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Tama opinndytetyo sai alkunsa, kun toimeksiantajan Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura
ry:n jisen ehdotti timén tyyppistd tyotd. Yhdistykselld oli tarvetta selvittdd Lahtiksen
koneistoon liittyvid tietoja, seka selvittdd ja keréti tietoja kunnostuksen tekniseen to-

teutukseen, kuten vanhan ja uuden materiaalin yhdistiminen.

Tyon tarkoituksena on ollut tarkentaa ja selventdd késityksid Lahtikseen asennetuista
koneistoista. Kunnostus-osiossa keskitytdén pddasiassa rungon kunnostukseen seka
Lahtiksen nykyisen tilan takia, ettd myos tdmén tyovaiheen laajuuden takia. Opinndy-
tetyon tarkoitus on my0s toimia kattavana alkuteoksena Lahtiksen historiaan ja sen

nykytilaan.

Ty0 sisdltdd historian hdyrykoneista ja -laivoista niin maailmalta kuin Suomestakin,
mika auttaa lukijaa hahmottamaan Lahtiksen paikan ja merkityksen suomalaisen hoy-
rylaivaliikenteen historiassa. Tyon historiaosuus paisui suunniteltua isommaksi, seké
Lahtiksen ettd yleishistorian osalta. Yleisen historian paisuminen johtui pidasiassa

pyrkimyksestd selvittdd epdselvyyksid Lahtiksen koneistojen osalta.

Opinndytetyon tuloksena Lahtiksen koneistosta nousi esille kattilan osalta laatikko-
mallinen kattila ja koneen osalta heiluvasylinterinen. Téllaiset on todennékdisesti
Lahtikseen valmistettaessa asennettu. Entisdintityohon 10ytyi varsinkin niittaukseen li-

sdd hyodyllista tietoa.
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This thesis was commissioned when I was contacted by the Lahtis-Siipiratas
Hoyrylaivaseura Ry to study about the restoration of PS Lahtis. This was also a good
subject for my thesis.

The association had a need to find and study information regarding the machinery of
PS Lahtis and help in the restoration of the ship. For example, how best to combine
the original old iron of the ship with new modern steel.

The purpose of this thesis was to provide new insight into the original machinery of
PS Lahtis. In the restoration part, the thesis concentrates on the restoration of the hull,
due to its condition, and also because of the scale of the restoration. The purpose of
this thesis was also to function as an introductory text into the history of PS Lahtis
and its present condition.

This thesis also contains a summary history of steam engines and ships in Finland and
abroad to help the reader to understand the importance of PS Lahtis to Finnish steam-
ship transportation. When trying to found out information about the history of steams-
hips, both world history and that of PS Lahtis, the amount of usable material grew
more extensive than planned in an attempt to resolve the inconsistencies concerning
the machinery of PS Lahtis.

As a result of this thesis, two models were deemed probable: a box boiler and an os-
cillating steam engine. These were very likely part of the original installed machinery.
Also, additional helpful information was found about riveting.
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1 JOHDANTO

Vuonna 1866 valmistunut siipiratashdyry Lahtis on ainoa lajiaan Suomessa. Maail-
massa on vain kaksi sitd vanhempaa yha kiytossi olevaa siipiratashdyrylaivaa.
Vanhin on 1856 rakennettu Skibladner, joka on yhé risteilykédytossd Norjan Mjosa-jar-
velld. Tanskassa on vuonna 1861 valmistunut Hjellen, jossa on edelleen alkuperdinen
koneensa, ja siind on lisdksi heiluvasylinterinen kone, kuten Lahtiksessakin. Lahtik-
sesta on nykyaén jéljelld pelkkd runko, mutta sitd kunnostaa vuonna 2003 perustettu

Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry.

Ty0ossi kisitellddn kronologisessa jarjestyksessé ensin yleisesti hoyrykoneiden ja -lai-
vojen kehitystd ja historiaa. Lahtiksen historia kdydédadn kattavammin lépi, minka jal-
keen siirrytdén hoyrylaivojen tekniikkaan keskittyen Lahtiksessa todenndkoisesti ol-
leisiin koneistoihin. Tyon lopussa késitellddn Lahtiksen nykyisti tilaa ja esitellddn en-
tisdintiprojekti ja sen toteuttaja. Kunnostus-osiossa kidydéén lépi padasiassa Lahtiksen

entisointid vesillelaskukuntoon ja selvitetddn, miten tdma kdytdnndssad onnistuisi.

Ensimmaisti kertaa tydstd oli puhe vuonna 2007, jolloin tehtiin my6s alustava suunni-
telma siséllostd. Tamén jélkeen menikin kesdén 2010, ennen kuin ty6 ldhti tosissaan
litkkeelle. Alkusyksystd 2010 tyon aiheen hyviksymisen jélkeen alkoi selvittely min-
kidlaista materiaalia ty0td varten kannattaisi alkaa kerdtd. Kun kevittalvesta 2011 aloi-
tin opinndytetyon kirjoittamisen, oli materiaalia kerddntynyt lukuisia kirjoja ja monis-
tenippuja. Lahtiksen historiaa kerétesséni tdrkeimpéni tiedonlédhteend olivat vanhat sa-
nomalehdet, jotka 10ytyivit kitevasti kansalliskirjaston verkkopalvelusta. Muita ldh-
teitd olivat alan kirjallisuus ja suulliset ldhteet. Vaikka ldhdeluetteloon ei ole merkitty
kuin yksi henkildhaastattelu, suuri apu on ollut lukuisista keskusteluista ja tiedonpala-

sista, joita olen alan harrastajilta saanut.



2 HISTORIA

2.1

Hoyrykoneiden kehitys

)

“Luonnolla on heikko kohtansa, jos vain loyddmme sen.’

James Watt hoyrykonetta kehittdessédén 1760-luvulla (1.)

Vaikka hoyrykoneen periaate tunnettiin jo antiikin aikana, ja tiedetddn mm. Leonardo
Da Vincin ajatuksella leikitelleen, alkusysdyksen kdytdnnollisten hoyrykoneiden kehi-
tykselle antoi ranskalainen Denis Papin. Hén rakensi vuonna 1679 alkeellisen koneen,
jossa oli toisesta padstd avonaisen sylinterin sisdlld méanti. Kun sylinterin sisilld man-
ndn alla ollutta vettd lammitettiin, méntd 14hti nousemaan. Kun ménta oli yldasennos-
sa, lukittiin se sinne lukitussdpin avulla. Sitten ldammitys lopetettiin ja hdyry lauhtui ja
muodosti sylinteriin alipaineen. Tamén jélkeen lukitussdppi vapautettiin ja ménti ja
siind vékipyorien kautta kiinni ollut vastapaino palasivat ilmakehdn paineen ansiosta

ala-asentoon.

1600-luvun lopussa Thomas Savery yritti ratkaista ongelmaa, kuinka saada kaivoskui-
luista sinne kerddntyva vesi pois. Kdytdnnollisend mieheni hin keksi koneen, jonka
patentoi vuonna 1698. Tdssd “koneessa” ei ollut méntdé ollenkaan, vaan kaytannossi
se oli alipainepumppu. Pumpussa oli sylinteri, joka taytettiin hoyrylld, minké jélkeen
sen pédlle kaadettiin kylméa vettd. Niin tidlld muodostettiin alipaine sylinterin sisélle.
Tédmin jdlkeen avattiin putki, joka oli yhteydessd pumpattavaan veteen, ja néin sylin-
ter1 tdyttyi vedelld. Parannnusta Papinin keksintoon nidhden oli se, ettd hoyry kehitet-

tiin erillisessa kattilassa, jota ei tarvinnut vélilld jadhdyttaa.

Néama “’koneet” olivat kuitenkin mallina ensimmdiisen kdytdnndllisen hdyrykoneen isa-
nd pidetylle englantilaiselle sepille Thomas Newcomenille. Hén yhdisti edut kummas-
takin aiemmasta keksinnostd. Hén otti Papinin keksinndstd mannén ja sylinterin ja pis-
ti ne vetdméén alaspiin toista pdétd keskeltd saranoidusta palkista. Toiseen paéhin
palkkia hén laittoi tangon, joka liikutti normaalia pumppua. Samalla hin otti Saveryn
keksinnosti erillisen kattilan, josta hoyry johdettiin erilliseen sylinteriin, jossa hoyry

lauhdutettiin kylmalld vedelld. Savery valitti, ettd tdma oli rikkomus hidnen patenttiaan



kohtaan, mutta rauhoittui padstyddn mukaan osakkaaksi. Tatd vuonna 1712 kehitettya
atmosfadristd hoyrykonetta kiytettiin ympéri Eurooppaa veden pumppaamiseksi pois

kaivoiskuiluista. Newcomenia pidetdénkin teollisen vallankumouksen edeltdjana.

Useampia eri keksijoitd puuhasi 1700-luvulla hdyryn kanssa yrittien siirtdd hoyryko-
netta myos laivoihin. Newcomenin kehittelyversio, vaikka ei kovin taloudellinen ol-
lutkaan, piti kuitenkin paikkansa aina siihen asti, kunnes skotlantilainen James Watt
teki merkittidvid parannuksia Newcomenin malliin useilla eri versioillaan 1700-luvun
puolivilin jalkeen.

Wattin kiinnostus hdyrykoneita kohtaan alkoi vuonna 1759, kun hinen ystivansa pro-
fessori John Robinson ehdotti hénelle selvittimistd, 16ytyisikohén samanlaisille hoyry-
koneille kuin kaivoksilla on kdytdssd, uusia kdyttokohteita, kuten esimerkiksi hoyry-

kérryt tai jonkunlainen hdyryveturi.

Watt alkoi timén jédlkeen tyoskennelld idean parissa ja hin ensiksi kokeilikin kayttda
konetta hoyrynpaineella eikd kéyttdmalla sitd pelkéstddn alipaineen kehittdmiseen, ku-
ten siihen asti oli tehty. Nykyéén tdmé tuntuu hyvinkin selvaltd, mutta syy sithen mik-
sei, tuohon aikaan hdyryai itseddn kiytetty muuhun kuin alipaineen luomiseen, on yk-
sinkertainen: Jos ilmanpaineen vastusta ei syrjdytetd alipaineella, pitdd sen vastus voit-
taa hoyrynpaineella. Siihen aikaan metallin valmistus- ja késittelytekniikat eivét olleet
vield kehittyneet tarpeeksi, jotta tarpeeksi korkeita hdyrynpaineita olisi voinut varmas-

ti tuottaa ja késitelld. Néin ollen Watt luopui aikeistaan silld erda.

Vuonna 1763 Watt sai késiinsd korjaukseen menossa olleen Newcomenin koneen. Hian
teki siitd identtisen pienoismallin ja tutki koneiden avulla, kuinka hdyrykonetta saisi
kehitettyd. Aikansa laskeskeltuaan hdan huomasi, ettd kolme neljdsosaa hoyrystd meni
hukkaan. Suurin hukka syntyi, kun sylinteri piti aina tydtahdin eli lauhduttamisen jal-
keen ldmmittdd uudelleen. Tatd varten hin keksi erillisen lauhduttimen. Néin hian pys-

tyi pitdiméadn sylinterin jatkuvasti lampiména ja lauhduttimen kylména.

Taman jélkeen Watt kehitti ensimmaisen todellisen hdyrykoneen, jossa tyon teki hoy-
ry eikd ilmanpaine. Hdnen ensimmaisessd versiossaan sylinteri oli ensimmaisti kertaa
ilmatiivis ja méntd painui alaspdin kattilan paineen ja lauhduttajan paineen eron suu-

ruudella. Minté tosin nousi ylos vield vastapainon avulla, mutta Watt luopui tésti no-
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peasti ja alkoi kehittdd muun muassa venttiilikoneistoa. Pitkdn kehittelyn jélkeen val-

mistui “puolipaisuntakone”, jota kutsuttiin nimelld ”Old Bess”.
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Kuva 1. Wattin kaksitoiminen hdoyrykone, jossa my0s keskipakosaatéja.

Téssd vuonna 1777 kehitetyssd koneessa hoyry pééstettiin mdnnin pédlle, ja samaan
aikaan lauhduttimelle meneva venttiili aukesi padstaen ménnén alapuolelta hoyryn
lauhduttimeen osittaisella alipaineella ménnén télloin liikkuessa alas. Sitten ndma
venttiilit sulkeutuivat ja viliventtiili pddsti h6yryn minnin pailti sen alle, jolloin
méntd nousi ylos. Tdmaén jédlkeen kierto alkoi alusta. Ndin oli ensimméinen jatkuvaa

edestakaista liikettd tekeva hoyrykone néhnyt paivanvalon.

Tadmaén jilkeen 1780-luvulla Watt kehitti vield kaksitoimisen “paisuntakoneen”, joka
on periaatteeltaan samanlainen kuin kehittyneimmétkin méntdhdyrykoneet. Téssé
kummallekin puolelle mintda paédstetdin vuoronperiin “tuoretta” hoyryéa ja vastaavas-
ti toiselta puolelta aukeaa venttiili lauhduttimeen, joka alipaineen ansiosta imee tyonsa

tehneen hoyryn pois sylinterista.

Vaikka Watt oli kehittanyt timén “tdydellisen” hoyrykoneen, hén keksi myos paljon

oheislaitteita, kuten keskipakosditdjdn, joka oli perusperiaatteeltaan hyvin samanlai-
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nen kuin nykyajan isoissa polttomoottorikoneissa pitden koneen “’kierrokset” tasaise-
na. My®0s luistiventtiili ja planeettapydristo, jolla saatiin koneen edestakainen liike
pyoriviksi, tulivat hdnen pajaltaan. Namai kaikki tekivdt Wattin koneista selvisti te-
hokkaampia edeltdjiinsd verrattuna, ja sylintereiden kokoa pystyttiin ndin pienenta-

maan.

Amerikkalainen Oliver Evans keksi 1786 ensimmaisen yksitorvisen tulitorvikattilan,

jota esimerkiksi Richard Trevithick jalosti eteenpdin 1800-luvun alussa kehittden ndin
ns. korkeapainekattilan, jossa “korkeapaine” tehtiin paistimaélld lauhde savupiippuun
ja parantamalla ndin vetoa. Tosin timén takia pitkdn aikaa pidettiin ilman lauhdutinta
olevia koneita korkeapaine-koneina ja lauhduttimella varustettuja matalapaine-konei-

na.

Samoihin aikoihin Arthur Woolf kehitti ja patentoi korkeapainekompoundi- eli "kak-
sipaisunta”(compound) -koneen Jonathan Hornblowerin vuonna 1781 keksimén kom-

poundi-koneen pohjalta.

Niin olivat teollisen vallankumouksen ainekset kasassa.

(1;2,17-30; 3; 4.)

2.2 Laiva-hoyrykoneiden kehitys

)

“Vasta hoyrykone teki aluksen “todelliseksi” koneeksi.’

Edgar B. Schieldrop vuonna 1935 (10.)

Varhaisissa hdyrylaivoissa kdytettiin vaihtelevia konemalleja, mutta useimmissa oli
yksi pystysylinteri, jonka ménnénvarsi liikutti suurta yldpuolella olevaa keinuvaa
palkkia tai balanssia (beam). Toisessa padssa palkkia tyontdtanko muutti edestakaisen

ménnénliikkeen siipirattaiden akselin pydrimiseksi.

Euroopassa yleistyneessd mallissa timéa keinupalkki (side-lever) oli koneen sivussa
akselin alapuolella. Tdméan mallin kaksisylinterisistd versioista tuli yleisid, mutta nima

koneet olivat suuria ja painavia suhteessa niisti saatavaan tehoon. Tilan ollessa lai-



11

voissa arvokasta tarvittiin pienempi, kevyempi kone. Néihin aikoihin hdyryn paineet

olivat n. 0,5 kg/cm2 ja polttoaineen eli hiilen kulutus oli n. 6 kg per hevosvoimatunti.

1o, 186, Beato-Engine: F16. 92.—The Side-Lever Engine, 1849.

Kuva 2. Vasemmalla amerikkalainen ja oikealla brittildinen malli balanssiko-

neesta

Poistamalla suurin osa palkeista ja tangoista saatiin aikaiseksi pienempi kone, ja yksi
tapa tdhin oli tehdd koneen sylintereistd heiluvia. Téstd alunperin William Murdochin
vuonna 1784 kehittimasta heiluvasylinterisestd (oscillating) koneesta tuli suosittu var-
sinkin kdédntyvélapaisilla siipirattailla varustetuissa laivoissa, aivan kuten Lahtiksessa-
kin oli. (6.) Yksi ensimmadisisté ja tunnetuimmista valmistajista oli englantilainen paja
John Penn & Sons, jonka erds vuonna 1841 valmistama kone on vieldkin kaytossa.
Tama saksalaisessa P/S Diesbar siipiratashOyrylaivassa oleva heiluvasylinterinen
kone on palvellut aikojen saatossa kolmessa eri laivassa jo 170 vuoden ajan ja on ndin
maailman vanhin kéytossi oleva hoyrykone. Téssi kyseisessi koneessa tydopaineena
on 2,5 kg/cm?2 ja se tekee 110 ihv (induktoitua hevosvoimaa) ajettaessa 38 kierroksella

minuutissa.

Mutta vaikka heiluvasylinteriset koneet olivat suosituimpia koneita myShemmissa sii-
pirataslaivoissa, niitd ei potkurilaivoihin juurikaan laitettu. Néin potkurin syrjdytettya
siipirattaat myoskéén heiluvasylinterisid koneita ei endd valmistettu. Myos heiluvasy-
linterisen koneen karojen tiivistys koitui suurelta osin niiden kohtaloksi, silld ne eivét

kestdneet yli 3 kg/cm?2 paineita.
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Kaytettdvd hoyrynpaine alkoikin nousta vuosisadan puolivilissd, ja titd edesauttoi
merilaivoissa 1860-luvulla yleistynyt pintalauhduttaja. Kyseiselld vuosikymmenelld
saavutettiin jo 4,2 kg/cm?2:n kattilapaine ja kulutus oli 1 kg per hv/t. Pintalauhduttajas-
ta muodostui merkittidva askel hoyrylaivatekniikan saralla, kun silld saatiin haitallinen
suolainen vesi pois hoyryjérjestelmésta.

Tétd ennen merelldkin oli kiytossa suihkulauhduttaja, joka ottaa lisdvetensi kattilaan
vedestd, jossa se seilaa. Suithkulauhduttaja pysyi kuitenkin makeassa vedessé olevien

hoyrylaivojen lauhduttajana, silld niissi ei tarvita erikseen lisdvesitankkia.

Suurimpana tekijand hdyrynpaineiden nousuun oli kuitenkin kattiloiden paraneminen.
Seka terdksen materiaalina ettd konepajatekniikan kehittyminen mahdollistivat kor-
keampipaineisten kattiloiden valmistuksen. 1880-luvulla hoyrykoneiden ja kattiloiden
kehitys kiihtyi. Kehitystd kuvaa hyvin kattilapaineen nousu: vuosikymmenen alussa
paineet olivat 8,8 kg/cm2, puolivilissd 10,5 kg/cm?2 ja loppuvaiheessa oltiin péadsty jo
14 kg/cm2:iin. Kulutuskin oli laskenut n. 0,6 kg per hv/t eli kymmenesosaan vuosisa-

dan alusta.

Tamédn my6td myos kompoundikoneet alkoivat yleistyd ja kehittyd huimaa vauhtia ja
yksitoimiset koneet ,kuten heiluvasylinterinen, menettivit asemaansa. Kompoundiko-
neita kehitettiin lukuisia eri versioita, kuten siipirataslaivoissa suosituksi tullut diago-
naalinen (diagonal) hdyrykone ja sotalaivoissa ollut horisontaalinen (horizontal) kone.
My®6s heiluvasylinterisesti tuli kompoundiversioita. Niissd korkeapainesylinteri oli
joko matalapainesylinterin siséll4 tai vieressd, mutta ne eivit kuitenkaan saavuttaneet
suurta suosiota. Lopulta pystymallisesta (vertical) kompoundihdyrykoneesta tuli niin
yleinen, ettei siitd puhuttaessa endé kiytetty erikseen termid pystymallinen, vaan pu-
huttiin ainoastaan kompoundikoneesta. Kun hoyrynpaineet nousivat, samalla myos sy-
lintereitten lukumaéra lisdéntyi ja parhaimmillaan tehtiin jopa neljdpaisuntaisia konei-

ta.

(4;5,1-23; 7,11-21,132-138; 8,10-18.)
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Hoyrylaivat

"Te saisitte laivan purjehtimaan tuulta ja virtoja vastaan sytyttamdlld kokonaluk-
sen kannen alle? Minulla ei ole aikaa moiselle hoperyydelle.”
Napoleon Fultonille tdimadn hoyrylaivasta, 1803

(http://www.etni.org.il/quotes/predictions.htm viitattu 5.5.2011)

2.3.1 Hoyrylaivojen kehitys

Useat keksijit ja insinddrit kehittivat hoyrylaivoja 1700-luvun aikana. Vuosisadan lop-
pupuolella alkoi hoyrylaivojen tekniikka olla kehittynyt jo niin, ettd niistd olisi ollut
kilpailemaan kaupallisesti jo olemassa olevien kuljetusmuotojen kanssa. Mutta kuten
monien uusien asioiden kanssa, my0s vanhat asenteet hidastivat hdyrylaivojen yleisty-

mista.

Ensimmaéisen kaytdnnollisen hoyrylaivan teki vasta 1801 skottilainen William Sy-
mington, joka rakensi Charlotte Dundas-nimisen hinaajan ja asensi sithen Wattin kak-
sitoimisen hoyrykoneen ja perdédn keskelle laivaa yhden siipirattaan. Glasgow'ssa ta-
pahtuneen testiajon jilkeen Symingtonilta tilattiinkin ensin kahdeksan samanlaista
alusta, mutta tilaajan kuoltua ja muiden epiluulosta laivaa kohtaan jdi se ainoaksi laa-
tuaan. Ndin hoyrylaivojen kaupallinen toiminta sai vield odottaa vuosikymmenen lop-

pupuolelle asti.

Amerikkalainen Robert Fulton oli ensimmaéinen, joka onnistui kehittiméain kaupalli-
sesti hyodyllisen hoyrylaivan. Ennen menestystiddn han esitteli 1803 hoyrylaivaansa
myds Napoleonille, joka ei ldhtenyt tukemaan Fultonin keksintdd, vaan piti tulipesél-
listd laivaa idioottimaisena keksintoni. Fulton menestyi kuitenkin kotimaassaan, jossa
hén vuonna 1807 esitteli ensimmadisen kaupallista menestystd saavuttaneen hoyrylai-
van, North River Stemboatin tai Clermontin, milld nimelld se myohemmin tuli tutuksi.
Laiva litkennoi sadannollisesti Hudson-joella New Yorkin ja Albanyn vililla noin 300

mailin pituisia matkoja.

Hoyrylaivojen kaupallista hyddyntdmistd haittasivat alkuaikoina useat tekijit: meri-

kayttoon liian tehoton tyontévoima eli propulsio johtuen siipirattaista, sekd huono ta-
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loudellisuus niin kdytdssd kuin rakentamisessa. Ensimmadiset hdyrykoneet vaativat
runsain médrin hiiltd tai muuta polttoainetta, ja tdmé rajoitti aluksen toimintasédetta
sekd sen kantavuutta. My0s itse hoyrykoneen oli oltava kookas, jaksaakseen liikuttaa
laivaa. Tdma entisestddnkin pienensi hoyrylaivan rahtitilaa.

Myoskédn puusta rakennettu runko ei ollut sovelias hoyrykoneelle. Kestddkseen hoy-
rykoneen sekd koneiston tuottamaa voimaa puisesta rungosta oli tehtéva erityisen vah-
va. Tdma oli sekd kallista ettd hankalaa, eikd puinen runko ollut siltikdin pitkéikainen.
Rautaa ei myoskéén ollut taloudellisesti kannattavilla hinnoilla saatavilla ennen 1840-
lukua, jotta laivan runko olisi siitd kannattanut valmistaa. Néin purjelaivoilla oli kil-

pailukykyd vield vuosikymmenid niiden kustannustehokkuuden ansiosta.

Hoyrylaivat menestyivét kuitenkin hyvin sekd rannikkoliikenteessé ettd sisédvesilld,
joissa niiden heikot kohdat pystyttiin korvaamaan lyhyemmilld reiteilld ja tthedmmilla
polttoaineenottopaikoilla. Myos hoyrylaivojen kulkeminen sddnnéllisen aikataulun

mukaan edesauttoi purjelaivojen syrjdyttamistd varsinkin matkustajaliikenteessa.

Hoyrylaivaliikenteen kaksi tirkedd virstanpylvistd saavutettiin 1838. Toinen oli, se,
ettd SS Sirius ylitti Atlantin ensimmaéisend pelkélld hoyryn voimalla. Tosin laivan pie-
nestd koosta johtuen miehistd joutui polttamaan myos laivan irtaimistoa hiilen uhattua

loppua ennen satamaa.

Vain pdivéa Siriusta myohemmin Atlantin ylitti SS Great Western, suurhankkeistaan
tunnetun insindorin Isambard Kingdom Brunelin suunnittelema aikansa suurin meri-
kelpoinen alus. Great Westernilld oli satamaan saavuttaessa vield 200 tonnin hiililasti,
mika osaltaan todisti hdyrylaivojen kelpoisuuden suurten etdisyyksien ylittdmiseen.
Alus sai kunnian olla ensimmadinen séénnollisesti Atlantin yli litkkenndiva hoyrylaiva.
Laivalla kului noin 15 pdivad Atlantin ylittdmiseen sdéstd pddosin riippumatta, kun
sdiden ja etenkin tuulen armoilla olevalla purjelaivalla matka saattoi kestda kaksikin
kuukautta. Tama todisti hoyrylaivojen todellisen kilpailuvaltin purjelaivoihin ndhden

myo0s meret ylittdvilld reiteilld: mahdollisuuden sdanndllisiin aikatauluihin.

Great Western ja muut hoyrytekniikan merkittdvat saavutukset auttoivat konevoimaa
valtaamaan yhd enemmain tilaa purjelaivoilta. Téstd huolimatta purjelaivat sdilyivit

myos rahtikdytdssd toisen maailmansodan kynnykselle asti.
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1840- ja 50-lukujen aikana potkurien tekniikka alkoi olla tarpeeksi kehittynyt saavut-
taakseen kayttokelpoisuuden ja siipirattaat alkoivat menettdd asemiaan etenkin merelld
kulkevissa aluksissa. My0s raudan tuotanto ja jalostus oli edistynyt jo sithen pistee-

seen, ettd tdysin rautarunkoisia laivoja oli taloudellissa mielesséd kannattavaa rakentaa.

Brunelin suunnittelema ja vuonna 1843 vesille laskettu SS Great Britain oli ensimmai-
nen suuri merikelpoinen hoyrylaiva, jonka runko oli valmistettu kokonaan raudasta, ja
siind oli purjeiden liséksi potkuri eikd ollenkaan siipirattaita. Aluksen hdyrykone oli

myos heiluvasylinterinen (eli samankaltainen kuin Lahtiksessa).

Hoyrylaivojen hyddyllisyys parani potkurin kehittdmisen jdlkeen, ja ennen kadytossa
olleet siipirattaat katosivat hiljalleen, kun uudisrakentamista ei tapahtunut, tai vanhoi-
hin laivoihin tehtiin potkurin muutostyot.

Hoyrykoneiden osoitettua arvonsa alkoivat myos sotalaivastot kithtyvélla tahdilla uu-
distaa aluksiaan. Ensimmaiset merkittdvat hoyrykdyttoiset sotalaivat rakennettiin

Ranskassa ja Isossa-Britanniassa 1850-luvun alussa.

1860-luvulla kattilapaineet kasvoivat edelleen ja hdyrykoneiden hydtysuhde néin ollen
parani paranemistaan. Téll4 vuosikymmenelld rakennetut hoyrylaivat pystyivit seilaa-
maan Lontoosta Kiinaan 65 paivéssi, kun hyvéltd purjelaivalta matka kesti epdvarmat

90 paivéa.

1870-luku tuli jaddmaan siipirataslaivojen viimeiseksi merkittdvéiksi vuosikymmeneksi.

Viimeinen Atlantin yli litkkenndinyt siipirataslaiva poistettiin kaytostd 1875.

Uuden tekniikan epdvarmuudesta johtuen laivoissa oli yleensd myos mastot purjei-
neen, mika teki monista laivoista ulkoisesti purjelaivoja. Vasta 1880-luvulla héyryko-
neen tekniikka oli todettu tarpeeksi varmaksi, jotta ndistd jaénteistd voitiin uudisraken-
nuksessa luopua. My®ds siipirattaiden ja potkurien yhdistelmien nihtiin suurissakin lai-

voissa tissd siirtymévaiheessa, kuten 1858 valmistuneessa SS Great Easternissd.

1880-Iuku oli lopun alkua purjelaivojen kaupalliselle kdytolle. Hoyrykoneiden kehitys

kiihtyi ja purjelaivojen uudisrakentaminen véheni jatkuvasti. Kehitystd kuvaa hyvin
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kattilan kdyttopaineen kasvu, joka vuosikymmenen aikana ldhes kaksinkertaistui.
Tama mahdollisti entistd tehokkaammat ja taloudellisemmat hoyrykoneet. Purjelaivo-

jen mahdollisuus kilpailla taloudellisesti vaheni jatkuvasti.

Kuva 3. SS Great Eastern rantaan ajettuna ja odottamassa romuttamista

(Allan C. Green 1889, State Library of Victoria)

Perinteiset méntdhoyrykoneella varustetut hdyrylaivat alkoivat saada kilpailijoita
1800-luvun loppuun tultaessa. Ensimmaiinen hoyryturbiinikdyttdinen laiva oli brittili-
nen Turbinia joka valmistui 1894. Kuitenkin hoyrykoneiden varsinainen syrjayttdja
laivojen voimanléhteeni oli polttomoottori ja hdyryturbiinit jaivét pddasiassa suurten
sotalaivojen voimanldhteeksi.

Ensimmaéinen kaupalliseen kéyttoon tarkoitettu dieselkéyttdinen laiva valmistui jo
1900-luvun alussa, ja hoyrykoneet laivan voimanléhteend harvenivat vihitellen.

Tédmi ensimmiinen dieselkdyttdinen laiva oli ruotsalaisen yrityksen Vendjéan 6ljylii-
kenteeseen rakentama jokitankkeri Vandal, joka valmistui 1903. Jo 1912 aloitti litken-

ndintinsd dieselkdyttdinen valtamerialus, Tanskassa valmistettu Selandis.

(8,10-18; 2,17-30; 9; 10,3-48; 11,7-29.)



17

2.3.2 Hoyrylaivojen tulo Suomeen

"Suomen kansa ei ylimalkaan rakasta hoppua, koska hiljaa kauas pddstddn."

Tuntematon kirjoittaja (lainattu 1dhteestd 12.)

Suomen vesille hoyrylaivat, sithen aikaan my®6s tulilaivoiksi kutsutut, saapuivat loka-
kuussa 1821, kun ruotsalainen hoyrykuunari Stockholm saapui Turkuun. Se kulki

saannollisen epdsddnnollisesti Tukholmasta vuoteen 1827 asti.

Ensimmaéinen suomalainen hdyrylaiva oli siipiratashinaaja //marinen, kun se vuonna
1833 valmistui Kiteen Puhoksessa. Puurunkoinen hinaaja toimi kesdisin Saimaalla
puulotjia hinaten. Se oli my6s samalla Suomen ensimméiinen voimakone, jonka tarvit-
seman energian ithminen pystyi itse valmistamaan, eiké sen tdten tarvinnut olla riippu-

vainen joko tuulesta tai veden virtauksesta.

Merelld ensimmadinen suomalainen hoyrylaiva oli Furst Menschikoff, joka nimettiin
silloisen kenraalikuvernddrimme ruhtinas Aleksander Menschikoffin mukaan.

Tédmin 1836 valmistuneen matkustajahdyryn jalkeen Suomen hdyrylaivasto kasvoi
pikkuhiljaa, kunnes vuonna 1859 viranomaiset huomasivat ne. Sind vuonna laaditussa
asetuksessa niitd todetaan olevan “merkittdvén paljon” ja niissd alettiin vaatia lakisda-

teisid toimenpiteita.

Ensiksikin hoyrylaivat jaettiin kolmeen eri ryhméén: avomerilaivat, rannikkolaivat ja
viimeiseen ryhmédn kuuluivat hdyryveneet ja lyhyilld matkoilla seki sisdvesilld kéy-

tettavat alukset.

Avomerilaivoissa vaadittiin yllattdvén nykyaikaiselta kuulostavia sdddoksid, kuten ve-
denpitévit laipiot, joilla laiva piti jakaa kolmeen suunnilleen yhti suureen osaan, sekd
sdddos, jolla médarattiin, ettd laivalla on oltava tarpeellinen maard varaosia mukana.
My®s ei niin nykyaikaisia saddoksié oli, ettd hdyrylaivoihin oli varattava purjeet ja ta-
kila konerikon varalta satamaan takaisin pddsyn varmistamiseksi.

Nykyisid SOLAS sddnnoksid selvisti 10ysempid vaatimuksia oli, ettd avomerilaivoissa
vaadittiin vain 30 %:lle suurimmasta mahdollisesta matkustajamiérésta tilaa pelastus-

veneissd. Rannikkolaivoissa sama méaira oli vieldkin vahemman eli 20 %.
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Vuonna 1873 luotto hdyrylaivoihin oli kasvanut ja merilakiin tuli muutos, etteivit ta-

kila ja purjeet endd olleet niissé pakolliset.

Vaikka siipirataslaivoja valmistui vield 1800-luvun jdlkipuoliskollakin, alkoivat var-
sinkin merelld potkurilaivat yleistyd. Todennédkoisesti ensimmiinen suomalainen pot-
kurihdyry, joita kutsuttiin sithen aikaan ruuvilaivoiksi, oli 1850 Saksasta ostettu Hen-
gistin.

Vuosisadan loppua kohti mentéessé siipirataslaivoja muutettiin potkurilla oleviksi. Ta-
hén osasyyna lienee ollut myds pyrkimys talvimerenkulkuun, johon siipirattaat eivét
soveltuneet.

Tosin kaikki eivit vield silloinkaan uskoneet potkuriin, vaan vield vuonna 1891 oulu-
lainen Angfartygs Aktiebolaget Pohjola tilasi Ruotsista varustamon nimikko-siipira-
tashdyryn Pohjola. Suomen viimeinen siipiratashdyry Elias Lonnrot romutettiin 1926,
ja téstd Suomen 93-vuotisen rataslaivakauden viimeisestd edustajasta jdi jiljelle ai-

noastaan ruoriratas.

Mintdhdyrykoneella varustettujen rahtihdyryjen aikakauden Suomessa ja samalla
my0s muissa pohjoismaissa péatti vuonna 1974 Kreikkaan myyty Ilmari Tuuli-varus-
tamon Narvi.

Viimeinen merella reittiliikenteessd toiminut matkustajahdyrylaiva oli Jaakon Linja
Oy:n Borea, joka vuonna 1981 lopetti liikkenndinnin Pietarsaari Skelleftea -vililla.
Laiva tuli myohemmin tutuksi dieselditynéd Kristina Reginana.

Turun kaupungilla toimi vuoteen 1984 satamahinaajana Vetdjd V.

Vaikka hdyrylaivat ovat joitain risteilylaivoja lukuunottamatta poistuneet kaupallisesta
litkenteestd, on niiden arvostus noussut viime aikoina. Vanhoja on kunnostettu, ja joi-
tain jo dieseloityjd on palautettu takaisin hoyrylaivaksi. Harrastekéytossa hoyrylaivo-
jen mééré on lisddntynyt, ja niitd onkin useita kymmenid. Myds uusia museolaivoja on

saatu kunnostettua ja liitettyd alusrekisteriin.

(8,10-47; 12,5-45.)
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2.3.3 Hoyrylaivojen merkitys

Kuten muuallakin maailmassa, ennen hoyrykonetta niin matkustajien kuin rahdin liike
oli paljolti luonnon armoilla. Maitse kuljettiin yleensd huonokuntoisia teitd pitkin he-
vosvoimalla, ja laivaliikenteessd purjelaivoihin tottakai vaikuttivat kulloinkin vallitse-
vat sddolot. Koneellinen voimantuotanto mahdollisti ensimmadisté kertaa ihmiselle
luonnonoloista riippumattoman keinon kuljettaa matkustajia ja rahtia pitkienkin mat-

kojen padhén.
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Kuva 4. Laivatonnistojen kehitys purje- hdyry- ja moottorilaivojen kesken
Suomessa 1892 — 1975. Vasemmalla nékyvét hdyrylaivojen lukumadrd seka

bruttotonnisto Suomessa.(12,366.)

Riippumattomuus luonnosta toi myds varmuutta matka-aikoihin. Siind missé purjelai-
van perille saapuminen saatettiin ilmaista péivien tarkkuudella, voitiin hdyrylaivoissa
puhua tunneista. Tdma varmuus aikoihin toi myos mahdollisuuden sdéannolliseen lii-
kenndintiin. Tastd oli merkittdvad hyotya kaikelle litkenteelle. Ennen rautateiden

yleistymistd hoyrylaivat olivat pidasiallinen litkkumiskeino rannikoilla ja sisévesilla.

Sisdvesilla hoyrylaiva paransi huomattavasti proomujen hinaamista sekd varppausta
eli tukinuittoa. Ndma olivat ennen tapahtuneet joko lihas- tai tuulivoimalla. Etenkin
varppauksen kohdalla tyon koneellistuminen tuotti merkittévid hyotyja niin lyhyem-
missd matka-ajoissa kuin pienemmaissé tydvoiman tarpeessa.

Ulkomaankaupan kasvu loi tarvetta pidemmalle purjehduskaudelle, kun purjelaivat ei-

vit pystyneet litkkenndimdin Suomen satamiin jdiden tultua.
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Hoyrylaivat mahdollistivat talvimerenkulun. Ensimmaéinen suomalainen alus, joka lii-
kenndi sddnnollisesti talvellakin, oli 1877 toimintansa aloittanut Express I1. Laiva lii-

kenndi vililla Hanko — Tukholma.

Vasta vuonna 1890 hankittiin Suomeen ensimmadinen varsinainen jddnmurtaja, Murta-
Jja. Valmistuttuaan alus mahdollisti Hangon toimimisen Suomen ensimmaisend ympé-

rivuotisena satamana.

(12,5-45;13,119-128.)

2.3.4 Hoyrylaivat Paijinteella

"Kauppamiehet ja muut yksityiset ovat aikeessa hankkia Pdijinneelle Hoyry Lai-
waa. Tosiaan olisikin Héyry-alus paljo edistyttiwd nuorta, tuskin 14 wuotta wan-
haa kaupunkiamme; ajattele sitd kaupan kiirettd, kuin siitd syntyisi! Anianpelto
muuttuisi miltei waihdksi kaupungiksi, ja Jywdskyld, se hauska kaupunki maan sy-
ddammessd, saisi iloita toimistansa!”

Suometar 23.9.1851

Péijanteen ensimméiinen hdyrylaiva oli puurunkoinen siipirataslaiva Suomi. Se valmis-
tui sotalaivaksi Krimin sodan aikoihin keviilld 1856, Vihi-Ainion telakalta. Tarkoi-
tustaan vastaavaan ty0hon laiva ei kuitenkaan koskaan padssyt.

Vuoteen 1866 mennessd valmistui Péijanteelle puolen kymmentd hoyrylaivaa. Tuona
vuonna valmistui myos siipiratashoyry Lahtis, josta oli tuleva merkittdvin Pdijanteen

laivoista. (14,18-21.)

Hoyrylaivat toivat suuren muutoksen Pdijidnteen rantojen eldméén. Etenkin Keski-
Suomen alue oli huonojen litkenneyhteyksien varassa. Vélimatkat olivat pitkid ja tiet
huonokuntoisia kérrypolkuja. Purjelaivat seilasivat luonnon armoilla. Hoyrylaivat, ku-
ten Suomi ja Lahtis, toivat aivan toisenlaista varmuutta matkustaja- ja rahtiliikentee-
seen. Néistd molemmista oli merkittdvad hyotyd koko alueen kehitykselle.

Péijanteen viimeiset kaupalliset hoyrylaivat vieldkin liikenndivaad S/S Suomea lukuun
ottamatta alkoivat poistua liikenteestd jo 1950-luvulla. Syksylld 1964 T:mi Péijénteen

Laivan jouduttua pakkohuutokauppaan loppui silld erdd matkustajahdyryliikenne Péi-
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janteelld. Viimeisend ammattiliikenteen hdyrynd toimi hinaaja Fennia, joka talvien

1968 ja 1969 vililld dieseléitiin. (12,309-323; 13,119-128.)

2.3.4.1 Hoyryvarppaajat

Matkustajaliikennettikin suurempi vaikutus hdyrylaivoilla oli Péijénteen tukin uit-
toon, merkittdviin teollisuudenalaan. Ennen hdyrykoneita uitot tehtiin joko ihmisten
tai eldinten, padasiassa hevosten, lithasvoimalla kulkevilla varppaajilla. Néilld paastiin

parhaimmillaankin vain yhden kilometrin tuntivauhtiin.

Hoyrylaivat saapuivat Pdijanteelle juuri oikeaan aikaan puuteollisuuden nékokulmas-
ta. Juuri ennen 1860-luvun alkua sallittiin Suomessa hdyrysahojen perustaminen, ja
1861 astui voimaan laki, jonka ansiosta sahanomistajien sallittiin sahata milloin, ja
kuinka paljon he vain halusivat. Tdméi kasvatti nopeasti Pdijanteelldkin uitettavien tuk-
kien maaraa.

Sddntelyn purkaminen lisdsi nopeasti my0s sahayrittdjien miardi ja sitd kautta kasvatti
paljon tukkien kysyntdé. 1850- ja 1860-lukujen taitteessa kysynta kasvoi kymmenisti
tuhansista tukeista satoihin tuhansiin. Kasvaneeseen tarpeeseen ei lihasvoima enéé
voinut vastata.

Kuten muuhunkin liitkenteeseen, hdyrylaivat toivat myos tukinuittoon aiempaa suu-
rempaa varmuutta aikatauluista, jotka aiemmin saattoivat heitelld paljonkin, jos niitd

ylipaitidn uskallettiin tehdékdén, muuta kuin vuoden tarkkuudella.

Suomi-laivan pééllikkoné ja myohemmin Lahtis-laivan rahoittajana toiminut Leopold
Toppelius seurasi kesédisin hevosvarppaajien hidasta etenemista litkenndidessdén Péi-
jannettd ristiin rastiin ohittaen saman tukkilautan useaan kertaan, ja hén kehittikin
hoyryvarppaajan. Hén tilasi ensimmaisen hoyrykdyttdisen varppaajan Piijanteelle
vuonna 1863, ja oli jo muutaman kuukauden jédlkeen niin vakuuttunut aluksen tehok-
kuudesta, ettd tilasi samana vuonna toisenkin hoyryvarppaajan. Alusten nimet olivat
mielikuvituksekkaasti Ensimmdinen ja Toinen. Hoyryvarppaajat eivit myoskdén tayt-
tdneet vesiteitd niin pahasti kuin aiemmat tukkilautat, mistéd luultavasti etenkin mat-

kustajahdyryt olivat kiitollisia. (13,155-167.)
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3 P/S LAHTIKSEN HISTORIA

3.1 Alkuvaiheet

“Uusi hoyrylaiva. Ndind pdivind on herrasmiehet W:m Crichton & C:o, laskenut
matkustajahéyrylaivan kélin uudelle Pdijdnteen hoyrylaivayhtiolle. Laivasta tulee
115 jalkaa pitkd ja 15 jalkaa leved. Turkulaisella raudan valmistusyhtién pajalla
on uusi hoyrylaiva valmistuksen alla, on sanottu mekaanikko Erlandin sitd valvo-

van.

Abo Underrittelser 24.10.1865 (suomennettu)

Kuva 5. Lahtis aloittamassa matkaa

Valtio oli myymaéssd hoyrylaiva Suomea syksylld 1864. Laivan ostamisesta oli kiin-
nostunut sen ensimmaiinen ja monivuotinen pééllikko, ”Piijanteen amiraali” Leopold
Toppelius, mutta hén veti tarjouksensa pois asiaa hetken mietittydén. Laivan osti ryh-
mé jyviaskyldldisid kauppiaita, joihin kuului my6s Johan Parviainen. Kuitenkin kesén
1865 jélkeen Parviainen aavisteli, ettei yhteisomistettu Suomi endd kauaa pystyisi Péi-

jénteen laineilla purjehtimaan.
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Tadmaén johdosta Johan Parviainen lienee saanut idean uuden laivan tilaamisesta. Han-
kinnan aloitteentekijana oli kuitenkin Leopold Toppelius, joka kokosi suvustaan sijoit-
tajaryhmén, johon ainoana suvun ulkopuolisena kuului Johan Parviainen. Tilaussopi-
mus laivasta tehtiin vuoden 1865 syksylld edullisimman tarjouksen tehneen turkulai-
sen Wm.Crichton & Co:n kanssa. Osasyyni telakan valintaan lienee ollut myds se,
ettd Toppelius oli jo aiemmin tilannut keksimidnsd hdyryvarppaajia Turusta.

Tasté telakasta tuli myohemmin Suomen sukellusveneittenkin rakentajana tunnettu Ab

Crichton-Vulcan Oy, joka 1930-luvulla liitettiin Wértsila-yhtyméaén.

Laivan tilauksessa suurena vaikuttajana oli suurella todennikdisyydelld sddtyjen ke-
vadlla 1865 hyvéiksyma liikennevaylien parantamisohjelma. Ohjelmaan kuului Vaak-
syn kanava, joka yhdistdisi Pdijdnteen Vesijdrveen. Samaan ohjelmaan kuului myds
rautatiec Hameenlinnasta Tampereelle ja Riithiméeltd Lahteen. Senaatti asettui lopulta
tukemaan Lahden rataa ensin rakennettavaksi. Rata yhdistettynd Vadksyn kanavaan
tulisi mahdollistamaan aiempaan verrattuna huomattavasti nopeamman liikkumisen

Jyviskyldstd niin Helsinkiin kuin Pietariinkin.

Vaikka Viidksyn kanava valmistuikin vasta kesdlld 1871, oli tdmd reitti varustajien
mielessd jo nimed annettaessa. Tammikuussa 1866 julkistettu nimi Lahtis, suomeksi
Lahti, paljasti ajatuksen liitkenndintireitin eteldisen pédétepisteen tulevasta muuttami-

sesta Anianpellosta Lahteen. (15.)

Lahtiksen ruotsinkielinen nimi ilmeisesti juontuu Toppeliuksen suvun ruotsinkielisyy-
destd, eikd Johan Parviaisella ollut tarvetta tai mahdollisuutta vaikuttaa asiaan. Laiva-
yhtidén nimikin oli lopulta ruotsinkielinen Angfartyget Lahtis Aktie-Bolag, vaikka alun

yhtigjarjestyksen luonnoksessa se oli suomenkielinen Lahtis-hoyrylaivan osake-yhtio.

Wm.Crichton & Co:n konepaja valmisti sopimuksen mukaan rautalaivan talven 1865-
66 aikana. Jo lokakuussa uutisoitiin, ettd koli oli laskettu Aurajoen rannalla. Ty lai-
van parissa jatkui kaarien ja levyjen valmistamisella ja sitd mukaa rungon kokoonpa-

nolla. My0s hoyrykone ja -kattilat valmistettiin samalla konepajalla.
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IImeisesti runko oli jo helmikuussa 1866 saatu valmiiksi, silld laivanrakennusmestari
Lars Kjildstrom lihti silloin valmistelemaan Vihi-Ainion telakkaa lopullista kokoo-

panoa varten.

Aurajoen rannalle kokoonpantu Lahtis purettiin valmistuttuaan osiin ja kuljetettiin
suurilla reilld maitse eteldisen Piijinteen rannalle, Vihi-Ainion telakalle Asikkalaan.
Sielld konepajan miehet ovat kasanneet ja varustelleet laivan kevédn aikana. Laiva las-
kettiin vesille toukokuun 16.pédivani.(6.) Kesdkuun alussa William Crichton oli kdynyt
Anianpellossa (16.) ja tdlloin todenndkdisesti on myds tapahtunut laivan lopullinen
luovutus, vaikkakin laivan kuului lehden ilmoituksen mukaan aloittaa liikenndinti jo

toukokuun lopulla.

(13,170-178;14,18-21.)

3.2 Matkustajalaivana

“Tdmd soma-tekoinen tuli-laiwa on kaiken kesdd kyntdnyt Pdijdneen pintaa tuo-
den wieden kulkevia ja tawaroita.”

Kansan lehti 30.12.1867

Toukokuun puolivélissd 1866 Suometar-lehdessa julkaistiin mainos”(17), jossa johto-
kunta ilmoittaa liikenndinnin aloittamisesta ja tulevan kesdn aikatauluista. Aluksen en-
simmdisend pédllikkona toimi kapteeni Holmstrom. Liikenndinti aloitettaisiin touko-
kuun lopulla ja Lahtis tulisi kulkemaan Jyviskyldstd Anianpeltoon kahdesti viikossa.
Vilisatamina olivat Sysmé, Jimsa ja Juutinsalo. Néilld vélilaitureilla tosin kéytiin vain
viikon toisella vuorolla. Lahtis otti matkustajia kyytiin my0s veneistd Kérkisten,
Pulkkilan ja Hintulansalmen paikkeilta. Namé paikat olivat vakiintuneet jo Suomi-lai-

van aikana.

Lahtiksen aikataulu sovitettiin yhteen Jyviskyldn ja Anianpellon vilid jo aiemmin lii-
kenndineen hoyrylaiva Suomen aikataulun kanssa, ja ndin Jyviskylasté ldhti kolme
vuoroa viikossa entisen yhden sijaan. Suomi kulki maanantaisin Jyvéskylasta, ja Lah-
tis tiistaisin ja perjantaisin. Lahdot Anianpellosta olivat vuorostaan torstaina (Suomi)

ja maanantaina ja torstaina (Lahtis).
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Lahtiksen luvattiin kulkevan vilin Jyvéskyldstd Anianpeltoon kuudessa tunnissa, mika
sithen aikaan oli todella suuri muutos aiempaan. Matkustajien ja rahtitavaran lisdksi
Lahtis hinasi proomuja alusta saakka, ja kdvi viikon toisella vuorolla hakemassa niité

sahoilta.

Jo kesdkuussa 1867 Lahtis liikenndi jo péivittdin, sunnuntaita lukuun ottamatta, sa-
malla reitilld. Tdhén vaikutti hoyrylaiva Suomen reittiliikkenndinnin lopettaminen. Kol-
men edestakaisen vuoron ajamisesta luovuttiin kuitenkin jo heindkuussa 1868 matkus-
tajien vihyyden takia. Osasyynd tdhdn on luultavasti ollut alati muuttuneiden aikatau-
lujen huono ilmoittelu, joka kdy ilmi useista sanomalehtien yleisonosastojen kirjoituk-

sista (18; 19).

Lahtis on toiminut my®ds risteilylaivana, kuten juhannuksena 1869 (20).

Lahtiksen merkitys Jyvéskylille oli suuri alusta alkaen. Ennen Lahtista Keski-Suomi
oli osana ns. litkkennehddén vyohykettd. Litkenneyhteydet muualle maahan olivat hy-
vin huonot, ja esimerkiksi matka Jyviaskylédstd padkaupunkiin kesti maitse useita pii-
vid. Tamén takia myyntiin kuljetettavien tuotteiden kuljetuskustannukset olivat usein

suuremmat kuin tuotteesta saattoi myytyné saada. (13,170-178.)

3.3 Toppeliuksen viimeiset vuodet

”Kaikella halulla kehotamme yleiséd kdyttamdcdn tdtd oiwallista, siistid héyryd,
Jjonka katteini jo ennestddn on tddlld hyvin tunnettu inhimillisyydestddn™.

Kansan Lehti 21.05.1870.

Uudelle vuosikymmenelle tultaessa Lahtis sai myds uuden pitkdaikaisen kapteenin,
merikapteeni Gustaf Edward Serlachiuksen. Hén oli aiemmin toiminut Leopold Top-
peliuksen alaisuudessa hoyrylaiva Suomessa ja oli jo silloin luonut hyvdn maineen

kansan keskuudessa.

Kesa 1871 oli historiallinen Péijénteen vesiliikenteelle. Heindkuussa liikenteelle avau-
tui Vadksyn kanava, joka mahdollisti pddsyn kanavaa pitkin Vesijarvelle. Jo kesdkuun

puolella Lahtiksen 1dhtéaikoja Jyvaskyldstd aikaistettiin titd ennakoiden. Lahto oli jo
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kahdelta aamulla, jotta matkustajat ehtisivit kello 19.30 Hollolan Lahdesta ldhtevdin
iltajunaan Riithimaielle ja sieltd Helsinkiin.

Luultavasti keskiviikkona 26. heindkuuta Lahtis oli yksi ensimmaisisté laivoista, joka
kulki kanavan ldpi, silld kanava vihittiin virallisesti kdyttoon vasta 2. elokuuta. Tatd
seuraavana péivind Lahtis aloitti sddnndllisen reitin Jyvaskyldn ja Lahden vililld ldh-
tien Lahdesta maanantaisin ja torstaisin klo 5 ja Jyvéskyldst tiistaina ja perjantaina

klo 10. (21.)

1876 Parviainen osti laivan kokonaan itselleen. Leopold Toppelius oli siirtyméassé Pai-
jénteeltd Helsiinkiin toisiin litketoimiin ja oli luopunut varppauslaivoistaan jo 1870-

luvun alussa, joten tdma lienee ollut suurin syy laivayhtion osuudesta luopumiseen.

Oston jdlkeen laivalla lichui Parviaisen lippu varustamon tunnuksena ja korsteeniin

maalattiin P-kirjain. (13,170-178; 22.)

Kuva 6. Lahtis Parviaisen lipuissa. Korsteenissa Parviaisen P-kirjain

Vuosikymmenen edetessd Lahtis sai kilpailijoita ensin hoyrylaiva Jamsdstd ja sitten
Heinolasta, mutta silti Lahtista mainostettiin vield vuonna 1895 Péijanteen suurim-

maksi, nopeimmaksi ja mukavimmaksi hoyrylaivaksi.
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Kaudelle 1884 Lahtikselle jouduttiin hankkimaan uusi kapteeni. G. E. Serlachius jou-
tui sairasvuoteelle joulun aikoihin 1883 ja sen pohjalla loppueldméinsa viettden kuoli
30.8.1884. Uudeksi kapteeniksi 10ytyi J. Lindqvist, joka oli toiminut Suomella ko-

neenkayttdjénd ja Seuran paillikkond ainakin kahtena edellisena keséni. (23,86.)

3.4 Kapteenien vaihtovuodet

“Oletetaanpa ettd laiwassa on pddllikkénd mies, jolla ei entisestddn ole luonteen
lujuutta vaan pdinvastoin wietti ja halu wdkijuomiin. Kohta on laiwan pddllikko
aika herrana, herrana, joka himojensa orjana johtaa laiwaa ja laiwassa suuren

Jjoukon matkustajia.’

Suomalainen 26.2.1894

1891 aloitti merikapteeni C.F. Lagercrantz Lahtis-laivan péaéllikkond. Tahdn vaihdok-
seen on syynd mahdollisesti ollut Parviaisen luopuminen varustamonsa hoidosta ja sen
siirtdiminen kauppias Otto Toivaisen huostaan (24.).

Parviainen pysyi vield Lahtiksen omistajana vaikkakin sopi, ettd Toivainen lunastaisi

viiden vuoden kuluessa osakkeet itselleen.

Talven 1891-1892 aikana Lahtis nostettiin yl6s ja uusittiin ilmeisesti 1dhinna tekniikan
ja rungon osalta. Kone oli Helsingissd konepajalla korjattavana eikd laiva pdéssyt en-
nen kuin heindkuun 10. piivé aloittamaan purjehduskautensa.

Lahtikseen oli vaihtunut kesdn tauon jilkeen paillikoksi taas J. Lindqvist.
Loppuvuodesta 1892 Toivainen jdi kiinni vekselivddrennyksisté ja joutui vankilaan.
Niin ollen sopimus Parviaisen kanssa raukesi ja varustamotoiminta palasi takaisin tut-
tuihin késiin.

Samana talvena Jyvésjdrven rannalla Korkeakosken luona laivaa uudistettiin kansira-
kenteittein osalta hyvinkin merkittdvésti. Varsinkin ahteripuolta muutettiin suuresti.
Vanhojen hyttien tilalle ahteritékille tuli 16 hengen ruokasali, jonka alla oleva salonki
muutettiin pelkéstiédn naisille tarkoitetuksi. Vanha naisten salonki vaihtui taas perhesa-
longiksi. Ahteritékin alle tuli my0ds 2 kahden hengen hyttié ja 2 yhden hengen hyttié.
Naitten muutoksien suunnittelusta oli vastannut seuraavana kesana kapteeniksi palaa-

va C.F. Lagercrantz. Muutosten katsastukset suoritettiin 22. pdivdni toukokuuta, mutta



28

Lahtis paisi vasta 25. pdivind ldhtemédn kohti Lahtea jdétilanteen vuoksi. Lahinna sii-
pirattaiden takia jiitd aikaisempinakin vuosina varomaan joutunut Lahtis teki matkaa
kolme pdivdd, mutta siltikin oli sen kevddn ensimmaiinen matkustajalaiva, joka paisi

Vesijarven puolelle. (25.)

Kapteeni vaihtui my0s kahtena seuraavana kesind, vuonna 1894 merikapteeni Hog-
lundiin ja 1895 John Malmbergiin. (26.)
Vuonna 1896 Malmbergin jatkaessa kapteenina Vesijarvelle saatiin lopulta loistot,

mikd muutti pimeéssd kulkua turvallisemmaksi.

Vuosisadan vaihteen 1dheneminen toi suuria muutoksia Keski-Suomeen ja sen laivalii-
kenteelle, joka sai esimakua uudesta kilpailijasta ensimmdiisen junan saavuttua loka-
kuun alussa Jyvaskyldan Keuruun rataa pitkin. Keuruulta oli taasen ratayhteys olemas-
sa sekd etelddn Helsinkiin ja myds pohjoiseen Ouluun asti. (27.)

Radan ansiosta raskas liikenne pystyi toimimaan ympérivuotisesti, toisin kuin vain su-
lan veden aikaan toimiva laivaliikenne. Namé muutokset heijastuivat myos Lahtik-

seen, vaikka se vield vuosia toimikin matkustajaliikenteessa.

Kesiksi 1897 kapteeniksi vaihtui Suursaaresta kotoisin oleva Vilho Porkka. Samana
kesdna kauppaneuvos Parviainen antoi ldhtolaukauksen Sdynédtsalon tehtaille ostamal-
la Sdynétsalon saaren, jossa vield tdndkin pdivdnd toimii vaneritehdas.

Syksylld avattiin ratayhteys Jyvéskylidn ja Suolahden vilille, joka tarjosi nopean yh-

teyden Keiteleen vesistoon.

Seuraavana kesdnd Lahtis jatkoi litkkennointidédn Porkan ollessa kapteenina. Kapteeni
Porkka ei ilmeisesti ollut kovin pidetty henkild muun miehiston keskuudessa, misti
osoituksena oli pienimuotoinen kapina laivan tullessa Korpilahden laituriin aamuy®olla
2. paivina elokuuta.

Yo6vahtina juopuneena toiminut laivamies Weijonen oli laakonkia laittaessaan vahin-
gossa osunut erddseen matkustajaan lankulla. Tapahtuman néhnyt Porkka oli kdskenyt
Weijosta poistumaan laivasta, joka pienen nahistelun jélkeen oli telkeytynyt laivaan.
Sen jilkeen kapteeni oli pyytdnyt muuta miehistdd tulemaan apuun mutta ei kuiten-

kaan apua saanut. Hin oli matkustajien avulla saanut kansimiehen ulos laivasta, mutta
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useimmat miehiston jasenet koneenkidyttdjd Riikosen johdolla olivat samalla poistu-
neet maihin huutaen kapteenille: ”"Menk66n nyt yksin”.

Tédmaén jilkeen myds Porkka oli 1dhtenyt maihin etsimddn nimismiestd, mutta hanti
16ytdmaéttd oli palannut laivalle, jonne muu miehisto oli sithen mennessé jo palannut.
Kapteeni oli kysynyt heiltd: ”Oletteko meidén miehid”, johon heidin vastattuaan ”Ol-
laan” oli laiva jatkanut matkaa. Asiaa puitiin reilut kaksi vuotta oikeudessa. Asian lo-

pulta ratkettua “kapinoitsijoille” langetettiin sakkorangaistukset. (28.)

Syksylld Parviainen teki tamperelaisen Oy Sommers, af Héllstrom & Waldens-kone-
pajan kanssa sopimuksen laivan peruskorjauksesta, jossa olisi tarkoitus uusia lahes
koko laiva. Lahtikseen tuli uusi kattila, osaksi uusi koneisto siipirattaineen ja myos
runkoa vahvistettiin. Todennédkdisesti myos sdhkot tulivat laivaan ensimmaisté kertaa.
Laiva nostettiin ylos Korkeakoskella, mutta korjaukset eivit alkaneet kovin suotuisasti

Lahtiksen pitkdaikaisen perdmiehen kuoltua horjahdettuaan laivalla. (29; 30)

(23,110-135.)

=
|

Kuva 7. Lahtis nostettuna Korkeakosken slipille eli telakan rampille
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3.5 Parviaisen jilkeiset vuodet 1899 - 1925

"Wanha tilawa ,, Lahtis” on parhaillaan perinpohjaisten korjausten ja uudistusten
alaisena. Woipipa melkein sanoa ett'ei entisestd aluksesta tule olemaan muuta jd-
lelld, kuin pelkkd runko ainoastaan”

Keski-Suomi 18.4.1899

Helmikuun manifesti vuonna 1899, jolla suuriruhtinas Nikolai II:n kavensi Suomen
autonomiaa, ei sindllddn vaikuttanut Lahtikseen, vaikka samana vuonna ollut ’Valapa-
ton tulva” vield heindkuussa peitti Jyvésjdrven laivalaiturin (31).

Kyseisenad kesdnd Lahtis ei likkenndinyt ollenkaan viivéstyneitten korjaustdiden takia
vaikka tarkoitus olikin. Tamé kdy ilmi monista lehdissé olleista uutisista joissa lupail-
tiin litkkenndinnin alkavan kesédkuun alussa. Myos anniskelulupa aikaisempien vuosien

tapaan oli haettu laivalle jo hyvissi ajoin kevaélla (32).

Todennidkdisesti Parviainen néki viivéstyneissd korjaustdissa tilaisuuden péddstd mat-
kustajalaivaliikenteesti eroon ja sai joulukuussa reilua kuukautta ennen kuolemaansa

myytyd Lahtiksen sitd kunnostavalle konepajalle (33).

Uudet omistajat perustivat Lahtikselle Hoyrylaivaosakeyhtio Jyviskyla-Lahti nimisen
yhtion. Vaikka Lahtiksen piti olla jo edellisend kesédnd vesilld, venyi timéankin kauden
aloittaminen kuukautta muita pitempéén kesdakuun 12. pdivédn. Reilun puolentoista
vuoden tauon jilkeen se péési lopulta aloittamaan reittilitkenteen uuden kapteenin,

Wiladimir Gejtelin kipparoimana (34; 35.).

Gejtelin komennossa ei kuitenkaan menty pitkéédn, vaan kesd 1901 alkoi jélleen uuden
kapteenin alaisuudessa, porvoolainen Niklas Kécklund otti laivan komentoonsa. Aika
uuden kipparin alaisuudessa ei kuitenkaan alkanut kovin mairittelevasti, vaan Lahtis
ajoi karille jo ensimmadiselld paluureissullaan Lahdesta Jyvéskylddn. Sysmén lahistolla
tapahtunut pohjakosketus oli niin paha, etti laiva jouduttiin ajamaan l&heisen saaren
rantaan, jotta véltyttiin kokonaan sen uppoamiselta.

Kécklundin myohemmin Jyviaskyldn raastuvanoikeudelle tekemén meriprotestin mu-
kaan laivaa oli onnettomuushetkelld ollut ohjaamassa luotsi ja laivan perdmies, myos

véyldltd puuttuneet reimarit olivat osasyynd onnettomuuteen.
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Vajaan viikon pelastustoimien jdlkeen Lahtis oli saatu vedesti tyhjiksi ja hdyrylaiva
Jyvdskyld hinasi sen Jyvaskyldn Wiinoldn telakalle, jonne se saapui toukokuun 25.
pdivana. Sielld korjattiin sen pohjalevyja hoyrykattilan kohdalta seka kolid. Talla ker-
taa korjaustoimenpiteet eivit kesténeet kovinkaan kauan, vaan jo 10. pdivini kesdkuu-
ta Lahtis laskettiin takaisin vesille. Huonosta alusta huolimatta Kacklund sai toimia

vield jokusen vuoden Lahtiksen kapteenina. (36.)

Jo pitemmain aikaa Lahtiksen myyntid yrittdnyt konepaja Oy Sommers, af Héllstrom &
Waldens onnistui lopulta myyméén laivan huhtikuussa 1902 omalle osakkaalleen Ab-
raham Jokiselle. Ilmeisesti hinkin oli ostoa jonkun aikaa harkinnut, koska oli aikai-
semmin keviilla olleissa myynti-ilmoituksissa nimetty antamaan tarvittaessa lisdtieto-
ja. (37.)

Elokuussa 1903 alkoi nékya jo Lahtiksen siipiratasaikakauden lopun alkua, silld ensin
laituriin tultaessa meni koneen sylinteri epdkuntoon ja vitkkoa mydhemmin alus ajoi
sumussa matalikkoon. Lokakuun lopulla oli Lahden Lehdessa lyhyt kapteeni Kacklun-
din ilmoitus , jossa luki: "Hoyryl. »Lahtisy lopetti kulkunsa sunnuntaina 18 p:nd t.

k.”. (38.)

Sité ei tiedetd, oliko Kécklundilla ilmoitusta kirjoittaessaan tietoa siitd, kuinka hyvin
se lopulta piti paikkansa, silld seuraavana kevaénid Lahtista ei laitettu liikkenteeseen.
Kesédkuun lopulla 1904 lehdisti sai lukea, kuinka kauppias Jokinen oli myynyt Lahtik-
sen lahtelaiselle tehtailija Ferdinand Frigenille. Frigen oli my6s Lahden viinapoltti-
mon omistaja ja hin teetti Lahtikseen sen historian suurimmat muutokset. Jokinen

koki Parviaisen kohtalon ja hdn kuoli noin kuukauden pééstd luovuttuaan Lahtiksesta.

(31.)

(23,136-148.)
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3.6 Siipirattaat poistettiin

"Héyrylaiwa Lahti (tdstd nimestd on ruotsivoittoinen s-kirjain vihdoinkin pois ti-
pahtanut) pistdytyi viime sunnnuntaina tdadlld Jyvdskyldssd valmistavalla koemat-
kalla. Ylen hieno ja siivo oli timd uusi Lahti, valkoiseksi maalattu ja kahden pot-

)

kurin kuljettama.’

Keski-Suomi 18.7.1905

Kaupantekokesdna laivasta ei purettu muuta kuin osa sen kansirakenteista, koska lop-
puvuoden se hinasi tukkinippuja uudelle omistajalleen. (40.)

Talven aikana siipirattaat saivat ldhted. Myos nimi suomalaistettiin: uudeksi nimeksi
tuli Lahti. Vanha koneisto poistettiin ja tilalle laitettiin uusi kattila, kaksi hoyrykonetta
ja potkuria. Tdma kaksi hdyrykonetta siséltdva koneisto on Pdijanteen historiassa to-
dennékoisesti ainut laatuaan. Samalla kansirakenteet muuttuivat ldhes tdysin. Muutok-
sien jilkeen tosin laivan on sanottu kulkeneen aina hieman laaksillaan eli kyljellddn ja
olleen ymmarrettavisti kiikkerdmpi kuin siipiratasaikanaan.

Kahdella koneella Frigren oli tavoitellut Pdijanteen nopeakulkuisinta laivaa Lahdesta.
Laivan suunniteltiin kulkevan Jyvéskyldstd Lahteen edestakaisin paivittdin, mutta jo
nopeasti kuitenkin huomattiin, ettei se ollut mahdollista ja jo elokuun alkupuolella pa-

lattiin perinteiseen aikatauluun ja kolmeen edestakaiseen matkaan viikossa. (41.)

Kuva 8. Peruskorjauksen lapikdynyt Lahti-laiva
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Muutostdiden jélkeen oli myds kapteeni jilleen vaihtunut, kapteeni G. Hoglundiin.
Hénen komennossaan Lahti jatkoi kauden 1907 loppuun asti. Néind vuosina Lahti
kéavi kerran karilla, siitd poistettiin hyttejd, se sai uuden kilpailijan vield nykyéankin
risteilylaivana toimivasta Suomi-laivasta ja jatkoi myo6s Jyvéskyld Lahti-vélin liiken-

ndinti. (14,18-21.)

Kesistd 1908 alkaen Lahden lehti-ilmoituksissa ei mainittu endd kapteenin nimed,
mutta ilmeisesti G. Hoglund oli jéttényt laivan ja mahdollisesti jo silloin kapteeni G.
A. Chorin ottanut pdillikkyyden laivalla.

Kesilld 1910 eli 44 vuotta Jyviskylédn ja Lahden vilid seilannut Lahti-laiva endi kay-
nyt Jyvaskyldssi asti, vaan reitti ulottui endd Lahdesta Kuhmoisiin.

Samana vuonna kapteeni Chorin oli saanut potkut toimestaan. Lahti oli edellisen kah-
den kesin aikana pari kertaa joutunut telakalle. Ensimmaiselld kertaa se oli menettinyt
potkurinsa potkuriakselin katkettua satamaan tultaessa. Ja toisellakin kertaa se oli jou-

tunut 10 pdivad olemaan sivussa litkenteestd, joten niillé lienee ollut vaikutusta pot-

kuille. (42.)

Vuodesta 1911 eteenpdin kapteenina toimi J.V. Ketola. Hin oli ilmeisesti tehtailija
Frigrenin omistuksen loppuun asti toimessaan. Tulevina vuosina Lahden reitti ulottui
valilld Jamsaan asti, vélilld taasen Kuhmoisiin.

Joulukuussa 1916 perustettu Hoyryvenhe Osakeyhtié Kymi teki Frigrenille tarjouksen
Lahdesta. Kauppaehdoista paistiin yhteisymmarrykseen tammikuun lopussa 1917, ja
Lahti siirtyi uusille omistajille. He siirsivét aluksen kulkemaan Lahti Heinola valia.
Todennikdisesti koko lopun Lahden matkustajalaiva-ajan sen kapteenina toimi Otto

Koponen.

Huhtikuussa 1918 punakaartilaiset upottivat Lahden sen talvehtimispaikalle Heinolan
Jyrdangon laivalaiturin edustalle. Punaiset olivat 1dhdosséd karkuun, kun viimetdikseen
joku oli kidynyt avaamassa Lahden pohjaventtiilit. Heindkuussa Lahti nostettiin pinnal-
le kahden suuren proomun péaille rakennetulla laitteistolla. Nostamisen jédlkeen laiva
siirrettiin todennékoisesti Lahteen telakalle kunnostettavaksi.

Seuraavana kesdné laiva pdisi jatkamaan reittilitkennettdan Lahti Heinola vililla. Tu-

levina vuosina reitit vaihtelivat Lahdesta joko Heinolaan, Kuhmoisiin tai Jimséan asti.
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Loppukesilld 1921 Hoyryvene Oy Kymi yritti padstd Lahdesta eroon huutokaupalla,
mutta tarpeeksi korkeita tarjouksia ei tullut, ja Lahti lopetti ajot jo syyskuun alussa.
Tammikuussa 1922 16yty1 vihdoin uusi omistaja, padasjokelainen Padasjoen Laiva Oy,
joka asetti sen seuraavana keséna reitille Lahti Kuhmoinen.

Itsendisyyspdivastd 1924 kun hoyrylaiva Lahti seilasi Heinolaan talvehtimaan tuli siitd
sen viimeinen pdivad matkustajaliikenteessd. Pienid taukoja lukuun ottamatta kiytan-
nosséd 59 vuotta matkustajalaivana on kunnioitettava aika. Vaikka Lahti oli tarkoitus
laittaa vield vanhalle linjalleen seuraavana kesénd, tarjosi silloin Péijinteen matkusta-
jalaiva liikkennettd hallinnut Jyvaskyla-Péijénteen Laiva Osakeyhtid padasjokisille so-
pimusta, jonka mukaan he maksavat, jos Lahti laitetaan seisomaan. Sopimus hyvék-
syttiin, ja se tarkoitti kdytdnnossid matkustajahdyrylaiva Lahden loppua, sillda sopimuk-
sessa oli, ettei laiva saanut seuraavaan 5 vuoteen toimia matkustajaliikenteessd min-

kéédn yhtion alaisuudessa Péijanteen ja Vesijdrven vesistoissa.

(43,1-62)

3.7 Proomuna ja rahtilaivana

“Heinolan Konepaja Oy on ostanut Padasjoen Laiva Oy:ltd sen aikoinaan seisomaan
asetetun Lahti-laivan, ja yhtio tulee purkamaan sen ja tekemdidin siitd proomun”

Heinolalainen 11.10.1927

Todenndkdisesti kevailld 1926 omistajat tekivit padtdksen ja myivit Lahden Heinolan
Konepaja Oy:lle, joka sopimuksen mukaan purki sen ja muutti proomuksi. Tdma kdy
ilmi konepajan Heinolan maistraatille tuona vuonna tekemaésti ilmoituksesta ja seuraa-

vana vuonna lehdessi olleesta ilmoituksesta.

Vuodesta 1928 vuoteen 1933 Lahtis oli jyvaskyldldisten Toivo Mannisen ja Vilho Pie-
tildisen omistuksessa. Kauppasopimuksessa konepaja oli sitoutunut tukkimaan akse-
linreidt, joten tdysin varmuutta ei ole, oliko laivassa konetta, vaikka Jyvéskyldn maist-
raatissa se yksi koneiseksi hoyrylaivaksi oli merkitty. Mutta hyvin todennikdisesti sel-
lainen oli ja alus hinaili tukkiproomuja Piijanteelld.

1933 Iloniemen saha Korpilahdelta osti laivan, ja poisti koneen ja kansirakenteet, ja

teki siitd sahatuotteittensa kuljetukseen proomun. Myds nimi muutettiin /loniemi
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6:ksi. Sahayhti6 fuusioitiin 1942 Lahti-yhtidon, ja samoihin aikoihin /loniemi 6 upposi

vanhuuttaan Tehinselille.

Proomu sai maata pohjassa lihes koko jatkosodan ajan, kunnes 1945 omistajaksi vaih-
tunut Edvard Saarinen nosti sen ja muutti nimen Saari 2:ksi. Entinen puutavaraproo-
mu otettiin nyt kdyttoon kuljettamaan ruoppausmassoja. Saaristen veljesten palveluk-

sessa proomu oli vuoteen 1973 saakka, kunnes Lauri Pykélinen osti sen.

(14,18-21; 43,63-67.)

3.8 Pelastusyrityksii

1973 Saari 2 upposi tdydessé lastissa Jyvéskyldn Keljonlahdelle, vuonna 2010 valmis-
tuneen voimalaitoksen ldheiseen kaislikkoon. Seuraavana vuonna Risto Hoyla osti
uponneen rungon pikkurahalla. Hén tyhjensi aluksen lastin, paikkasi reiét ja nosti run-
gon pintaan. Kéytetylld Wikstrom-moottorilla varustettuna uudelleen syntynyt Lahtis

siirrettiin Jyvisjarvelle.

Talvella 1975 Hoyld asensi Lahtikseen uuden hoyrykoneen ja kattilan. Oli kulunut 40
vuotta, kun laiva oli viimeksi kulkenut hoyryn voimalla. Hoylén alkuperdisend tarkoi-
tuksena oli laivan entisdinti ja sen sdilyttdminen muistomerkkind Jyvéskyldssd. Han
myi aluksen vuonna 1984 Péijanteen Museoyhdistyksen puuhamiehelle Pentti Tossa-
vaiselle. Yhdistyksen tarkoitus oli ryhtyd vaalimaan Pdijanteen laivaperinteiti. Tossa-
vainen, joka oli omilla rahoillaan Lahtiksen ostanut, ei museohankkeen kariuduttua
siitd itse kuitenkaan kyennyt huolehtimaan ja myi sen eteenpdin Hannu Hildenille

vuonna 1989.

Lahtis oli maannut Jyvisjarven rannalla Kylménorossa useamman vuoden, kunnes

uusi omistaja Hilden siirsi sen 1990 Jyviskyldn satamaan, kuivalle maalle. Sielld Lah-
tiksen runko makasi seuraavat kolmetoista vuotta maille nostettuna. Vuonna 2003 Hil-
denit luovuttivat Lahtiksen rungon laivan kunnostusta varten perustetulle Lahtis-Siipi-

ratas hoyrylaivaseura Ry:lle.

(14,20-21; 43,68-72)
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4 TEKNIIKKA

4.1 Kattila

“Héyrylaiva on yhden tai useamman mdntihéyrykoneen — tai hoyryturbiinin —
voimalla kulkeva alus, jonka koneiston pddosat ovat héyrykattila — tai kattilat,
hoyryputkisto apulaitteineen ja hoyrykone”

Hoyrylaivamme, Olavi Ebeling 1977

Tekniikassa keskitytddn Lahtiksessa tiedettidvasti olleisiin koneistoihin, ja kun koneis-
ton kaikkia osia ei ole varmasti tiedossa, myds aikalaiskertomuksiin ja vastaavan ikdi-
sistd aluksista saatuihin tietoihin. Mydskddn 1898-99 vaihdetusta kattilasta tai vuonna
1905 peruskorjauksen yhteydessé asennetuista koneistoista ei ole varmuutta, mutta

ndissd sopii epdilld olleen jo sithen aikaan yleistyneitd malleja.

Lahtiksen kattilatyypisti ei ole varmaa tietoa. Vaihtoehtojakin on useampia, mutta ko-
netyyppi jo kertoo sen, etté kattilat ovat olleet jonkinlaisia matalapainekattiloita. Sen
aikaisissa heiluvasylinteriselld koneella varustetuissa laivoissa oli tulitorvi- tai tuli-
putkikattiloita. Yleisimpiéd asennettuja malleja sen ajan matalalla hoyrynpaineella toi-
mivissa laivoissa oli joko veturin (locomotive tai wagon top boiler) kattila, joita oli
laivoihin asennettaessa yleensd lyhennetty, tai sitten suorakulmainen laatikkokattila
(rectangular box boiler). Kumpaakin mallia on my0s epdilty olleen Lahtiksessa, tosin

itse epdilen Lahtiksessa olleen “laatikkokattilan” .

Lahtiksessa oli kaksi kattilaa, miké oli tavallista tuon ajan laivoille. Tdma johtui alhai-
sista paineista ja huonosta hyotysuhteesta ja ndin ollen suuresta hoyryn kulutuksesta.
Syottovettd yksipaisuntaisissa koneissa kului reilusti yli 10 kg tunnissa induktoitua he-
vosvoimaa kohden. Téamaé luku laskikin kompoundikoneiden mydté alle puoleen vuo-
sisadan loppuun mennessa.

Kattiloissa kdytettiin polttoaineena pitkén aikaa hiiltd, joka vasta my6hédén 1900-lu-
vulla alkoi vaihtua 6ljyksi. Tosin Suomen sisévesilla, kuten Lahtiksessakin kdytettiin,
tietysti halkoja.

Kattilasta koneeseen halutaan saada mahdollisimman kuivaa hoyryd. Mérka hoyry ai-

heuttaa koneessa vesi-iskuja mika ilmenee naksumisena ja pahimmillaan voi jopa rik-
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koa koneen. Tidtd onkin erilaisin keinoin yritetty parantaa, misté kattiloiden yhteydessi

kerrotaan liséa.

Hoyrykattilat jaetaan kahdella tavalla: ensiksikin asentonsa puolesta pysty- ja vaaka-
kattiloihin ja toiminnallisen rakenteensa puolesta tuli- ja vesiputkikattiloihin. Seuraa-
vana kdydéén kattiloitten paatyypit 14pi, minka jélkeen ne kattilat, joita Lahtiksessa
epdillddn olleen, mukaan lukien skottilainen tuliputkikattila, joka sithen todennakdi-

sesti asennettiin vuonna 1905.

Vesiputkikattila kehitettiin 1800-luvun puolivélin jdlkeen, ja nykyéén niistd koostuu
valtaosa kattiloista sekd maalla ettd merelld. Tdhdn syyné on se, ettd vesiputkikattilois-
sa saadaan pienemmalla kattilan koolla aikaan suurempi hdyryntuotto. Néin ollen kor-
keata painetta ja tulistettua hoyrya, joita hdyryturbiineissd tarvitaan, saa tuotettua hel-
pommin vesiputkikattilassa.

Vesiputkikattiloita on useampia eri malleja, mutta periaatteeltaan ne ovat samanlaisia.
Nimensd mukaisesti vesi kulkee savukaasutorven sisillé ja tulipesédn seinilld olevissa
putkissa. Lisdksi useimmissa malleissa on kaksi lieriota. Alalieridssd on vettd, joka
lammitessddn nousee vesiputkia pitkin yldlierioon ja hdyrystyy. Néin ollen hoyrysty-
vin veden massa on pieni suhteessa lammonsiirtopintoihin. Téll6in myds kattilan rea-

gointi tehon muutoksiin on nopeaa.

Tuliputkikattiloille, joita my0s tankkikattiloiksi kutsutaan, on tyypillisti iso vesitila ja
suuri paino. Néin ollen kattila on myos hidas reagoimaan tehon muutoksiin, mikd on
hyva jos, kulutuksessa tapahtuu paljon heittelyd, ja ndin on helpompi pitdi tasaista
hdyrynpainetta ylli. Toisaalta kattilan suuri paineenalainen tilavuus on vaarallinen, jos
jotain odottamatonta sattuu. Yloslammitys kestdd myos kauan suuren vesimiérén ta-
kia, ja se yleensi aloitetaankin vahintdén jo 14ht6d edeltivana paivana. Tdhén osasyy-
nd on my0s tulipesén alla oleva vesitila, joka lampida hitaasti. Siind on syyti olla
lammityksen kanssa tarkkana, jottei kattilan pohjalle jda kylmai vettd samaan aikaan
kun ylempéni paine jo nousee. Tuliputkikattilat ovat rakenteeltaan yksinkertaisia ja
malleja on aikojen saatossa ollut runsaasti erilaisia, joista seuraavana esitelldén Lah-

tiksessa mahdollisesti olleet mallit.

(5,60-100; 44,124-128.)
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4.1.1 Skottilainen tuliputkikattila

Tuliputkikattiloista tunnetuin laivakattila on jo aikaisemmin mainittu skottilainen vaa-
kakattila, joka kdydédédn nyt tarkemmin lépi, silld se selvittdad aikaisempienkin laivakat-
tiloiden péédpiirteet.

Skottilainen kattila on tuotoltaan ja paineeltaan keskitasoa ja toimii kylldisen hdyryn
paine-lampdotila-alueella. Hoyrynpaineet, joita kdytetddn, ovat pdédasiassa 10 kg/cm?2
kummankin puolin, suurimmillaan todennékdisesti ollut 18 kg/cm?2.

Se koostuu neljéstd pddosasta, joita ovat lieridméinen vaippa paityineen (hoyrykupui-

neen tai ilman), tulipesi (tulitorvi tai fyyri), palokammio (lieskauuni) ja tuliputket

(tuubit).

Kuva 9. Yksifyyrinen skottilainen tuliputkikattila hdyrykuvulla

Tulipesii voi olla kattilan koosta riippuen useampia ja my0s ne ovat pyoreitd muodol-
taan. Ne on useimmiten tehty aaltolevysta lampdjannityksistd johtuvan rasituksen va-
hentdmiseksi, kuten myds kestédkseen vesitilassa olevaa painetta. Tulipeséssi arinan
pailld, sen loppupidissi, on niin sanottu tulikynnys. Sen tarkoitus on saada aikaan pa-
lamisilman ja polttoaineesta vapautuvien kaasujen hyvéa sekoittuminen, jotta loputkin
kaasut palaisivat viimeistdan tulipesén perélld olevassa palokammiossa. Palokammios-
ta savukaasut kulkeuvat lukuisiin tuubeihin, joissa pdéasiallinen limmdnsiirtyminen
tapahtuu. Esimerkkind Suomessa séilyneissd hdyrylaivoissa on padasiassa 100-200 kpl

tuubia per kattila. Koska kyseisessékin kattilassa on suoria pintoja, kuten vesitilan
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paddyt, tarvitsevat ne erilaisia tukia, jotta ainevahvuudet pysyisivét kurissa. Kattilassa
on erilaisia sidepultteja, ankkurirautoja ja sidetuubeja. Sidetuubeja oli kattilasta riip-
puen neljdsosasta jopa puoleen kaikista tuubeista. Niiden ainevahvuus on kaksi kertaa
normaalien tuubien verran. Tuubeista kaasut pdédtyvit avattavilla luukuilla varustet-
tuun nokikaappiin ja sitd kautta korsteeniin.

Useimmissa malleissa on kattilan pailla hoyrykupu, joka pyrkii vihentdiméén vesirois-
keitten joutumista hoyryn sekaan ja néin ollen estdmadan mérdan hdyryn padsyn konee-
seen. Hoyrykuvun sisélld on sen ldpimittaa pienempi aukko ja mahdollisesti poikittai-

sia estelevyjd. Néiden takana vasta on hoyryputken 14hto.

(5,60-100; 45,41-42.)

4.1.2 Laatikkokattila

Malli, joka tuli ennen lierionmallisia kattiloita laivoissa yleiseksi, oli juuri sama kuin
Lahtiksessakin todennikoisesti oli, eli muodoltaan laatikon mallinen, mika tarkoitti,
ettd kattilassa oli kauttaaltaan suorat kyljet. Suomenkielisestd nimesti ei ole varmuut-
ta, mutta sitd on mahdollisesti kutsuttu kofferttikattilaksi, kuten jo 1700-luvun lopulla
tehtyja kattiloita. Koffertti tarkoittaa matkalipasta, joten muodon puolesta ndin voisi

olla.
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Kuva 10. Todenndkoinen Lahtiksen ensiasennuskattila
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Muodosta johtui myds kattilan alhainen paineen kesto. Vield vuonna 1876 tehdyssa
kattilassa, jossa tydpaineena oli 2,1 kg/cm2, oli vesitilan levyn paksuus 3 tuumaa, eli
76 mm!. Vertailuna vuosisadan vaihteen lierion mallisessa kattilassa, jossa paine oli
15 kg/cm2, riitti 37 mm vahvuinen levy.

Useimmiten kuitenkin ndiden kattiloiden levyt olivat ohuita, ja kun paineen keston
tuottivat vain tukiraudat, jouduttiin ne asentamaan tiheéén, jotta viltettdisiin levyn
merkittdvi vadntyily pulttien vélilld. Ndin ollen juurikaan yli 3 kg/cm2 paineen ei néi-
td kattiloita pystytty tekemaédn, jotta oltaisiin pysytty kattilan painon suhteen jarjelli-

sissd rajoissa.

Muotoa ja hoyrykupua lukuun ottamatta, viimeisimmat versiot laatikkokattiloista oli-
vat pédépiirteiltddn samanlaisia kuin skottilainen kattila. Aiemmissa kattiloissa tuubien
tilalla oli tosin pelkka tulitorvi tai useampia tulitorvia.

Tulipesdssé oli my0dskin suorat sivut, ja alaosan tuhkaluukut saatiin pidettyd sopivan
alhaalla ottoilmaa ajatellen. Usein tulipesét tehtiin pareiksi, niin ettd ne jakoivat yhtei-
sen palokammion. Viimeisiin laatikkokattiloihin ehdittiin lisdtd myos tulistimet, joilla
nostettiin koneelle menevan hdyryn lampdétilaa. Télld juuri estettiin mérén hoyryn péa-

sy koneeseen ja samalla parannettiin myds hyotysuhdetta.

(5,60-100; 45,41-42.)

4.1.3 Epitodennikoisemmiit kattilamallit

1800-luvun puolivilin jilkeisissd heiluvasylinteriselld koneella varustetuissa laivoissa
oli my0s veturin kattiloita. Tosin ndissa paineet olivat jo korkeampia, jopa 10 kg/cm?2,
joten ei ole todennékdisti, ettd Lahtiksessa oli sellainen.

Laivoihin asennetut veturikattilat olivat pddasiassa lyhennettyjé versioita alkuperéisis-
td, ja niitd sanottiinkin laivalokomotiivikattiloiksi. Ne koostuivat pyoreéstd kehasta,
jonka toisessa pddssa oli neliskulmainen laatikonmuitoinen tulipesé. Laiva-versioissa
on jo aikasemminkin mainittu tulikynnys, joka néissd my0s estdi polttoaineen pédse-
mistéd tuubeihin. TAmi on vaarana, koska tuubit ovat suoraan yhteydessa tulipesdin.

Tuubien toisessa padssd on nokikaappi, josta savukaasut paityvét korsteeniin.
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Kuva 11. Laivalokomotiivikattila

Joissakin harvoissa laivoissa, kuten nykyadn vield litkenndivasséd P/S Diesbarissa, oli
veturikattiloista niin sanottuja "Wagon Top” -versioita. Nimi juontuu sen tasaisesta
pohjasta, joka oli tarkoitettu asennettavaksi esimerkiksi vaunuihin. Wagon top -kattila
oli kuitenkin paddasiassa hoyryvetureissa kéytetty kattilatyyppi.

Hoyrykupu oli sijoitettu suoraan tulikammion paille, miki tarjosi “kuivinta” mahdol-

lista hoyryd, mutta teki samalla kattilasta kokonaisuudessaan heikommin kestavén.

(5,60-100; 45,41-42.)

4.2 Hoyrykone

Ensimmaisessa lehtileikkeessd, jossa laiva nimeltd Lahtis mainittiin, oli my0s tieto sen
koneesta. Koneeksi ilmoitettiin 40-hevosvoimainen heiluvasylinterinen kone. Tosin
joissain tiedoissa siind mainitaan olleen 68 indikoitua hevosvoimaa. (15.)

Vuonna 1905 Lahtikseen asennettiin todenndkdisesti kaksi kompoundikonetta, joka on
my0s yleisin konemalli Suomessa sdilyneissd hoyrylaivoissa. Nama kaksi konemallia

kdydddn omissa kappaleissaan tarkemmin lépi.

Seuraavana on yleisti asiaa, joka pdtee kummassakin koneessa lukuun ottamatta kom-
poundikoneen matalapainepuolta. Hoyrykoneitten teho ilmoitetaan indikoituina he-
vosvoimina (ihv). Tdma saadaan selville, kun koneen sylinterit mitataan paisuntoindi-
kaattorilla. Se piirtdd alla olevan sylinterin paine-tilavuuskéyrén eli indikaattoripiir-
roksen, jonka pinta-alasta voidaan laskea koneen teho. Eli hoyrykoneitten ilmoitettu
teho ei ole akselihevosvoimia vaan teoreettinen teho. Voisiko téstd johtua kaksi eri lu-

kua, jotka Lahtiksen ensimmadisestd koneesta on ilmoitettu?
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”Paisuntakoneissa”, joita James Wattin keksinnon jdlkeen ldhes kaikki koneet ovat ol-
leet, ideana on katkaista hoyryn sy6ttd sylinteriin, kun ménti on litkkunut % iskun pi-
tuudesta, ja ndin antaa hoyryn laajentumisen eli paisunnan tehdé loppuosa tyosta. Tél-
16in hoyryn tekemad ty6 on 2,4-kertainen verrattuna koneeseen, jossa ei kiytetd paisun-

taa.

Hoyryn syo6ttd sylinteriin alkaa vdahén ennen ménnén yli- tai alakuolokohtaa ja lope-
taan jonkun aikaa sen jdlkeen, kun ménté on alkanut etdintyd kuolokohdasta. Suhdetta
sylinterin koko tilavuuden ja minnén liikkkeen vaikuttaman tilavuuden vililla kutsu-
taan tdytokseksi. Tdma tdytos on korkeapainesylinterissd (ja yksitoimisessa) n. 25 % ja
matalapainesylinterissi n. 45 %. Uusi hoyry, joka paistetddn kompoundikoneissa kor-
keapainesylinteriin, on n. 10 % kummankin sylinterin yhteistilavuudesta. Tastd voi-

daan paitelld, ettd koneeseen tuleva hoyry paisuu koneessa ollessaan (samalla paine

alenee) jopa kymmenkertaiseksi.

Pky/cme
K}

Kuva 12. Vasemmalla havainnekuva hoyryn paisumisesta sylinterissé ja oi-
kealla kompoundikoneen indikaattoripiirros.

KP = korkeapaine MP= matalapaine
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Hoyryn lauhdutukseen kéytetyn veden méérd on myos oleellinen osa koneen toimin-
taa. Sitd sddtamalld pyritddn saamaan alipaine mahdollisimman suureksi ja ndin myds
kone toimimaan tehokkaammin. Alipainetta pystytdan tarkkailemaan erillisesta alipai-
nemittarista eli vakumetristi. Osan alipaineesta muodostaa my6s “’ilmapumppu’ tai

kuten nykyéin sanotaan konesyottopumppu.

(45,41-52.)

4.2.1 Heiluvasylinterinen

Laivakoneissa oli kaksi heiluvaa sylinterid. Alkuvaiheen koneet olivat todennikoisesti
yksitoimisia, eli hoyrya paistettiin vain toiselle puolelle mintéa. Suosituksi ne tulivat
kuitenkin vasta, kun kehitettiin kaksitoiminen kone, jossa hoyry painoi vuoronperddn
ménndn molemmin puolin. Kahdessa sylinterissé oli ndin nelja “tyotahtia”, ja kun mo-
lemmat kammet oli sijoitettu oikeisiin kulmiin kampiakselissa, se antoi nelja eriaikais-
ta tahtia akselin jokaisella kierroksella, ja tdlloin myos koneen kdynnistdiminen onnis-
tui mistéd tahansa akselin asennosta. Lahtiksessa oli todenndkdisesti juuri tillainen ko-

ne.

' J L4 ! Metar

Kuva 13. Heiluvasylinterinen kone
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Se, ettd sylinterit olivat heiluvia, mahdollisti md@nnénvarren kiinnittdimisen suoraan
kampiakseliin. Molemmat kahdesta pystysylinteristd kddntyivit vaakatasossa olevien
karojen (trunnion) varassa ja toimivat ndin my0s saranoina. Ndin miannédnvarsi pystyi
seuraamaan kammen liikettd eikd tarvittu erillistd ristikappaletta tai kiertokankea. Ka-
rat olivat onttoja, joten hoyry pééstettiin sylinteriin toiselta puolelta (ulkopuolelta), ja
laskettiin toiselta puolelta (sisdpuolelta) pois. Ensimmaéisissd malleissa karojen sisdssi
olevat kanavat oli tehty niin, ettd sylinterin heiluminen toimi samalla “’venttilikoneis-
tona”, joka ohjasi hoyryn sylinterissd olevien kanavien kautta, joko sylinteriin sisille
tai vastaavasti ulos lauhduttimeen. Myohemmissé ainakin John Pennin pajan kehitys-
versioissa oli sylinterin kyljessa tasoluisti, joka ohjasi hoyryn kulkua méannén eri puo-

lille.

Joissain malleissa "imupuolella” oli sdddettivit venttilit, joilla pystyi sddtdmaén, mil-
loin hdyryntulo sylinteriin katkaistiin. Lauhdutin ja konesyottopumppu oli sylintereit-
ten valissd. Néistd selvemmin ndkyva eli konesyottopumppu oli kiinted “sylinteri”,

joka toimi kampiakselin litkuttamana.

(5,4-12,162; 7,135-145.)

Kuva 14. Vasemmalla leikkauskuva sylinteristi ldhes yldkuolokohdassa.

Oikealla nikyy selvisti sylinterin keskelld oleva ontto kara.
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4.2.2 Kompoundikone

Kompoundi- eli kaksipaisuntakoneessa on kaksi erikokoista sylinterid: pienempi kor-
keapainesylinteri ja isompi matalapainesylinteri. Syy sylintereitten erikokoisuuteen
selvidd katsomalla kuvassa 12. olevaa indikaattoripiirrosta. Siind korkeapaine- ja ma-
talapainepuolen tehoalue on samankokoinen, eli korkeapaineinen hoyry tekee pienem-
méllé pinta-alalla saman tyon, kuin matalapaineinen hoyry tekee isommalla. Siis kun
sylintereitten koot ovat oikeassa suhteessa toisiinsa, saadaan kampiakselille tasainen

tyo kummaltakin sylinterilta.

Aluksi hoyry tulee korkeapaineluistikaappiin, josta se kulissilaitteiden ohjaaman kor-
keapaineluistin (sylinteriluisti) padstiména jakaantuu vuoron perddn minnin eri puo-
lille. Tyon tehtydan korkeapainepuolella hoyry kulkee resiverin kautta matalapaine-
puolen luistikaappiin, jossa matalapaineluisti (tasoluisti) laskee sen matalapainepuolen

sylinteriin. Sieltd hoyry poistuu lauhduttajaan, jossa se lauhdutetaan takaisin nesteen

olomuotoon.

Kuva 15. Vasemmalla leikkauskuva kompoundikoneesta, josta selvésti erot-
tuu muun muassa korkeapainepuolen sylinteriluisti ja matalapainepuolen ta-

soluisti. Oikealla nidkyy koneen pédsséd oleva suunnanvaihtovipu.
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Kompoundikoneessa sylintereiden kampiakselin kampikulmat on suunniteltu samalla
tavalla kuin heiluvasylinterisessé, eli siind on yksi neljésté tydtahdista vuoron perdian
tyovuorossa, mikd tekee nédin koneen kédynnisti tasaista. Ndissd koneissa ongelmana
on vililld koneen saaminen varsinkin jddhtyneena liikkeelle, jos vuoroon on jadnyt
matalapainesylinterin ty6tahti. T4td varten koneissa on “piiskaventtiili”, jota avaamal-

la kattilasta tuleva hdyry saadaan suoraan matalapainesylinterin luistikaappiin.

(5,4-12,162; 7,135-145; 45,46-52.)

4.3 Lauhdutin/konesyottopumppu

Hoyrylaivat voidaan jakaa hoyryn lauhdutustavan mukaan meri- ja makeavesilaivoi-
hin. Merilaivat tarvitsevat suolaisen meriveden takia erillisen makeavesisdilion, josta
lisdvesi pumpataan kattilaan. Lauhdutus ndissé tapahtuu pintalauhduttajalla. Makean-

veden laivoissa, jollainen Lahtiskin on, lauhdutus tapahtuu suihkulauhduttajalla ja li-

sdvesi otetaan jarvesta.

Kuva 16. Vasemmalla suihkulauhduttaja, oikealla konesyottopumppu

Suihkulauhduttaja on pysynyt James Wattin keksinndsté ldhtien pienid parannuksia lu-
kuun ottamatta samanlaisena. Siind on kaksi erillistd osaa: lauhdutin ja konesyotto-
pumppu. Koneeseen putken kautta yhteydessd olevan sylinterin sisélld on vesisuihku,

joka lauhduttaa sylinterissd olevan hoyryn ja ndin luo osittaisen alipaineen ja imee
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hdyryn pois. Tdahén yhteydessd on konesydttopumppu, joka pumppaa lauhde- ja jadh-
dytysveden joko suoraan kattilaan tai syottovesiséilioon. Tdma mantdpumppu auttaa
samalla lauhduttimen alipaineen kehittimisessd ja koneeseen vuotaneen ilman poista-

misessa.

Pintalauhduttaja on kiytdnndssd samanlainen kuin nykypéivén putkilimmdnvaihtimet,
eli toisella puolella putkia kiertdd merivesi ja toisella kattilavesi. Néin silld saadaan es-
tettyd suolaisen meriveden pédsy kattilaan ja koneeseen, miké toisaalta syovyttda ja

toisaalta kerdd pinnoille huonosti lamp64 johtavaa ainesta. Myds pintalauhduttajan jél-

keen konesyottopumppu pumppaa lauhteen eteenpéin.

(45,49-52.)

4.4 Siipirattaat

Lahtiksen kédédntyvélapaiset siipirattaat mainittiin samassa yhteydessa kuin konekin.
Myodhemmin vuoden 1905 tdydellisessd uudistuksessa Lahtikseen asennettiin kaksi
akselia ja potkuria. Seuraavassa kerrotaan hieman siipirattaiden ja historiaa kuin myds

vertailua kiintedlapaisten ja kdantyvélapaisten siipirattaiden kesken.

Kuten hoyryvoimalla, myos siipirattaalla on juurensa antiikissa. Roomalaisilla arvel-
laan olleen hérkien voimalla toimivia siipiratasaluksia, ja keskiajalla tiedetdédn olleen
kéytossd kisikdyttoisid siipiratasveneitd. Ensimmaéinen siipiratashdyrylaiva oli Rans-
kassa vuonna 1783 rakennettu Pyroscaphe, aluksen neitsytmatka tosin kesti vain viisi-

toista minuuttia ennen koneen pettamista.

Siipirattaita on siis kahta paatyyppié, kiintedlapaisia, ja kddntyvélapaisia. Kiintedlapai-
nen koostuu nimensd mukaisesti kiinteistd lavoista, jotka veden alla ovat optimaalises-
sa asennossa eli pystysuoraan vain lyhyen hetken tuhlaten nédin energiaa. Kdytannossa
veteen mennessddn ne yrittdvit nostaa laivaa ja poistuessa painaa sitd alaspiin.
Kiintedlapaisen siipirattaan toiminnassa tarkea tekiji on lapojen vdlimatka. Liian 14-
hekkéin sijoitetut lavat haittaavat veden tehokasta poistumista rattaasta, ja liian suuri
vili aiheuttaa sen suuruudesta riippuen lisddntyvissd méérin kavitaatiota. Yleensa py-

rittiin siihen, ettd ainakin kolme lapaa oli yhtdaikaisesti vedessa.
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Kiinteédlapaisessa rattaassa lapojen lukumédrd méidrdytyi padasiassa seuraavasti: lapo-
jen lukumairé on yhté suuri kuin rattaan halkaisija jalkoina (n. 30 senttimetrid). Lapo-

jen védlimatka olikin tdstd johtuen keskiméddrin noin 3 jalkaa (ldhes metri, 1 m).

Kaintyvilapaisessa siipirattaassa taasen lavat on kiinnitetty paddyistdén saranoilla sii-
piratasrunkoon. Jokainen lapa on tangolla yhdistetty siipirattaan akselin kanssa epa-
keskidssé olevaan laippaan, joka pitdid lavan pystysuorassa veden pintaan ndhden koko
sen ajan, kun se on veden kanssa kosketuksissa. Lapojen vilillda on myds 1dhes kaksi
kertaa pidempi vili kuin kiintedlapaisessa. Néin lapojen médéiréd on noin puolet vihem-

méin kuin vastaavan kokoisessa kiinteédlapaisessa.

Kééntyvélapainen on selvisti tehokkaampi malli, silld tuottaakseen saman tyontovoi-
man on kiintedlapaisen rattaan oltava halkaisijaltaan ldhes kaksinkertainen. Suurem-
malla rattaalla on my0s haitallinen vaikutus polttoaineen kulutukseen, mika johtuu sen
koon aiheuttamasta suuremmasta ilmanvastuksesta.

Kééntyvélapainen ratas on kuitenkin kalliimpi valmistaa, herkempi vioittumaan ja mo-
nimutkaisuudestaan johtuen vaikeampi korjata. Lisdksi se on kiinteédlapaista paina-
vampi, miki vaatii laivalta vankemman rungon. Sen merkittavésti parempi hy6tysuh-

de kuitenkin tekee kéddntyvélapaisesta paremman vaihtoehdon.

Kuva 17. Kuva havainnollistaa kddntyvélapaisen rattaan toimintaperiaatteen
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Mallista riippumatta siipiratas yleensé katetaan rataskotelolla, jotta veden roiskuminen

laivan kannelle saadaan mahdollisimman vahiiseksi.

Siipirattaat rakennettiin yleensa kéyttden seuraavaa nyrkkisdéntoa: rattaan leveys ei
saa olla yli puolta laivan leveydestd, ja molempien rattaiden yhteen laskettu leveys ei
ndin siis saa ylittda laivan rungon leveyttd. Vaikka levedmpi ratas tuottaisikin enem-
min tyontdvoimaa, lisdisi se huomattavan miirin painoa sitd kannattelevalle akselille.
Etenkin kovemmassa merenkdynnissa tédllaisen rakennelman mahdollisuus vioittua

olisi merkittdvésti suurempi.

Siipirattaan syvaykselld on suuri merkitys, silld mitd syvemmalld vedessé siipiratas
on, sitd suurempi tyontévoima (propulsio) hukkuu pelkkéén vedenvastuksen voittami-
seen. Jo akselinsa tasolla uiva siipiratas ei tuota ollenkaan tyontdvoimaa ja on siis
hyodyton. Siipirattaan tehokkain hyotysuhde saavutetaankin, kun ainoastaan alin lapa
on kokonaan veden alla. Erdénd ohjesddntond on pidetty, ettd rattaan ei tule missidin
vaiheessa olla pinnan alla kuin neljdsosalla halkaisijastaan. Tdméa on mahdollista vain
ihanteellisissa oloissa, joten etenkin merelld ja rahtilaivoissa tidtd on mahdoton toteut-
taa kaytdnnossa.

Téstd johtuen siipiratas soveltuu huonosti suurten ja painavien lastien kuljettamiseen,
koska ne lisddvit seké laivan ettd siipirattaiden syvéysti. Tama vaikuttaa haitallisesti
polttoaineen kulutukseen. Liséksi tarpeeksi suuressa lastissa on mahdollista, etté ratas-
kotelo ottaa vesikosketuksen, mika lisdé vastusta.

Suurissa merihdyryissd alimman lavan yldosan ja vedenpinnan viliin jéi tyynessé ke-

lissd noin 45-50 senttimetrié ja sisdvesien laivoissa 7-15 senttimetrié.

Pienestd syviyksestddn johtuen siipiratas soveltuu huonosti merenkulkuun, silld ei tar-
vita suurta aallokkoa tai rullaamista, ettd vesikosketuksessa olisi vain toisen puolen

siipiratas.

(5,294-299.)
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“Erikoista soveltamista vaadittiin, jotta hoyry voittaisi merelld, tiytyi luoda jota-
kin uutta, jotakin mikd erikoisesti kuului veteen ja alukseen ja mitd ei voitu lainata

maankamaralla vaikuttavalta tekniikalta. Ja se oli potkuri.’

Niin kirjoitti Edgar B. Schieldrop vuonna 1935 kirjassaan “Tekniikan Thmeet I11”.

Siipirattaan ilmeisistd haitoista johtuen ei olekaan ihmeellistd, ettd kun potkurista ke-
hitettiin 1800-luvun puolivéiliin mennessa yhd parempia versioita, alkoivat siipirattaat
jadda vahemmistdon. Jo vuosien 1845 ja 1850 vililld suurin osa merikdyttoon raken-
netuista hoyrylaivoista oli varustettu potkureilla. Potkuri syrjdyttikin siipirattaat ldhes

tdysin vuosisadan loppuun mennessa.

Jo potkurin sijoittaminen aluksen perdén, veden alle, poistaa monet siipirattaiden on-
gelmista. Potkurin kaikki osat, akselia lukuun ottamatta, tekevét koneen kdydessa jat-
kuvasti ty6té toisin kuin siipiratas, josta parhaimmillaankin vain neljdsosa on kerral-

laan tehokkaasti hyotykédytossad, kehittdmassd tyontovoimaa.

Aluksen rullaus kovassa merenkédynnissd ei vaikuta juurikaan potkurin tyontovoi-
maan, eika silld ole suurta vaaraa vahingoittua kovassa aallokossa. Myoskéén aluksen

syvéys lastin vaikutuksesta ei vaikuta hydtysuhteeseen, kuten siipirattailla.

Potkuriin tarvittava koneisto ei tuota vastaavaa maéraa rasitusta aluksen rungolle, toi-
sin kuin raskaat siipirataskotelot aluksen sivuilla. My0s koneiston monimutkaisuus te-

kee siipirattaista potkuria vikaherkempii ja suurempaa huoltoa vaativia.

Etenkin sotalaivoissa potkurin sijoittaminen veden alle oli tarked4, silld rataskotelo oli
hyvin houkutteleva ja helppo maali. My0s téstd syystd maailman laivastot eivét aloit-

taneet siirtymistd hoyrylaivoihin ennen potkurin yleistymistd 1840-luvulta alkaen.

(5,299-314.)
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4.6 Lahtis numeroina

Valmistuessaan 1866

Pituus: 33,73 metria

Leveys: 4,87 metrid — siipirattaiden kanssa noin 8 metrid
Syviys: 2,23 metrié

Tonnit: 62 nrt

Hoyrykone: 1 heiluvasylinterinen hdyrykone

Kattilat: Todennédkdoisesti 2 kpl “Laatikkokattiloita”
Teho: 68 ihv

Tyontotapa: kddntyvilapaiset siipirattaat

Uudistuksen jilkeen 1905

Pituus: 33,45 metrid

Leveys: 4,90 metrid

Syviys: 2,40 metrid

Tonnit: 171 brt, 98 nrt

Hoyrykone: 2 kompoundi- tai trippelihdyrykonetta
Kattilat: Todenndkoisesti skottilainen tuliputkikattila
Teho: yht. 248 ihv

Tyontotapa: 2 potkuria

Rabhtilaivana 1928

Pituus: 35,00 metria

Leveys: 5,00 metrid

Tonnit: 106 brt

Hoyrykone: Yksi 50 ihv kone

(14,141.)
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5. KUNNOSTUKSEN TILA

“Lahtis-laiva on Opetusministerion vuonna 1988 tekemdn inventoinnin mukaan
maamme toiseksi vanhin alus ja ainoa sdilynyt siipiratashoyrylaiva. Aluksen kun-
nostus- ja entistimistéiden kannalta voidaan todeta, ettd alkuperdistd lihdemate-
riaalia loytyy sekd Suomesta ettd ulkomailta niin paljon, ettd tyo voidaan toteut-
taa Perinnelaivarekisteriin hyviksyttiviltd aluksilta edellyttivien museaalisten
kriteerien mukaisesti.”

Suomen Merimuseon Perinnelaivarekisterin lausunto, 12.5 2003

5.1 Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry

Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry perustettiin marraskuussa 2003 vaalimaan seka
Lahtis-laivaa ettd hoyrylaivaperinnettd. Tdtd ennen oli erityinen Lahtis-tyoryhma kar-
toittanut mahdollisuuksia laivan pelastamiseksi, ja saanut muun muassa ylld olevan

lausunnon Suomen merimuseolta.

Yhdistyksen paitarkoituksena on ylldpitid, kunnostaa ja entisdidd Lahtista. Yhdistys
harjoittaa my0s nimikkolaivaansa liittyvaa julkaisutoimintaa sekd tutkimusta, ja perin-
netiedon tutkimusta ja sailyttdmistd. Yhdistys pitdd kunnostuksen puitteissa yhteytta
toisiin myos ulkomaisiin hdyrylaivaseuroihin ja tekee myos tutustumismatkoja. Yhdis-
tyksen toiminta on myos ollut esilld paikallisissa medioissa. Témén lisdksi yhdistys yl-

lapitdd internetsivuja osoitteessa www.elisanet.fi/jwl/.

Museoviraston perinnelaiva-asiain asiantuntijalautakunta on todennut syksylla 2006,
ettd Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry:114 on kunnostydhon vaadittavaa kokemuk-
seen perustuvaa asiantuntemusta. Lisdksi 1dhdeainestoa, kuten valokuvia, Lahtiksen

ulkoasusta on runsaasti saatavilla, jotta rekonstruointi olisi mahdollista. Myos laivan
rungon todetaan olevan Suomessa ainutlaatuinen, ja jo pelkéstiédn sen sdilyttdmiseen
tahtddva toiminta olisi kulttuurisesti arvokasta. Lautakunta myds tarjoaa asiantunte-

muksensa yhdistyksen kdyttoon kunnostus- ja entisointitdihin liittyvissd kysymyksis-

sa.
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5.2 Laivan tila tilld hetkella

Lahtiksen runko on Noukanniemessd maihin nostettuna ja talla hetkelld (kevat 2011)
kahteen osaan katkaistuna. Taivasalla jo romutuskunnossa ollut runko siirrettiin nykyi-
selle paikalleen telakka-alueelle Jyviskyldn satamasta marraskuussa 2003, pian Lah-
tis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry:n perustamisen jélkeen.

Vuodesta 2004 ldhtien on runkoa entisoity ja kunnostettu, tirkeimpéni tavoitteena
rungon enemman rappeutumisen estiminen. Samana vuonna tehtiin myds niittausko-

keita ja valmistettiin perdosan korotukseen tarvittavat kaariaihiot.

Laivan sdilytettdvissd olevat kylkilevyt maalattiin ja rungon sisélté poistettiin vuosien

saatossa sinne rakennettuja, alkuperdiseen asuun kuulumattomia terdsrakenteita.

Kuva 18. Siilytettdvi levy on maalattu, ja vaihdettavat ovat maalaamattomia

Lahtiksen ylintd levykerrosta on sen elinaikana mataloitettu suurempien remonttien
yhteydessd, joten yksi tavoite on alkuperdisen korkeuden palauttaminen. Tama tyo
aloitettiin oikaisemalla perdrungon kallistuma, mik4 oli edellytykseni korotuksen te-
kemiselle. Tdma toteutettiin linjaamalla laivan keskilinja pystysuoraan koélilinjaan
nihden. Ty0 suoritettiin onnistuneesti, ja ensimmadiset uudet kylkilevyt nostettiin ja

laitettiin paikalleen vuonna 2009. Samana vuonna myos kansipalkkien niittaus saatiin
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aloitettua ja arvokasta kokemusta tarkedstd tydmenetelmésti ndin kartutettua. Téhén
tarvitaan tietoa, kokemusta ja taitoa niin vanhojen niittien poistosta kuin uusien kiin-
nittimisesta.

Yhdistys on myds tehnyt selvitystyotd Tukholman merihistoriallisesta museosta Lah-
tis-laivaa vastaavien alusten piirustusten hankkimiseksi. Yhteydenpidon tuloksena on
selvinnyt, ettd haluttuja piirustuksia olisi mahdollisuus 16ytda, ja kyselyja tulisi jatkaa
Motalan ldhell4 sijaitsevasta Vadstenan arkistosta. Tima selvitystyo on tété kirjoittaes-

sa vield kesken.

Lahtis ei ole Museoviraston Perinnelaivarekisterissd nykyisen huonon kunnon takia.
Museovirasto on tosin ilmaissut mielenkiintonsa entisdintitditd kohtaan ja seuraa toi-
den etenemistd. Virasto on my0s todennut, ettd Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry:n

jo tekema ty0 rungon sdilyttdmiseksi on ollut historiallisesti merkittavaa.

Kuva 19. Lahtiksen nykytila
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Vuonna 2010 tehty aikataulusuunnitelma on lyhyesti seuraava:

2011

2012-2014

2015-2020

2016

2020

Perdosan vedenalaisten vaihdettavien levyjen vaihtotyd

Tyostetddn keularunkoa seké rakennetaan puiset kansirakenteet

Hoyrykoneen sekd hoyrykattilan hankinta ja asennus,
kansihytit ja sisustustyot. Ajanjakson tarkempi suunnitelma

tehdddn myohemmin, kunnostuksen etenemisesti riippuen

Vilitavoitteena vesillelasku, Lahtis tayttdd 150 vuotta

Suunniteltu valmistumisvuosi

Tarkempi projektisuunnitelma on liitteessa 2.

Samanaikaisesti aikataulusuunnitelman vuonna 2010 kanssa tehtiin myds budjettiarvio

kunnostustoille. Kokonaiskustannukset olivat arviolta 650 000 € ja alkuvaiheen vuosi-

kustannukseksi noin 50 000 €.

Arvio perustuu seuraavaan kulujakaumaan:

Materiaalikulut yhteensé: 284 500 €
Tyontekijékulut yhteensi: 365 500 €

Tarkempi kustannusarvio on liitteessa 2.
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5.5 Rahoitus

Lahtis-laivan kunnostus on puhtaasti historiallinen hanke. Kunnostusta ja laivan tule-
vaa kéyttod ei toteuteta kaupallisessa tarkoituksessa.

Tyo6té rahoitetaan ndin ollen paddasiassa yksityisilld lahjoituksilla seké julkisella tuella.
Tuet ovat toistaiseksi olleet pienid, mutta tdiden edetessd on mahdollista, etté julkisilta
tahoilta on saatavissa tuntuvampia summia, sekd myos laajentaa tukijoiden maaraa.
Mm. Museovirasto ei ole kunnostusta tukenut, mutta on valmis harkitsemaan asiaa uu-

delleen, mikali tyd saadaan edistymain.

5.6 Kunnostaja

Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura tekee valtaosan toistd itse, jdsenten talkoovoimin.
Hieman t6itéd ja palveluita ostetaan myds ulkopuolisilta. Yhdistykselld ei rahoituksen

puutteen vuoksi ole palkattua tydvoimaa toimimaan kunnostuksen parissa.

5.7 Yhteistyokumppanit

Projektilla ei ole tdlld hetkelld jatkuvaa rahoittajaa. Liikenne- ja viestintiministerid on
osallistunut avustusten muodossa, mutta rahaméérit ovat toistaiseksi olleet pienié. Jy-
viskylidn kaupungin kulttuurilautakunta on myontianyt vuonna 2010 telakan vuokraku-

luihin avustusta.

5.8 Kunnostuksen tarkoitus

Yhdistyksen tekemén kunnostuksen ensijainen tarkoitus on saada runko sdilyméén.
Rahoituksen mukaan varsinaista entisointid viedddn eteenpdin tarkoituksena saada
Lahtis laskettua vesille, ja kykeneméén liikkumaan omalla koneellaan. Entisdinnissé
on tarkoitus kdyttaa perinteisid tydmenetelmii niin pitkdlle kuin mahdollista. Esimer-

kiksi palkitkin tehddén niittaamalla eikd valmiista profiilista.

Lahtis-aluksen entisdiminen alkuperdiseen ulkoiseen ja tekniseen asuunsa rajaa aluk-
sen kdyton pois kaupallisesta kdytdssd. Se johtuu nykyisistd turvaméérayksista, joita
1866 valmistunut laiva ei taytd. Yhdistyksen yksityiskaytossa Lahtiksella on kuitenkin

tulevaisuudessa mahdollista litkkua.
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Tarkoituksena on myds vaalia vanhoja kunnostusmenetelmié ja edistdd ja turvata nii-
den teknistd osaamista myds tulevaisuudessa. Mahdollista on myds, ettd kunnostustyo
toimii opetusvilineend ndiden menetelmien koulutuksessa. Varsinkin

tiettyjen eritysosaamista vaativien metalli- ja puutdiden teettdminen oppilastdiné esi-

merkiksi taideteollisissa oppilaitoksissa palvelisi tatd padmaaraa.

6. KUNNOSTUKSEN TEKNINEN TOTEUTUS

6.1 Kunnostuksen toteutus

1800-luvun laivat tehtiin padasiassa niukkahiilisestd (C=>0,25 %) takoraudasta toi-
sinsanoen kankiraudasta (wrought iron), kuten Lahtiskin. Tdma tuo omat haasteensa
kunnostukselle. Koska Lahtis on tarkoitus entisdida perinteisin menetelmin, on niit-
taus 1so osa tyOtd, ja sen takia se kdydddn tdssd tydssd myds laajasti 14pi. Niittaamalla
on tarkoitus tehdé kaytinnossa kaikki liitokset laivassa. My0s kaaret ja erilaiset palkit
tehdddn samalla tavalla kuin aikoinaan. Lahtiksen valmistuksen aikaan oli tarjolla paa-
asiassa lattarautaa ja levyé, eli kaarissa kdytetyt kulmaraudatkin jouduttiin taivutta-
maan itse lattaraudasta. Lahtiksen projektissa tosin kulmaraudat hankitaan valmiina,

mutta muut tarvittavat profiilipalkit tehddén itse niittaamalla.

Kuva 20. Uusi niitattu kansipalkki
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Aikanaan mitat olivat tuumina, eli levyt, palkit ja niitit tehtiin niilld mitoilla, mutta
tassd tyodssd olen kuitenkin laittanut ja pyoristdnyt kaikki mitat millimetreiksi. Tdmén
ja osaksi my6s materiaalin ruostumisen takia suurin osa mitoista on ’noin-mittoja”.
Tarvittaessa liiteosiosta tosin 10ytyy myds muuntotaulukko (liite 1).

Lyhyesti selvitetdin myds tuon ajan raudan hitsaaminen nykyaikaisin menetelmin, jos

sitd jossakin vaiheessa entisdintid tarvitaan.

Metallin taivuttelu ja muotoilu on sitd helpompaa, mitd kuumemmaksi sen saa. 1900-

luvun alkupuolelle asti osassa Suomen pajoista levyjd kuumennettiin avotulella. Isom-
milla pajoilla titd varten oli erilaisia ahjoja/uuneja, joilla saatiin lammitettyéd kokonai-
sia kylkilevyjéd, kuten myos pitkid kaaripalkkeja.

Isojen ahjojen hankkiminen ei tietysti ole mahdollista yhti laivaa tehtéessé, joten tyo-
menetelmid joudutaan soveltamaan, ja sitd kdyddin jaljempéna 14pi. Nykyaikana iso-

jen avotulienkin teko telakka-alueella on kyseenalaista.

Kuumaniittauksella, jota Lahtiksen entisdinnissd pddasiassa kéytetédn, tehdddn kay-
tannossi kaikki paksujen terdslevyjen niittaukset, kun niitin halkaisija on yli 8-10 mm.
Niittiliitoksen lujuus perustuu suurelta osin levyjen kosketuspintojen viliseen kitkaan,
kuten my®ds niitin kannan ja levyn véliseen kitkaan. Kuumaniittauksella tima liitos

saadaan huomattavasti lujemmaksi.

Niittien tulee olla mahdollisimman sitkedi materiaalia. Téhin tarkoitukseen kayvit
vahdahiiliset terdkset eli myos takorauta.

Niittejd 10ytyy useita erilaisia, mutta koska Lahtiksessa tehddédn vain terdsrakenne toi-
td, tdhin kdy hyvin esimerkiksi terdsrakenne-kupukantaniitit. Vastaanlaisia niitteja
ovat myos kattila-kupukantaniitit, mutta ne ovat terdasrakenneniittejd jaireimpid. Myos
16ytyy muun muassa kartiomaisia-, tasa-, uppo- ja kupu-uppokantaniitte;ja.
Lahtiksessa olleet vanhat niitit ovat ulkopuolelta upotettuja levyn tasalle ja sisdpuolel-
ta tasakantaiseksi lyotyjd. Myds tdmé onnistuu kupukantaniiteilld laskemalla kuvassa
21. olevalla kaavalla sopiva niitin pituus. Levyyn tehtdvin seevauksen eli upotuksen

koko selvidd my0s samassa kuvassa olevasta taulukosta.
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Kuva 21. Niitin reikien mitoitus tavallisempia padtekannan muotoja varten.

Taulukko 1. Arvot niitin reikien mitoitukseen. (Lihde sama kuin Kuva 21.)

Niittien ja niitinreikien

mitteja. Niitin pituus [= ms -+ pd

10

16

25

_ | d 13 ‘ 19 22 28 31 34 37 40 43
i Lo, 11 14 17 20 23 26 29 32 35 38 41 44 |
| \m 126 124 122| 122 122 120 120 1,16 1,15 1,14 1,13 1,12
l | D 18 23 30 35 40 45 50 55 60 67 72 77 |
| 5 k 7 9 12 14 16 18 20 22 235 335 §§{ ig
! . R 95 12 5,5 18 205 23 255 28 30,5, 34,
| Kattilakupu a—r| 1 15 2 2 2° 25| 3 3 35 4 4 4
P 1,5 1,5 1,5 _
D 16 21 26 30 35 40 45 50 55 60 64 69
b k 65 85 10 12 14 16 18 20 %g 335 325 ggs ;
= R 85 11 135 155 18 205| 23 255 : 5 5 |
| Terdsrak. kupu | ° | " 9054 <0,054d <0,05d
| P | 1,1 1,1 151
i cjad D | 175 235 285 30 345 395| 395 44 48 525 57 61
Uppo- ja k 5 65 8 5 11 125| 14 155 17 185 20 21,5
-] o o
Kupu-uppo a 75 60 45 .
b 4 55 7 85 10 115 125 14 155 17 . 185 20
- _
T P | 0,4 : 03 0,2
d | R 26 355 42 | 39 4 51 51 56 60 es,g 72 735
5 | w 15 2 2,5 3 35 4 4 45 5 5, :
wo-uppe. | ¢ 07 05 0,3

Terdsrakenteissa niittien neuvoa-antava halkaisija saadaan, kun levyn paksuuteen lisd-

tddn kymmenen millid. d=s+10 mm. Liitoksen pinnalle jddvén niitin pituus taas saa-

daan, kun liitoksen paksuuteen lisdtddn 1,5 kertaa niitin halkaisija (esim. kahdella le-

vylla /=2s+1,5d). Kun halutaan saada niitin kanta levyn pinnan tasolle, kuten Lahtik-

sen ulkosivulla, kaava on muotoa /=ms+pd. Kertoimen m avulla otetaan huomioon

niitin reidn tdyttdmiseen tarvittava aineméaré ja p:n avulla paitekannan tilavuus. Tassd

s on liitoksen paksuus ja d on niitin halkaisija. Tuloksena saatu pituus pyoristetiddn

ylospdin 1dhimpadn taulukkopituuteen.



60

Esimerkkilasku: terdsrakenne-kupukantaniitti, kaksi 6 mm kylkilevya liitetddn yhteen.

Niitin koko d= 6 + 10 = 16 mm. Taulukosta otetaan 16 mm niitin kohdalta kertoimet

m= 1,22 ja p=1,1, eli niitin pituus 1=1,22x12+1,1x16=32.24 mm
Jos kanta halutaan upottaa levyn sisddn, otetaan taulukosta D=26 mm, joka on upotus

terdn halkaisija, 0=75° upotusterdn kirkikulma ja b=7 mm upotuksen syvyys.

(46,367-369.47,725-726.)

6.2.1 Kuumaniittaus

Kuumaniittauksessa niittien reidt tehdddn aina poraamalla ja porausjdysteet on poistet-
tava huolellisesti. Reikd on niitin koosta riippumatta aina mm isompi kuin niitin hal-

kaisija.

Niittauksessa tirkeédtd on niitin kuumentaminen riittivén kuumaksi. TAima tapahtuu
mielellddn ahjossa tai uunissa, mutta on mahdollista myos kaasupillilld kuumentamal-
la. Markkinoilla tosin on myos erilaisia sahkokuumentimia.

Niittejd kannattaa kuumentaa useampia kerrallaan. Néin saumat tiivistyvit tasaisem-
min ja tyd sujuu nopeammin. Tdma onnistuu esimerkiksi tekeméllé varrellinen reika-
levy, johon saa laitettua useampia niitteja.

Niitin tulee olla niittaushetkelld vaaleanpunahehkuinen (>1000 °C), eli kun niitti ote-
taan esimerkiksi ahjosta, sen pitdd olla titd kuumempi, jottei se ehdi jddhtya matkalla
litkaa. Tassé kannattaa kuitenkin varoa kuumentamasta niittid liikaa, jotta se ei paise
virumaan ja muuttamaan muotoaan. Nopeassa niitin késittelyssd ensiarvoisen tirkedd

ovat hyvit pihdit. Jidhtymisnopeuteen vaikuttaa tottakai myds niitin koko.

Kuumennuksen jélkeen niitti on hyvi puhdistaa kuonasta, mika kay lyomaélla niitti

kanta edelld esimerkiksi alasimeen. Taméin jélkeen niitin voi laittaa reikdan.

Kaisin niitattaessa, niittaus olisi syytd suorittaa mahdollisimman isolla lekalla. Néin
lyénnin voima levittdd my®ds liitettdvien kappaleiden sisélld olevaa osaa niitistd eikd
pelkdstddn sen kantaa. Tdhén suurena helpotuksena olisi paineilmavasara tai niittaus-

puristin. Niilld niittaaminen kévisi huomattavasti helpommin ja etenkin vaikeammissa
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paikoissa niittauksen onnistuminen olisi varmempaa. Paineilmavasaran kdytto on vas-

taavanlaisissa projekteissa maailmalla lihes ainoa kadytdssd oleva niittaustekniikka.

Niittausta on jatkettava niin pitkdén, ettd niitti on jadhtynyt tarpeeksi. Kdytdnnossa
tdma tarkoittaa, ettd kun niitti alkaa tummentua (~750 °C), voi lopettaa niittauksen.
Tosin niittaus on saatava myo0s tehtya titd ennen. Talloin niittiin ji4 huomattavan suuri
kimmoinen muodonmuutos, miké puristaa yhdistettdvid osia lujasti vastakkain. Jos
kuitenkin niittaus lopetetaan liian aikaisin, jadd osien puristus paljon pienemmaksi,
mika johtuu osaksi niitin virumisesta. Niitin jadhdyttyd on sen ldapimitta n. 0,05-
0,Imm pienempi kuin reidn ldpimitta. Loyséksi jdéneet niitit on helppo todeta kevyesti

vasaralla koputtelemalla.

Lahtiksesta on jonkun verran jo vanhoja niittejd poistettu polttoleikkaamalla toiselta
puolelta kanta pois ja lydmaéllad loppu niitti sen jdlkeen ldpi. Timi on paras keino myds
jatkossa, jotta vanhat levyt eivét vahingoittuisi operaatiossa. Toinen vastaava keino
olisi kayttdd puikkohitsauskoneen leikkauspuikkoja. Vanhat niitit l1dhtevat, myos lyo-
mélld kantaan sivuttain lyontimeisselilld tai taltalla, jolloin kanta irtoaa kohtuullisen
helposti. Tdma ei kuitenkaan ole Lahtiksen huonokuntoisten levyjen irrotukseen paras

keino. Silla tilla keinolla levy vaurioituu helposti.

(46,367-374; 47,725-726; 48.)
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6.3 Runkorakenne

Aluksen rakennetta on toiden edetessd dokumentoitu. Rungon kaarien paikat on mitat-
tu ja tastd saaduilla tiedoilla on toteutettu kylkiprofiilipiirustus. Piirustukseen voidaan
tallentaa aluksen kyljessé sijaitsevien rakenteiden kiinnityskohdat ja hyodyntia tita

entisOintitoissa.

Kélilinjaa on yritetty jo saada keskelle laivaa téssd kuitenkaan tdysin onnistumatta.
Vaikeudet téssd voivat tosin johtua my®ds siitd, ettei kolilinja ole ollut alunperinkéén
taysin keskelld. Tdma on kuulemma ollut ongelma aiemminkin niitattuja laivoja kun-
nostettaessa, ja ndin ollen kolilinja on jouduttu toisinaan myos jattiméddn hieman vi-
noon. Olisiko tdma ollut syynd Lahtiksen kulkuun hieman laaksillaan, kun siipirattaat

poistettiin?

Levyjen ”ladonnassa” oli erilaisia systeemejd, mutta Lahtiksessa kaytettiin ns. ulko- ja
sisdjonosysteemid. Tassd systeemissid sisdjonon levyt ovat tiukasti kaaria vasten ja ul-
kojonon levyjen reunat ovat ndiden péélla. Néin ulkojonon levyn ja kaaren véliin jaa
tyhjai tilaa mika tilkitadn vélitdytteelld. Vilitdytteend kédytettiin rikkoja myds epéta-
saisten kaarien kohdalla. Rikat laitettiin aina levyn ja kaaren viliin siten, ettd niitti

meni rikan lapi.

Kuva 22. Erilaisia ladontatyyleji, joista ensimméiinen vasemmalta on

Lahtiksen tyyli
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Levyjonoja on nelja kyljellddn ja levyt ovat reilut kolme metrid pitkid aina perépeiliin
asti, missd viimeiset levyt on tehty pienemmisti palasista. Levyjen leveys on siséjo-
nossa noin 900 mm ja ulkojonossa noin 1000 mm. Paksuus kdélin 1dhelld on noin 8

mm ja kyljissd noin 6mm ja ylin rivi noin 3 mm.

(47,728-738; 48.)

6.3.1 Kylkilevyjen teko

Lahtiksen levyjen paksuus vaihtuu mentéessd kylked alhaalta ylospéin. Entisoitdessa
alhaalla kolin 1dhelld kdytetddn 8-10 mm levyd, kun taas muuten pohjassa levyt ovat
6-8 mm. Ylimmat kylkilevyt tehdddn 3 mm levysta.

Levyjé vaihdettaessa kdytetddn vanhaa levyi sapluunana, ja sen pohjalta tehddin tay-
dellinen kopio” levystd. Vanhaa levyd hyvéksi kéyttden saadaan uuteen levyyn sekd
koko, muoto ettd niittien reikien paikat. Reikii jéljennettdessa on kuitenkin oltava

tarkkana, ovatko vanhojen levyjen reidt isontuneet.

Aikoinaan levyt kuumennettiin punahehkuisiksi ja niitd muotoiltiin ”puukurikoilla”
eli puunuijilla varta vasten muotoon tehdyn plaanin paélla. Puunuijia kdytettiin, jotta
valtyttiin tekemésta levyyn kuhmuja ja liiallisia venymid. Jos taas jouduttiin kisittele-
madn kylmid levyjd, niiden muoto taottiin lekalla, minka jidlkeen vasaralla korjattiin

mahdolliset jiljet

Koska plaanin teko téssé projektissa voi olla liian iso tyd, levyn muoto voidaan tehda
esimerkiksi laittamalla vanha levy hiekkakasaan, johon silld tehdddn oikean muotoi-
nen kuoppa. Tdmin jdlkeen uusi levy taotaan kuoppaa hyviksi kdyttden muotoon. Var-
sinkin paksumpia levyji taivuttaessa levyn kuumentaminen olisi ensiarvoisen térkeda.
Esimerkiksi kylmdd 8 mm levyé on 1dhes mahdoton saada muotoon takomalla, ja sa-
malla saada se pysyméén siistin ndkdisend. Tosin jos kdyttoon saa jostain ison manke-

lin tai prissin, helpottavat nima kylmien levyjen muotoilussa.

Téssd vaiheessa levyn ei tosin tarvitse vield olla aivan lopullisessa muodossaan, vaan
kun reidt on mallinnettu uuteen levyyn, voidaan loppumuoto pakottaa palkkeihin ns.

tyOpulttien ja taljojen avulla. Téll6in ei kuitenkaan kannata porata kaikkia reikii tai ai-
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nakaan tehdi niitd lopulliseen mittaansa, vaan kun levy on niittaus valmiina, tehdi

mahdollisesti loput reiét ja viimeistelldén isommalla poralla tai kalvaimella vanhat.

Levyjen niittaus tehtiin ennen kolmen miehen voimin, missa laivan sisédpuolella ollut
mies laittoi kuumennetun niitin reidstd 14pi, minka jélkeen han piti n. 20 kg painavaa
vastinmeistid niittid vasten. Tdmén jilkeen hén antoi merkin ulkopuolelle, jossa toinen
miehisté piti lyontimeistid niitin paélld ja toinen hakkasi lekalla meistia.

Ennen niittausta levyjen viliin voidaan laittaa “purjekangasta”, joka siveltiin aikoi-
naan lyijymonjilla tai tervalla. Myos nykyddn on Suomessakin jonkunlaista lyijymon-
jaa tarjolla ja reseptejékin 10ytyy, mutta ndiden kéyttokelpoisuudesta tdhidn tyohon ei
ole varmuutta. Aikoinaan tiivistykseen on kéytetty my0s tervapaperia ja selluloosaa.
Lahtiksen levyja purettaessa ei tosin ole 16ytynyt jéénteitd “tiivisteestd”, joten voi olla
ettd sitd ei ole sinne ikind laitettukaan ja néin ollen sen kdyttod Lahtista entisoitdessa
on syyté harkita.

Taman jdlkeen levy pitdd saada tiukasti palkkeja vasten, jotta saumoista tulee tiiviita.
Se onnistuu juuri tydpulttien avulla. Niitin reikien seevaaminen ja kalvaimella “aukai-
seminen” on tdrkedtd, jotta niitti menee kunnolla reikdén ja ettd niitin kanta tulee tiu-

kasti levyd vasten.

Niittausjarkestyksesta riippuu paljon liitoksen lopullinen muototarkkuus ja tiiveys.
Monimutkaisissa rakenteissa nyrkkisddantond on vaikeimmin tiivistettdvien kohtien
niittaaminen ensin. Pitkissd saumoissa niittaus aloitetaan tyOpulttien keskivéleisti ja
tyOpultit avataan, vasta kun kaikki muut reidt on niitattu. Tarkedtd on my0s tarkistaa
sitd mukaa, kun niittaus etenee, aina seuraava reika ja tarvittaessa uudelleen kdyda
kalvaimella 14pi ennen niitin asennusta. Saumassa, jossa on useampi rivi niittejé, yksi
rivi ei saa edistyd litkaa, vaan riveji on niitattava tasaisesti. Niitin padtekannan tulee
olla reikdén nidhden keskelld. Epdkeskeiset niitit on helppo todeta, jos niittirivistd 10y-
tyy epdsddnnollisyyksia.

Levyjen pdittdisliitokset tiivistetddn kokoliitoksen mittaisella sisédpuolelle niitattavalla

levylld. Levy tulee noin 50 mm kummankin kylkilevyn péille.



Niittausjarjestys. X=tyéruuvi

Kuva 23. Pitkien saumojen niittausjarjestys ja tyoruuvien paikat

Kun levyt on saatu paikalleen, seuraa tarkka tydvaihe: saumojen tiivistiminen eli tih-
taaminen. Vaikka niittisauman tekisi kuinka hyvin tahansa, sen vedenpitdvyys ei ole
varmaa. Tdmain takia saumat ja niitin kannat taytyy tihtata eli tilkitd lyomaélla reunat
toisiaan vasten. Erityisen tdrkedd kuitenkin on olla vahingoittamatta alla olevaa levya.
Tihtauksen tarkoitus oli estdd veden paisy laivan sisdin, my0s estdd sen padsy levyjen
viliin ja saada mahdollisesti irvistdvit levyn reunat siistimmiksi. Néin tihtaaminen

tehddinkin aina ulkopuolelta.

(46,367-374; 48; 49.)

7 NN

TR g

AT 7 //
TR0 ST -

Kuva 24. Erilaisia tihtaustyylejd ja -muotoja



66

6.3.2 Kaaret/palkit

Lahtiksen vanhat runkokaaret on tehty 45x70 mm kokoisesta kulmaraudasta, jonka ai-
nevahvuus on noin 9 mm. Kaaria on koko rungon matkalla noin 500 mm vélein.
Tuon ajan laivoissa oli niin sanottu 0-kaari. Se oli keskilaivassa, ja siitd keulaan ja pe-

rdén pdin kaaret laitettiin vastakkain. Kaaret olivat siis ”suu auki” 0-kaarta kohti.

Lahtikseen on tehty jo jokunen kansipalkki valmiiksi. Ndiden palkkien levyt tehtiin 3
mm levysti leikkaamalla se valmiiksi muotoon, eli ndin saatiin valmiiksi kaareva 120
mm leved latta. 40 mm kulmarautoihin tehtiin sapluuna, jolla niihin saatiin porattua ta-
saisesti niitin reidt. Tamén jdlkeen kdytettiin nykyaikaista keinoa helpotukseksi ja kul-
maraudat vddnnettiin levyn reunoille muotoon, johon ne hitsattiin kevyesti kiinni. Kun
osat olivat paikoillaan, kulmarautojen valmiita reikid hyvéksi kdyttden porattiin le-

vyyn niitin reidt. Timén jalkeen osat niitattiin ja hitsisaumat poistettiin.
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Kuva 25. Erilaisia niittaamalla tehtyjd saumoja ja palkkeja

Samalla periaatteella pystytddn myds valmistamaan kaikki laivassa tarvittavat kaaret
ja palkit. Vihemmaén kaarevia palkkeja tai kaaria saadaan valmistettua my0s suorasta
lattaraudasta sitd lammittdmalla ja taivuttamalla. Kaari ja kansipalkki yhdistettiin
myos niittaamalla ja jaykistettiin niittaamalla niiden sisdkulmaan muotoon leikattu le-

vy. Samalla tavalla kaaret niitattiin myos kolin 1dhelta.

(48.)
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Kansi tulee olemaan puuta, joten talloin on tdrkedtd tehdd laivan kansipalkeista tuke-
via. Laivan ulkoreuna tulee kiertdi ns. vyodtelevylld ja laivan pituussuuntaisesti laittaa
ns. sidekiskoja, jotka tukevat kansipalkkeja. Ndin saadaan laivasta jaméakka. My0s eri-
laiset luukut ja kulkuaukot olisi hyvé kiertdd kulmaraudalla.

Suomessa yleisin kansimateriaali oli honkalankku, jonka saumat tilkittiin "tervariveil-

137 eli tervatulla pellavalla.

(47,735-736; 49.)
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Kuva 26. Kuvassa nikyy kansilankkujen kiinnitys, myds vyotelevy ja betoni-

nen sadekouru, joka kiertda laivaa.

6.3.4 Maalaus

6.4 Hitsaus

Ennen laivan rungon maalaamiseen kaytettiin yleensd valmistajan itse tekemid maale-
ja, jotka olivatkin tdstd syystd hyvinkin yksilollisid. Vain joitain pohjakerroksia maa-

lattiin “kaupasta” saatavilla tuotteilla.

Lahtista entisoitdessd on kuitenkin tultu sithen lopputulokseen, ettei rungon suojauk-
seen kannata kdyttdd vanhoja maaleja, vaan nykyaikaisia. Rungon sdilytettdvissd oleva

osa onkin jo suojattu maalikerroksella.

Takorauta on pienen hiilipitoisuutensa takia helposti hitsattavissa. Sen téyttohitsauk-
seen kiyvit esimerkiksi peruspuikot seké rutiili- E6013 ja eméspuikot E7018. Myos
vanhan raudan liittdminen onnistuu nykyajan terdkseen samoilla puikoilla. Téssi tosin

on huolehdittava tasaisesta sulamisesta metallien valilla.
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My®s kaasuhitsaus tai juottaminen onnistuu hyvin takorautaa kaytettiessd. Takorautaa
pystyy juottamaan milld tahansa vahéhiiliselle terdkselle tarkoitetulla lisdaineella il-
man juotosainetta. Tdssd on huomioitava kuitenkin se, ettd rauta sulaa paljon kor-
keammassa lampdotilassa kuin hiiliterds tai kuona-aineet. Ndin kuona-aine sulaakin en-
simmadisend antaen hitsauspinnalle rasvaisen ulkondon. Useimpia perusmetalleja juo-
tettaessa, tdima on merkki, ettd lisdaine tarttuisi kiinni. Takoraudan kanssa tarvitaan
kuitenkin selvdsti enemmin [dmpoa. Tassd onkin hyvéa keskittda liekkid enemman lisé-
aineeseen kuin terdstd juotettaessa ja antaa sulan kasvaa reilun kokoiseksi ennen kuin
alkaa levittdd sitd. Hyvd on my0s yrittdd pitdd lisdaineen liike pienend ja sulattaa pe-

rusmetallia mahdollisimman véhén. (50.)

6.5 Hoyrykone ja -kattila

Hoyrykoneen ja -kattilan kiinnityskohtia on tutkittu ja dokumentoitu, jotta alkuperéi-
set kiinnityspaikat ja -tavat olisi mahdollista 10ytdd. Namé tiedot omalta osaltaan aut-

tavat tarkentamaan tietoja Lahtiksen koneesta ja kattiloista.

Hoyrykone ja -kattila tulevat olemaan todennikoisesti kalleimmat yksittdiset inves-
toinnit Lahtista entisdidessd, eikd niiden hankinta ole vield ajankohtaista.
Vastaavanlaisia koneita ei maailmalla ole kdytossdkddn kovinkaan monta, joten sellai-
sen hankinta voi olla hyvinkin hankalaa. Tosin esimerkiksi Venéjélle tehtiin sithen ai-
kaan paljon laivoja, joten sieltd voisi sellainen ehka 10ytyikin. Jos jostain kuitenkin
16ytyisi heiluvasylinterinen kone, tulisi se olemaan Suomen ainoa toimintakuntoinen

kappale.

Kattilan kohdalla ei ole todennékdisesti edes jiarkevdd havitella alkuperdistd mallia,
vaan esimerkiksi uudempi skottilainen kattila olisi viisaampi ratkaisu, ja helpommin
loydettivissa. Tastd voitaisiin tarvittaessa paineenalentimilla laskea hoyrynpaine hei-

luvasylinteriselle koneelle sopivaksi.
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7 LOPPUYHTEENVETO

Tyon tekeminen aloitettiin kirjallisen materiaalin kerddmiselld. Tyon luonteesta joh-
tuen suurin osa materiaalista oli tekstimuodossa. Itse kunnostustyohon tiarkeimpid 1dh-
teitd olivat yhdistyksen toimittamat asiakirjat sekd kokemukset tdhén asti tehdysta
tyOstd. Suurena apuna olivat my6s kunnostukseen liittyvé haastattelu ja muut asiaan

liittyvit keskustelut.

Kirjoitusvaihe eteni hyvin kirjoitussuunnitelman mukaisesti, ja lopullinen siséllysluet-
telo ei merkittdvésti poikkea suunnitellusta. Aineisto historiaan saatiin tutkimalla ma-
teriaalia niin kirjallisuudesta kuin jonkin verran my0s internetistd. Hoyrykoneen tek-
niikasta sekd hoyrylaivoista oli ylldttdvéan vihan kattavaa historiallista tietoa; useim-
mat teokset antavat joko hyvin pintapuolisen tai aihe-alueeltaan rajatun kuvauksen.
Téten yleinen historia oli kasattava pala palalta eri ldhteistd yhdistellen tirkeiksi ha-
vaittuja seikkoja. Etenkin hdyrykoneisiin liittyvaa tietoa oli hankala 10ytéa, ja tahén
paras tietoldhde olikin pddasiassa vanha kirjallisuus, myos muutama 1800-luvulla teh-
ty teos. Varsinkin kompoundikonetta ja skottilaista kattilaa aiemmista koneistoista 16y-
tyi hyvin véhién tietoa kotimaisista ldhteistd, ja ndissd oli tukeuduttava pddasiassa ul-
komaisiin teoksiin. Tekniikkaa ja kunnostusta késittelevissa osioissa pystyin hyodyn-

tdmaddn myOs omaa ammattitaitoani aukkojen tayttdmiseen.

Tyon suoraa vaikutusta Lahtis-aluksen kunnostustoihin ei téité kirjoitettaessa voi vield
sanoa, mutta Lahtiksen koneeseen ja kattilaan tuli lisdé selvyyttd, mitd pidemmalle tyo
eteni.

Toki kunnostus-osiokin tarjoaa tietoa entisOinnistd vesille laskuun asti, mutta tarkem-
mat tydmenetelmat selvidvit sen mukaan, minkélaisia tydvélineitd ja -ymparistdjd yh-
distys saa kayttoonsa entisdinnissd. Kédytdnnossa tima todennédkdisesti tarkoittaa sité,
kuinka paljon rahaa yhdistykselld on kaytettdvissa.

Tama ty0 tarjoaa kattavan yleisselvityksen Lahtiksen historiasta ja sen koneistosta
Lahtis-Siipiratas Hoyrylaivaseura Ry:lle. Suurin hyoty luultavasti tuleekin hyvista
lahdedokumentista, jonka pohjalta yhdistyksen on helpompi ldhestyd mahdollisia yh-

teistybkumppaneita.
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Liite 1 Tuuma-metri muuntotaulukko

Tuumat Metriset
Murtolukuina Desimaaleina mm
3/64 0,047 1,2
1/16 0,063 1,6
3/32 0.09 2.4
1/ 8 0,125 3,2
5/32 0,16 4
3/16 0,19 4,8
Ya 0,25 6,35
5/16 0,32 7,95
3/ 8 0,375 9,5
7/16 0,438 11,1
2 0,5 12,7
9/16 0,56 14,3
5/ 8 0,625 15,9
Ya 0,75 19,1
7/ 8 0,875 22,2
1 1 25,4
1 % 1,25 31,75
1% 1,5 38,1
1 % 1,75 44,45
2 2 50,8
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Liite 2

LAHTIS Projektisuunnitelma

Vuosi Eur
Tyémaan perustaminen (Tarvikkeet ja tydkalut) 2007
Perarunko 2008
Materiaali - 22200
Tydntekijdkulut 2012 81000
Keularunko 2013
Materiaali - 25000
Tydntekijakulut 2014 85000
Kansirakenteet (Puurakenne) 2015
Materiaali 7500
Tyontekijakulut 40000
Kone ja kattila 2016
Materiaali 50000
Tyontekijakulut
Siipirattaat 2017
Materiaali 50000
Tyodntekijakulut
Kansirakenteet (Hytit) 2018
Materiaali 15000
Tyontekijakulut 80000
Sisustus 2019
Materiaali 15000
Tydntekijdkulut 80000
Merenkulkuvarusteet 2020 100000
Materiaali
Tydntekijakulut

Yhteensa 650700



