljetukset uittoa kannattavammiksi.
Uitto perustui edulliseen tydvoimaan, joka sodan jalkeisten vuosikymmenten ra-
kennemuutoksen vuoksi oli nopeasti vahentymassa koko maassa. Kymin uitto-
yhdistys vahensi puutavaran uittoa jo 1960-luvulla Kimolan kanavan rakentami-
sen aikaan. Kokemaenjoen uittoyhdistys puolestaan lopetti uitot kokonaan ve-
siston alajuoksulla 1967. Tasta huolimatta suuret vaylahankkeet uiton helpotta-
miseksi jatkuivat, silla laskelmien mukaan nippu-uiton maarat tulisivat edelleen

701d., 151-155.
11d., 157-160.
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kasvamaan. Todellisuudessa uiton kokonaismaara kuitenkin laski nopeasti var-
sinkin 1980-luvun lopulla ja vakiintui odotuksiin nahden hyvin matalalle tasolle
1990-luvulla. Suurimmat vaylatyot tehtiin Saimaalla, missa uitto edelleen jat-
kuu, mutta myds Tampere-Virrat vayla ehdittiin syventaa nippu-uitolle 1976-
1990. Museoviraston kannan takia Muroleen kanavaa ei kuitenkaan laajennettu
uittokanavaksi, onneksi, silla uitto vaylalla loppui kokonaan jo ennen vaylatyon
valmistumista.”

Saimaalla suurimmat vaylatyot nippu-uiton tarpeisiin olivat Kutveleen, Hapon-
lahden ja Kivisalmen vanhojen avokanavien leventaminen 12-16 nippusaikeen
levyisille ja yli sadan nipun pituisille suurlautoille, joissa saattoi kerralla kulkea
yli 30 000 kuutiometria puutavaraa. Lisaksi 1973-1975 rakennettiin lisalmeen 2,4
metrin syvyinen nippu-uitto ja proomuvayla ja 1977-1981 uitto- ja laivavayla
Mikkeliin. Naihin vaylatoihin liittyi useita avokanavia seka Nerkoon ja Ahkionlah-
den kanavien uusiminen uittosulkuina. Nerkoon vanha kanava jai rakennustgi-
den alle, mutta Ahkionlahden 1916 valmistunut kanava sailytettiin uuden sulun
vieressa. Uittokanavien rakentamisen eraanlainen paatepiste oli pitkaan odote-
tun Keiteleen-Paijanteen vaylan kanavien rakentaminen 1980- ja 1990-lukujen
vaihteessa. Kanavan viisi sulkua valmistuivat lopulta 1994 Suomen ja Neuvosto-
liiton, myéhemmin Venajan valisena yhteistydhankkeena. Hankkeen tarkoituk-
sena oli kuitata maiden valisessa clearing-kaupassa syntyneet alijaamat vena-
laisten toteuttaman rakennustydn avulla. Kanavan valmistuttua toteutunut uit-
tomaara oli vain seitsemasosa lasketusta ja vuonna 2003 uitto Kymijoen vesis-
tossa paattyi kokonaan. Kanavan sulkuihin ei mydskaan ole muodostunut mer-
kittavaa alusliikennetta.”

Taulukko 5. Uiton kuljetusmddrd Suomessa ja alusliikenteen kuljetusmdacdra
sisdvesilld 1980-2019, tonnia.”™
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72 Nenonen & Wiik 2020, 78-82. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 97-100, 176-182.

73 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 160, 162-174, 182-192.

74 Suomen virallinen tilasto, Uiton kuljetusmaara, Alusliikenteen kuljetusmaara sisavesilld, verkko-
julkaisu. [viitattu 25.1.2021].
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Nippu-uittoon liittyvat kanavarakennukset ovat paaosin sdilyneet hyvin. Suuri
osa niista on kuitenkin osoittautunut tarpeettomiksi uittomaaran romahduksen
myota, eivatka juuri mitkaan niista ole koskaan tuottaneet rakennuskustannuk-
siaan takaisin. Rakennusteknisina innovaatioina uittokanavista voi nostaa esiin
Utran jo kaytosta poistuneen uittokanavan ja Kaltimon voimalaitokseen liittyvan
uittokanavan. Utran kanava oli ensimmainen nippu-uittoon tarkoitettu sulkuka-
nava ja Kaltimon kanava puolestaan ensimmainen vaaka-akselisilla sulkupor-
teilla varustettu kanava. Merkitykseltaan suurimmaksi ja hankkeen vaativuuden
kannalta voi nostaa esille Taipaleen kanavan, joka on keskeinen koko Vuoksen
vesiston liikenteelle. Lisaksi Taipaleen uuden kanavan rakennustydssa tehtiin
paatos sailyttaa jo kaytosta poistettu vanha sulkukanava.

4.5 Saimaan kanavan uudelleenrakentaminen ja
Saimaan syvavaylatyot

Saimaan kanavan katkettua kesalla 1944 tavaroiden kuljetus sisavesialuksilla
kuihtui nopeasti. Kayttokelpoisimmat Saimaan rahtialuksista siirrettiin maitse
rannikolle sodan jalkeisina vuosina. Saimaalle jai lahinna pienimuotoista tavara-
liilkkennetta. 1950-luvun loppuun mennessa laivaliikenne kuitenkin supistui mui-
den liikennemuotojen puristuksissa lahes olemattomiin. Saimaan kanavayhtey-
den palauttamisesta kaytiin Neuvostoliiton kanssa aktiivisesti neuvotteluja jo
1947 alkaen. TVH tutki myos mahdollisuutta korvata Saimaan kanava Lappeen-
rannasta Haminaan johtavalla kanavalla. Tahan ei kuitenkaan ollut taloudellisia
mahdollisuuksia sodan jalkeisina vuosina ja maantieliikenne pystyi jo 1950-lu-
vulla hoitamaan Saimaan alueen kuljetustarpeet merisatamiin. 1950-luvun lop-
pupuolella nousi esiin ajatus Saimaan kanavan vuokraamisesta Neuvostoliitolta,
mika neuvottelujen jalkeen johti presidentti Kekkosen syksylla 1960 tekeman
valtiovierailun yhteydessa Neuvostoliiton lupaukseen vuokrasopimuksen teke-
misestad. Kanavahanke oli perusteiltaan poliittinen, mutta asiaa tutkinut teknilli-
nen neuvottelukunta totesi sen myds taloudellisesti kannattavaksi. Lopullinen
kanavasopimus laadittiin Suomen ja Neuvostoliiton valisessa komiteassa.”

27.8.1963 voimaan astuneen sopimuksen perusteella Suomi vuokrasi kanavan
Neuvostoliiton puolella olevan maa-alueen 50 vuodeksi. Talla alueella Suomi sai
oikeuden kanavan rakentamiseen, kunnossapitoon ja kayttoon seka tahan tar-
vittaviin tieyhteyksiin. Kanava-alueen yllapitoon perustettiin yhteinen hoito-
kunta, johon nimitettiin molempien maiden kanavavaltuutettu ja talle apuhenki-
lokuntaa. Hoitokunta on ollut tehokas hallintojarjestelma vuokra-alueella.
Kanavan vuosivuokraksi sovittiin 140 000 ruplaa vuodessa rakennusajalta ja
180 000-260 000 ruplaa kayttoajalta riippuen kanavassa kuljetettavasta rahti-
maarasta. Vuokraa ei sidottu indeksiin, koska Neuvostoliitto katsoi, ettei maassa
ollut inflaatiota. Nain ollen kanavan vuokra muuttui yha halvemmaksi ja kana-
valiikenne jatkuvasti kannattavammaksi ajan kuluessa. Vuokrasopimus uusittiin
vuonna 2012, jolloin maksuperusteeksi sovittiin kiintea vuokra lisattyna kanavan
liikennemaaraan perustuvalla vuokraosuudella.”

7> Paaskoski 2002, 199-245.
76 |bid.
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Vuokrasopimuksen nojalla kanavan tuli olla valmis liikenteelle viiden vuoden
kuluttua sopimuksen voimaantulosta. Tama oli ongelma, koska TVH:n Kanava-
osastoa oli osaston vahaisen tydmaaran vuoksi supistettu voimakkaasti ja siella
tyoskenteli sopimuksen laatimisen aikaan alle kymmenen henkiléa. Suomessa ei
ollut 1930-luvun lopun jalkeen suunniteltu uusia kanavia nippu-uittokanavia lu-
kuun ottamatta. Osasto oli lisaksi ollut tarkoitus lakkauttaa. 1963 Kanavaosasto
nimettiin uudelleen Vesitieosastoksi ja sen alaisuuteen perustettiin erillinen ti-
lapainen Saimaan kanavan suunnittelutoimisto. Tyovoimaa pestattiin erityisesti
vasta Teknillisesta korkeakoulusta valmistuneiden diplomi-insindérien parista.
TVH:n muut osastot avustivat hankkeessa omalta osaltaan seka koneiden han-
kinnassa etta rakennustodiden vaatimien tieyhteyksien toteuttamisessa.”’

Hankkeessa oli sopimuksen teon aikaan tarkoitus jatkaa 1930-luvun sodan takia
keskeytynytta uudelleenrakentamistyota. TVH paatti kuitenkin viela tutkia min-
kalaiset hyodyt aluskoon suurentamisesta liikenteelle koituisi. 1930-luvulla 75 x
10,6 x 4,5 metrin mitoituksella rakennetut sulut, joiden maksimialuskoon las-
tauskyky olisi ollut noin 1300 tonnia, olivat joka tapauksessa sodassa pahasti
vaurioituneita. Koska Saimaan syvavaylien ruoppausty0 olisi tullut kalliiksi, ei
syvaysta haluttu kasvattaa. Pidentamalla ja leventamalla sulkukokoa hieman
paastiin 78 x 11 x 4,2 metriseen aluskokoon, jonka lastauskyky oli 1600 tonnia.
Neuvostoliitto kuitenkin toivoi hieman suurempia aluksia ja lopulliseksi sulkumi-
taksi paatettiin 85 x 13,2 x 5,1 metria. Tutkimusten ja kokemuksen perusteella
tama sulkukoko on mahdollistanut aluskoon kasvattamisen 82 x 12,6 x 4,35 met-
riin, jolloin lastauskyky on jopa 2600 tonnia, eli kaksinkertainen alkuperaiseen
suunnitelmaan verrattuna.’

r 7,

Kuva 24. Soskuan sulun alaportti sulun ulkopuolelta kuvattuna. Sulun
edessd sijaitsee terdksinen lappdsilta.

77 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 102—104.
781d., 102-106.
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Saimaan uuteen kanavaan suunniteltiin kahdeksan sulkua. Sulkuporttien malli
ostettiin Saksasta Mosel-joen uusilta sulkukanavilta, mutta portteja muokattiin
vahvemmiksi sulkujen suurempien mittojen ja ankarampien olosuhteiden takia.
Kussakin sulussa kaytetaan alas-ylos liikkuvaa teraksista ylaporttia ja normaa-
lia teraksista salpaporttia alaporttina. Ylajuoksuun suunnalta sulkuun ajetta-
essa ylaportti laskeutuu sulun ylakynnyksen sisaan. Veden tyhjennys tapahtuu
alaportin alaosassa lahella sulkukammion pohjaa olevista tyhjennysluukuista.
Luukkujen edessa on betoniset vaimentimet, joita muodon takia kutsutaan ham-
paiksi. Sulun taytto puolestaan tapahtuu ylaporttia hieman nostamalla, jolloin
sen ali juoksee vetta sulun alla sijaitsevaan tayttojohtoon, josta vesi purkautuu
sulun pohjalle tasaisesti koko sulun pituudelta. Sulkujen ylaporteilla on kiinni-,
taytto ja auki-asentojen lisaksi viela korjausasento, jossa portti nousee veden
pinnan ylapuolelle tarkastusta ja huoltoa varten. Sulkukammion kyljissa on
alusten kiinnittamiseen tarkoitetut koholla toimivat uivat pollarit, jotka nouse-
vat ja laskevat urissaan veden pinnan mukana. Sulkujen kuivaksiottoon suunni-
teltiin kaarevista teraselementeista koostuvat kaarisettipadot. Talviliikennetta
varten suluissa oli myds paineilmalaitteet ja lammittimet tarkeimmille osille.”

Uudet avokanavaosuudet suunniteltiin siten, etta maksimikokoiset laivat mah-
tuivat turvallisesti sivuuttamaan toisensa koko kanavan mitan. Lisaksi jokaisen
sulun molemmin puolin suunniteltiin etusatamat kolmelle rinnakkaiselle lai-
valle. Avokanavaosuuksia verhousrakenne koostuu suodatinhiekasta, murs-
keesta ja erittain karkeasta murskeesta. Jyrkissa luiskissa paallimmainen murs-
kekerros korvattiin ladotuilla verhouskivilla tai betonilaatoilla. Kanavan ver-
houstyota edesauttoi se, etta kanavan reitilta oli louhittava runsaasti kallioita.
Neuvostoliiton vaatimuksesta kanavaan rakennettiin myds kolme tulvapatoa,
joiden avulla veden virtaaminen on mahdollista pysayttaa sulkujen pettaessa.
Kanavan seinamaan on sijoitettu muovikohojen avulla kevennetty terasbetoni-
kaari, joka voidaan kaantaa sulkemaan koko kanavauoma. Patojen sulkemiseen
riittaa lilkkkeen alkuun saattaminen kauko-ohjauksella, koska ne kayttavat apuna
kanavan luonnollista virtaumaa. Patoja voidaan kayttaa myds tyopatoina kana-
vaa korjattaessa. Veden korkeuden saatelyyn suunniteltiin suluille ylisyoksypa-
dot, Nuijamaan ja Jyrkilan saannéstelypadot ja viisi lappoa, joiden avulla ylimaa-
raista vetta voitiin siirtaa sulun ohi sen alapuolelle. Lapoissa hyddynnetaan van-
han Saimaan kanavan sulkuja. Kanava-alueelle rakennettiin lisaksi Mustolan,
Nuijamaan ja Suikinsillan asuinalueet, Soskuan ja Kansolan erilliset asuinraken-
nukset ja kanavakonttorin hallintorakennus Mustolaan. Lisaksi kanavasuunni-
telman mukaisesti tehtiin huomattavia istutus- ja maisemointitoita koko kana-
van mitalla.®°

Samaan aikaan Saimaan kanavan suunnittelun ja rakennustdiden kanssa syven-
nettiin kaikki Saimaan keskeiset vaylat ns. Saimaan syvavayliksi, eli vaylia sy-
vennettiin 4,2 metrin syvayksella kulkeville aluksille. Tama tarkoitti alkuvai-
heessa vaylia Varkauteen ja Joensuuhun seka sivuvaylia Lappeenrantaan, Imat-
ralle, Ristiinaan ja Putikkoon. Vaylien ruoppauskohteiden ja kapeikkojen minimi-
mitat olivat: pohjaleveys 45 metria, vesisyvyys 4,8 metria, luiskan kaltevuus
maalajista riippuen 1:3-1:5 ja pienin kaarresade normaalisti 800 metria, mutta
Saimaan kanavan tapaan toisinaan 450 metria. Vaylaverkon pituus on yhteensa

791d., 106-109.
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noin 520 kilometria, jolle tehtiin uudet vaylantutkimukset, koska 1930-luvun mit-
tauksia ei pidetty riittavina. Yhteensa erillisia ruoppauskohteita vaylilla oli 36.
Ruoppaukset tehtiin lahes yksinomaan urakoitsijoiden tyéna. Ainoa varsinainen
uusi kanavatyo reitistolla oli Vihtakannan kanava Savonrannassa. Kanava ra-
kennettiin, koska viereinen Orivirta oli jo parannettu uittovaylaksi ja sen yli oli
rakennettu kiintea silta. Syvavaylien suunnittelutyot aloitettiin 1960-luvun
alussa ja itse vaylatyot tehtiin kevaasta 1965 kesaan 1968. Kokkonaisuudessaan
nama syvavaylatyot olivat vain kolme prosenttia Saimaan kanavan ja syva-
vaylien rakennustyon kokonaiskustannuksista.®!

Heti paavaylien valmistumisen jalkeen toteutettiin 1969-1972 syvavayla Var-
kaudesta Kuopioon. Hankaluutena oli erityisesti nippu-uiton vaatima virtausten
kontrollointi ja toisaalta Varkauden sellu- ja paperitehtaiden prosessissa tarvit-
tava puhdas vesi, jonka takia tehtaalta oli vedettava veden imuputki ruoppaus-
paikkojen ylapuolelle. Vaylalle rakennettiin Konnukseen uusi Taipaleen kanavan
kaltainen sulku vanhojen sulkujen viereen. Talloin molemmat aiemmat sulut sai-
lytettiin, vaikka tata ei varmasti pidetty hankkeen paaasiana. Konnuksen uuden
sulkukanavan lisaksi syvavaylalle rakennettiin viisi avokanavaa ja ruopattiin
useita kohteita. Ruoppaustoissa kaytettiin paaasiassa urakoitsijoita, jotka teki-
vat tyon moreenialueilla lautoille sijoitetuilla kaivinkoneilla. Tarvittaessa kallion
poraamiseen kaytettiin poralauttoja. Hienojakoista maa-ainesta poistettiin imu-
ruoppaamalla. Ruopatun maa-aineksen lajitys aiheutti ongelmia, koska varsin-
kin hienojakoinen vedensekainen aines palasi helposti vesist6on. Ratkaisuksi
kokeiltiin erilaisia kemikaaleja. Ruoppausty6t aiheuttivat myds pitkakestoista
samentumista alueella. Varkaus-Kuopio-vaylan rakentaminen maksoi kolme
kertaa enemman kuin aiemmat syvavaylatyot yhteensa. Kuopiosta vaylaa jat-
kettiin Siilinjarvelle 1976-1979. Taman osuuden suurin tyo oli Kortesalmen kana-
vointi. 1983-1985 syvavaylaverkostoa taydennettiin viela Puhoksen vaylalla Ori-
vedelta Kiteen Puhokselle.??

Saimaan syvavaylien rakentaminen tarkoitti myos laajoja satamatoita vesiston
eri puolilla. Vanhan Saimaan kanavan aikaiset satamalaitteet olivat rappeutu-
neet kayton puutteessa ja uusi aluskoko tarvitsi muutenkin satamalaitteilta eri
kokoluokkaa. Satamat rakennettiin alueen kaupunkien, kuntien ja teollisuuslai-
tosten omana tyodna valtion halpakorkoisen lainan turvin. Satama rakennettiin
Joensuun Ukonniemeen, Lauritsalan Mustolaan, Savonlinnan Haislahteen, Imat-
ran Kaukopaan tehtaille, Ristiinan Karsikkoniemeen, Varkauden Akonniemeen ja
Kosulanniemeen, Kuopion Kelloniemeen ja Kumpusalmeen seka Joutsenon Hon-
kalahteen. Satamiin johtavien vaylien rakentaminen jai useimmiten sataman
omistajan kustannettavaksi.®

Saimaan uusi kanava ja siihen liittyvat syvavaylat ovat tayttaneet tarkoituk-
sensa erittain hyvin, mika nakyy kanavan kautta kulkevan rahdin maarassa. Ka-
navajarjestelmaan ei mydskaan ole tarvinnut tehda merkittavia muutoksia, joten
se on sailynyt hyvin alkuperadisessa asussaan. Kanavan laajentaminen tosin on
ollut suunnitelmissa jo 1990-luvulta lahtien. Suunnitelmia on tehty seka kana-
van linjaamisesta uudelleen ja uusien suurempien sulkujen rakentamisesta etta

81d., 124-131.
81d., 131-142, 161-162, 174-176.
81d., 142-146.
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kanavan nykyisten sulkujen pidentamisesta vain toinen porttirakenne korvaa-
malla. Hanke on 2021 liikkumassa eteenpain yhdistettyna veden pinnan nostoon
kymmenella sentilla ja liikenndintikauden pidentamiseen. Uusien suunnitelmien
mukaan sulkuja pidennetaan 11 metrilla siirtamalla sulkujen ylaportteja. Porttien
siirto on tarkoitus toteuttaa hydodyntamalla olemassa olevia terasrakenteita ja
rakentamalla kunkin sulun ylaportin betonirakenteet uudelleen. Hanke tarkoit-
taa, etta kanavaan paasee jo lahes 95 metrin pituisella aluksella. Kunnostus-
hankkeen taustalla on ennen kaikkea ollut kanavassa paadasiassa liikkenndivien
saksalaisten ja hollantilaisten varustamojen haluttomuus investoida vanhoihin
sulkuihin sopivien uusien alusten rakentamiseen. Saimaan syvavaylastoon tai
muihin kanaviin hankkeella ei ole vaikutusta, koska suunnitellun kokoiset aluk-
set paasevat jo Varkauden tasalle ja Joensuuhun nykyisia vaylia.

Taulukko 6. Tavaraliikenne Saimaan kanavassa 1968-2020.8*
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4.6 Veneilykanavat

Saimaan kanavan laajennushankkeen ohella viimeisten vuosikymmenten toteu-
tuneet kanavahankkeet ovat vanhojen kanavien entisdinti- ja kunnostushank-
keiden lisaksi olleet lahinna veneilyyn tarkoitettuja pienia sulkukanavia. Naita on
toteutettu kaytosta poistettujen nippu-uittovaylien tilalle. 2001-2002 rakenne-
tut Juankosken ja Karjalankosken venesulut Kallavedelta Syvarille johtavalla rei-
tilla ovat pituudeltaan 35 metria, leveydeltaan 8 metria ja kulkusyvyydeltaan
1,8 metria. Sulut tayttyvat pohjajohdon kautta ja tyhjenevat alaporttien luu-
kuista, kuten Saimaan kanavan sulut. Pienten kanavien molemmat porttiparit
ovat teraksisia sulkuportteja. Paljon suurempi hanke oli Kimolan uittokanavan
nippunosturin ja padon purkaminen ja muuttaminen venesuluksi 2018-2020.

84 Suomen virallinen tilasto, Saimaan kanavan kuljetukset tavaralajeittain, verkkojulkaisu. Vayla-
virasto, Tavaraliikenne aluksilla (ml. transito) tavaralajeittain ja uitto Saimaan kanavan kautta vuo-
sina 1968-2017. [Viitattu 25.1.2021].
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Kimolan sulku on perati 12 metria korkea, vaikka se 3,5 metrin syvaysta lukuun
ottamatta mitoiltaan muuten on lahella muita venesulkuja. Tama vertautuu
enemmankin Saimaan kanavan sulkuihin ja sulussa tarvittiinkin saman mitta-
kaavan rakenteita. Hankkeessa sailytettiin kanavaan kuulunut 70 metria pitka
kalliotunneli paikallisten asukkaiden toivomuksesta ja kustannussyista.®”

8 Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 213-216.
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5 Sisavesivaylien merkinta

Vaylamerkinnan tarkoituksena on osoittaa vaylan kayttajalle harauksilla tai sy-
vyysmittauksilla varmistetun tayssyvan vaylatilan rajat seka helpottaa aluksen
navigointia vaylalla. Varmistettu vaylatila osoitetaan vaylan reunalinjamer-
keilla, jotka ovat sisavesilla viittoja. Vaylalla kulkemista helpottaa linjamerkinta.
Linjamerkit sijoitetaan suoralla vaylaosalla keskilinjan jatkeelle. Vaylan varrella
voi lisaksi olla kummeleita ja loistoja paikantamisen varmistamiseksi. Jos vaylaa
kaytetaan pimeana aikana, linjamerkit varustetaan valoilla eli linjaloistoilla. Tal-
Loin my0Os osa viitoista on yleensa varustettu valolaitteella. Sisavesivaylien ko-
konaispituus on lahes 7000 kilometria ja niilla on nykyisin yli 10 000 viittaa. Lin-
jamerkkeja on noin 2300, joista noin 750 on varustettu valolaitteilla. Viitat eivat
ole varsinaisia kiinteita vaylamerkkeja. Linjamerkit ja reunamerkit on myos
saannollisesti uusittu, koska vaylamerkintajarjestelmaa on muutettu useaan
kertaan ja, koska ne ovat maissa sijaitsevia turvalaitteita alttiimpia luonnonvoi-
mille. Tasta syysta niita ei ole jatkossakaan syyta sailyttaa historiallisina jaan-
teina paikoillaan, vaan suositeltavampi tapa on sijoittaa niita museoiden koko-
elmiin. Suomalaiset vaylamerkinnat herattivat huomiota jo 1800-luvun loppu-
puolella Saimaan kanavan avaamisen jalkeen, kun venalaiset vierailijat ihmette-
livat suomalaisten laivureiden kykya navigoida Saimaan vesilla ilman laivaan
noussutta luotsia. Tama perustui karttoihin ja hyviin vaylamerkintéihin.8®

5.1 Viitat

Viittoja sisavesilla on ollut montaa tyyppia. Ensimmaiset viitat merkitsivat vaa-
rallisia matalikkoja tai kivia. Myohemmin vaylien syventamisen yhteydessa taas
siirryttiin  merkitsemaan kulkukelpoista vaylaa. Vaylaviitat tehtiin pitkaan
puusta ja kiinnitettiin kelluviksi tai kiinteiksi vaylan varteen. Viitat saattoivat olla
maalattuja tai varustettuja varillisilla lipuilla. Ainakin Saimaalla ja myohemmin
Puulavedella vaylanmerkitsemiskaytannoksi muodostui merkita kulkuvaylan
vasen laita valkoisilla tupsuilla merkkien paassa ja oikea laita mustavalkoisilla
tupsuilla.!’” Paijanteelld puolestaan reimarit merkittiin tangon puolivaliin teh-
dylla paresolmulla.t® Kevytrakenteiset viitat nostettiin pois vaylalta syksylla ja
asetettiin takaisin kevaalla jaittenlahdon jalkeen. Talven aikana henkilokunta
tervasi ja maalasi viitat tarpeen mukaan. Jaiden ohella viitoille oli vaaraksi myos
tukkien uitto, joka saattoi vaurioittaa vaylamerkintdja. Pysyvampia ratkaisuja
olivat puu- tai kivipollarin paalle pohjaan kiinnitetyt viitat. Myos kiinteita kivilla
taytetyn upotetun hirsiarkun paalle kiinnitettyja raudasta valmistettuja kiinteita
viittoja rakennettiin joillekin vaylanosille. 1800-luvun lopulta lahtien viittojen Li-
saksi rakennettiin usein myos puisia ja kivisia pollareita ja ns. duc d"albereja, eli
pohjassa seisovan useammasta parrusta muodostuvia puukartioita, jotka suo-
jasivat vaylan reunoja ja estivat aluksia ajautumasta pois vaylalta. Niita voitiin
my0s kayttaa loistojen tai muiden merimerkkien jalkaosina.®?

8 vaylaviraston yllapitamat turvalaitteet 31.12.2019. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 194.
87 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1888, 42.

88 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1891, 29.

8 Kiinteiden merimerkkien ongelma varsinkin virtaavissa vesissa oli kuitenkin jaidenldhté, joka vei
merkit mennessaan. Esimerkiksi Vuoksen Hirvisaaren salmeen 1899 huolella pystytetyt rautaiset
merkit hajosivat kaikki seuraavan talven aikana. Tie- ja vesirakennukset 1899, 19; 1900, 25.
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1800-luvun lopussa Suomen vesilla kaytettya viitoitusjarjestelmaa uusittiin Wa-
shingtonissa 1889 pidetyn kansainvalisen merenkulkukonferenssin paatésten
mukaisesti. Tassa yhteydessa aiemmin kaytetyt viirireimarit vaihdettiin helpom-
min havaittavilla vareilla maalattuihin ohjausmerkkeihin. Samaa merkintajarjes-
telmaa oli tarkoitus kayttaa seka merella etta sisavesilla. Senaatti vahvisti kar-
dinaaliviitoitusjarjestelman kayttoonoton 1895 ja 1896 paatettiin merkita vaa-
ralliseksi katsotut sisavaylat reimareilla ensin rannikoilla ja Laatokalla. Reima-
reiden tyypit olivat pohjois-, etela-, ita-, lansi- ja risteilyreimari. Sisavesilla sen
sijaan kaytettiin lateraaliviitoitusta, jonka sopimuksen mukaan olisi pitanyt olla
kulkusuuntaan oikealla puolen punainen ja vasemmalla puolen joko musta tai
kaksivarinen. Suomessa kaikille sisavesille oli kuitenkin vakiintunut tapa kayttaa
kulkusuuntaan oikealla mustavalkoraidallista tupsulla varustettua ja vasem-
malla puolen valkoista viittaa.®
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Kuva 25. Suomessa 1896 lahtien kaytetty reimarijérjestelmd. Sisdvesilld

kaytettiin kaksireimarijdrjestelmad, jossa oikea viitta oli punainen
ja vasen viitta kirjava. (Suomen Luotsi- ja majakkalaitoksen
ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901).

1912 pidettiin Pietarissa uusi kansainvadlinen konferenssi vaylamerkinnoista.
Syyna konferenssin koollekutsumiseen oli edellisen kokouksen jalkeen kayttoon
tullut vaylanvalaisutekniikka. Tassa konferenssissa paatettiin vaihtaa lateraali-
viitat toisin pain, eli punainen viitta kulkusuuntaan vasemmalle ja musta- tai kir-
javaviitta oikealle puolen. Suomen Luotsi- ja majakkalaitos oli tassa vaiheessa
venalaistetty, mutta merkintaperiaate otettiin Suomenkin sisavesilla nopeasti
kayttoon. Viitat asetettiin vaylan varteen vaarallisiin paikkoihin, kuten merkitse-
maan lahella vaylaa sijaitsevaa karia. Merenkulkuhallitus maarasi viittojen tar-
kemmasta varityksesta ensimmaisen kerran vasta 1959, jolloin maarattiin, etta
kirjavan viitan valkoinen ja musta ala tuli maalata 45 cm levyiseksi siten, etta

% Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1896, 32; 1897-1901, 69. Kek-
sint6jen kirja 1908 |, 482—-483. Laati 1946, 196-197, 254-255.
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viitassa valkoinen on ylempana. Punainen viitta puolestaan maarattiin maalaa-
maan puhdistetulla lyijymdnjalla tai muulla helakan punaisella maalilla. Risti-
viittaan, joka merkitsi, etta viitta sijaitsee karilla tai aivan sen vieressa, maarat-
tiin maalattavaksi punainen ala 90 cm levyisena. Tama merkintatapa pysyi kay-
tossa 1980-luvulle asti. Viitat itsessaan olivat pohja-ankkuriin kiinnitettyja, tyvi-
paastaan kelluttavilla korkkipuilla varustettuja, nakyvasta paasta maalattuja
kuusiriukuja, jotka nostettiin pois vedesta talven ajaksi. Viittojen tekeminen ja
kunnostus seka vuosittain toistuva paikoilleen asettaminen ja pois keraaminen
olivat luotsien vastuulla.”

SISAVESIEN VIITTAJARJESTELMA

VAHWVISTETTU 17 P. HUHTIKUUTA 19524

RISTI- PUMNAIMNEMN- KIRJAVAVITTA

Kuva 26. Sisdvesilld itsendisyyden aikana kaytetyt viittatyypit.

Kevyen puuviitan suurimpana ongelmana oli jatkuvasti vilkastuva puutavaran
uitto. Tukkilautat siirsivat viittoja tai veivat ne kokonaan mukanaan. Luotseilla ja
puutavarayhtidilla oli keskinaisia sopimuksia, joiden perusteella yhtiot korvasi-
vat aiheuttamansa vahingot ja viittojen uusimisen. Viittojen puuttuminen kuiten-
kin aiheutti pahimmillaan karilleajoja puutteellisten vaylamerkintdjen takia. On-
gelman suuruudesta saa kasityksen esimerkiksi siita, etta Saimaan luotsipiirissa

9 Merenkulkuhallituksen tiedonantoja 1959, 177. Laati 1946, 218, 254-255
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havisi kesan 1960 aikana 920 viittaa kokonaan ja 2038 viittaa siirtyi pois paikal-
taan. Yhteensa luotsipiirin vesilla oli 3430 viittaa. Vaikka monet viitat varmasti
havisivat tai siirtyivat useita kertoja purjehduskauden aikana, kyse oli silti erit-
tain suuresta osuudesta viittojen kokonaismaarasta. Viittojen hoidon kustan-
nukset olivat vuonna 1960 yli 2 miljoonaa markkaa, joka oli noin 57 prosenttia
piirin kokonaiskustannuksista, jos palkkoja ei oteta lukuun.®?

Puuviittojen rinnalla kokeiltiin jatkuvasti erilaisista materiaaleista valmistettuja
viittoja uiton aiheuttamien ongelmien korjaamiseksi. Jo 1920-luvun lopussa ko-
keiltiin Paijanteen luotsipiirissa Kymin lauttausyhdistyksen kustantamia rautai-
sia koepoijuviittoja, jotka sailyivat hyvin paikoillaan uitosta ja jaista huolimatta
toiveiden mukaisesti. Lisaksi rautaiset viitat nakyivat jopa kilometrin kauem-
maksi kuin puiset. Ongelmana oli viittojen kalleus ja niihin kohdistettu ilkivalta.
Viittoja tuhoutui mm. ampumalla ja lydmaaseella tehtyjen reikien vuoksi. My6-
hemmin materiaalina kaytettiin esimerkiksi lasikuitua ja viitan sijaan saatettiin
kayttaa teraksisia poijuja tai alumiinisia valaistuja vaylamerkkeja, jotka kestivat
paikallaan puuviittaa paremmin. Puuviittojen valmistuskustannukset olivat kui-
tenkin pitkaan huomattavasti muita vaihtoehtoja alemmat. 1982 kaikki sisave-
sien viitat uudistettiin kansainvalisen majakkaviranomaisten jarjeston sopimuk-
sen mukaisesti. Merialueilla uudistus oli toteutettu jo edellisena vuonna. Uu-
dessaviitoitusjarjestelmassa kaytettiin seka kardinaalista etta lateraalista mer-
kintatapaa. Kardinaalisessa eli ilmansuuntiin perustuvassa vaylamerkintata-
vassa viitta osoittaa, milla puolen viitan merkkaamaa estetta vayla kulkee. Viitat
ovat vareiltaan mustakeltaisia. Lateraalinen merkinta taas on vaylan reunamer-
kinta, jossa nimelliskulkusuuntaan kuljettaessa vaylan vasemmassa reunassa
olevat viitat ovat punaisia ja oikeassa reunassa olevat vihreita. Nimelliskulku-
suunta, eli suunta kohti vesiston latvavesia tai vaihtoehtoisesti satamaa nakyy
merikartoissa. Valtaosa sisavesien vaylista on lateraalivaylia, mutta kardinaali-
merkintda on kaytetty etenkin vaylien risteyskohdissa ja rinnakkaisilla vaylilla.”

1980-luvulla Saimaan vesistossa liikenne lisaantyi siina maarin, etta luotsit oli-
vat taystyollistettyja luotsauksessa. Purjehdusmerkkien ja loistojen korjaus ja
huolto seka viittojen kunnostus siirrettiin vaylaasemille, joissa niista huolehtivat
ns. matalavaylaluotsit ja vaylamestarit apulaisineen. Viitat on 1980-luvulta lah-
tien valmistettu lapivarjatyista polyeteeniputkista. Varitunnukset muodostuvat
yhteen hitsatuista tunnusvarien mukaisista putkenosista. Muoviputkiviittaan
voidaan lisaksi jyrsia urat valoheijastimille ja sen sisalle voidaan asentaa myds
tutkaheijastin. Vaylien merkinnassa kaytettavat viitat ovat tavallisesti lapimital-
taan 16 tai 22,5 cm. Viitojen, joiden paahan on kiinnitetty havaittavuuden paran-
tamiseksi valolaite, lapimitta on tavallisesti 35,5 cm. Viitat kiinnitetaan vaijerilla
pohjassa olevaan yli tonnin painoiseen ankkuripainoon. Muoviputkiviitat kesta-
vat varsin hyvin jaiden ja uiton aiheuttamaa rasitusta. Niiden varit eivat juuri
kulu, koska varipigmentti on lisatty putkien muoviaineeseen. Muoviputkiviittoja
ei myoskaan tarvitse nostaa talven ajaksi pois vaylalta, vaan niiden rakenne on
riittavan vahva kestamaan jaiden aiheuttaman paineen. Viittojen ongelmana on
kuitenkin edelleen niiden katoaminen varsinkin talvisin. Vuosittain satoja viittoja
huomataan kadonneiksi tarkastuksen yhteydessa. Tahan osittaisena ratkaisuna

92 Saimaan luotsipiirin vuosikertomus v. 1960, Taulu 18-26.
9 p3ijanteen luotsipiirin vuosikertomus 1933, 1935. Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 194—
196.
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on kaytetty paikanninlaitteilla varustettuja viittoja, jotka tosin ovat tavallisia
hieman kalliimpia.®

Vaylaviittojen lisaksi kaytetaan nykyisin yleisesti linjamerkintoja, jotka ovat ta-
vallisesti maalle jaiden ulottumattomiin sijoitettuja tauluja. Linjamerkki, joita ta-
vallisesti kaytetaan pareina, muodostuu linjataulusta, valolaitteesta ja masto-
rakenteesta perustuksineen. Mastorakenne on tavallisesti terasristikko ja siihen
kiinnitetty linjataulu kootaan lapivarjatyista lujitemuovipaneeleista. Linjataului-
hin on usein kiinnitetty valoheijastin, jolloin taulut saadaan pimeassa nakyviin
valonheittajalla. Linjamerkinnan ongelmana on, etta se ei kerro vaylan reunalin-
joista mitaan, eika toimi huonon nakyvyyden aikana.®
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Kuva 27. Suomen nykyinen vayldmerkintdjdrjestelma. Sisdvesilld
kaytetddn pddasiassa alarivin oikean laidan muoviputkiviittaa
lateraalisella merkinndlld.

% Sarkkinen, Rekonen & Koivupuro 2007, 194-196.
% |bid.
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5.2 Kummelit

Vaylaviitoista poiketen kummelit®® on sijoitettu rannoille jaiden ulottumattomiin.
Niiden tarkoituksena on toimia lahinna karkeina paikanmaarityksen apuvali-
neina. Kummelit ovat keskenaan erilaisia, joten merenkulkija on niiden avulla
voinut tunnistaa sijaintinsa. Varhaiset kummelit olivat padosin kivista kasattuja,
usein valkoisiksi kalkittuja paivamerenkulun kiintopisteita. Merimerkkeina toi-
mineet kummelit mainitaan jo viikinkien saagoissa ja keskiaikaisissa lahteissa,
joten rakennustyyppi lienee alkuperaltaan esihistoriallinen. Tiedetaan, etta ku-
ningas Kustaa Vaasa kehotti merkitsemaan vastaperustettuun Helsinkiin vievan
vaylan kummeleilla 1550-luvulla. Jo aiemmin tallaisia merkkeja oli ollut ainakin
Uton ja Turun valilla. Kummeleiden kohdalla historiallisten alkujuurien pohdinta
on kuitenkin toissijaista; luonteva ja pohjoisissa jadaolosuhteissa kaytannollinen
kiinted merkkirakenne on luonteeltaan ajaton.”’

Kummeli on vaylamerkkityyppi, joka on ollut kaytossa seka meri- etta sisavesi-
alueilla. Valtiollinen Luotsi- ja majakkalaitos rakensi Suomen merivaylien var-
sille satoja huolellisia kiviladelmia. Tavallisin kummelityyppi oli noin 1,5-2,5
metria korkea jyrkkaseinainen kivikumpare, mutta suurimmat tornikummelit
tehtiin lahes kymmenmetrisiksi. Myos varsin mielenkiintoisia - sijoittelultaan ja
muodoltaan suorastaan pronssikautisia hautaraunioita, hiidenkiukaita lahene-
via — roykkiokummeleita tehtiin merireittien opasteiksi aina 1800-luvun lopulle
saakka. Luotsi- ja majakkalaitoksen yllapitamilla laivavaylilla kivikummeleiden
rakentamisesta luovuttiin melko akkinaisesti 1900-luvun alussa, syyna oli auto-
maattisesti toimivien johtoloistojen yleistyminen. Suomen rannikoilla on saily-
nyt hyvia esimerkkeja lahinna 1800-luvun jalkimmaiselle puoliskolle ajoittuvista
kummeleista. Saaristomeren merenkulkupiiri muun muassa pitaa edelleen kun-
nossa kymmenia talta ajalta periytyvia kivimerkkeja. Vaikka kummelit eivat ole-
kaan rakennusperinndn kannalta varsinaisesti uhanalainen kohderyhma, on nii-
takin pyrittava suojaamaan ajattelemattomalta tuhoamiselta. Viimeisten vuosi-
kymmenien aikana on valitettavasti osa historiallisista kummeleista purettu.®®

Sisavesilla kummeleita on voinut olla jo esihistorialliselta ajalta lahtien merialu-
eiden tapaan. Varhaisin organisoitu rakennusvaihe vaikuttaisi kuitenkin ajoittu-
van 1800-luvun loppupuolelle, eli samaan aikaan sisavesien laivaliikenteen ja
kanavarakentamisen alun kanssa. Kummeleiden rakentaminen on ilmeisesti al-
kanut syvempien vaylien mittauksen ja ruoppauksen myoéta osoittamaan kulku-
kelpoisen vaylan paikantamiseen tarvittavia maastopisteita. Kummeleiden
tyyppi on tavallisimmin ollut valkoiseksi kalkittu kivilatomus, jonka huipulle on
sijoitettu kummelin yksildiva viitta. Kummelit on kalkittu joidenkin vuosien va-
lein, jotta niiden valkoinen vari nakyisi. Varhaisimmissa kummeleissa kivia ei
valttamatta ole muurattu yhteen, vaan rakennelma pysyy kasassa painovoiman
avulla. 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa kummelin kiviosa kuitenkin
muurattiin. Kunkin vesiston jokainen kummeli on ollut erilainen 1800-luvun lo-
pulla ja 1900-luvun alussa, kun kummelit olivat tarkein sisavesireittien paikan-
nuskeino. Varhaisessa vaiheessa kummeleiden viitat olivat pystytankoon ly-
hyilla laudoilla naulattuja moninaisia kuvioita. Myohemmassa vaiheessa viitta

% Ajemmin kaytetty myds termia kumpeli ja mydhemmin termia rasti.
%7 Nyman 2009, 7.
% |bid.
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oli tavallisimmin yksildivalla raidoituksella maalattu pystytanko. Ennen loisto-
jen yleistymista 1800-Lluvun viimeisina vuosikymmenina kummelit olivat sisave-
silla keskeisin navigoinnin apuvaline. Tama nakyy myds purjehduskartoissa,
joissa jokainen kummeli on tarkkaan piirretty kartalle. Kummelijarjestelman toi-
minnan kannalta kummelin huippumerkki tai viitta oli keskeisin osa. Koska viitat
ovat olleet puurakenteisia, ne eivat yleensa ole kestaneet kivirakenteen tapaan,
ja niita on ajoittain jouduttu uusimaan. Kummeleiden tarkastus, viittojen korjaus
ja koko rakenteen maalaus olivat vuosittain tapahtuvia rutiininomaisia toimen-
piteita. Kooltaan sisavesien kummelit ovat merialueille rakennettuja pienempia.
Tavallisesti mitta jalkaosan korkeimpaan kohtaan on korkeintaan metrin ja viit-
taosan huippuun noin kaksi metria.

Kumpelit Sorsakalliosta Papinsaareen.
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Kuva 28. Kummelien perusmuoto sisdvesilld oli kiviréykkié, jonka keskelta
nousi kummelin yksiléiva salko, johon voitiin kiinnittaa viitta,
tupsu, tai muunlainen merkki. Myés kolmi- tai nelijalkaisia puisia
pyramidikummeleita rakennettiin yleisesti. Ndmdkin saattoivat
olla salolla tai huippumerkillé varustettuja. Joskus kaytettiin
luonnon mahdollistamia merkintdkeinoja kuten kallioseinid, joihin
merkki maalattiin. Yksinkertaisimmillaan kummeli saattoi olla
karsittu puu, joka tosin ei ollut pitkdkestoinen ratkaisu. (Purje-
vayld kartta Saimaan vesillé Sorsakalliosta Papinsaareen 1864,
uudistettu painos 1892).

Sisavesien 1800-luvun merenkulkukarttoihin kartan esittaman alueen kummelit
on tavallisesti piirretty kartan selitteeseen, jotta paikannus niiden avulla helpot-
tuisi.1900-luvun alun kartoissa kummelit on merkitty karttaan karkein piirroksin
ja numeroin seka tarkempina piirroksina kartan varittamattdmaan osaan mah-
dollisimman lahelle todellista sijoituspaikkaansa. Roykkiomallisten kummelei-
den lisaksi taman aikakauden kummeleiden joukossa on myos esimerkiksi sil-
maanpistavia alun perin valkoiseksi maalattuja puita, jotka luonnollisesti ovat
vaylan varrelta myohemmin havinneet seka erilaisia puusta rakennettuja kum-
meleita, useimmiten pohjaltaan kolmi- tai nelikulmaisen pyramidin muodossa
useimmiten vaakalaudoituksella verhoiltuna. Monet kummelit olivat my6s kal-
lioseinamiin maalattuja. Rannikkoalueilla on lisaksi ollut hirsiarkulle perustet-
tuja kummeleita, mutta naita ei ilmeisesti ole kaytetty sisavesilla. 1800-luvun
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kummeleiden joukossa on myds joitakin kahden kivikummelin muodostamia lin-
jamerkkeja, siis eraanlaisia linjaloistojen edeltdjia, jotka merkitsevat kuljettavan
vaylan. Sisavesilla kummeleita rakennettiin perinteiseen tapaan viela 1900-lu-
vulla. Keksintojen kirja vuodelta 1908 mainitsee, etta "Maamerkit ovat joko pui-
sia, eri tavalla laudoitettuja telineita, joilla on helposti erottuvat aariviivat, tahi
kivisia tornin- ja muun muotoisia. Sitapaitsi ne ovat maalatut taustasta hyvin
eroavilla vareilla, tummaa vastaan olevat tavallisesti valkoisella ja taivasta vas-
ten nakyvat punaisella tahi mustalla."® Sisavesien yleensa metsaa tai maata
vasten nakyneet merkit siis olivat useimmiten variltaan valkoisia.
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Kuva 29. Ndsijarven kummelit oli rakennettu yhtendisesti. Jokaisella

kummelilla oli omanlaisensa laudoista rakennettu pystysalkoon
kiinnitetty huippumerkki. Kuvassa osa Paloveden ja Ruhalanseldn
vilisen sokkeloisen vesialueen kummeleista. Ndsijcrven
kummeleista monet ovat sdilyttdneet huippumerkkinsd, mutta
kummeleita on myés siirretty paikasta toiseen. (Ndsijérvi,
merikartta 1865).

Kokemaenjoen vesiston kohteiden inventoinnissa varhaisimmat kummelit on
merkitty 1850-luvulla Pyhajarven ja Nasijarven karttoihin. Nama kartat Nasijar-
vesta Tampereen ja Virtain valilla (painettu 1865) ja Pyhajarvesta (painettu
1898) perustuivat venalaisten tekemiin merimittaustoihin vuosina 1856-1858.
Pyhajarven kummeleiden suhteen on kuitenkin huomattava, etta alkuperaiseen
venalaiseen karttaan kummeleita ei ole merkitty, joten Pyhdjarven kummelit voi-
vat olla huomattavasti mychempiakin."® Hoyrylaivojen tulon myoéta Tampereen
lahistolla alkoi vilkas laivaliikenne, joka Muroleen kanavan avaamisen (1854) jal-
keen jatkui pohjoisessa Ruoveden Ruhalaan asti ja etelassa Vesilahdelle ja Lem-
paalaan. Valitettavasti lahes sadan vuoden ajalta (1858-1958) ei sisavesivaylien
inventoinnin tekijoiden kaytettavissa ole ollut karttoja, joissa kummelit olisivat
olleet merkittyina. Nain ollen tarkkaa tietoa kummeleiden rakennusvuosista ei
ole.Voidaan kuitenkin olettaa, etta kummelit on rakennettu laivavaylilla tehtyjen
muiden todiden yhteydessa. Pyhadjarvella kummelit viitoittavat Tampereen ja
Lempaalan Kuokkalan valista laivavaylaa ja ne on selvasti keskitetty vaarallisiin
paikkoihin, kuten kapeikkoihin, niemenkarkiin ja huonosti nakyville saarille. Na-
sijarvella saman tyyppiset kummelit nakyvat jo 1865 painetussa kartassa, joten
rakennusaikaa on vaikea osoittaa tarkasti. Kuitenkin Luotsi- ja majakkalaitoksen
vuosikertomuksessa vuodelta 1876 on maininta, etta tamperelainen kauppias

9 Keksintdjen kirja Il 1908, 482.

100 | yotsi- ja majakkalaitos rakensi vuosikertomuksensa mukaan 23 uutta merirastia, jotka kumme-
leiden lisaksi kattoivat muitakin merkkityyppeja, Pyhdjarven vaylan varteen juuri 1889. Suomen
luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1889, 34.
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Erik Laurén olisi Luotsi- ja majakkalaitoksen laskuun viitoittanut Nasijarven lai-
vavaylan.'® 1888 puolestaan tarkastuksen yhteydessa useita kummeleita ra-
kennettiin uudelleen oletettavasti entisenlaisina, ja vayla Ruoveden selalta kir-
konkylaan merkittiin.’®? 1889 korotettiin yhta kummelia ja siirrettiin toinen uu-
delle paikalle." 1892 paikalliset laivurit esittivat toivomuksen, etta vesivayla
Tarjanneselan Kolkinlahteen ja Pohjaslahteen johtava vayla merkittaisiin kun-
nolla.’® 1895 Mitattiin ja alustavasti viitoitettiin Mantasta Kolhoon johtava vayla
Keurusselalla ja Valkeakosken kanavalta Alvettulaan johtava vayla Mallasve-
della.® Kummeleiden rakentamista ja uudelleenrakentamista nayttaisi siis ta-
pahtuneen lahes vuosittain 1800-luvun lopulla.

Vuoksen vesiston alueella Saimaalla varhaisimmat kummelit on merkitty 1864
laadittuihin ja 1868 ensimmaisen kerran julkaistuihin C. Lonnestrémin karttoihin.
Karttojen toinen korjattu painos ilmestyi 1892. Saimaalla laivavaylien mittaus al-
koi heti Saimaan kanavan valmistuttua. Ensi vaiheessa mittauksia teki eversti
Johan Bartram apunaan kapteeni Constantin Lonnestrém ja lahes 50 miehen
mittausretkikunta. Lauritsala-Savonlinna-valin mittaus aloitettiin 1857 ja Sa-
vonlinna-Kuopio- seka Savonlinna-Joensuu-valit 1858. Kaupunkien valiset mer-
kinnat valmistuivat 1878, minka jalkeen retkikunta keskittyi paikallisliikenteen
kannalta tarkeisiin Heinaveden, Savonlinna-Kerimaen ja Savonlinna-Punkahar-
jun alueen vaylatutkimuksiin. Kummeleiden rakentaminen oli osa naita vaylan-
merkitsemistdita.’ Luotsilaitoksen vuosikertomus 1897-1901 kertoo Saimaan ja
Kallaveden mittauksen tapahtuneen vuosina 1859-1879."" Pielisen alueella ja
Mikkelin edustalla kummeleita pystytettiin vaylanmittaustdiden yhteydessa
1876 lahtien.'®® Sulkavan ja Joroisten vaylat mitattiin ja merkittiin 1879.'%° Suvas-
vedella mittaus ja merkinta aloitetiin 1885."° 1887 Saimaalla puolestaan tehtiin
uusia mittaustoita reitilla Kauvaniemesta Punkasalmen kautta Kerimaelle ja Ke-
salahteen. Reitti merkittiin seuraavaan kesaan mennessa. Reitti Puumalasta
Haapaveden ja Enonveden kautta Sulkavan kirkonkylaan ja siita eteenpain Tuo-
hiselalle merkittiin 1890 samoin kuin Puutossalmen ja Vehmersalmen valinen
reitti Kallavedella." lisvedella ja Niinivedelld mittaustyot ja merkinta tehtiin
1891, mista jatkettiin seuraavana vuonna Virmasvedelle ja 1894 Nilakalle ja Pie-
lavedelle." Mittaus reitilléd valmistui vuoteen 1896 mennessa.™ 1892 mittausta
tehtiin Moinsalmella ja Tuusalmella Savonlinnan ja Kerimaen valissa."™ 1894
pystytettiin Laivakallion luodolle Joensuun reitin varteen rautainen merimerkki

101 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1876, 15.

102 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1888, 37—-38.

103 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1889, 33.

104 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1892, 35.

105 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1895, 33.

106 paaskoski 2002, 105—106.

107 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 65.

108 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1876, 17-18; 1877, 15-16;
1879, 14-15; 1880, 13; 1881, 17-18; 1882, 28-29; 1883, 32-33; 1884, 58-59.

109 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1879, 14.

110 syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1885, 25-26; 1886, 28—29.

111 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1887, 29-30; 1888, 37.

112 syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1890, 30.

113 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1891, 37; 1892, 33—34; 1894,
35; 1895, 36.

114 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1892, 32.

115 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1896, 42—-43.
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vanhan puisen tilalle ja sen lisaksi viisi kummelia Kuopion ja lidensalmen vali-
selle vaylalle." 1896 tutkittiin Suvasveden ja Kermajarven valinen reitti."’

18, 19. | 20, 1. Rutaniemi.
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Kuva 30. Pdijdnteen pohjoisosan kummelit 1883 julkaistulla kartalla. Samat
kummelit nakyvat vuoden 1919 kartalla valokuvina. Vaikuttaisi,
ettd kummeleita uusittiin ja korjattiin loistojen rakentamisen
yhteydessd vuosisadan vaihteen molemmin puolin, sekd uudel-
leen Pdijanteen mittaustdiden aikana 1910-1917 ja 1919-1921.
Huippumerkeiltédn ja muodoltaan ne kuitenkin pidettiin saman-
laisina. (Purje vdylan kartta Pdijanteen vesilla Taivassalosta
Kdrkisteen sekd Juoksunlahteen, Korospohjaan ja Korpilahteen
1883. Pdijdnne, Jyvdskyld-Puolakka 1919).

Kymijoen vesistdossa kummeleiden rakentaminen kytkeytyy Vaaksyn ja Kalkkis-
ten kanavien rakentamiseen 1860- ja 1870-luvuilla. Paijanteen mittaaminen ja
laivavaylan merkitseminen vaikuttaisi tapahtuneen vuodesta 1879 lahtien."® Uu-
sia kummeleita pystytettiin Paijanteelle viela 1894." Keiteletta mitattiin ja vii-
toitettiin vuodesta 1880."%° 1890 rakennettiin seka kivikummeleista etta maalat-
tiin kummelimerkkeja kallioon.”” Vuosina 1897-1903 Keiteleelld tehtiin viela kol-
miomittauksia, syvyysmittausta ja vaylanperkausta hoyrylaivavaylilla.'” Puula-
vedella mittaaminen ja merimerkkien asettaminen puolestaan tehtiin vuosina
1888-1891."2 Kymijoen vesiston inventointi on tehty useimpia muita vesialueita
tarkemmin kirjallisiin arkistolahteisiin pohjautuen, joten merkkien rakennusvuo-
det ovat muita inventointeja tarkemmin selvilla. Yhteensa Suomen sisavesilla oli
vuonna 1901 noin tuhat kappaletta kummeleita.™*

116 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1894, 22.

117 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1896, 36.

"8 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1879, 15-16; 1880,
13-14; 1881, 18-19; 1882, 29; 1883, 33-34; 1884, 56-58; 1885, 24-25; 1886, 29.

119 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1894, liite, 22.

120 syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1880, 12-13.

21 syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1890, 26-27.

122 syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 27-41; 1902—
1906, 22-29.

123 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1888, 41-42; 1889, 37-38;
1890, 39.

124 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 68.
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Kuva 31.

Kérsdniemen kummeli Puulavedelld. Puulan kummelit on restau-
roitu 1990-luvulla ja niissd on sdilyneistd kummeleista parhaiten
ndkyvissa jarjestelmdn alkuperdinen ajatus. Jokainen kirkkailla
perusvdreilld maalattu huippumerkki on erilainen. Huippumerkin
alapuolella ndkyy kummeliin lisatty heijastinlevy.
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KARHUSAARI | NEUVOSENNIEMI

Kuva 32. Oulujérvelléd oli runsaasti puurakenteisia kummeleita. Ne olivat
rankarakenteisia pyramideja, jotka erottuivat toisistaan pdd-
asiassa ulkolaudoitukseltaan. Oulujdrven kivikummelit olivat
ilman huippumerkkejd ja erottuivat toisistaan huipputangon
vdrityksen perusteella. (Qulunjdrvi: itdosa 1913).

Oulujoen vesistdssa, eli paaosin Oulujarven alueella varhaisimmat tiedot kum-
meleista ovat vasta 1900-luvun alun kartoissa. Keiteletta mitannut merenmit-
tausretkikunta siirtyi Oulujarvelle vuonna 1904, minka jalkeen merkittiin jarven
hoyrylaivareitit vuoden 1906 loppuun mennessa. Vahemman kaytettyja vayla-
osia saatettiin merkita kummeleilla viela jatkomittausten yhteydessa vuosina
1907-1909. Alueen kummelit on siis alun perin rakennettu varsin lyhyen ajanjak-
son aikana. Oulujarven kummeleista noin puolet oli kivikummeleita, jotka erosi-
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vat toisistaan puisen huipputangon varityksen osalta. Varsinaista huippumerk-
kia kummeleissa sen sijaan ei ollut. Loput kummelit olivat puusta rakennettuja
pyramidimaisia kehikkoja, jotka erottuivat laudoituksen osalta toisistaan.'®

Valtaosa Suomen sisavesien kummelijarjestelmasta oli jo olemassa Suomen it-
senaistyessa. Taman jalkeen uusia kummeleita on rakennettu lahinna vaylia laa-
jennettaessa tai siirrettaessa. Padaosa kummeleista on kuitenkin kokenut run-
saasti muutoksia. 1920-luvulta lahtien kanavien tapaan kummeleiden rakennus-
aineeksi tuli monessa tapauksessa betoni, kuten my@s loistoja rakennettaessa
ja uusittaessa. Varhaisista betonikummeleista hyva esimerkki on 1924 Onalinse-
lalle pystytetyt Halkosaaren, Hevossaaren, Onalinsalmen, Petajasaaren ja
Pikku-Pukin betonitaulut Ruotsalaisella. Kummelit muodostavat hienon koko-
naisuuden, joka kuvastaa betonin kaytén mahdollisuuksia itsenaistyneessa Suo-
messa ja sita voidaan verrata saman aikakauden loistorakentamiseen tai myos
betonisiin maantiesiltoihin. Onalinselan betonikummelit ovat suorakaiteen
muotoisia jyhkeita monoliitteja, jotka alun perin on luultavasti maalattu valkoi-
siksi tai muulla tunnusvarilla. Toimintaperiaatteeltaan ne muistuttavat myo-
hempia levykummeleita, eli nakyvyys perustuu ymparistdsta poikkeavaan muo-
toon.

Kuva 33. Petdjdasaaren suorakaiteenmuotoinen betonikummeli Ruotsalai-
sella on ldhes sadan vuoden idgstadn huolimatta sdilynyt hyvin.
Kaatiosaaren ndyttdvé betonikummeli Mallasveden Hirvonseldllé
ndyttdad reitin kohti Roineen Tossanselkdd. Muiden kummeleiden
tapaan myds betonikummeleihin on lisdtty heijastinlevy pimed-
ndkyvyyden vuoksi.

Toinen betonikummelityyppi oli geometriseen muotoon valettu huippumerkki
betonisella jalalla. Taman tyyppiset merkit ovat suurikokoisia ja niita on ilmei-
sesti kaytetty vesiston sisaisten vaylien alkupaikkojen merkkeina. Tata tyyppia
on rakennettu ilmeisesti padasiassa 1950-luvulla. Naiden vaylien muut kumme-
lit on yleensa tehty huomattavasti yksinkertaisemmin kustannusten saasta-
miseksi. Betonin etuna kivikummeleihin tai varsinkin puukummeleihin verrat-
tuna oli suhteellinen huoltovapaus. Betonikummeli ei sortunut, eika sita tarvin-
nut uudelleenrakentaa yhta usein. Betonikummeleiden rakentaminen kuitenkin
vaati enemman logistiikkaa ja tuli siten kalliimmaksi. kivikummeleiden ainesosat

125 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1902—1906, 22. Oulunjarvi: ita-
osa 1913. Oulunjarvi: lansi-osa 1913.



Vaylaviraston julkaisuja 24/2021 77

olivat paaosin loydettavissa sijoituspaikan lahelta. Tasta syysta myos kivikum-
meleiden rakentaminen ja korjaaminen jatkuivat sijoituspaikasta riippuen pit-
kalle sodanjalkeisiin aikoihin. 1930-luvulla rakennetut kivikummelit vaikuttaisi-
vat olleen kiviroykkioita, joiden keskella oli kirkkailla vareilla maalattu salko il-
man huippumerkkia.

Kuva 34. Ruotoniemen kummeli Konnevedelld on tyypillinen 1930-luvun
kivikummeli. Siind ei ilmeisesti ole ollut huippumerkkié, vaan
erottumisen keinona on salon vdri.

1960-luvun suurin vaylahanke sisavesilla oli Saimaan kanavan uudelleenraken-
taminen ja siihen liittynyt Saimaan syvavaylien mittaaminen, ruoppaaminen ja
merkitseminen. 1960- ja 1970-luvun syvavaylarakentamisen yhteydessa pysty-
tetyt kummelit olivat malliltaan kolmiomaisia puurakenteisia levykummeleita
tai ilman levytysta rakennettuja kolmion mallisia puukummeleita. Ne on kiinni-
tetty alustaansa rautaosilla. Kummeleita sijoitettiin vaylan laidoille seka ve-
dessa seisoville kiville etta kuivalle maalle. O0sa kummeleista on muodoltaan liit-
teita ja osa taas kolmitahoisia pyramideja, joissa tavallisesti vain kaksi vaylalle
nakyvaa sivua on paallystetty levylla. Levykummeleiden pintamateriaali on
usein Partekin Parawell-levya, joka on materiaaliltaan lasikuituvahvisteista po-
lyesteria. Lisaksi kaytettiin soveltuvalta osin vanhoja kivikummeleita, mutta
niista tavallisesti poistettiin huippumerkit. 0sa kummeleista oli myds kallioon tai
kiviin maalattuja tavallisesti neliskulmaisia merkkeja, tai neliskulmaisia valkoi-
sia levykummeleita, joita tehtiin joko samasta aaltolevymateriaalista kuin kol-
mionmallisia kummeleita tai puusta. Muodoltaan naiden kummelien tapaisia oli-
vat myos neliskulmaiset punakeltaiset linjataulut, jotka tosin valojen vuoksi
usein lasketaan loistojen joukkoon. Linjataulut toimivat pareina, eli alus kulkee
oikeaan suuntaan, kun alempi ja ylempi taulu ovat linjassa.

Tavoitteet turvallisuuden parantamisesta ja kustannussaastoista aiheuttivat
1970-luvulta lahtien muutoksia kummeleiden ulkomuodossa. Lahoavat puuosat
pyrittiin korvaamaan muovilla. Tama tarkoitti kaytanndssa kivikummelien puis-
ten salkojen vaihtamista muovisiin, yleensa muoviputkiviitan patkiin. Yksinker-
taisimmillaan vanhojen kummeleiden uusiminen on tapahtunut korvaamalla
vanha kiviroykkio valmiiksi valetuilla betonisilla kaivonrenkailla, joiden keskelle
kivet on kasattu pitamaan muovista viitanpatkaa paikoillaan, tai kallioon kiinni-
tetylla heijastimella varustetulla rautaputkella. Tarkeilla vaylilla kivikummeleita
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korvattiin laajasti levykummeleilla 1980- ja 1990-luvulla. Toinen vaylaturvalli-
suutta parantanut uudistus oli kaikkiin valaisemattomilla vaylilla kaytdssa ollei-

siin kummeleihin 1980-luvulla kiinnitetty pimeassa nakyva heijastin, joka on le-
vylle kiinnitettya Timantti-kalvoa.

Kuva 35. Suuren Jankdsalon edustalla seisova Jysmédnniemen (Jysmin-
niemen) kummeli on tyypillinen Saimaan syvdvaylilld kaytetty
kolmiokummeli, jota on kutsuttu myés linjatauluksi. Rakenteel-
taan merkki on puuta ja padllystetty levylld. Ensimmdinen
kummeli samalla paikalla oli jo 1860-luvulla. Pien-Kontiosaaren

kummeli Savonlinnassa taas edustaa samaa merkkityyppia
vksinkertaisimmillaan.
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Kuva 36. Kuorresaaren kummeli Tahkon veneilyreitin varrella Matkus-
salmen rannalla on yksinkertainen uusi levykummeli. Merkin
runko on kestopuuta, johon on kiinnitetty aaltoileva levy.



Vaylaviraston julkaisuja 24/2021 79

5.3 Loistot

Sisavesilla ensimmaiset valot vaylilla olivat luultavimmin kanavien, satamien ja
luotsipaikkojen paikallisia valaisimia ja henkilokunnan kayttamia lyhtyja. 1883
kaikille luotsipaikoille hankittiin merkinantolyhdyt, joilla saattoi nayttaa kohdat-
taville aluksille punaista tai valkoista valoa.”® Suomen ensimmaiset miehitta-
mattomat loistot rakennettiin samana vuonna. Kyse oli aluksi kokeilusta, jota
luotsilaitoksen edellinen paallikko kenraali Justus Eriksson oli ankarasti vastus-
tanut vedoten siihen, etta miehittamattomat loistot houkuttelisivat laivoja pur-
jehtimaan yodaikaan. Uusi luotsitirehtoori Sten Tudeer oli kuitenkin perehtynyt
laitteisiin Ruotsissa ja osti ensimmaiset laitteistot Tukholmasta.'”” Miehittamat-
tomissa loistoissa oli kaytossa ns. Lindbergin pyorija, joka liekin lammadn nos-
teen avulla vaihtoi loiston varia valkoisesta punaiseen. Vartioimattomat loistot
toimivat hyvissa olosuhteissa ilman valvontaa korkeintaan pari yota. Niiden on-
gelmana oli bensiinin kaytto polttoaineena ja tasta johtunut jatkuva palovaara.
Polttoaine tuotiin ulkomailta. Ilmeisesti paaasiassa kaytettiin saksalaista ns.
kaiserdl-bensiinia.

1888 Tie- ja Vesirakennusten ylihallitus kehotti Luotsi- ja majakkalaitosta siirty-
maan venaldiseen pyronafta-petroliin, joka tulisi huomattavasti halvemmaksija
jonka toimitusvarmuus olisi parempi. Muutokselle asetettiin viiden vuoden siir-
tymaaika, koska se vaati seka lyhtyihin, etta sailytys- ja kuljetusinfrastruktuuriin
huomattavia muutoksia.””® 1894 aloitettiin kokeilut petroliin siirtymiseksi, ensik-
si viidessa loistossa, jotka kaikki sijaitsivat merialueilla. Uusi sopiva petrolipolt-
timo loytyi ylihallituksen insindori Ernst Andersinin tyon tuloksena. Petrolin
etuna oli palovaaran vahentyminen. Petrolipolttimoiden asentaminen tehtiin
muiden korjaustdiden yhteydessa vahitellen. Rakennuksina miehittamattomat
loistot olivat aluksi puisia kojuja, joissa oli messinkilevyista tehty lasiseinainen
lyhty. Miehittamattomat loistot olivat kaytdssa kulkukauden pimeimpana ai-
kana, eli yleensa elokuusta marraskuulle. '#°

126 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1883, 23.

127 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1882, 3; 1883, 15-16.
128 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1888, 24.

129 Laurell 1999, 25.
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Kuva 37. Puisen loistokojun ja koneiston piirustukset. (Suomen luotsi- ja
majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901).

Ensimmaiset sisavesien loistot ja majakat sijaitsivat Laatokalla. Heinaluodolla
Mantsinsaaren etelapuolella sijaitsi majakka jo vuodesta 1845 lahtien. 1877
Luotsi- ja majakkalaitos rakennutti paikalle uuden kivimajakan. Samaan aikaan
Heinasenmaalla Kurkijoen edustalla luoteis-Laatokan luotsiaseman yhteydessa
oli majakka. Laatokalle Taipaleenluodolle rakennettiin myods majakkalaiva
1877.%° Suurin Laatokan majakoista valmistui Hanhipaadelle Valamon lounais-
puolelle vuonna 1879."%' 1884 Laatokalle rakennettiin loistot Sortanlahden sata-
maan, Valamon Nikonoffinsalmeen ja Saunasaareen Taipaleenluodon lahelle.
Kaikkiin naihin liittyi myds kummeleiden ja valkoiseksi maalattujen kalliomerk-
kien tekeminen. Kyseessa vaikuttaisivat olleen ensimmaiset sisavesille raken-

130 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1877, 4.
131 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1879, 3.
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netut miehittamattomat loistot. Seuraavana vuonna rakennettiin samantyyppi-
nen loisto myos Keliosaarelle ja 1888 Sirnitsan luodolle.”® 1890 puolestaan kor-
vattiin Bajonnajan vanha lyhty uudella kaasudljyloistolla.” 1894 Sortanlahden
sataman lyhty vaihdettiin uuteen ja vanha lyhty siirrettiin Konevitsan saarelle.”™
Laatokkaa voi kuitenkin kooltaan pitaa enemman merialueen kaltaisena, kuin
varsinaisena sisavetena.

1884 kertomuksessa Saimaalla mainitaan suunniteltu kelluva loisto Paskaluo-
dolla (Pahaluoto tehtyjen toiden luettelossa, my6hemmin ilmeisesti myds Knih-
tiluoto) Lappeenrannan edustalla, seka jo aiemmin rakennuspaatoksen saaneet
loistot Parkonsaaressa Puumalan lahella ja Varisluodolla Savonlinnan etelapuo-
lella. Nama olivat todennakdisesti vanhimmat Suomen nykyisilla sisavesilla si-
jainneet loistot. Rakennuksista mainitaan loistokoju ja varastorakennus. Ky-
seessa oli siis ilmeisesti puurakenteinen kahdesta vajamaisesta rakennuksesta
koostunut laitos, josta on merivesilla sailynyt ainakin yksi esimerkki.™> 1885 Sai-
maalle rakennettiin viisi loistoa lisaa: Mustasaareen, Rastiniemeen, Saukionnie-
meen, Vehkarovirtaan (Vehkovirtaan?), Savionsaareen ja Kummerniemen saa-
relle.”® 1887 olivat vuorossa Laivaluoto, Vuoriluoto ja Ilokallio ja 1888 Harmaa-
parta.” Kuhaluodolle rakennettiin kaasuéljyloisto varuspuoteineen 1890.™2 1891
rakennettiin Oravin kanavalle kaasudljyloisto ja samalla korjattiin Rastiluodon
loisto.” 1891 painettiin myds kuvallinen luettelo Saimaan ja Laatokan merimer-
keista. Laatokan osalta luettelo sisaltaa kuvat ja sijainnit kummeleista, loistoista
ja muista kiinteista merimerkeista. Saimaan puolella luettelossa on vain loistot
ja niiden valomerkit.'°

132 Harmaaparran loiston mainitaan olevan kivikummelin paélle sijoitettu ja ndyttavan punaista va-

loa. Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1884, 21-22; 1885, 55; 1888,
24.

133 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1890, 21.

134 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1894, 19.

135 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1884, 22.

136 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1885, 15.

137 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1887, 16; 1888, 24.

138 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1890, 21.

139 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1891, 20. Oravin loisto on séi-
lynyt. Kyseessa on puinen koju, jonka ulkoseindssa on vihrea loistolyhty.

140 Beskrifning 6fver fyrar och kdnningsbakar m.m. i Ladoga sjé och Saima vattendrag 1891.
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Kuva 38. Ilmeisesti 1891 (loistokorttien mukaan 1892) rakennettu Oravin
loisto on ainoa sisdvesilld sdilynyt tyyppipiirustusten mukaan
tehty puinen loistorakennus. Merialueilla on séilynyt toinen
samantyyppinen loistokoju. Paraistenportin 1890-rakennetusta
loistosta kuitenkin puuttuu lyhdynsuojus.

1894 valmistui Puumalan pappilan rantaan raudasta rakennettu loistokoju pui-
sella varastokopilla. Tama oli mahdollisesti ensimmainen taman tyyppinen koju
sisavesilla." Loistokojut valmistettiin raudasta pyo6reina lieriéina, joissa on kar-
tionmuotoinen katto. Katon huipussa on tuuletushormi, jonka paassa on tavalli-
sesti hattu. Lierion puolivalissa on nauhaikkuna, joka antaa rakennuksille yllat-
tavan modernistisen ulkonadén. Muuten sileaa pintaa elavéittavat vain tuuletus-
aukkojen nauhat, joita yleensa on seka kojun seinan yla-, etta alaosassa. Loisto-
koju nostettiin toisinaan valurautaiselle jalustalle riippuen sijaintipaikan tar-
peista. Merella jalustat olivat tyypillisempia, mutta esimerkkeja tasta on myos
sisavesien puolella. Tavallisin perustus oli muurattu kivesta tai myohemmin va-
lettu betonista.' 1896 valmistuivat tamantyyppiset vaihtuvaa punaista ja val-
koista valoa kayttaneet loistot valkeiksi maalatuissa rautakojuissa Suntinkar-
keen'? ja Hannyssaarelle* Vesijarvessa seka tolppaan kiinnitetty loisto Vaak-
syn kanavan etelapaahan. Suntinkarjen loisto rakennettiin valkoiselle rautaja-
lustalle ja Hannyksen loisto harmaakiviselle perustukselle. Vaaksyn loisto oli
Tie- ja Vesirakennusten ylihallituksen alaisen kanavan hallinnassa.'

141 Ssyomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1894, 19.

142 Seppo Laurellin mukaan rautaisia loistokojuja kdytettiin vuodesta 1895 |ihtien. Vuosikertomus-
ten perusteella vaikuttaa kuitenkin siis siltd, ettda ensimmaiset rautakojut tehtiin jo vuotta aiemmin.
1895 uusittaessa useita loistokojuja merialueella mainitaan, etta uudet kojut rakennettiin Maskin-
och brobyggnads AB:n verstaalla, mutta ettd yksi kojuista otettiin Gustavsvarnin satamaloistosta.
Rautaloistoja oli siis kdytdssa joka tapauksessa jo aiemmin. Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen yli-
hallituksen vuosikertomus 1895, 22—23. Laurell 1999, 25-27.

143 S3ilynyt alkuperdisessa muodossaan.

144 S3ilynyt alkuperdisessa muodossaan.

145 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1896, 26.
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Kuva 39. Pyéredn ja kahdeksankulmaisen rautaisen loistokojun piirustuk-
set. (Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosi-
kertomus 1897-1901).

Kanavien loistot olivat kanavien hallinnassa. 1894 Saimaan kanavalle rakennet-
tiin linjaloistoja, yksi kanavan suulle Lauritsalaan ja kolme Nuijamaanjarvelle.
Rattijarvessa loistot sijaitsivat 1897 ilmeisesti vedessa puupaaluihin kiinnitet-
tyina, mika on todennakoista myds Nuijamaanjarvessa. 1895 Juustilan ja Viipurin
valisella merivaylalla oli lisaksi 7 vedenpaallista ja 14 kiinteaa petroliloistoa,
jotka kuuluivat kanavan hallintaan. Tyypiltaan nama ensimmaiset loistot olivat
ilmeisesti lahinna kaikkiin suuntiin nakyvia petrolikayttoisia lyhtyja, poijun
paalla tai eri tavoin ripustettuna, jotka ohjasivat laivoja vaylalla varsin karkealla
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tasolla. Todennakdisesti valaisulaitteet eivat juuri poikenneet kanavilla kayte-
tyista lampuista. Niiden tehtavana oli pimealla ja hamarassa osoittaa karkeasti
vaylan tai kanavan sijainti, ei niinkaan tarkasti ohjata aluksen kulkua vaylalla.'*®

1897 valmistuivat Paijanteelle Vasikkaluodon ja Pitkanruohon ja 1899 Lehtisen-
salmen, Hinttolan, Pulkkilan ja Mullikkasaaren loistot. Vasikkaluodon, Lehtisen-
salmen ja Hinttolan loistot olivat duc d"alberien, eli pohjaan juntattujen ja yhteen
sidottujen paalujen paalle sijoitettuja kojuttomia loistoja, joiden huipussa oli
loistolyhty. Polttoaineet oli sijoitettu loiston kartionmuotoisen jalan vedenpaal-
lisen osan sisalle. Loiston alaosaa kiersi veneen kiinnittamisen ja loistoon nou-
sun mahdollistava huoltotaso ja itse lyhtya toinen huoltotaso. Pulkkilan ja Mul-
likkasaaren loistot puolestaan olivat alun perin rautarakenteiselle jalustalle si-
joitettuja pyoreita rautakojuja. Lehtisensalmen loisto on muunnellussa asussa
edelleen olemassa, tosin se kaatui 2017 ja siirrettiin Saynatsalon Juurikkasaa-
reen. Oinassaaren loisto on tyypiltaan samanlainen. Viela 1900-luvun alussa Oi-
nassaaressa on sijainnut kummeli. Ilmeisesti Oinassaaressa nykyaan sijaitseva
loistokoju on alun perin kuulunut Vasikkaluodon tai Hinttolan loistoon. Mullikka-
saaren ja Pulkkilan loistot taas ovat edelleen kaytossa alkuperaisessa muodos-
saan, lukuun ottamatta Pulkkilan loiston jalustaa, joka on korvattu kahdeksan-
kulmaisella betonirakenteella.’

Vasilkkaluoto

Lehtisensalmi

Kuva 40. Lehtisensalmen ja Vasikkaluodon puupaalujen varaan pystytetyt
loistot alkuperdisessd muodossaan. (Pdijdnne, Jyvdskyld-
Puolakka 1919)

146 Tje- ja vesirakennukset 1894, 85; 1895, 86; 1897, 20.
147 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 68, 119-121; Lois-
tot 1898; Loistot 1909.
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Kuva 41. Oinassaaren pyéred duc d’alberin pddllé seisova puuloisto on
ainoa sdilynyt tyyppinsd edustaja. Loistokojua on muutettu
mybhemmin. Ilmeisesti loiston alkuperdinen sijainti on ollut
Hinttola.

1898 mennessa koko laivavayla Lappeenrannasta Savonlinnaan oli valaistu lois-
toilla, kun Papinsaaren loisto valmistui. 1901 mennessa Laatokkaa lukuun otta-
matta kaikki loistot oli muutettu petrolikayttoisiksi. Muutostyo tehtiin vuosittain
noin 20 loistoon. 1902 muutos tehtiin kaikkiin paitsi yhteen loistoon, jossa pol-
tettiin varastossa viela ollut bensiini, ja 1903 viimeinenkin Laatokan loistoista oli
muutettu petrolikayttoiseksi.® samaan aikaan Lindbergin pyorijaa parannettiin
insindori Ernst Andersinin keksintdjen perusteella korvaamalla sen kehalla ol-
leet varilliset lasiruudut linsseilla. Nyt laite naytti vilkkuvaa valkoista valoa, joka
linssin ansiosta sai huomattavasti lisaa kantomatkaa.'? Vuosisadan vaihteessa
my0s loistojen polttimoita parannettiin pietarilaisten ja norjalaisten esikuvien
perusteella. 1900 luvun alussa useita sisavesien loistoja muutettiin sektorilois-
toiksi lisaamalla punaiset ja vihreat sektorit valaisulaitteeseen.™

1901 loistokojuja alettiin rakentaa rautalevyista aiemman yhtenaisen pyorean
rautakojun sijaan. Tassa mallissa kojun ikkunat tehtiin ylospain leveneviksi, jol-
loin ne olivat suojassa lumelta ja sateelta. Tyypin alkupera oli Norjassa ja samaa
mallia kaytettiin myds Ruotsissa. Suomeen malli tuli luotsijohtaja N. Sjomanin
vierailtua Pariisin maailmannayttelyssa, jossa tyyppia esiteltiin, ja Ruotsissa.
Etuna oli erityisesti helppo kuljetettavuus, koska loistokoju koostui elemen-
teista, jotka koottiin vasta sijoituspaikalla. Loistokoju oli my6s mahdollista asen-
taa ilman ammattityoélaisia. Merialueilla, missa saan rasitus on suurempi, lahes

148 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 112, 119-121.
149 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1902—-1906, 151-168.
150 1bid. Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1902-1906, 56.
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kaikki loistot korvattiin ennen pitkaa talla kojutyypilla. Myds sisavesille raken-
nettiin runsaasti kahdeksankulmaisia loistokojuja.”™ 1903 Saimaalle Rondnsaa-
reen rakennettiin kiinted loisto ja Kukkosensaareen seka loisto etta duc d'alberin
paalle rakennettu loisto. 1906 valmistuivat Saimaalle Hietaluodon, Kajaluodon,
Selkaluodon, Kutveleen ja Rehusaaren; Paijanteelle Sulinkarin, Tornionkarin™? ja
Kuismankarjen™? seka Nasijarvelle Siilinkarin loistot. Useita sisavesien vanhoja
puuloistokojuja myos korvattiin uusilla rautakojuilla.”™

1900-luvun alussa polttoaineeksi vaihdettiin joissakin loistoissa asetonikaasu.
Asetonin kaytto opittiin Ruotsista, missa kokeiluja tehtiin jo ennen vuotta 1906,
jolloin Luotsi- ja majakkalaitoksen vuosikertomuksessa kasitellaan asiaa perin-
pohjaisesti. Asetyleenikaasun lisaksi uusiin loistoihin asennettiin myos Gustaf
Dalénin Ruotsissa keksima itsetoimiva venttiililaite, joka saateli kaasun maaraa
halutun vilkkuvaikutuksen aikaansaamiseksi seka aurinkoventtiili, joka sulki au-
tomaattisesti kaasun, kun aurinko alkoi paistaa ja avasi sen uudelleen seka pi-
mealla, etta pilvisella saalla. Asetonikaasu ja automaattiset vilkkulaitteet peri-
aatteessa mahdollistivat loistokojuista luopumisen kokonaan 1910-luvulle tul-
taessa. Samaan aikaan rakennettiin myos joitakin poijuille rakennettuja loistoja
vedenalaisten karien tai tarkeiden vaylanosien merkkeina. Naita kaytettiin myos
sisavesilla, esimerkiksi 1903 useita poijuja asennettiin Saimaalle. Poijuloistoja oli
kaytossa jonkin verran viela 1930-luvulla, mutta ne eivat olleet yhta pitkaikaisia,
kuin kiinteat loistot.™

L1y
Kuva 42. Erilaisia loistotyyppejd vuonna 1909. Poijuun sijoitetut loistot ovat
nykyisin kadonneet. Sen sijaan vasemmalla nékyvdd duc d alberin
pddlle sijoitettua tyyppid on sdilynyt vield yksi esimerkki. Pohjaan
keskelle vesialuetta perustetut loistot rakennettiin aluksi hirsi-
arkkuperustukselle. Ndmd on myéhemmin korvattu betonisilla
perustuksilla. (Suomen kartasto 1910).

151 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 117. Laurell 1999,
25-27.

152 Nykyisin ilmeisesti Tornionniemi, sdilynyt. Vieressa mahdollisesti alkuperdinen puinen polttoai-
nevarastokoppi.

153 Nykyisin ilmeisesti Kuisankarki, sailynyt.

154 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1902—-1906, 50-52, 72—74, liite
76.

155 Suomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1902—-1906, 50-51, 136-143.
Laati 1946, 199-203.
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Siirtyminen kaasuun loistojen valonlahteena tarkoitti samalla, etta huoltokayn-
teja voitiin harventaa. Oljypolttimella varustetulla loistolla oli kdytéva parin pai-
van valiajoin lisaamassa polttoainetta. Merialueilla muutos tarkoitti, etta me-
renkaynnilla ei enaa ollut vaikutusta loistojen sijoittamiseen. Sisavesilla suurin
vaikutus oli loistojen yllapitoon tarvitun henkilokunnan maaran vaheneminen.
Asetyleenikaasu ostettiin aluksi AGA:lta Ruotsista, mutta jo ennen ensimmaista
maailmansotaa vuonna 1912 Merenkulkuhallitus perusti oman kaasutehtaan
Helsingin edustalle Hylkysaareen. Tama tehdas oli toiminnassa 1960-luvulle
saakka, mutta suuren osan tarvittavasta kaasusta toimitti AGA:n Suomen tytar-
yhtio. Ensimmainen sisavesille asennettu kaasukayttdinen johtoloisto oli ilmei-
sesti Jyvasjarven Pitkaruohon poiju. Merenkulkuhallitus vaihtoi 6ljyloistoja kaa-
sukayttoisiksi mahdollisuuksien mukaan. Padosa laitteista merella oli vaihdettu
toiseen maailmansotaan mennessa, mutta sisavesilla yli puolet loistoista oli
viela Oljypolttimella varustettuja sodan paatyttya. Esimerkiksi vuonna 1945 Sai-
maan luotsipiirin 28 kaasujohtoloistoa, 23 6ljyjohtoloistoa, 4 sahkdlinjaloistoa,
4 oljylinjaloistoa ja 7 loistopoijua vaativat 25 johtoloistonhoitajan tyopanok-
sen.’®

1920-luvulla loistojen jalustan perusmuodoksi vakiintui terasbetoninen torni,
jonka paalla olevalla betonisen reunakaiteen ymparoimalla tasanteella sijaitsi
lasikupuinen lyhty ilman rautakojua. Torni saattoi olla muodoltaan pyorea tai
kahdeksankulmainen ja tasanne saattoi olla terassimaisesti ulkoneva. Jalustan
sisalla oli tilaa loiston tarvitsemalle tekniikalle ja kaasupulloille. Samaan aikaan
varsinkin loistoissa, joissa viela oli 6ljypolttimot, kaytettiin edelleen my@s ole-
massa olevia rautakojuja ja on todennakdista, etta joitakin rautakojuja siirrettiin
sisavesille merialueen majakoita ja loistoja kunnostettaessa. Loistoja myds siir-
rettiin vesistdjen sisalla paremmille paikoille silloin talloin. Joka tapauksessa
monille kojuilla varustetuille loistoille valettiin uudet betoniset jalustat 1920-lu-
vulta eteenpain. Tama oli tarpeen erityisesti veteen sijoitetuissa loistoissa, jotka
oli alun perin perustettu kivilla taytetylle hirsiarkulle. Huoltovapauden ohella ja-
lustoja rakentamalla oli mahdollista korottaa loistoja, jolloin niiden nakyvyys
usein rikkonaisilla sisavesivaylilla parani. 1930-luvun viimeiset vuodet vaikutta-
vat olleen erityisen vilkasta uusien perustusten rakentamisaikaa. Jo ennen toista
maailmansotaa alkoi myds loistojen sahkoistaminen siellda, missa tama sahko-
verkkojen puolesta oli mahdollista. Tarkein toteutettu valaisuhanke oli Saimaan
kanavan avovaylien valaisu sektoriloistoilla, joka tuli mahdolliseksi Imatran voi-
malaitoksen valmistuttua 1929.%’

156 Saimaan luotsipiirin vuosikertomus 1945. Laati 1946, 199-203, 230-231.
157 Saimaan ja P&ijanteen luotsipiirien vuosikertomukset 1919-1939, passim. Paaskoski 2002, 171.
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Kuva 43. Papinsaaren 1944 valettu loistotorni oli tyypillinen loistojen
jalustan muoto sisdvesilld 1920-luvulta 1960-luvulle. Betoni-
torneja valettiin monen muotoisena ja monenlaisella tasanteella
varustettuna. Jalustan sisdlld sdilytettiin loiston polttoaineena
kdytettyd kaasua. Papinsaaren loisto on laitteiltaan uusittu 1977
ja myéhemmin vaihdettu aurinkosdhkolle.

Sisavesistojen loistoista on julkaistu luetteloita kahtena sarjana, joista ensim-
mainen kasitti Saimaan vesistdn ja Saimaan kanavan loistot ja toinen Paijanteen,
Nasijarven ja Oulujarven loistot. Loistoluettelot uusittiin tarvittaessa luotsipii-
rien ja muiden loistoja rakentaneiden tahojen ilmoitusten perusteella. Ensim-
maiset loistoluettelot julkaistiin ilmeisesti vuonna 1900. Luettelot sisalsivat tie-
don loistojen numerosta, sijainnista, valotunnuksesta, valaisusektoreista tai lin-
jan suunnasta, valon varista, valon korkeudesta, valonkannosta, loiston raken-
teesta ja merikartasta, jolla loisto nakyy. Koska merikarttoja uusittiin huomatta-
vasti harvemmin, loistoluettelot sisalsivat ajankohtaisimmat tiedot siita, mitka
loistot olivat kaytdssa ja minkalaisia ne olivat.™®

158 Sisivesistdjen loistot | 1900, 1949, 1953, 1961, 1968, 1976 ja 1983 seki Sisdvesien loistot Il
1900, 1953, 1961 ja 1968 ovat sdilyneet Kansalliskirjaston kokoelmassa.
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Kuva 44. Saimaan alueen loistot vuonna 1909. Loistojen madrd kasvoi

tdman jdlkeen erityisesti Savonlinnan ja Joensuun sekdé Savon-
linnan ja Kuopion vdlisilld reiteilld. (Suomen kartasto 1910).

Hoyrylaivaliikenteen kulta-aikana loistoja oli sisavesilla yllattavankin runsaasti.
Vuoden 1898 loistokartalla sisavesilla on loistoja yhteensa 28: Kymijoen vesis-
tossa 2, Saimaalla 15 ja Laatokalla Suomen puolella 11 miehittamatonta loistoa,
majakkalaiva ja 3 majakkaa. 1901 miehittamattomia loistoja oli Kymijoen vesis-
tossa 8, Saimaalla 16 ja Laatokalla 12, eli yhteensa 36. Vuonna 1909 kartalla lois-
toja on yhteensa 72, joista Nasijarvella 6™°, Kymijoen vesistossa 11'°° ja Saimaalla
perati 38", Laatokalla miehittamattomien loistojen maara oli kasvanut seitse-
maantoista majakoiden maaran pysyessa ennallaan. Suomen itsenadistyessa si-

159 Sjilinkari, Sappisalo, Kilvensalmi, Nianténniemi, Savisaari ja Koronranta.

160 Suntinkarki, Hannys, Pulkkila, Hinttola, Mullikkasaari, Lehtisensalmi, Vasikkaluoto, Pitkdsaari,
Kuisankarki, Tornionniemi ja Ulvonniemi.

161 Akkasaari 2 kpl, Palosaari, Luovukkaluoto, Kuhaluoto, Mustasaari, llkonsaari, Rastinluoto, Solki-
onniemi (Soukkionniemi), Parkonsaari, Puumala, Kutvele (Ketvele), Rehusaari, Ryovéarinluoto (Ryo-
vélinluoto), Lammaskivi, Harmaaparta, Vuorikallio, Vekara, Tuohiluoto, Kommersalmi, Varisluoto,
llokallio, Torakkoluoto, Hietasaari, Kaijaluoto, Selkaluoto, Selkasaari, Sotkankari, Puutossalmi, Puu-
tossaari, Huhtisaari, Ronnonsaari, Oravi, Papinsaari, Harmaasaari, Laakkiinsaari, Venalaissaari, Nol-
jakansaari, Linnunlahti 2 kpl ja Kukkosensaari 2 kpl. Loistoparit olivat johtoloistoja.
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savesilla oli vartioimattomia loistoja yhteensa 75 kappaletta. 1939 loistoja oli si-
savesilla Kymijoen vesistossa Vesijarvella 3, Paijanteella 9, Jyvasjarvella 2,
Ruotsalaisella 3, Keiteleella 7, Nilakalla 2 ja Rasvankilla 1. Kokemaenjoen vesis-
tossa Nasijarvella oli 3 loistoa, Tarjannevedella 2 ja Vaskivedella 3. Vuoksen ve-
sistossa loistoja oli yhteensa 58, joista 11 Lauritsala-Puumala-vaylalla, 1 Paihin-
niemi-Vuoksenniska-vaylalla, 2 Rastiniemi-Mikkeli-vaylalla, 9 Puumala-Savon-
linna-vaylalla, 13 Savonlinna-Kuopio-vaylalla, 1 Heinaveden vaylalla, 2 Ruoko-
lahden vaylalla, 1 Varissaari-Oravi-vaylalla ja 13 Oravi-Joensuu-Puhos-vaylalla.
Ennen toisen maailmansodan syttymista Suomen nykyisilla sisavesilla oli siis 93
loistoa.”®

Kuva 8. Kuva 7. i
Linjaloisto L 1 Linjaloistec L II \

Kuva 45. Kaasutoimiset linjaloistotyypit L | ja L Il seka sektoriloistotyyppi S|
varjostuslaitteella varustettuna. (Vdyldvalaisukalusto 1944).

Kaasupolttimolla varustettu loisto koostui kaasusailiésta, paineensaatajasta,
vilkkulaitteesta ja paapolttimosta. Paineensaataja alensi korkeapaineiseksi pu-
ristetun kaasun painetta ennen sen virtausta vilkkulaitteeseen, joka saati loiston
valotunnuksen. 1940-luvulla kaytossa oli useita erityyppisia loistoja. Linjalois-
totyyppeja oli kaksi, L I ja L I, joista ensimmaisessa kaasusailio oli sijoitettu lois-
ton rungon sisaan ja toisessa kaytettiin erillista kaasusailiota. Linjaloistojen
lyhty valaisi vain yhteen suuntaan. Sektoriloistoja oli viitta eri tyyppia, joista
kaksi ensimmaista vastasivat linjaloistoja muuten paitsi lyhdyltaan, joka oli va-
rustettu 360° valaisevalla rumpulyhdylla. Sektoriloistotyyppi S Ill oli tarkoitettu
alun perin lentokentille, mutta sita kaytettiin myds meriloistona, vaikkakin sen
suuri kaasunkulutus oli ongelma. Tyyppi S 1V:ssa oli sama lyhty kuin poijulyh-
dyssa P II. Jos haluttu valosektori oli alle 180°, lyhty voitiin varustaa heijasti-
mella, joka lisasi valonvoimakkuutta jopa 40 %. Tyyppi S V oli kaytanndssa suu-
rempi ja tehokkaampi versio tyypista S IV. Poijut P | ja P Il erosivat toistaan jo
kooltaan: P | painoi 60 kg ja P 11950 kg vastapaino mukaan lukien. P I:n kaasusailio
oli sijoitettu vastapainoksi veden alle ja se vaihdettiin nostamalla poiju vedesta.
Poiju kiinnitettiin ankkuriin kdydella. P ll:n kaasusailiot oli sijoitettu sen kohoaon
ja ne voitiin vaihtaa pinnalta kasin. Poiju oli erityisesti suunniteltu joissa ja sisa-
vesilla kaytettavaksi ja se ankkuroitiin kettingilla, joka ei kestanyt liian voima-
kasta aallokon aiheuttamaa rasitusta.’®

162 Syomen luotsi- ja majakkalaitoksen ylihallituksen vuosikertomus 1897-1901, 118. Loistot 1898,

Loistot 1909. Saimaan ja Paijanteen luotsipiirien vuosikertomukset. Navis Fennica 3 1994, 163.
163 vaylavalaisukalusto 1944, 4-7.
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_ Kuva 10.
Valopoiju P II

Kuva 46. Sektoriloistotyypit S Ill, S IV ja S V sekad valopoijut Pl ja P Il.
(Vaylavalaisukalusto 1944).

Loistolaite voitiin kiinnittaa usealla eri tavalla. Linjaloistoissa ja sektoriloistotyy-
peissa S | ja S Il teraslevy, jonka tappeihin loisto oli mahdollista kiinnittaa vain
oikeaan suuntaan, voitiin valaa suoraan jalustan betoniin. Lisaksi oli seinaan pul-
teilla kiinnitettava alusteline, johon lyhty voitiin samoin kiinnittaa vain yhteen
suuntaan. Lisaksi kiintealla kaasusailiolla varustetut loistot L | ja S | voitiin kiin-
nittaa niiden takaosassa olevan kannatinlaitteen avulla. Raskaammilla sektori-
loistotyypeilla kaytettiin omanlaistaan kiinnityslevya, joka periaatteeltaan oli
kuitenkin samanlainen kuin kevyemmissa, eli levy valettiin betoniin ja lyhty sopi
siina oleviin tappeihin. Sektoriloisto S Il oli valmiiksi kiintean kolmijalan paalla.
Linjaloistoihin kiinnitettiin linssin ymparille varjostin, joka tehosti valon suun-
tautumista. Sektoriloistoissa puolestaan varjostin oli kaksiosainen. Se koostui
lyhdyn linssin ymparille sijoitetavasta varjostimesta seka punaiselle ja vihrealle
lasilevylle tarkoitetusta ulkonevasta metallitelineesta. Teline kiinnitettiin kiinni-
tyslevyn tai -telineen tappeihin. Tappeja oli useimmissa tyypeissa varattu use-
ammalle varjostintelineelle, jolloin loisto voitiin suunnata usealle sektorille.
Kaikkien loistotyyppien valon varia oli mahdollista muuttaa joko vaihtamalla
linssia, tai 360° valaisevissa loistoissa sijoittamalla linssin sisdpuolelle vérillinen lasilierio.
Poijuissa varimuutos tehtiin vaihtamalla linssin lasi kokonaan.™®*

Loistotyypeissa L1, S|, Plja P Il kaasusailiot kiinnitettiin suoraan loiston runkoon,
jonka rakenteellisia osia tarvittavat liitannat ja venttiilit olivat. LI ja S | -tyypeissa
oli myds mahdollisuus liittaa lisakaasusailion johto yhdyskappaleella samaan
kytkentaan. Tyypeissa S IV ja S V kytkettiin kaasusailié suoraan lyhtyyn korkea-
paineputkella, koska tyypeissa oli sisaanrakennettu paineensaataja. LIl,S1lja S
Il -loistoihin kaasusailiot yhdistettiin irrallisen paineensaatadjan kautta. Kaa-
susailiot oli mahdollista myos asentaa kaasukeskuksella yhdistettyna 2-6 sai-
lion sarjana loiston toiminta-ajan pidentamiseksi. Loistojen kaasusailididen
koko ja lukumaara valittiin perustuen niiden toivottuun huoltovaliin. Kaasupul-
lojen vaihto oli kannattavaa tehda suunnitelmallisesti. Kaasulaitteet sopivat
petroliloistoille tarkoitettuihin jalustoihin ja suojakojuihin ilmeisen hyvin. Lois-

184 1d. 7-10.
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tojen jalustaosia uusittaessa ne ilmeisesti aina uusittiin samalla kaasukayttoi-
siksi ja jalustaan varattiin tilat kaasusailidille. 1960-luvulla rakennettiin myds
joitakin jalustoja, jotka ulkomuodoltaan ja pintarakenteeltaan muistuttivat van-
hoja kummeleita, joiden paikalle tai lahistolle ne rakennettiin.’®

Saimaan kanavan uudelleenrakentaminen ja Saimaan syvavaylan rakentaminen
aiheuttivat tarpeen sijoittaa loistoja vaylien kannalta paremmille paikoille. Vay-
lasuunnittelua Lauritsalan ja Joensuun valisella syvavaylalla tehtiin vuodesta
1965 lahtien. 1967 valettiin uusien loistojen perustukset syvavaylan valaisuun.
Vaylatoiden yhteydessa vuoden 1968 aikana rakennettiin 14 uutta ja poistettiin
kaytosta 6 vanhaa sektoriloistoa. Lisaksi syvavaylalle asennettiin 170 paria lin-
jaloistoja ja 27 valopoijua. Seuraavina vuosina ty0 jatkui aina uusien vaylanosien
valmistuessa. Kaikki uudet loistot toimivat paristoilla. Sahkokayttdiset loistot ei-
vat tarvinneet juurikaan varastotilaa ja niiden laitteisto oli my6s huomattavasti
kaasuloistoja pienikokoisempi. Monet uudet loistot eivat enaa vaatineetkaan
muita kiinteita rakenteita kuin perustuksen. Tahan voitiin kiinnittaa loiston put-
kimainen runko, jonka paassa oli lyhty ja kyljessa rautaiset askelmat ja akku-
kotelo.®®

Kuva 47. Uramonsalmen loisto on tyypillinen 1970-luvulla rakennettu
sdhképaristolla toimiva sektoriloisto.

Kaasukayttoiset loistot olivat erittdin luotettavia. Niiden osat olivat kuitenkin
kallista hienomekaniikkaa, jonka yllapito ja kaasuvarastojen taydennys vaativat
paljon henkilokuntaa ja raskasta kuljetuskalustoa. Tasta syysta jo 1960-luvulla
ryhdyttiin miettimaan korvaavaa jarjestelmaa majakoiden ja loistojen valonlah-
teeksi. Kokeilujen myota ratkaisuksi otettiin aurinko- tai tuulivoimalla tuotettu

165 1d. 9-10.
166 Saimaan Luotsipiirin vuosikertomukset 1965-1968.
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sahko. 1979 aloitettiin tuuligeneraattoreiden kaytté merialueella Porkkalan lois-
toissa ja asennettiin ensimmaiset aurinkosahkdjarjestelmat loistoihin. Aurin-
kosahko osoittautui toimivaksi ratkaisuksi, kunhan loisto varustettiin riittavalla
akkukapasiteetilla, josta riitti energiaa myos pitkiksi talvikuukausiksi. Vanhat
loistokojut sopivat hyvin aurinkotekniikalle, silla niissa oli tilaa akkulaitteistoille
ja mahdollisuuksia kiinnittaa aurinkopaneelit. 1993 Merenkulkulaitoksella oli jo
1400 aurinkoenergialla valaistua turvalaitetta. Sisavesilla oli 1993 kaikkiaan 998
valaistua turvalaitetta, joista 140 toimi verkkovirralla, jota pyrittiin kayttamaan
aina kun se kohtuullisin kustannuksin oli mahdollista; 366 paristolla ja 492 au-
rinkopaneelilla.’’

187 Navis Fennica 3 1994, 168-169.
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6 Inventoitujen kohteiden merkitys

Taman julkaisun tarkoituksena on ollut luoda pohjatietoja sisavesivaylien saily-
neen rakennusperinnon tulevalle arvottamiselle. Lopullisena tavoitteena on va-
lita sailyneiden kohteiden joukosta arvokkaimmat, joita myds yllapidetaan nii-
den arvon mukaisella tavalla. Arvokohteiden valinta tehdaan tyéryhmassa, jo-
hon osallistuu alan asiantuntijoita seka Vaylavirastosta etta Museovirastosta.
Kohteiden arvottamisessa kaytetaan Marketta Hyvarisen 2017 laatimaa kritee-
ristoa Vaylaviraston arvokohteille. Tassa kriteeristdssa yhdistettiin erilliset lii-
kennemuotokohtaiset jarjestelmat, joita on aiemmin kaytetty Vaylavirastolle
nykyisin kuuluvia kohteita arvioitaessa. Kriteeristd ottaa myds huomioon koh-
teiden aseman muinaisjaanndksina tai rakennetun kulttuuriympariston kohteina
seka niiden saavutettavuuden.

Vaylaviraston maantie-, rautatie- ja vesivaylien kulttuurihistoriallisesti arvok-
kaan kiinteistovarallisuuden maarittelyssa, luokittelussa ja arvottamisessa lah-
tokohtana ovat yleiskriteerit, joita rakennusperinndn suojelulaista johdetut eri-
tyiskriteerit ja muut kriteerit taydentavat. Vaylavirastolle selvityksessa esitetty
kriteeristd on yhdensuuntainen Museoviraston arvottamiskriteeristda koske-
vien linjausten kanssa. Kriteeriston tarkoituksena on tuottaa tietopohja Vaylavi-
raston arvokohteiden valinnalle. Arvokohteiksi valittujen kohteiden ominaispiir-
teet ja tutkittavuus turvataan vaylanpidossa pitkajanteisesti ja suunnitelmalli-
sesti, mika ylittaa tavanomaisen huomioon ottamisen tason. Arvokohteita valit-
taessa taikka kohteiden muodostamaa kokonaisuutta eli kokoelmaa muodostet-
taessa tai arvioitaessa yleisena periaatteena pidetaan valikoivuutta ja variaati-
oiden seka kaksoiskappaleiden valttamista. Kaikkia kriteerien perusteella mer-
kityksellisiksi todettuja kohteita ei ole tarkoitus nostaa arvokohteiden luokkaan.
Arvokohteiden kokoelman ulkopuolelle jaaminen ei siten myodskaan ole todiste
kohteen vahaisesta kulttuurihistoriallisesta arvosta.'®

Hyvarisen mukaan yleiskriteerit ovat:
1. valtion toiminnan ja tehtavien ilmentaminen
2. historiallinen keskusvallan symbolointi
3. kansallisen identiteetin merkittava ilmentaminen
4, kansainvalisten sopimusten ja lakisaateisen suojelun toteuttaminen

Kriteerit 1, 2 ja 3 muodostavat yhdessa kokoavan yleiskriteerin, joka kuvaa Vay-
laviraston tapauksessa valtiollisen vaylanpitajan historiallista kertomusta: tari-
naa siita, milloin, miten ja miksi vaylanpitaja on tehtavissaan toiminut ja tuotta-
nut fyysisessa ymparistossa nakyvia ja merkityksia sisaltavia vaylia, rakenteita,
rakennelmia ja rakennuksia. Kriteerit auttavat varmistamaan, etta kulttuuri-
historiallisesti arvokkaiden kohteiden joukkoon saadaan riittavan edustava otos
eri aikakausien ja ilmididen edustajista. Tama puolestaan luo edellytykset sille,
etta erilaiset maantieteellisesti vaihtelevat ilmiot, erilaiset miljoot, kohdetyypit
ja tekniset ratkaisut tulevat edustetuiksi arvokohteiden joukossa. Kansainvalis-
ten sopimusten nojalla suojeltavat ja lakisaateisesti suojellut rakennusperinté-
kohteet otetaan huomioon yleiskriteeritasolla.’®

168 Hyvarinen 2017, 40.
16914, 41.
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Sisavesivaylien osalta Hyvarinen ei erityisen tarkasti maarittele naita kritee-
reita. Kriteeristo onkin tarkoitettu esimerkiksi ja myéhemmin taydennettavaksi.
Ensimmaisen yleiskriteerin, eli valtion toiminnan ja tehtavien ilmentamisen
osalta maininnan saavat 1600 ja 1700-lukujen osalta sisamaan vesireittien yh-
distamisen tavoitteet ja tarpeet seka 1700-luvun kanavahankkeet; 1800-luvulla
Taipaleen kanava 1835-1840 ensimmaisena valtion rakennuttamana kanavana,
Suomen Luotsi- ja majakkalaitos 1810 itsenadisena suomalaisena laitoksena, ki-
vikummeleiden rakentaminen 1900-luvun alkuun saakka ja sauvamerkit, luotsi-
vartiotuvat 1850-luvulta alkaen ja niita seuranneet luotsiasemat seka sisave-
siliikenteen kukoistuskausi hoyrylaivoineen 1850-luvulta 1920-luvulle ja 1900-
luvun alusta toiseen maailmansotaan merenkulun turvalaitteiden automaatio ja
luotsitoiminnan keskittaminen, taysautomaattiset majakat 1920-luvulta lahtien
seka pimeanavigoinnin tarpeisiin vastaaminen ja johtoloistot 1900-luvun alusta
lahtien. Joukkoon on syyta liittaa myos nippu-uiton tarpeisiin 1940-luvulta 1980-
luvulle rakennetut huomattavat vaylatyot, jotka koskevat kaikkia liikkennemuo-
toja."®

Toisen kriteerin, eli historiallisen keskusvallan symboloinnin osalta mainitaan
aikakaudella keskiajalta 1800- ja 1900-lukujen vaihteeseen: vesistoja yhdistavia
kanavointeja suunniteltiin jo 1500-luvulta lahtien, Ita-Suomessa valmistuivat jo
1700-luvulla Venajalle kuuluneilla alueilla ensimmaiset matalat suluttomat ka-
navat seka autonomian ajalla suuria investointeja ja erityista osaamista vaativat
kanavanrakennukset toteutuivat valtiollisina hankkeina. Naihin olisi syyta lisata
ainakin merimerkit yleisesti keskusvallan symboleina sisavesilla liikuttaessa
seka Saimaan kanavan toinen rakennusvaihe, Taipaleen nykyinen kanava ja Sai-
maan kanavan kolmas rakennusvaihe keskusvaltaa symboloivina monument-
teina.!”

Kolmannen kriteerin, eli kansallisen identiteetin merkittavan ilmentamisen
osalta Hyvarinen nostaa esiin L. G. von Haartmanin ja J. V. Snellmanin ajamat ka-
navahankkeet, Saimaan kanavanrakentamisen, majakat ja majakka-asemat tu-
levaisuuteen katsovan ja jarjestaytyneen yhteiskunnan symboleina 1800-luvun
lopulta 1920-luvulle saakka seka Saimaan kanavan uudistamisen presidentti
Kekkosen kaudella 1963-1968. Myds autonomian aikana rakennetut kummelit,
loistot ja vaylaviitoituksen voi nostaa tahan joukkoon, koska ne toimivat kiinnos-
tuksen kohteina ja suunnittelun esikuvana koko keisarillisen Venajan alueella.
Neljas kriteeri koskee kansainvalisia kulttuuriperinndn sopimuksia. Haagin sopi-
muksen nojalla sisavesivayliin kuuluvista kohteista on suojeltu vain Saimaan ka-
navan Malkian sulku ja kasdorintalo. Rakennussuojelulailla suojeltuja kohteita
sisavesien rakennusperinnon joukossa ei ole.”?

Yleiskriteereja tarkentavat arviointikriteerit, eli luonnekriteerit pohjautuvat ra-
kennusperinndn suojelulain 8 §:n kriteereihin. Luonnekriteerit on muokattu Met-
sahallituksen kayttamasta arvotusavaimesta Vaylavirastolle soveltuviksi.
Luonnekriteereilla tarkastellaan tarkemmin kohdejoukon tai kohteen luonnetta
valtion toiminnan kannalta. Luonnekriteerien perusteella kohdejoukkoja tai koh-
teita on mahdollista pisteyttaa, mikali tietopohja tarkasteltavasta kohteesta on

17014., 42-45.
7114., 46.
17214., 47-49.
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riittava. Vaylavirastolla valtiotoimijana tarkoitetaan eri aikakausien organisaa-
tionimista riippumatta vaylanpitajaa: maanteiden tienpitajaa, rautateiden ra-
danpitajaa ja vesivaylilla julkisen kulkuvaylan pitajaa. Verrattuna Metsahallituk-
sen arvotusavaimeen rakennus- ja kohdetermien sijasta kaytetaan termia
kohde, joka kattaa vaylat, rakennelmat ja laitteet seka tarvittaessa myds raken-
nukset. Kriteerien tayttyminen pisteytetaan samoin kuin Metsahallituksen arvo-
tusavaimessa 0-3 (O=huonoin, 3=paras). Tarkasteltavan kohteen yhteispiste-
maaran laskeminen ei yleensa ole tarkoituksenmukaista, koska kriteerit edusta-
vat merkittavyyden eri nakdkulmia kohteeseen. Lisaksi luonnekriteereista osa
on toisilleen lahes vastakkaisia, kuten harvinaisuus ja tyypillisyys."

Luonnekriteerit ja kohteiden pisteytys 0-3:

1. harvinaisuus
0 Vaylaviraston tuottama kohde on tarkasteluajankohtana yleinen
1 Vaylaviraston tuottama kohde on ollut rakentamisajankohtanaan ylei-
nen, mutta harvinaistunut paikallisella tasolla tarkasteltaessa
2 kohde on maakunnallisesti harvinainen tai alkujaan harvalukuinen esi-
merkki vaylanpidon tuottamasta rakennusperinnésta
3 kohde on valtakunnallisesti harvinainen, alkujaan ainutlaatuinen esi-
merkki vaylanpidon tuottamasta rakennusperinnosta

2. tyypillisyys
0 kohde ei ole vaylanpidon kannalta historiallisesti tai alueellisesti tyy-
pillinen
1 kohde on osin historiallisesti tai alueellisesti tyypillinen tai rakennettu
osin Vaylaviraston tyyppipiirustuksilla
2 kohde on paaosin historiallisesti tai alueellisesti tyypillinen tai raken-
nettu Vaylaviraston tyyppipiirustusten mukaan paaosin
3 kohde on historiallisesti tai alueellisesti hyvin tyypillinen tai rakennettu
Vaylaviraston tyyppipiirustuksin

3. edustavuus
0 kohde ei ole aikakaudelleen tai alueellisesti edustava vaylanpidon kan-
nalta
1 kohde edustaa osin Vaylaviraston kyseisella alueella tai aikakaudella
tuottamaa rakennusperintoa
2 kohde edustaa hyvin Vaylaviraston kyseisella alueella tai aikakaudella
tuottamaa rakennusperintoa
3 kohde edustaa erityisen hyvin Vaylaviraston kyseisella alueella tai ai-
kakaudella tuottamaa rakennusperintoa

1731d., 49-50.
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4. alkuperaisyys

0 kohde on menettanyt rakentamisajankohtansa fyysiset erityispiirteet
eika se ole alkuperdisessa kaytdssa

Tkohteessa on viela osin nahtavissa tyyppipiirustusten mukainen asu, tai
kohde on sailyttanyt osin rakentamisajankohtansa rakentamistavan,
tekniikan, tyylin tai kayton

2 kohde on sailyttanyt hyvin tyyppipiirustusten mukaisen asun tai raken-
tamisajankohtansa rakentamistavan, tekniikan, tyylin tai alkuperaisen
tai sita vastaavan kayton

3 kohde on sailynyt erityisen hyvin tyyppipiirustusten mukaisessa asus-
saan tai se on sailyttanyt ajankohtansa rakentamistavan, tekniikan, tyy-
lin tai alkuperaisen tai sita vastaavan kayton

5. historiallinen todistusvoimaisuus

0 kohde on tuhoutunut tai ei kerro Vaylaviraston historiasta

1 kohteen historiallinen merkitys vaylanpidolle on paikallinen tai merki-
tys Vaylaviraston historian kannalta on vahainen

2 kohde on maakunnallisesti hyva todiste Vaylaviraston historiasta tai
kohde on siita kertova ja tietoa lisaava esimerkki

3 kohde on valtakunnallisesti hyva todiste Vaylaviraston historiasta tai
kohde on siita kertova ja tietoa lisaava esimerkki

6. historiallinen kerroksisuus

0 kohteessa ei ole historiallista kerroksisuutta tai kohde on menettanyt
kerroksisuutensa

1 kohteessa on osin/paikoin nahtavissa eri aikakausien rakenteet, mate-
riaalit ja tyylipiirteet

2 kohteessa on hyvin nakyvissa eri aikakausien rakenteet, materiaalit ja
tyylipiirteet, jotka ilmentavat vaylanpitoon liittyvan rakentamisen, hoi-
don ja kayton historiaa ja jatkuvuutta

3 kohteessa on erittain hyvin nakyvissa eri aikakausien rakenteet, mate-
riaalit ja tyylipiirteet, jotka ilmentavat vaylanpitoon liittyvan rakentami-
sen, hoidon ja kayton historiaa ja jatkuvuutta.

Yleiskriteerien ja luonnekriteerien lisaksi Hyvarinen maarittelee alustavasti joi-
takin muita kriteereita. Keskeisimmat muut kriteerit liittyvat kohteiden ymparis-
tosidokseen, jota ilmentavat muun muassa:

kohde/kohteet sisaltyvat valtakunnallisesti merkittavien rakennettujen
kulttuuriymparistojen luetteloon (RKY)

kohde/kohteet sijoittuvat lahelle muita vaylanpidon arvokohteita muo-
dostaen vaylanpidon historian kannalta arvokkaan ja moni-ilmeisen
ja/tai historiallisestikerrostuneen kokonaisuuden fyysisesti rajatulle
alueelle tai vaylalle

kohde/kohteet sijoittuvat valtakunnallisesti arvokkaille maisema-alu-
eille

kohde/kohteet sijoittuvat maakunnallisesti arvokkaille rakennetun ym-
pariston tai maiseman kohteille tai alueille.
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Lisaksi muina kriteereina voidaan kayttaa myds seuraavia:
- kohteen korkea ika
- kohteiden sijoittuminen vaylaverkon eritasoisille osille
- kohteilla on jo olemassa olevaa matkailullista kayttoa
- kohteet ovat yleison hyvin ja turvallisesti saavutettavissa.

Huomattava osa historiallisista kanavista ymparistdineen on RKY-alueita tai
maakunnallisesti arvokkaita rakennettuja ymparistdja. Monet kohteet sijoittu-
vat valtakunnallisesti tai maakunnallisesti arvokkaille maisema-alueille. Lisaksi
sisavesien rakentaminen oli ensimmainen valtion suunnittelema ja toteuttama
laaja vaylarakentamisen kokonaisuus jo ennen rautateiden rakentamisen aloit-
tamista. Vaikka maantiet luonnollisesti ovat ialtaan vanhempia, niiden synty-
prosessi poikkeaa keskitetyista kanava ja sisavesivaylahankkeista. Lopuksi on
syyta kayda kohdetyypeittain kertauksenomaisesti lapi sisavesilla sailynyt ra-
kennusperinto.'

6.1 Kanavat

Kanavaymparistd muodostaa kokonaisuuden, joka koostuu useimmiten ruopa-
tusta vaylasta, kaivetusta ja louhitusta avokanavaosuudesta, sulusta porttei-
neen ja varusteineen, kanavan yllapitoon ja toimintaan liittyvista rakennuksista
seka kanavapuistosta. Usein kanavaan kuuluu myds kanavan ylittava silta ja eri-
laisia lahiston merimerkkeja, usein loistoja. Arvioitaessa kanavan sailyneisyytta
on arvioitava kaikkia naita yksityiskohtia. Varhaisimmat sulkukanavat ovat jo
180 vuotta vanhoja ja niihin on kohdistunut erilaisia liikennetarpeiden muutok-
sista johtuvia parannuksia, uudelleenrakentamisia ja muita muutoksia jo use-
assa erivaiheessa. Kaikki nama muutokset ovat jattaneet omat jalkensa kanavan
rakennuksiin, ja kaikilla on oma arvonsa kanavaympariston muodostamassa ko-
konaisuudessa. Kanavia arvotettaessa ei pitaisi pohtia vain, miten hyvin kana-
vassa on sailynyt jonkin tietyn rakennusvaiheen aikainen kokonaisuus, vaan ym-
martaa kanavaympariston kerroksellisuuden merkitys sen historialliselle ar-
volle. Monien kanavien yli tai lahistolla kulkee myos maantie ja rautatie. Liiken-
nemuotojen lomittuminen siltoina tai satamarakenteina voi tuoda liikennehisto-
riallista lisaarvoa kanaville.

Sisavesilla on sailynyt hyvia esimerkkeja kaikista kanavien rakentamisen eri vai-
heista. Varhaisimmat kanavarakenteet ovat katsottavissa lahinna muinaismuis-
toiksi lukuun ottamatta Suvorovin kanavia, joilla on myds vesiliikenteen kan-
nalta merkitysta. Vaylaviraston omistamista liikennekaytdssa olevista kanavis-
takin loytyy seka kaytdssa sailyneita vanhoja kanavia etta uusituissa kanavissa
tai niiden liepeilla sailyneita vanhempia kanavarakenteita. Vanhimmista sulku-
kanavista ovat sdilyneet Taipaleen 1841 rakennettu kanava Varkaudessa ja Vian-
non 1852 valmistunut kanava Maaningalla. Naista tosin on jaljella vain sulkujen
kiviosat, eli sulkukammioiden lankkuverhoilu ja kaikki portteihin liittyvat raken-
teet, samoin kuin kanavien rakennukset ovat havinneet. Ammakosken terva-
sulku Kajaanissa sen sijaan on sadilynyt alkuperaisen kaltaiseen muotoon 1980-
luvulla entisoityna.

1741d., 51.
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Merkitykseltaan suurin Suomen kanavista oli ja on Saimaan kanava, jonka en-
simmaisesta rakennusvaiheesta on sailynyt paljon jaanteita. Jaanteet sijaitsevat
varsin hajallaan pitkan kanavan varrella ja useimmat ovat rapistuneet viime ai-
koina. Jotkin kanavan jaanteet muodostavat merkittavia kokonaisuuksia. Parhai-
ten sailynyt sulku on 2008 entisoity Pien-Mustola, joka on ainoa vanhoista su-
luista, jonka portit ovat paikoillaan. Lisaarvoa sululle tuo sulunvartijan asuinra-
kennuksen sailyminen. Toinen mielenkiintoinen kohde rakennustekniikan histo-
rian kannalta on Kansolan kulvertti, jolle lisdarvoa antaa kanavan ainoa paikoil-
laan sailynyt rullasilta. Kanavasta on sadilynyt myos kanavamuseona toimiva
Malkian kanavakasoorin konttori- ja asuinrakennus seka pitkia osuuksia alkupe-
raista kanavauomaa. Saimaan vanhan kanavan jaanteet ovat kaikki suojelun ja
sailyttamisen arvoisia. Saimaan kanavan ohella muista 1800-luvun lopun ja
1900-Lluvun alun sulkukanavista monet ovat sailyneet alkuperdisessa tai joltain
osin modernisoidussa muodossa. Parhaissa kohteissa kanava muodostaa koko-
naisuuden kanavanhoitoon liittyvien rakennusten ja kanavapuiston kanssa. Par-
haiten yllapidettyja kokonaisuuksia ovat kanavamuseoina toimineet kanavat,
mutta myos esimerkiksi Muroleen ja Vaaksyn kanavat muodostavat monipuoli-
sia kokonaisuuksia ja ovat olleet myos liikenteelliselta merkitykseltaan suuria.

Teknisesti puisilla sulkuporteilla varustetut kanavat olivat hyvin samanlaisia
1840-luvulta 1920-luvulle. Varsinainen uutuus oli betonin kayton lisaantyminen
kanavien rakenteissa, josta ensimmaisia esimerkkeja oli Vaaksyn kanavan uu-
delleenrakentaminen ja Jakokosken sulkukanava. Kanavat kuitenkin muuttuivat
ominaisuuksiltaan vasta, kun betoniset maarakenteet yhdistettiin teraksisiin
sulkuportteihin, mika mahdollisti aivan uudenlaiset mitat sulkukammioille ja su-
Luilla ratkaistaville putouskorkeuksille. Parhaita esimerkkeja olivat Saimaan ka-
navan toisen rakennusvaiheen suursulut, mutta naista ei valitettavasti ole jaa-
nyt juuri mitaan jaljelle lukuun ottamatta nykyisissa mitoiltaan suuremmissa su-
luissa sailyneita seinamia tai seindamien fragmentteja. Joitakin taman rakennus-
vaiheen rakennuksia on sailynyt Saimaan kanavalla. Historialliselta merkityk-
seltaan suurimpia ovat muuntajarakennukset, jotka kertovat kanavan sahkois-
tamisesta. Talla puolestaan oli merkitysta seka kanavalla navigointiin etta sul-
kujen kayttévoimana. Saimaan kanavaa varhaisemmat betonikanavat sen sijaan
ovat sailyneet varsin hyvin. Seka Vaaksyn kanava etta erityisesti Jakokosken ka-
nava ovat ymparistdineen hyvia esimerkkeja omasta rakennusajastaan. Tekni-
sesti merkittavampia ovat kuitenkin Keitele-lisvesi-reitin kolme sulkukanavaa,
jotka osoittivat terasporttien toimivuuden ja olivat myds esikuvia sodan jalkeen
rakennetuille uittokanaville. Naista nousevat esiin erityisesti Kiesimantaipaleen
ja Neiturintaipaleen kanavat, joista toisessa on sailynyt kanavan ylittanyt kaan-
tosilta, ja toisella puolestaan sodan jalkeisesta ajasta kertovat tukkinippujen ve-
tolaitteet.

Toisen maailmansodan jalkeisen ajan muutos kanavien kaytdssa oli Saimaan ka-
navan ja sen myota itdisen Suomen sisavesien meriyhteyden katkeaminen ja lii-
kenteen painopisteen siirtyminen entista enemman maanteille varsinkin 1950-
luvulta eteenpain. Kanavarakentamisessa keskityttiin nippu-uittoon, jonka tar-
peisiin suuri osa sisavesien vaylista muutettiin. Nippu-uiton vaatimuksena ollut
2,4 metrin vaylasyvyys ja entista pidemmat sulut tarkoittivat monien vanhojen
kanavien purkamista. Uutuutena kayttoon tulivat sektoriportit, joiden ansiosta
portteja oli mahdollista raottaa vedenpaineen alaisena ja nain saada aikaan nip-
pulauttojen lipuminen kanavaan virtauksen avulla. Varhaisin esimerkki taman
tyyppisista kanavista on Utran uittokanava Joensuussa. Kanava on kuitenkin jaa-
nyt kaytdsta mydhemman voimalaitosrakentamisen vuoksi. Utrassa on sailynyt
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myds paljon jaanteita vanhemmista kanavarakenteista ja runsaasti rakennus-
kantaa seka kanavatoimintaan, vaylanhoitoon, Utran uittotukikohtaan etta Ut-
ran viittatehtaaseen liittyen. Muita taman vaiheen kanavia ovat Lempaalan ja
Valkeakosken kanavat Kokemaenjoen vesistossa. Ne ovat kaytossa 1950-luvulla
rakennetussa muodossaan ja liikenteellisesti huomattavasti Utran kanavaa
merkittavampia. Teknisesti samaa pystyakselista sektoriporttityyppia edusta-
vat myos Joensuun ja Taipaleen kanavat. Taipaleen kanava oli rakennustyona
erittain vaativa ja lisaarvoa sille antaa kaytdssa olevan kanavan vieressa saily-
tetty vanha 1840-luvun sulkukanava. Toinen nippu-uittoon liittynyt sulkutyyppi
oli vaaka-akselisilla sektoriporteilla varustettu uittosulku. Tata tyyppia edusta-
vat Kaltimon, Kuurnan, Kalkkisten ja Kolun uittosulut. Naista merkittavin on Kal-
timon vesivoimalaitokseen liittyva uittosulku. Voimalaitoksen rakentaminen ai-
heutti Pielisjoen vedenpinnan nousemisen riittavan nippu-uiton vaatimalle kor-
keudelle koko joen matkalta. Kaltimon sulku oli myds ensimmainen taman tyyp-
pinen sulkurakenne Suomessa.

Saimaan kanavan kolmas rakennusvaihe 1960-luvulla avasi uudelleen meriyh-
teyden Saimaalta Suomenlahdelle. Kanavan uusimiseen liittyivat myds laajat
syvavayla- ja satamatyot koko vesistossa. Saimaan kanavan uusiminen tehtiin
rakentamalla uudet sulut 1930-luvun suursulkujen paikalle. Tama tarkoitti edel-
lisen rakennusvaiheen haviamista, mutta myds sita, etta suuri osa alkuperaisen
Saimaan kanavan rakenteista samalla sailyi. Ensimmaisen ja toisen rakennus-
vaiheen tapaan Saimaan kanavan kolmas rakentaminen oli omana aikanaan
Suomen valtion suurin vaylahanke. Ensimmaisesta ja toisesta rakentamisesta
poiketen kolmannen Saimaan kanavan rakenteissa ei ollut vastaavaa kansain-
valista uutuusarvoa vaan sulkujen periaatteet omaksuttiin vain hieman muutet-
tuina Saksan kanavilta. Kuitenkin tydmaan silkka koko, organisoinnin haasteet ja
sijoittuminen naapurivaltion alueelle nostavat hankkeen Suomen merkittavim-
pien rakennushankkeiden joukkoon. Saimaan kanavan, syvavaylien ja muiden
samassa yhteydessa syntyneiden rakennusten arvoa on syyta pohtia nyt, kun
sita ei viela ole peruuttamattomasti muutettu. Kuitenkin on syyta pitaa mielessa,
etta kustannusten saastamiseksi 2021 alkava laajennushanke kayttaa hyvaksi
mahdollisimman paljon olemassa olevia rakenteita, periaate, joka on ollut alusta
lahtien kaytossa kanavia Suomessa rakennettaessa.

6.2 Kummelit

Sailyneista 1800-luvun ja 1900-luvun alun kummeleista hyvin harvat ovat enaa
alkuperaisessa tai sita muistuttavassa asussa. Ainoastaan Puulalla ja Nasijar-
vella on suuremmassa maarin jaljella alkuperaisessa asussaan sailyneita tai sii-
hen restauroituja kummeleita. Nasijarven pohjoisosien kummeleista monet vai-
kuttavat olevan eri paikassa kuin vanhoissa kartoissa, joten kyse on ilmeisesti
siita, etta kummelit on myéhemmin siirretty reitin kannalta parempaan paikkaan
ja niiden viitat on tasta huolimatta pidetty samanlaisena. Inventoinnin tai mui-
den lahteiden perusteella ei selvinnyt, koska siirtoja on tehty, tai onko kyse viime
vuosikymmenina tehdyista restauroinneista. Puiset viitat eivat yleisesti ilman
huoltoa saily kovin kauan, mika johtaa ajatukset siihen, etta kyse todellisuu-
dessa on restauroinneista. Toisaalta kummelien yllapitoon on aina kuulunut nii-
den kuluvien puuosien uusiminen tarvittaessa ja kiviosien kunnostaminen ja
maalaus saanndllisesti. Puulalla sen sijaan kummelit ovat alkuperaisella sijain-
tipaikallaan ja vastaavat hyvin tarkkaan sadan vuoden takaista ilmiasuaan. Puu-
lan kummelit on kuitenkin restauroitu 1990-Lluvulla.
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Vuoksen vesiston alueella kummelit on lahes poikkeuksetta uusittu heijasti-
mella varustetuilla muoviputkilla. Tama liittyy Saimaan kanavan uusimiseen ja
koko Ita-Suomen kanavajarjestelman kunnostamiseen uittotarpeiden pohjalta
50- ja 60-luvuilla. Toisaalta Saimaan syvavaylia varten luoduilla kummelityy-
peilla voidaan jo yli 50 vuoden jalkeen katsoa olevan omaa historiallista arvoa.
Kaikilla sisavesivesialueilla on kuitenkin sailynyt jonkin verran kummeleita myos
alkuperaisessa tai vanhassa asussaan. Myohempia kummeleiden tyyppeja ovat
betonista rakennetut levykummelit; betonista rakennetut yksildidyt kummelit,
jolla tarkoitetaan kummeleita, joissa on yksildllinen geometrisiin muotoihin poh-
jautuva betoninen huippumerkki; laudoista rakennettu levykummeli; kummeli,
jonka jalustarakenne on betonia tai betonisista kaivonrenkaista koottu seka
muovista tai lasikuidusta tehty puurunkoinen levykummeli. Yleisesti voi ajatella,
etta jos kummelin huippumerkki on sailynyt, eika sita ole vaihdettu muoviput-
keen ja heijastinlevyyn, silla on automaattisesti jonkin verran historiallista ar-
voa. Suurin arvo on kuitenkin ehdottomasti kokonaisuuksilla, jotka vanhaan
karttaan yhdistettyna voivat viela esitella nykyveneilijalle, miten kummelit kayt-
tdaikanaan toimivat.

Kummelit olivat sisavesilla keskeisimpia pysyvia paikantamisen apuvalineita
loistojen kayttéonottoon asti. Niiden lisaksi kaytettiin siirrettavia viittoja, jotka
merkitsivat vaylan kulun ja siina olevat vaaralliset paikat tarkemmin. Koska vii-
tat eivat olleet luonteeltaan pysyvia, ovat kummelit ainoita sailyneita valtiolli-
sen vaylanrakennuksen merkkeja ajalta ennen loistoja. Kummeleiden merkitys
sailyi loistojarjestelman apuna pitkaan ja vesistoissa, joissa loistoja ei kaytetty,
ne pysyivat merkittavina nykyaikaisten paikannusjarjestelmien kayttéonottoon
asti. Kummelit ovat kuitenkin menettaneet liikenteellisen merkityksensa lahes
kokonaan. Niilla on silti arvoa osana vesireittien kulttuuriymparistoa ja paikalli-
sille vesilla liikkujille ja asukkaille niilla voi olla huomattavakin merkitys. Kum-
meleita ei siis ole syyta tarkoituksellisesti havittaa. Voi kuitenkin kysya, onko
kummelien yllapito jatkossa Vaylaviraston tehtava. Puulalla sailynyt koko-
naisuus nousee kuitenkin arvoltaan siina maarin merkittavaksi, etta se olisi
syyta sailyttaa hoidettuna. Toinen erinomainen esimerkki valtiollisesta vaylan-
pidosta omana aikanaan on Ruotsalaisen Onalinselalla sailynyt viiden betonisen
levykummelin ryhma. Sen vertailukohdat loytyvat saman aikakauden betoni-
sista tunnusmajakoista, betonirakenteisista kanavista ja terasbetonisilloista.
Muiden kummeleiden osalta voi harkita esimerkiksi adoptoi monumentti -hank-
keiden tyyppista ratkaisua, jossa asiasta innostuneet yhteisot tai yksityishenki-
L6t voisivat ottaa kulttuurihistoriallisia kohteita hoitoonsa alueellisen vastuu-
museon ja Vaylaviraston ohjauksessa. Tulevaisuudessa tulee ratkaistavaksi, pi-
detaankd Saimaan kanavaan ja Saimaan syvavayliin liittyvia 1960-luvulla pysty-
tettyja levykummeleita vaalimisen arvoisina kohteina. Toisaalta ne tayttavat
talla hetkella tarkoituksensa viela pitkaan.

6.3 Loistot

Yksittaisina kohteina arvokkaimpia sisavesien loistoista ovat ainoa sailynyt
1890-luvulla rakennettu puinen loistokoju ja kaksi veteen sijoitetulle paalujalus-
talle rakennettua pyoreaa puista loistoa. Sen sijaan tyyppina kaksi vuosisadan
vaihteen rautaista loistotyyppia ovat varmasti kulttuurihistorialliselta arvol-
taan merkittavimmat. Loistot olivat oman aikansa huipputekniikkaa ja niiden
hoitaminen toi monille sisavesialueille aivan uudenlaista ammattihenkilékun-
taa. Pyoreakojuisia rautaloistoja on sisavesilla sailynyt yllattavan monta, osin
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rautajalustalle ja osin kivi- tai betoniperustuksille rakennettuna. Naita ei ole me-
rialueella kuin muutama, eli historiallinen arvo on kaikkien sailyneiden kohdalla
erittain korkea. Kahdeksankulmaisia loistokojuja on sadilynyt myds merialueen
majakoissa ja loistoissa enemman. Kuitenkin namakin loistokojut ovat ialtaan jo
100-vuotiaita. Kaikki sailyneet loistokohteet pystyvat myds toimimaan omassa
tehtavassaan edelleen. Ne on taysin automatisoitu, vaikkakin niiden hoitoon tar-
vitaan resursseja. Jotkin sisavesien loistoista sisaltavat myos merkkeja varhai-
semmista rakennusvaiheista, kuten pyorean tai kahdeksankulmaisen jalustan,
jonka paalla oleva koju on myéhemmin modernisoitu. Naillakin voi katsoa olevan
erityista kulttuurihistoriallista arvoa, vaikkakin vahemman kuin hyvin sailyneilla
kohteilla.

Loistojen joukossa on varsin paljon kojuttomia betonijalustan paalla olevia sek-
toriloistoja, joiden rakennusaika ei inventoinnin tuloksena aina ole selvinnyt.
Teknisesti niiden rakentaminen kuitenkin olisi ollut mahdollista jo 1910-luvulta
lahtien. Todennakdisin rakennusajankohta on aika Suomen itsenaistymisesta
1950-luvulle. Samalta aikakaudelta ovat peraisin myds muutamat betonista va-
letut kummelit. Taman tyyppiset loistot vaativat viela lisatutkimusta. Todenna-
koisesti kyseessa ovat Suomen itsenadisyyden ensimmaisten vuosikymmenten
aikana rakennetut kohteet, joilla voi myos katsoa olevan erityista arvoa teknisen
kehityksen kuvaajina. Uusi lyhtytekniikka ei enaa vaatinut umpinaista kojua ym-
parilleen, vaan loistot rakennettiin betonijalustalle ja laitteet suojattiin vain ke-
vyesti. Saimaan kanavan laajentamiseen ja syvavaylatoihin kytkeytyvat patteri-
kayttoiset terasputkijalalla seisovat loistot ovat tulleet nekin jo yli 50 vuoden
ikaan. Tastakin joukosta olisi syyta etsia sailytettavia esimerkkeja. Loistomuo-
dot ovat osoittautuneet kaikki erittain muuntelukykyisiksi. Yli satavuotiaatkin
loistot toimivat edelleen hyvin muutettuna aurinkoenergialla toimiviksi. Myos
talla muutoksella on historiallista mielenkiintoa varsinkin nyt kun yleisesti siir-
rytaan paastottdmampiin energianlahteisiin. Kaytossa olevia loistoja arvotetta-
essa tulisi kiinnittaa huomiota myos loistojen koneistoihin, eli tarkastaa, onko
loistokojuissa vanhaa tekniikkaa tai tekniikan jaanteita paikoillaan.
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Taulukko 7. Periodeittain inventoidut kohteet voi ajatella seuraavasti
(huom. vanhemmat tyypit olivat yhtd aikaa kdytéssa viittoja

lukuun ottamatta).

Periodi | Kanavat Viitat Kummelit Loistot
-1830 | Varhaiset sulutto-
mat kanavat
1830- Ensimmaiset
1860 sulkukanavat
Saimaan kanavan
ensimmainen
rakennusvaihe
Puurakenteiset
sulut puuportit
Kivirakenteiset
sulut puuportit
1860- Vesisto- Kivikummelit | Puinen loisto-
1890 kohtaiset puisilla koju
puuviitat huippu- )
merkeilla Oljyloistot
1890- Oikea ja Pyorea
1900 vasen viitta loistokoju
1900- Kiviverhoillut Kahdeksan-
1920 betonirakenteet, kulmainen
puuportit loistokoju
1920- Betonirakenteet, Betoni- Kojuttomat
1950 terasportit kummelit loistot betoni-
jalustalla
Saimaan kanavan
toinen rakennus- Kaasuloistot
vaihe
1950- Uittoon liittyvat Alumiini, Levy-ja Jalustattomat
1980 kanavat lasikuitu betoni- tankoon
yms. viitat kummelit sijoitetut
Saimaan kanavan | (kardinaalija loistot
kolmas rakennus- | lateraali)
vaihe Sahkéloistot
1980- | Viimeiset uitto- Muoviviitat Heijastin- Aurinko-
kanavat levyt energialla
toimivat
Veneilykanavat loistot
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