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Alkusanat

Kokemienjoen vesilitkenteesti ja sithen liittyvistad rantautumis- ja kauppapaikois-
ta, lastauslaitureista ja satamista ei liene ennen tehty kokoavaa esitystd. Tassa se

nyt on.

Aiheen kisittely on jaettu ajallisesti ja kdytinnossa my6s alueellisesti kuuteen osi-
oon: Kokemienjoen synty, kivikausi ja pronssikausi, rautakausi, keskiaika, uu-

denajan alku ja teollistunut aika.

Maankohoamisen takia joki on koko olemassaolonsa ajan kasvattanut pituuttaan
kulloiseenkin rantaviivaan saakka ja alkanut kerrostaa sithen suistoa. Ihmiset ovat
seuranneet perdssd. Tarkeit kauppa- ja lastauspaikat ovat aina siirretty ladhemmak-

si jokisuuta sellaiseen paikkaan, johon kauppa-alusten on ollut helppo paista.

Jokaisessa luvussa on pyritty lahdekirjallisuuteen nojautuen valottamaan juuri sen
ajan historiaa, joka selittdisi kauppapaikkojen ja lastauslaitureiden olemassaolon.
Naitd on ollut varmasti enemminkin kuin mita tdssd kirjoituksessa on esitelty,
mutta niista ei ole kirjallisia tai muita luotettavia tietoja todisteeksi. Useat kauppa-
paikat ja lastauslaiturit olivat tiedossa ennestdan. Pari oli painunut unholaan, mut-

ta nekin on nyt l6ydetty uudestaan.

Oleellisena osana kauppaliikennetti esitellidn myos veneiti ja kauppa-aluksia, jot-
ka ovat olleet kdytGssa samaan aikaan, kun joku tietty kauppapaikka, lastauspaikka
tai satama on eldnyt toimintansa aikaa. Kauppa-alukset, kuten sotalaivatkin, kehit-
tyivit jatkuvasti viimeisen runsaan kahden vuosituhannen aikana. Purjelaivojen
aika tuotti erilaisia runko- ja takilaratkaisuja aina 1800-luvulle saakka, ja niiden ke-

hityshistoriaa esitelldan tekstin yhteydessa sanoin ja kuvin.

Kuvia on kaytetty paljon. Vanhimmista kohteista on tarjolla piirustuksia, maa-
lauksia ja pienoismalleja. Vanhat valokuvat laivoista ja satamatyostd sadan vuoden
takaa ovat kuin toisesta maailmasta. Taman padivan valokuvat puolestaan naytta-
vit, millainen Kokemaienjoen varren maailma on nyt, mutta nekin ovat historiaa
jo sadan vuoden paista.

Liitteissd on kokoelma aihepiirid tdydentivia teksteja.



1. Kokemaenjoen synty

Jaakauden aikana paksu mannerjaatikké painoi allaan olleen kiintein maankuoren
lommolle. Jadkauden paatyttya jaatikon valtava paino poistui ja maankamara alkoi
kohota. Nykyinen Eteli- ja Keski-Suomen alue joutui suurelta osin jaatikon sula-
misvesien alle. Maan kohotessa merestd nousi saaria, jotka ajan myota kasvoivat
mantereeseen kiinni, Itimeren altaasta kuroutui jarvia ja tulevat vesistoreitit alkoi-

vat hahmottua.

Satakunnan Sastamalassa Liekovesi nousi pikkuhiljaa silloisen Litorinameren pin-
nan ylapuolelle ja alkoi linsireunastaan virrata joen tapaan: Kokemienjoen alku-
paa oli syntynyt. Tama tapahtui 5200 vuotta eaa. eli noin 7200 vuotta sitten. Me-

renpinta oli tuolloin noin 60 m nykyisen Itimeren pinnan ylapuolella.

Kokemaienjoki purkivesimassansa noin 4500 vuoden ajan Litorinamereen ja run-
saan 2500 vuoden ajan sitd seuranneeseen Itimereen. Nykyisen, vihian viileim-

man ilmaston [tameri-vaitheen katsotaan alkaneeksi noin 1000-500 vuotta eaa.

Joen suualue on siirtynyt nykyiselleen vihitellen vaihe vaiheelta maankohoamisen

sddtelemin rannansiirtymisen seurauksena. (Lovén 2022)

Merestid nousseen uuden maan valtasi kasvillisuus saman tien, ensin matala ruoho
ja tunturikasvillisuus, sitten seurasivat koivu ja vihin myohemmin manty. Kasvilli-
suuden myotd tulivat suunnilleen samat riistaeldimet, jotka tunnemme Suomen
metsistd mychemmiltikin ajoilta: peura, hirvi, majava ja muita kookkaita eldimia,
ja perissd niiden saalistajat susi, ahma, karhu — ja ihminen. Vesissa oli kalaa ja var-
sinaisia energiapommeja, hylkeitd. Kokemienjoen synnyn aikoihin Liekoveden
rannoilla asusti jo Suomusjirven kulttuurin ithmisia. Elettiin limpimin Lito-

rinameren aikaa. (Salo 2008)
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Palojoki

Kartta 1. Litorinameren (sininen) peittama alue kivikauden puolivilin tienoilla
noin 5200 v eaa., kun Kokemienjoki syntyi. Kokemaienjoen alkupia, Tyrvainkos-
ket, nikyy Kokemien muinaislahden perukoilla. Sielld asui jo silloin kivikauden
thmisia. Kuvassa esitetty muinaisrantavaihe on nykyiselld kartalla noin 60 m mpy.
Kartassa on merkitty valkoisella nykyiset jokiuomat, jarvet ja muutamia kartan
hahmottamista helpottavia nykyisid paikannimid. Kartta: © Satakunnan Museo -
Muuritutkimus Oy.

Alhonen, P. 1986. Kokemienjoen vesistdalueen syntyvaiheet ja tirkeimmait tapahtumat, ss. 4—
12. Teoksessa: Vesi ja thminen, 25 vuotta vesien suojelua, Kokemienjoen vesiston
vesiensuojeluyhdistyksen 25-vuotisjuhlajulkaisu. Satakunnan Yhteisvoima Oy, Pori. 149 s.

Huurre, M. 1995. 9000 vuotta Suomen esihistoriaa. Otava. Viides, uudistettu painos. 271 s.

Lovén, L. 2022. Merikarhun kierros—tarinoita Kokemienjoen varrelta. Selkimeren
kansallispuiston ystavit ry. AS Printon, Tallinna. 248 s.

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurikuntien esihistoriaa. Suomalaisen
Kirjallisuuden Seuran Toimituksia, Tiede. Vammalan Kirjapaino Oy. 427 s.

https://www.geologia.fi/2018/06/03/itameren-historia/

http://weppi.gtk.fi/aineistot/ mp-opas/itameri.htm

http://www.geologia.fi/index.php/2018/06/03 /itameren-historia/



https://www.geologia.fi/2018/06/03/itameren-historia/
http://weppi.gtk.fi/aineistot/mp-opas/itameri.htm
http://www.geologia.fi/index.php/2018/06/03/itameren-historia/

2. Kivikauden (5200-1500 eaa.) ja pronssi-
kauden (1500-500 eaa.) vesiliikenne

Metsastdjien ja kalastajien asutus ja valkamat

Kivikauden puolivilin aikaan Suomenniemen linsirannikkoa asuttivat kampake-
raamisen kulttuurin ja Jakarlin kulttuurin heimot. Eteldstd veneillddn tulleet vasa-
rakirvesheimon tiedustelijat kartoittivat rannikon asuinpaikkoja ja elinolosuhteita.
Huittisten lahden rantamalla Palojoella oli muinaisten kalastajien ja metsdstdjien
valkamapaikkoja. Tyrviaankoskien reunamilla ja kosken keskelld sijaitsevalla Hiuk-
kasaarella, sekd ulkomeren reunalla sijaitsevan Kraviojan salmen reunoilla oli va-
ked.

Kivikaudella tavaranvaihtopaikka eli kauppapaikka oli kaiketi siind, missd oli asu-
tusta ja ihmisid. Pronssikaudella ainakin vihan tiiviimmin asutuilla alueilla lienee
ollut jo tiettyja sovittuja, tavaranvaihdolle rauhoitettuja paikkoja.

Melkein kaikki Suomen niemelle tulleet eri kulttuureithin kuuluneet ithmiset olivat

tulleet tainne vesitse.

e  Vanhemman kampakeraamisen kulttuurin (5200-4450 eaa.) thmiset idas-
td pain maitse ja vesitse.

o  Jdkirlin kulttuurin (4300-3900 eaa.) ihmiset eteldstd-kaakosta maitse ja ve-
sitse.

o Tyypillisen kampakeramiikan ajan (3900-3500 eaa.) ihmiset piddasiassa
idédstd maitse ja vesitse.

o  Nuorakeraamisen eli vasarakirveskulttuurin (2800/2700 - 2300 eaa.) ih-
miset padasiassa eteldsta vesitse.

o  Kiukaisten kulttuurin (2500-1800/1500 eaa.) viestolld oli yhteyksid vihin
joka suuntaan, erityisesti skandinaavinen kolonisaatio oli voimakasta, yhtey-
det vesitse.

e  Pronssikauden (1500-500 eaa.) ihmiset lounaasta vesitse.

«  Rautakaudella (500 eaa. — 1300 jaa.) tuli thmisid lounaasta, eteldsté ja kaa-
kosta vesitse. (Salo 2012, Haggrén et al. 2015).

Kivikauden pyyntikulttuurin elinkeinoina olivat metsistys, hylkeenpyynti, kalastus
ja keriily. Kivikauden Suomessa nayttda kalastus olleen tirkeimmissi asemassa,
mika osoittaa asutuksen sijoittuminen rannoille. Se tuotti jokapiiviisen ravinnon
helpommin kuin metséstys. Paivittdinen kalanpyynti kotirannasta samoin kuin kai-
kenlaisten ravinnoksi sopivien luonnontuotteiden keriily lienevit olleet naisten
huolena, kun taas miehet hoitivat suurempia ponnistuksia vaativan metsistyksen,
suurkalastuksen ja hylkeenpyynnin.



Verkkokalastus nayttda olleen tuttua jo silloin, kun maamme asutus alkoi muodos-
tua. Tatd osoittavat Karjalan Kannakselta Antreasta ennen 1. maailmansotaa teh-
ty verkkoloyto. Verkon kaarnaisista kohoista tehty radiohiilimairitys (C14) antoi
niiden iaksi noin 7300 eaa. eli noin 9300 vuotta Se on siis aivan maamme asutta-
misen varhaisimmilta ajoilta. Porin Tuorsniemestid 16ydetyn hyljeverkon idksi saa-
tiin (1960-luvun lopulla) samalla menetelmilld noin 2000 eaa. eli noin 4000 vuotta.

Kaasma_rkunlahti
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Kartta 2. Litorinameri (sininen) Lammaisten lahdella, kun rantaviiva oli 24,5 m
nykyistd merenpintaa ylempini. Kartta kuvaa Kokemaenjoen suuta pronssikauden
alussa noin 1500 eaa. Kartan havainnollistamiseksi sithen on merkitty valkoisella
nykyinen Kokemaenjoen viyld ja muutamia timan piivin paikannimid. Nakkila,
Ulvila ja Port olivat tuolloin vield meren pohjalla. Kirkkokankaalla oli kalastajien ja
hylkeenpyytidjien tukikohta. Kartta: © Satakunnan Museo — Muuritutkimus O.

Kaupankaynnille rauhoitettuja paikkojakin on varmasti ollut, mutta ajallisen etii-
syyden takia niistd ei paljoa tiedetd. Voimme olettaa, ettd kauppaa on kiyty lihes
kaikkialla, missd thmiset ovat kohdanneet (Lovén 2022. s. 71).



Kivikauden ja pronssikauden venetyypit

Litorinameren rantamilla Kokemaenjoen suulla maa-alueita erottavien merenlah-
tien, jokien ja saarien muodostamassa rikkonaisessa ympiristossd ainoa jarkeva
kulkupeli oli vene. Toki talvellakin, kun vedet jaityivat, pystyi liilkkumaan esimer-
kiksi hiihtiden tai koiravaljakolla ja reelld. Sulan veden aikana tdalld ei tullut toi-

meen ilman venetti. Mutta minkalaisia olivat nuo varhaisimmat veneet?

Kivikauden ja pronssikauden ihmisten tirkeimpia veneitd olivat nahkaveneet ja
koivuntuohikanootit seki erilaiset ruuhet (Luukkanen & Fitzhugh 2020). Lahive-
silld kalastettaessa liikuttiin varmaankin yhdestd puusta koverretuilla ruuhilla. Pi-
demmilld matkoilla todennikéisesti kiytettiin nahkaveneita, jollaisia mm. eskimot
ovat kiyttineet merelld liikkumiseen vield puoli vuosisataa sitten. (Huurre 1995)

Pohjoismaiden kalliopiirrokset tarjoavat ainutlaatuisen venekuvien arkiston kivi-
kaudelta, pronssikaudelta ja rautakaudelta aina 200-luvulle asti eaa. Pohjoisskandi-
naaviset kuvat ovat todennakoisesti syntyneet kivikaudella ja etelaskandinaaviset
pronssikaudella. (Landstrém 1961)

Vanhimmissa pienissid nahkaveneissa reunapartaat ulottui-
vat rungon ulkopuolelle keulassa ja perassi ja muodostivat
eraanlaiset kadensijat, joista oli hyva pitda kiinni kannetta-
essa kevyttd venettd maihin (Landstrom 1961).

Kuva 1.
Pieni nahkavene.

Piirros: Jussi Nuolivaara 2021.



Vene voitiin paallystda myés mm. koivun tuohella: palat ommeltiin kiinni esimer-
kiksi kuusen juuristosta otetulla pitkilla ohuella juurirthmalla, tai eliimestd otetulla
janteelld. Kun ompeleen viliin valutettiin tulikuumaa pihkaa, tuli siitd vedenpitava..
Pohjoisen FEuraasian alueella tavallisin nahkaveneen kantavan kehikon rakennus-
materiaali oli #zomi (Luukkanen & Fitzhugh 2020, Merimaa 2020).

Kuva 2 . Iso nahkavene. Piirros: Jussi Nuolivaara 2021.

Pidempid matkoja varten tarvittiin isompi vene, jotta voitiin ottaa enemman lastia.
Ongelmana on se, ettd veneestd tuli silloin helposti liian raskas. Enaa ei kyetty
kantamaan sitd ylos rannalle, ja nahka vaurioitui, jos se vedettiin mathin. Miki sil-
loin olikaan luonnollisempaa kuin ettd nahkaveneen pohja varustettiin suojalla,
puisella jalaksella, nuorella puunrungolla, joka ulottui keulasta peridan saakka. Jotta
vene voitaisiin helpommin vetda ylos, valittiin sellainen jalas, joka ainakin veneen
keulapuolella kaartui ylospdin. Ja kun ei endi voitu kantaa venettd, oli luonnollista,
ettd reunapartaat saivat yhtya keulassa ja perdssid. Yhtymikohdissa saatiin parempi
kiinnityskohta jalasta varten. (Landstréom 1961)

Tsuksien ja eskimoiden avoimet nahkaveneet olivat (ovat) erittdin merikelpoisia ja
kykenivat kuljettamaan useita thmisié ja tavaraa pitkin tuulista rannikkoa ja poikki
Beringin salmen, oli sitten kyse kaupasta, sodasta tai muutosta. (Luukkanen & Fit-
zhugh 2020. s. 164)
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Kuvatunlaiset kaksi venetyyppid vastaavat kivi- ja pronssikauden kallio-
piirroksissa esiintyvia venekuvia (Landstrém 1961). Fennoskandinaviassa kaytet-
tiin malliltaan samanlaisia nahka- ja tuohiveneitéd, kun taas Siperian suurilla joilla
(Ob, Jenisei, Lena, Amur) samoin kuin Beringin salmen rannoilla kiytettiin omia,
muiden alueiden veneistd vahin eroavia venetyyppeja. (Luukkanen & Fitzhugh
2020).

Nahkaveneiden, tuohikanoottien ja koverrettujen ruuhien merkitysta ei ehka ole
oikein osattu korostaa alan kirjallisuudessa. Ihmiset olivat kayttineet nditd veneita
vuosituhansia hyvin laajalla alueella, joka kattoi koko pohjoisen Euraasian ja Poh-
jois-Amerikan pohjoisosan. Kivikaudella ja pronssikaudella talla pohjoisella alu-
eella muunlaisia veneita ei edes ollut. Nididen aikakausien ihmisten koko elimi,
kuten muutto, kalastus, metsistys (mm. ansojen kokeminen, hylkeenpyynti, saaliin
kuljetus), sodankaynti ja kauppa, olivat sidoksissa niihin alkeellisiin veneisiin.
(Luukkanen & Fitzhugh 2020, Merimaa 2020, Salo 2012).

Huurre, M. 1995. 9000 vuotta Suomen esihistoriaa. Otava. Viides, uudistettu
painos. 271 s.

Gronhagen, J. 1991. Sisavesihylyt. Suomen Meriarkeologinen Seura ry.
Verkkojulkaisu: https://www.mas.fi/fi/tutkimus-ja-artikkelit/artikkelit/sis%
C3%A4vesihylyt

Landstrom, B. 1961. Laiva. Otava. 318 s.

Lovén, L. 2022. Merikarhun kierros—tarinoita Kokemaenjoen varrelta.
Selkdmeren kansallispuiston ystavit ry. AS Printon, Tallinna. 248 s.

Luukkanen, H. & Fitzhugh, W., W. 2020. The Bark Canoes and Skin Boats of
Northern Eurasia. Smithsonian Books, Washington, DC. 276 p.

Merimaa, J. 2020. Elintirkeadt kanootit olivat aikoinaan nahasta ja tuohesta
tehtyjd. Helsingin Sanomat, Tiede, Arkeologia. 25.11.2020. Verkkojulkaisu:
https://www.hs.fi/tiede/art-2000007638519.html

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurikuntien esihistoriaa.
Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia, Tiede. Vammalan Kirjapaino
Oy. 427 s.

Salo, U. 2012. Olevaisuus ja sen valtius I — Muinaissuomalaisten
maailmanymmarrys. Kalevalaiset myytit ja uskomukset arkeologian, kielihistorian
ja kulttuurihistorian nakokulmasta I. Oy Amanita Ltd, Somero. 567 s.

Ylimaunu, J. 2000. Itimeren hylkeenpyyntikulttuurit ja ihminen — hylje -suhde.
Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia 773. Hakapaino Oy, Helsinki.
510 s. Verkkojulkaisu: https://helda.helsinki.fi/bitstream/
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https://www.mas.fi/fi/tutkimus-ja-artikkelit/artikkelit/sis%C3%A4vesihylyt
https://www.mas.fi/fi/tutkimus-ja-artikkelit/artikkelit/sis%C3%A4vesihylyt
https://www.hs.fi/tiede/art-2000007638519.html

3. Rautakauden (500 eaa.— 1150 jaa.)
vesililkenne, kauppapaikat ja valkamat

Rautakausi on esihistorian aikakausi, jolloin paiasiallinen materiaali aseiden ja
tyokalujen valmistamiseksi oli rauta. Raudan pelkistimisen taito keksittiin noin
vuonna 1500 eaa. Vilimeren itipuolella, ja sieltd se levisi Eurooppaan noin
vuonna 1200 eaa. Suomessa rautakauden katsotaan alkaneen noin vuonna 500

caa.

Pronssikauden (1500-500 eaa.) ja varhaisen rautakauden (500 eaa. — 500 jaa.)
rannikon maata viljelevd ja karjaa hoitava kalastaja-asujaimisto hautasi
kuolleensa vield rauniobantoihin eli hantardykkioibin. Jo pronssikaudella alkanut
réykkiohautaus jatkuu Kokemaenjokivarressa rautakaudella. Alueelle tulee uutta
viestba Baltiasta ja my6s uusia hautaustapoja, kuten tarhahaudat.
Kokemienjoen varrelta nuoremman roomalaisajan (200-400 jaa.) kalmistoja
tunnetaan Kokemaeltd, Sastamalasta (Tyrvada) ja Nokialta. Kansainvaellusajan
(400-550 jaa.), merovinkiajan (550-800 jaa.) seka viikinkiajan (800-1050 jaa.) ja
ristiretkien ajan (1050-1150/1200 jaa.) hautoja on Kokemielld, Huittisissa,
Sastamalassa ja Kuloveden rannoilla. (Salo 1997 ja 2008)

Rautakautinen asutus Kokemidenjoen varressa kesti pisimpiin Kokemielld ja
nykyisen Sastamalan alueella, ilmeisesti yhtdjaksoisesti tuhannen vuoden ajan.
Tietimys Satakunnan ja Kokemienjokivarren rautakauden asutuksesta ja
yhteyksistd muualle on saatu arkeologisten 16yt6jen, karttojen, paikannimien ja

perimitiedon avulla.
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Rautakaudella kaupankdynnille rauhoitettuja paikkoja on ollut mm. seuraavissa
kohteissa:

Karkku, Palvialan ranta Huittisten kirkonseutu

Sastamalan vanha kirkko Kokemaki, Kakkulainen
Vammaskosken rantamat Kokemaéki, Pyhénkorvan kosken seutu
Tyrvaan koskien rannat Harjavalta, Merstola

Kiikkapdin kosken suvanto Harjavalta, Lammainen

Keikyén suvanto Nakkila, Penttala

Karhiniemi (Lovén 2022. ss. 71-73, 245)

Lattomeri

L
Lammainerg

Kartta 3. Kokemienjoen suun alue rautakaudella varhaisemman roomalaiskau-

den lopulla noin 200 v. eaa. Kartta: © Satakunnan Museo — Muuritutkimus Oy.
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On hyva korostaa, ettd varsinaisia satamarakennelmia ei tarvittu vield edes mero-
vinkiaikana (600-800 jaa.), eikd pitkdan mychemminkaan, ehka keskiajan alkupuo-
lelle asti. Riitti, kun tavarankuljetuksessakin kaytetyt, puusta veistetyt kevytraken-
teiset, matalalla kulkevat ja vain pienella kolilld varustetut veneet, viikinkiaikaisten
knarrien edeltijit, yksinkertaisesti vain kiskottiin matalaan rantaveteen tai kuivalla

maalla oleville teloille ja kiinnitettiin paikoilleen. (Katainen ym. 2003, s. 129)

Arkeologisen kulttuuriperinnén Wiki-opas (http://akp.nba.fi)

Haggrén, G., Halinen, P, Lavento, M., Raninen, S. & Wessman, A. 2015.
MUINAISUUTEMME JALJET. Suomen esi- ja varhaishistoria kivikaudelta
keskiajalle. Gaudeamus Oy. Print Best, Viljandi. 619 s.

Katainen, V., Laukkanen, E. ja Uotila, K. 2003. Muinainen Kalanti ja sen

naapurit. Talonpojan maailma rautakaudelta keskiajalle. Suomalaisen
Kirjallisuuden Seura, Helsinki. Karisto Oy. 455 s.

Salo, U.. 1997. Rautakautisen asutuksen synty ja kehitys. ss. 14-21. Teoksessa:
Salo, U. 1997. Ihmisen jiljet Satakunnan maisemassa. Kulttuurimaiseman

vuosituhannet. Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia 677. West Point,
Rauma. 125 s.

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurimaakuntien
esihistoriaa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia 1093, Tiede.
Vammala. 427 s.

15




Rautakautinen Villionsuvannon asutus

Kokemien Villibnsuvannossa syystalvella 2019 tehtyjen koetutkimusten jatkona
alue tutkittiin tarkemmin kevain — alkukesan 2020 aikana. Kokemienjoen pohjois-
rannalla sijaitsevan Villibnsuvannon tutkimukset olivat laajimmat rautakautiset ar-

keologiset kaivaukset Suomessa, ja sieltd tehdyt havainnot ovat merkittavia.

Villionsuvannossa on havaittu kaikkiaan yhdentoista rakennuksen perustukset, jot-
ka ajoittuvat rautakaudelle. Niistd selkeimmit jaanteet ovat rakenteissa kaytettyjen
paalunsijojen muodostamat linjat. Radiohiiliajoitusten perusteella kohde on ollut
asuttuna ainakin rautakauden alussa (n. 400-200 eaa.) ja keskiselld rautakaudella (n.
500 jaa.). Kohteen ympiristostda Kokemaelld tunnetaan useita rautakautisia ja kes-
kiajan muinaisjaannoksia.

Esineloytoind kaivauksilta on saatu rautakautisen asutuksen jalkeensd jattamia sa-
viastioiden palasia seki rautaesineitd, kuten sirppi, veitsi ja rautaniittejd. Lisdksi kai-

vauksilta on l6ydetty eldinten luita ja kasvijaanteitd (mm. ohraa ja kauraa) rautakau-

delta.

Kaivauksissa hyodynnettiin paljon nykyaikaista, dokumentointia nopeuttavaa tek-
nologiaa, jolla tuotetaan kaivauksista 3D-malleja. Lisaksi kaivauksista otettiin saan-
nollisesti ilmakuvia, joissa rakennusten paalunsijojen linjat erottuvat erinomaisesti.
Ennen kevain 2020 kaivauksia kohteella tehtiin lisiksi maatutkauksia ja satelliitti-
kuva-analyyseja kohteen laajuuden selvittdmiseksi.

Uotila, K., Salomaa, S., Haarala, J. ja Knuutinen T. 2019. Tutkimusraportti Koke-
miki, Villibnsuvanto. Arkeologiset kaivaukset 21.10.—1.11.2019. Muuritutkimus
Oy.

https:/ /www.kyppi.fi/ palveluikkuna/mijreki/read /asp/r_kohde_det.aspx?
KOHDE_ID=1000036786

https:/ /kalmistopiiri.fi/2020/06/02/kokemaen-villionsuvannon-rautakautisen-

asuinpaikan-kaivaukset-valmiit/
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Nakkilan Penttala

Rautakauden jalkimmadiselld puolikkaalla (50-600 jaa.) asutuksen sijoittumista ei
endi mairinnyt meri, vaan rautakautiseen tapaan joki, kulkureitti sisimaahan ja
sisimaasta merelle. (Salo 1981)

Arantilan kosken partaalla Penttalan miéki on talléin ollut asuttu ja sielli on myos
rautakautinen kalmisto, joka ajoittuu roomalaisen kauden vuosille 50-200 jaa. Kal-
mistosta l0ytyneet esineet ja kalmiston kivien latomistapa viittaavat Koillis-
Viroon. Tilld perusteella on arveltu, ettd Nakkilan alueelle saapui rautakaudella
asutusta Virosta, ja luultavasti muualtakin eteldisemmain Itdimeren alueelta. Kaup-
piaita tinne houkuttelivat erityisesti turkikset. Osa tulijoista jii alueelle muodosta-

en pysyvampaakin asutusta Nakkilan seudulle. (Salo 2008)

Kuva 3. Arantilankoskea sillalta yldjuoksulle pdin. Penttalan miki kuvassa oikealla.
Valokuva: Kari Mantyla 2021.
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Kuva 4. Penttalan loiva itaranta kuvattuna joen toiselta puolelta. Valokuva: Kari

Mintyli 2021.

Veneiden rantautumispaikka ja tavaranvaibtopaikka on todennikoisesti ollut kosken
ylapuolella, Penttalan maen itdpuolella, jossa ranta on kaikkein loivin (Kuva 4).
Mahdollista alajuoksun suunnasta tulevaa uhkaa vastaan kosken niskalla sijaitsevaa
paikkaa on ollut my6s helpompi puolustaa. Muualla ymparistossid jokiuoma on
suhteellisen jyrkkirantainen, miké sekin on puolustajan kannalta etu.

Skandinavian varhaisia limisaumaisia veneita

Svionit, svealaiset (nyk. Eteld-Ruotsissa) alkoivat korvata nahkapaallysteisid venei-
tadn lantarakenteisilla veneilld jo esiroomalaisella kauden (500 eaa. - 50 jaa.) lopulla.
Melat korvattiin azrozlla roomalaisella kaudella (50-400 jaa.) ja raakapurjeet tulivat
kayttoon kansainvaellusten aikaan (400-550 jaa.). (Salo 2008, s. 203).

Keski-Ruotsista Givlen kunnan Bjorken kyldstd 16ydettiin syksylla 1947 kanavaa
puhdistettaessa puinen /Zmilantainen vene. Radiohiili- eli C14-maarityksessi veneen
ika ajoittuu 300-luvulle jaa. Se on 7,22 m pitké ja 1,24 m leved. Pohjalautana on
kaytetty ontoksi koverrettua 70 cm levedd lehmuksen runkoa. Venettd voisi pitda
ruuhityyppisend, mutta siind on leveit sivulaudat, jotka on kiinnitetty rautanauloilla
pohjapuun ja sen pidennyksen alle eli limilaudoituksena. Venetti on todennikoi-
sesti melottu, koska siitd puuttuvat airoja varten tarvittavat hankaimet. Vene on
nihtivissa Gavleborgin lidninmuseossa.
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Tanskan Slesvigistd, Nydamnista l6ydettiin vuonna 1863 suosta roomalaiskauden
(50-400 jaa.). vene. Se oli limisaumainen ja melko kookas, pituus 22.8 m ja leveys
3.3 m. Nydamnin veneessa on ollut toistakymmenta airoparia, mutta ei mastoa. Se
lienee rakennettu sotaisia meriretkid varten. (Katainen ym.. 2003, s. 129, Land-

strom 1961, s. 50)

Kvalsundissa Hammerfestin alueella Pohjois-Notjassa tehtiin vuonna 1924 kaksi
veneloytoa, jotka olivat periisin 600-luvulta jaa. Suurempi vene oli suunnilleen 18
m pitkd ja 3,2 m leved. Aluksen rakennustapa muistuttaa viikinkilaivoja ja pohja-
lauta oli asennettu siten, ettd se voidaan maarittda nk. negatiiviseksi koliksi. Runko

oli leved, ja siten vakaa.

Eras Gotlannissa oleva kuvakaiverrus 400-luvulta muistuttaa huomattavassa maa-

rin Kvalsundin venettd. (Landstrom 1961, s. 56)

Ensimmiisind vuosisatoina niin eteldisessi Ruotsissa kuin Tanskassa (ja nykyisen
Norjan alueella) veneenrakennustaito naytti olleen suurin piirtein samassa kehitys-
vaiheessa. Voitaneen sanoa, ettd efeldisen Itameren alueella osattiin rakentaa limrisaumai-

Sia lantaveneitd jo ajanlaskumme ensimmidisind vuosisatoina.

Ilmeisesti svealaisten tietotaito valmistaa lautaveneita oli tullut Baltiaan jo 100-300
-luvuilla, ja on mahdollista, ettd baltteja on tullut Kokemaenjoen suuhun ja Pent-

talaan myos lautaveneilla.

Penttalan toiminnan aikaan sana fensns, tarkoittaen sisimaan lappalaisia, esiintyy en-
simmiistd kertaa roomalaisen historioitsijan Tacituksen vuonna 98 jaa. ilmesty-
neessi teoksessa Germania. (Huurre 1995, ss. 154-155). Metsistijind fennit kaytti-

vit turkiksia vaatteinaan ja mahdollisesti jo tdhdn aikaan myoOs vaihtotavarana.

(Tacitus 98, s. 155)
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Huurre, M. 1995. 9000 Vuotta Suomen Esihistoriaa. Kustannusosakeyhtio
Otavan painolaitokset, Keuruu. 271 s.

Katainen, V., Laukkanen, E. ja Uotila, K. 2003. Muinainen Kalanti ja sen

naapurit. Talonpojan maailma rautakaudelta keskiajalle. Suomalaisen
Kirjallisuuden Seura, Helsinki. Karisto Oy, Himeenlinna. 455 s.

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurikuntien esihistoriaa.
Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia, Tiede. Vammalan Kirjapaino
Oy. 427 s.

Salo, U. 2012. Olevaisuus ja sen valtius. Muinaissuomalaisten
maailmanymmarrys. Kalevalaiset myytit ja uskomukset II. Oy Amanita Ltd,
Somero. 500 s.

Tacitus, 98 jaa. Germania. Suomennuksen ja selitykset laatinut Tuomo Pekkanen.
Kolmas, uudistettu laitos. Gaudeamus. Tallinna 2018. 176 s.

Ylikoski, K. 2011. Joen merkitys Nakkilan seudulla. Teoksessa: Kokemienjoen
aalloilla ja rannoilla. Satakuntaliitto Sarja A:304.

https:/ /www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r kohde det.aspx?
KOHDE 1D=531010020

https:/ /www.kyppi.fi/palveluikkuna/mireki/read /asp/r kohde det.aspx?
KOHDE ID=1000015692

https://fi.wikipedia.org/wiki/Bj%C3%B6rken_vene

https://fi.wikipedia.otg/wiki/Pitk%0C3%A4vene

Kuva 5. Rantalitukka, Cardamine parviflora.

Piirros: Kart Mantyla 2021.
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https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r_kohde%20_det.aspx?KOHDE_ID=531010020
https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r_kohde%20_det.aspx?KOHDE_ID=531010020
https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r_kohde_det.aspx?KOHDE_ID=1000015692
https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/mjreki/read/asp/r_kohde_det.aspx?KOHDE_ID=1000015692

Kasvien kertomaa

Rautakaudella asuttujen vesistdjen varrelle Suomeen on kauppa-alusten ja tinne
muuttaneiden mukana kulkeutunut kasveja Itimeren piiristd ja etelimpaikin Eu-
roopasta. Kokemienjoella niitd kasveja ovat esimerkiksi rantanenatti ja rantalituk-
ka. Suomessa harvinaisen rantalitukan merkittidvin esiintyma on Nakkilassa Aran-
tilankoskella. (Kalinainen & Hakila 1989, Ryosid & Reiniaho 1993, Ylikoski 2011).
Sen levidmishistoria on mielenkiintoinen: l6ytopaikat kayvat yksiin viikinkiajan
merkittavimpien kauppareittien kanssa. (Saarisalo-Taubert 1963)

Muita rautakautista kyldasutusta kuvaavia kasvilajeja ovat esimerkiksi mikikaura,
tummatulikukka ja makivirvild. Naitd kasveja 16ytyy rautakauden kylistd, mutta
myohemmin syntyneistd naapurikylistdi ne puuttuvat. Keskiajalla Kokemienjoen

varsille saapui samalla tavalla munkkien mukanaan tuoma ladkekasvi kalmojuuri.
(Ylikoski 2011)

Kuva 6. Nurmilaukka, .A/ium
oleracenm, Pori, Reposaari

23.7.2010.
Valokuva: Heli Jutila.

Tiettyjen tulokaskasvien esiintymisen perusteella on pystytty jaljittimédan viikin-
kien merireitti Ahvenanmaan kaakkoiskolkasta Saaristomeren poikki Kustaviin ja
edelleen Kalannin muinaismaakuntaan (nyk. Lokalahti ja Uusikaupunki). Erditd
sipulikasvilajeja, kuten kddrmeenlankkaa ja nurmilankkaa, seka litulankkaa viikingeil-
14 oli tapana istuttaa kulkureittiensd varrelle vitamiinilahteeksi yleiskunnon yllapi-
tamisekst ja keripukin torjuntaan (etteivit hampaat irtoa ennenaikaisesti).

Toisia lajeja (esimerkiksi /laukkancilikka ja ahdekannokki) kulkeutui tahattomasti
matkamiesten mukana heidin kiyttimiinsd suojasatamiin, vartiopaikoille ja van-
hoihin kyliin. Joidenkin em. kasvilajien nykyiset esiintymit sijaitsevat kaytinnossa
vieldkin timan muinaisen merireitin varrella (Hinneri & Santamala 1997). Pari tu-
lokaslajia on kulkeutunut pohjoisemmaksikin Kokemaenjoen varsille.
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Hinneri, S. & Santamala, E. 1997. Viikinkien Kalantivayld — Vikingarnas Kaland-
farled. Kustantajat — Forlaggare: Erkki Santamala & Sakari Hinneri. Kirjapaino
Oy West Point, Rauma. 159 s.

Kalinainen, P. & Hakila, R. 1989. Rantalitukkatietoja Satakunnasta. Lutukka
5:124.

Ry6sa, M. & Reiniaho, T. 1994. Nakkilan luontoselvitys 1993. Nakkilan kunta:
ymparistonsuojelulautakunta & koululautakunta, Nakkilan Lions Club, Satakun-
nan metsalautakunta. 43 s.

Saarisalo-Taubert, A. 1963. Suomen rannikon vanhat kauppatiet ja Cardamine
parviflora. Luonnon Tutkija 67: 165-170.

Salo, U. 1981. Satakunnan pronssikausi. Satakunnan historia I,2. Satakunnan maa-
kuntaliitto ry, Pori.
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: Kairmeenlaukka, AMium scorodoprasum, Tvarminne 12.8.2012.

gy Valokuva: Heli Jutila. '
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4. Rautakauden vene

Ei tiedetd varmuudella, millaisilla veneilli Baltian suunnasta tinne tultiin 100-300-
luvuilla jaa. Luultavammin nahkaveneilla, silld limilaudoitetut, kolilld ja kaarilla va-
rustetut veneet yleistyivit vasta muutama sata vuotta mychemmin. Tosin lautave-
neetkin ovat olleet mahdollisia.

Kuva 8. Knarri, viikinkien kauppavene. Kuvan maalaus: Jussi Nuolivaara 2017.

Knarrit muistuttavat muita viikinkilaivoja (nk. pitkélaivoja), mutta knarrien runko
oli laajempi. Knarrit olivat limisaumaisia, kuten pitkalaivat, ja niiden kansipalkit
ulottuivat laudoituksen ldpi. Knarrit rakennettiin yleensd 16 metrid pitkiksi, 4,5
metrid leveiksi ja niiden uppouma oli 24 tonnia.

Khnarrit litkkuivat padasiassa purjeilla, ei niinkddin sountaen, ja niilld_pystyttiin purjehti-
maan melko pienelld miehistolld. Knarri oli vn. 800-1050 vizkinkien tirkein rabtialus-
typpi, joilla kaytiin kauppaa Britteinsaarille, manner-Enrooppaan ja Novgorodiin.

Khnarria kaytettiin myos huoltoaluksena toimittamaan ruokaa, juomia, aseita ja va-
rusteita sotureille ja kauppiaille heiddn pitkilli matkoillaan ympari Eurooppaa.
Khnarreilla kuljetettiin my6s karjaa, kuten lampaita ja hevosia, Atlantin yli Islantiin
ja Gronlantiin. Niilla huollettiin norjalaista asutusta. Myohemmin knarri sai korke-
amman laidan, keula-, ja perikastellit sekd mastoon marssykorin ja ajalle tyypilliset
sivumelat. Knarri toimi varhaisena esikuvana koggi-laivalle.

https:/ /fi.wikipedia.org/wiki/Knarri
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https://fi.wikipedia.org/wiki/Uppouma
https://fi.wikipedia.org/wiki/Purje
https://fi.wikipedia.org/wiki/Britteinsaaret
https://fi.wikipedia.org/wiki/Novgorod
https://fi.wikipedia.org/wiki/Islanti
https://fi.wikipedia.org/wiki/Gr%C3%B6nlanti
https://fi.wikipedia.org/wiki/Knarri

Kuva 9. Slaavien kauppavene (\X/rack, rekonstruktio) 1000-luvulta. Jotkin
timin tyyppiset veneet ovat Hyvinkin voineet kiydid Kokemienjoen suun
kauppapaikoilla ensimmaiisen vuosituhannen lopulla ja keskiajan alkupuolel-
la. Valokuva: mr.waack@gmzx.de, Oldenburg Holstein Wallmuseum Sla-
venboot.jpg. (CC BY SA 2.5)




Suomen kansanomaiset veneet

Ruuhet

Nahkaveneiden rinnalle otettiin jo varhain kiytto6n puunrungosta kovertamalla
tehtyja ruubia. Ruuhia on siilynyt kivikaudelta ldhtien.

Muinaisruuhet olivat kooltaan 3 - 5 metria pitkid ja 0,5 - 0,6 metrid leveitd. Ne val-
mistettiin yhdestd minty-, kuusi- tai tammirungosta hiillostamalla kovertaen. Ko-
vertaminen tehtiin pystyasennossa. Pronssikaudella kovertamiseen kaytettiin kir-
vestd. MyOhemmin rautakaudella kovertamisessa alettiin  kayttid  zelsoa
(kourukirves, jossa terd poikittain), kirvestd ja hoylid. Joskus sisdosaan jatettiin yksi
tai useampi laipio estimain kuivumisen aiheuttamaa halkeilua. Rungon tyvipaasta
tehtiin pera ja latvapaistd keula. Ohjailu ja litkuttaminen tapahtui melalla.

https:/ /www.wikikko.info/w/index.php?title=Ruuhi

Kuva 10. Ruuhi. Haapio (tehty haavasta),
honkio (tehty mannysta).

Kuvan maalaus: Jussi Nuolivaara 2017.
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Hiukan kehittyneempad ontoksi koverretun veneen tyyppid edustivat haapiot.
Haapio tehtiin haavanrungosta, ja jotta saavutettaisiin kyllin suuri leveys, kuumen-
nettiin ontoksi koverrettua puunrunkoa, kunnes se tuli pehmeiksi, jonka jilkeen
sivut painettiin ulospdin. Luonnonvairia kaaria pantiin sisipuolelle, ja jotta kylki
saataisiin korkeammalle, ommeltiin (tai niitattiin) kumpaankin sivuun lauta (vara

eli varpelaita). (Landstrém 1961)

Satakuntalaisia palkoruuhia (Kuva 10) on valmistettu "makihaavasta" vield 1900-
luvun alkupuolella Suomessa. Levittamalld valmistettuja baapioita on rakennettu
Suomen sukuisten kansojen keskuudessa aina Siperiassa saakka. Haapio on suo-
malais-ugrilaisen kulttuurin vanhin vesilla kaytetty kulkupeli.

Haapiot korvasivat vihitellen Suomessa nahkaveneet ja tuohikanootit, jotka lopul-
ta joutuivat marginaaliin keskiajan lopulla. Maamme vanhimmat museoihin talti-
oidut tuohi- ja nahkaveneet ovat 1800-luvun alusta.

Yhdestd puusta koverrettujen ruuhien keskeisend ongelmana on ollut niiden luo-
tettava tyyppi- ja idnmaaritys. Tutkimusta on hankaloittanut se, ettd monet ruuhi-
tyypit ovat pysyneet rakenteeltaan samoina kivikaudelta 1900-luvulle saakka. Jar-
vien ja jokien pohjasta I0ydetyt ruuhet lienee usein vain jitetty syvyyksiin tai ve-
detty rannoille lahoamaan, koska niisti ei ole ollut saunapuiksikaan.

Aikaisemmin vaikeaksi koettu idanmairitys tehdain nykyiaian dendrokronologisilla
ajoitusmenetelmilld. 1uosirengasajoitus eli dendrokronologia on puuesineiden ianmaari-
tysmenetelma, joka perustuu esineessid nikyvien puun vuosirenkaiden paksuuk-
siin.

Ruuhen kehitys péittyi lautaruuheen. Lautaruuhi on tasapohjainen ja kokonaan
laudoista rakennettu. Ruuhta pidetdan ajattomana. Sen vuosituhantinen kayttoika
nykypdiviin asti etsii vertaistaan. Ruuhta on kaytetty kaikkialla maailmassa missi
on ollut vetta, ihmisid ja puuta. Itse asiassa lautaruuhessa, lotjassa ja proomussa on
nahtivissia ruuhen kaukaista sukulaisuutta.
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Kuva 11. Puun rungosta kovertamalla tehtyja haapioita Satakunnasta. Kaikissa on
yksi lautakerta niitattuna. Kaksi etummaista haapiota ovat melottavia, takimmaisessa
on hankaimet eli se on periaatteessa soutuvene. Valokuva: Kari Mantyla 2021 —
Emil Cedercreutzin museon luvalla.

Gronhagen, J. 1991. Sisavesihylyt. Suomen Meriarkeologinen Seura ry.
Verkkojulkaisu: https://www.mas.fi/ fi/ tutkimus-ja-artikkelit/artikkelit/sis%o
C3%A4vesihylyt

Konttinen H. 2012. Laivanrakennus. Suomen Meriarkeologinen Seura ry.
Verkkojulkaisu: https://www.mas.fi/fi/julkaisut/artikkelit/laivantrakennus

Landstrom, B. 1961. Laiva. Otava. 318 s.
https:/ /www.wikikko.info/w/index.phprtitte=Ruuhi

https://aksa.fi/ esihistoriallisen-haapion-valmistus-vaatii-hyvia-hermoja-ja-
aikaa/
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Keuruun vene

Keuruun (Keski-Suomi) keskustasta pohjoiseen sijaitsevan Suojoen rantasuosta
loydettiin vuonna 1991 péittyneissa arkeologisissa kaivauksissa nk. 5-osaveneita
ja niiden osia. Veneiden pohjana oli leved, sukkulanmuotoinen pohjalauta, joka
oli haapaa. Kyljet oli tehty kahdesta levedstd kuusilaudasta. Kaikki osat oli om-
meltu toisiinsa kuusen juurilla. Lisaksi 16ytyi airoja ja muuta puuesineistod, kuten
ahkioiden ja rekien osia. Siitepolyanalyysin ja radiohiiliajoituksen perusteella 16y-
dot olivat 1300-luvun alkupuolelta eli keskiajalta. Veneet olivat ilmeisesti eranka-
vijoiden veneita.

Samantyyppisten 5-osaveneiden 16yt6ja on tehty keskisen ja itdisen Jarvi-Suomen
alueelta toistakymmenti kappaletta. Tamin venetyypin rakenne enteili jo li-

misaumaisia, eti vesistoalueille tyypillisid kansanveneita.

Keuruun veneen 16ytopaikka sijaitsee Kokemaienjoen vesiston kauimmaksi koilli-
seen ulottuvan reittivesiston, Keuruunreitin alkuldhteilld. Voitaneen ajatella, ettd
Suomen rautakauden ulkomaankaupan tuotantoketjun airipaa oli taalla kaukai-
sessa eramaassa. Sieltd turkikset hankittiin ja kuljetettiin alajuoksun kauppapai-

koille ja edelleen etelain Eurooppaan.

On paljon mahdollista, ettd juuri niiden veneiden, ahkioiden ja rekien haltijat tai
heidin aikalaisensa ovat voineet kdyda kauppaamassa pyydystimiensi turkiseldin-

ten nahkoja esimerkiksi Kokemaien kauppapaikoilla.

Taavitsainen, J-P., Vilkuna, J. ja Forssell, H. 2007. Suojoki at Keuruu, a mid 14th-
century site of the wilderness culture in the light of settlement historical proces-
ses in Central Finland. Finnish Academy of Science and Letters. Printed by
Gummerus Kirjapaino Oy, Vaajakoski 2007. 232 s.( https://tiedekitja.fi/fi/

suojoki-at-keuruu )

https:/ /www.kyppi.fi/ palveluikkuna/mjreki/read /asp/t_kohde_det.aspx?
KOHDE_ID=249040021

https:/ /www.google.com/search?q=Suojoki_arkeologiset_1%C3%B6yd%C3%
B6t&rlz=1C1GCEA_enFI816FI819&oq=suojoki&aqs=chrome.4.69157j461512j3
513912j69159j46151212j69i60.8237j0j7&soutrceid=chrome&ie=UTF-
8#tpstate=ive&vld=cid:79d3e5de,vid:_AqlLglODhs

(Filmi: Arkeologiset kaivaukset Keuruun Suojoella 1991)
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Meriveneet

Limisaumainen merivene tuli kdytt66n ensiksi Ruotsin puolella ja vihin myohem-
min nykyisen Suomen rannikoilla. Meriveneemme nayttavit myohiisiin aikoihin
asti pysyneen vahvan ruotsalaisen vaikutuksen alaisina. Sithen viittaa nithin liittyva

runsas ruotsalaisperiinen terminologia.

Meriveneet nayttiviat muodostavan eheammain, yhtendisemman ryhman kuin sisa-

vesiveneet.
Sisavesiveneet

Merivene muuntui jo varhain joki- ja jirviveneeksi puhtaasti suomalaiselta pohjal-
ta, osaksi ehkd yksipuisten ruuhien vaikutuksen alaisena. Sisivesien venetyyp-
pimme noudattavat pikemminkin vesistojen kuin maakuntien rajoja. Esimerkiksi
Tornionjoen vene, Saimaan alueen vene ja Kokemienjoen venetyyppi ovat kukin

hieman erilaisia.

Kokemienjoen vene on jonkinlainen meri- ja jokiveneen valimuoto, tukeva, mutta
melko sieviasti tehty, suhteellisen leved, keula ja perd loivasti nousevia (helppo ve-
tad maalle), keula- ja perdvantaan pidd usein pyoredpiirteinen. Kokemienjoen ve-
neelld kuljetaan soutaen, harvoin purjehtien. Veneen levein kohta sattuu suunnil-

leen keskelle venetta. Laitalautojen lukumairi on 4-6. (Itkonen 1926)

Kuva 12. Kokemienjoen vene. Valokuva: Kari
Mintyld 2021 — Emil Cedercreutzin museon
luvalla.




Kuva 13. Kokemienjoen vene uittopuomiin kiinnitettynd. Lammaistenkoski 1900-
luvun alkupuoli. Valokuva: Erland Piirinen, Emil Cedercreutzin museon valoku-
vakokoelmat.

Itkonen, T. I. 1926. Suomen kansanomaiset veneet. Suomen museo 33, ss 34-57.

Koskinen, H. 2020. Talonpoikaisveneet Saaristomerelld, Allmogebatar pa
Skirgardshavet, Litorale, 2020. 214 s.

Landstrom, B. 1961. Laiva. Otava. 318 s.

Vuorela, T. 1975. Suomalainen kansankulttuuri. Werner Séderstrom Oyj —
WSOY, Porvoo — Helsinki — Juva. 776 s.

Lounaissaariston vanhoista venetyypeista on ansiokas yhteenveto

verkkojulkaisuna http://www.perinnepurje.net/suomi.htm
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5. Keskiajan (1150-1550 jaa.) kauppa- ja las-
tauspaikat

Keskiaika Suomessa

Vuoden 1200 tienoilla Ruotsi laajensi valtakuntaansa valloittamalla Etela- ja Lou-
nais-Suomen. Myohemmin samalla vuosisadalla my6s Hime ja lopulta Karjala
otettiin Ruotsin yhteyteen. Samaan aikaan Suomeen alettiin perustaa seurakuntia,
ja Suomen alue eli Ruotsin Itimaa alkol ensimmaiistd kertaa muotoutua yhtendisena
hallinnollisena kokonaisuutena. Noin vuoden 1300 tienoilla alettiin Suomen alu-
eelle perustaa kaupunkeja. Keskiajan mittaan syntynsa saivat Turksu, Ulvila, Porvoo,
Vigpuri, Ranma ja Naantali. Samalla ympari maata rakennettiin &ruununlinnoja, joista
Ruotsin Itimaata hallittiin. Aikakautta leimasi roomalaiskatolinen kulttuuri ja sak-
salaisten kauppiaiden hallitsema Itimeren kauppa.

Kokemadenkartano, Kirkkosaari ja Liikisto

Kartanot olivat aikoinaan suuria taloja, joilla oli huomattava maaomaisuus ja usein
erityisotkeuksia. Monilla Kokemienjoen varrella sijainneilla kartanoilla ja isoim-

milla taloilla on ollut omat lastauslaiturinsa.

Kokemdenkartanon lihelld jokirannassa on ollut varhaiskeskiaikainen kauppapaikka
ja todennikoisesti /astauslaituri kartanon omia kuljetuksia varten. Ymparistossa oli
useita kylid. Kokemidenkartano oli ladnitettyna suurmiehille, mm. Turun piispoille.
My6hemmin se oli kuninkaankartanona ja ratsutilana. Keskiaikainen Huovintie

kulki Turun seudulta Kokemien kautta Kokemienjoen suulle Ulvilaan.

Kokemaiki (vanhoissa asiakirjoissa Kumo/Kume tai Kokineki/Kokemeki) oli kes-
kiajalla Satakunnan hallinnollinen keskus. Sielld sijaitsi my6s piispan asuinkartano.
Kun lintisen Suomen alueet 1100-luvun jilkipuoliskon ristiretkien jilkeen oli lii-
tetty kirkon ja Ruotsin valtaan, Ruotsinmaalta tulleiden viikinkien ryOstoretkien
uhka vihentyi ja thmisten elimisen olot rauhoittuivat. Suomen ja Satakunnan va-
esto alkoi nopeasti kasvaa. Kokemaielld asutus levisi koko pitdjan alueelle aina Ul-
vilaan saakka, tuolloiseen jokisuistoon. (Ylikoski 2011)
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Suomen alueella (eli Ruotsin I#dmaalla) roomalaiskatolisella kirkolla oli jo varhain
riippumaton ja rajoittamaton kauppaoikeus. Kokemaienjoen jokikalastus oli tirkein

syy sithen, ettd piispat hankkivat itselleen monia tiloja Kokemienjoen rannoilta.

Anolan Kirkkosaaren liheisyydessi on sijainnut ainakin viisi keskiaikaista piispan-
tilaa. Tilat mainitaan piispan lampuotien yllapitimiksi (lampuoti = vuokraviljelija,

joka maksoi vuokransa viljana tai muina luonnontuotteina).

Kirkollinen valtaus Anolan tienoilla on tapahtunut aivan Suomen kirkollisen jarjes-
taytymisen alkuaikoina 1100-luvun lopun ja vuoden 1250 valilla. Tilojen valtauk-
sessa on ollut mukana my6s kokemikeldisia mahtitiloja, silli Kokemaienjoella ei

tunneta kokemakeldisten ja kirkon vilisid nautinta- tai omistustiitoja.

Kirkkosaaresta, joka nimena viittaa sithen, ettd sielld on ollut kirkko tai saarnatupa,
tuli perimitiedon mukaan ilmeisesti my6s kokemikeliisten, kirkon ja mahdollisesti
saksien kauppapaikka. Arkeologisin tutkimuksin naité ei ole kuitenkaan voitu vah-

vistaa.

Ulvilassa Liikiston alueella kirkko valtasi ja my6s pyhitti Liikiston saaren ja siten
pureutui antoisan kalaveden varteen. Liikiston kulttuurivaikutteet ovat peraisin
Gotlannista, saksalaiskaupan voimakeskuksesta, mika tuo sen syntyhistoriassa etu-

alalle juuri kaupalliset syyt. (Lehtinen 1967)

Lehtinen, E. 1967. Ulvila keskiaikana, sivut 16 - 25. Teoksessa: Virkkala, K., Ko-
pisto, A. ja Lehtinen, E. 1967. Suur-Ulvilan historia 1. 856 s.

Ylikoski, K. 2011. Joen merkitys Nakkilan seudulla. Teoksessa: Kokemienjoen
aalloilla ja rannoilla. Satakuntaliitto 2011. Sarja A:304.

Salminen, T. 2007: JOKI JA SEN VAKI. Kokemien ja Harjavallan historia jaa-
kaudesta 1860-luvulle. Kokemaen ja Harjavallan historia I:1. Gummerus Kirjapai-
no Oy, Jyvaskyla. 681 s.

https://yle.fi/aihe/artikkeli/2016/12/23 /suomessa-loydetaan-edelleen-

muinaisaarteita-historian-eri-aikakausilta
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Kokemadki: Telja, Villio ja Penttilanniemi versus Villa Kwma

Historiallisten tietojen pohjalta Kokemien keskiaikaisen kauppapaikan tiedetain
olleen talvimarkkinapaikka. Kokemien keskiaikaisesta satamasta ei historiallisia
dokumenttitietoja ole. Mutta koska Kokemiki oli koko Satakunnan hallinnollinen

keskus, sielld on tiytynyt olla kauppapaikka ja sen yhteydessa jonkinlainen lastaus-
paikka. (Salminen 2007)

Kokemaien ja Ulvilan varhaisvaiheet ovat osa Itimeren kaupan historiaa, ja niitd
on tarkasteltava sitd vasten. Rautakauden lopun kauppa oli Suomessa keskittynyt
vakiintuneisiin kauppapaikkoihin, joissa kauppiaat kéivivit sovittuina aikoina kaup-
paa paikallisen vieston kanssa. Kauppa oli riippuvainen vuoden kierrosta, silld zzr-
kiksia ja maatalonden tuotteita vaihdettiin talvella, kun taas kalaa ja erditi muita tavaroi-
ta Joppukesilld. Osa kauppiaista vieraili vaithtopaikoilla vain purjehduskaudella,
mutta toiset jiivat talven yli ostamaan ja varastoimaan tuotteet, joita saattoi ostaa
vain silloin. Talvella eldinten turkki on parhaimmillaan, ja tall6in saadut turkikset

olivat erittdin kysyttyja.

Kauppiaat asuivat kauppakumppaniensa taloissa kesteznd eli vieraina, talonvaen ul-
kopuolisina vapaina henkil6ind. Kumppanuuksien ja avioliittojen seurauksena vai-

kutteet levisivit puolin ja toisin. (Salminen 2007, s. 165)

Kuningas Maunu Eerikinpoika vahvisti syyskuussa 1347 Ulvilan asukkaiden
(villanis V'sby) oikeuden oleskella ja kiyda kauppaa kauppatavaroineen Kokemaelld
(ad villan Knwma) kahdeksannesta loppiaisen jilkeisestd paivastd (13. tammikuuta)

paasidiseen saakka joka vuosi.

Ulvilan kaupungin perustaminen tarkoitti Kokemaenjoen alajuoksulla asuneiden
kauppiaiden muuttoa Ulvilaan ja verottamista sielld. Samassa yhteydessi, kun Ul-
vila sai kaupunkioikeudet vuonna 1365, kauppiaiden oikeuksia koskevat maarayk-

set uusittiin.

Tuon ajan asiakirjoissa villa tarkoittaa miltei poikkeuksetta pienehk6éa kaupunkia
tai kauppakyldd erotuksena vakiintuneista ja jirjestdytyneistd raatikaupungeista
(civitatis). Taten villa Kswma tarkoittaa Kokemaiki- tai Kuuma- tai Kuumo-nimista
kylaa, jollaista Kokemaieltd ei tunneta. Selvad kuitenkin on, ettd Kokemaelld oli
vuonna 1347 kauppakyla, joka tuolloin maariteltiin paikaksi, jossa Ulvilan porvarit
saivat kdydd kauppaa loppiaisen jalkeisen ajan ja paisidisen vililld. Tapa oli vield
voimassa 1365, jolloin privilegio eli erioikeus uusittiin, mutta sen jilkeen vahvis-
tuksia el enda tunneta.
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Kokemaielld talvikauppa oli 1340-luvulla ilmeisen vakiintunut kiytinto, jonka juu-
ret ovat voineet ulottua 1200-luvun lopulle, ellei kauemmaksikin. (Salminen 2007)

Keskiajan lopulla Kokemien suurin kyld oli Ylistaro, jonka 15 talon veroluku oli
vuonna 1540 Satakunnan suurin. Ylistaron kanssa villa Kwman tittelista kilpaili
kuitenkin joen pohjoisrannalla sijainnut Villi6, johon kauppakriteerit sopivat ehka
Ylistaroakin paremmin. Yhdentoista talon Villion kyla oli 1540 talo- ja veroluvul-
taan Kokemien toiseksi suurin, ja sielld istuttiin 1400-luvun jilkimmaiselld puolis-
kolla monet kirdjit, joista ainakin osa pidettiin kyldssi sijainneessa kiltatuvassa.

Kyld mainitaan ensimmaisen kerran vuonna 1362 latinankielisessa asiakirjassa ni-
melld Villaby (joka tuohon aikaan jo nimenikin tarkoitti kauppakyldd). Kylassa oli
1500-luvun puolivilissa huomattavan paljon kauppias- ja kisityolaisnimistéd niin,
ettd isannissa oli kaksi Kauppilaa ja Parkkaria (nahkuri) mutta my6s rditali ja puu-
seppa. Useiden talojen nimet nayttivit pohjautuvan itimerensaksalaisten keski-
ajalla suosimiin nimiin. Kokemien ja Harjavallan historia -kirjan kirjoittaja Tapio
Salminen pohtiikin, voisiko Villié olla sama kuin 1347 Kokemaelld talvikaupan
keskuksena mainittu villa Kwma, vaiko Ylistarossa perimitiedon mukaan sijainnut

Teljan kaupunki.

Kuva 14. Kokemien keskustaa. Kuvan keskelld olevassa joenmutkassa jokivaylin

takana on Ylistaron kyld ja Teljin kauppapaikaksi arveltu ranta. Jokimutkan talld
puolen on Penttilinniemi, jolla on sijainnut varhainen kirkko ja kirkkomaa. Kuvan
oikeassa alareunassa sillan oikealla puolella olevalla jokirannan pellolla on sijainnut
keskiajalla Villion kyld. Valokuva: Kokemaiki-seuran kuva-arkisto.
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Telja nimena noust esiin oppineiden kirjoituksiin 1600- ja 1700-luvulla. Kaikki
Teljan kaupunkia koskevat tiedot perustuvat Kokemaielld jo 1600-luvulla tunnet-
tuun perimatietoon, mutta yhtaan keskiaikaista Teljan nimen mainitsevaa lihdetta
ei tunneta. (Salminen 2007, ss. 170-171)

Seka Villiosta etta Ylistarosta on todisteita keskiaikaisista kokoontumispaikoista ja
kaupallisesta toiminnasta, mika erityisesti Villiossd viittaa saksalaisiin kauppiaisiin
ja alueella ehki jo ennen Ulvilan kaupungin perustamista olleeseen kiltaan.

Koska perimatieto kuitenkin yhdisti jo 1600-luvun alussa Kokemaielld sijainneen
kauppapaikan ja Ylistaron kyldn, kyseessa voisi olla kaksi Itimeren kaupan eri vai-
heissa kaytossa ollutta tavaran vaihtokeskusta. Talloin Ylistarossa tai sen lihelld
sijainnutta Teljan kauppapaikkaa olisivat kayttineet alueella 1000- ja 1100-luvuilla
vierailleet ruotsalaiset ja gotlantilaiset kauppiaat, kun taas alempana jokea sijainnut
Villi6 eli villa Kwma olisi ollut 1200-luvulla seudulle asettuneiden saksalaisten
kauppiaiden keskukseksi noussut kyla.

Mahdollista on my®6s, etta varsinainen vaihtopaikka sijaitsi koko ajan Ylistarossa,
mutta Kokemielld talvikauppaa 1200-luvulta lihtien kidyneet saksalaiset asettuivat
sitd ymparoiviin kyliin ja alemmas joelle, niin ettd yhteinen kiltatupa rakennettiin
Villioon. (Salminen 2007, ss. 169-173)

Koskistaan huolimatta Kokemienjoki siilyi tirkednd liikenneviylinid koko kes-
kiajan ja vield sen jalkeenkin. Rautakauden ja keskiajan taitteen kauppapaikkoihin
liittyy suomen kielen sana kaupunki, joka on laina muinaisskandinaavisesta kaup-
papaikkaa merkinneesta sanasta. Muinaisgotlannissa sana oli muodossa kaupungt.

Yhteenvetro:

Kokemiden talvikaupan keskukset: Villa Kwma (eli Villaby eli Villio) sekd Telja (eli Teljd).

Purjebduskanden kanppapaikkoja ja rantautumispaikkoja tai lastauslaitureita on keskiajalla
Kokemielld ollut ilmeisesti kolme: Kokemdenkartano ja Ylistaron kyld (Telja eli Telja) joen
etelapuolella ja Kokeman saari (= nyk. Penttildnniensi) joen pobjoispuolella. (Salo 2008, s.
15)

Salminen, T. 2007. Kauppa ja sen tekijat. Kokemiki, Ulvila, Liikist6 ja Telja —
kaupan monet keskukset. ss. 165 — 173. Teoksessa: Salminen, T. 2007. JOKI JA
SEN VAKI. Kokemien ja Harjavallan histortia jdkaudesta 1860-luvulle. Kokemi-
en ja Harjavallan historia I:1. Gummerus Kirjapaino Oy, Jyvaskyla. 681 s.

Ylikoski, K. 2011. Joen merkitys Nakkilan seudulla. Teoksessa: Kokemaenjoen
aalloilla ja rannoilla. Satakuntaliitto 2011. Sarja A:304.
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Kommentti Teljan tarinaan

Talvikaupan siditely nayttda olleen tiukkaa; muualta e1 Kokemaelle tultu talvikaup-
paa harjoittamaan muutoin kuin kuninkaan, korkeimman mahdollisen vallankayt-
tajan myontamalla valtakirjalla.

Koska ulvilalaiset kauppiaat olivat sukujuuriltaan enimmakseen saksalaisia, on ym-
marrettavad, ettd he halusivat kuninkaan myontiman erioikeuden turvin kayda tal-
vikauppaansa nimenomaan saksalaisten perustamassa ja asuttamassa villa Kswmas-
sa Kokemaiella.

Monissa keskiajan lopun jalkeisissd kartoissa 1700-luvulle asti Kokemaen muinai-
nen nimi Kwma/Cuma/Kumo/Kume on sijoitettu hieman viljisti johonkin ny-
kyisen Porin ja Kokemaien vilille, mutta usein Kokemaienjoen pohjoispuolelle.

Mikili kauppapaikan ja rantautumispaikan tai lastauslaiturin kriteerind pidetaan
sijaintia Kokemaenjoen pohjoispuolella, yksi kauppapaikka ja rantautumispaikka
on voinut sijaita my6s joen pohjoispuolella nykyisen Pappilan ja Penttilinniemen
kyljessd, silla joen mutkan niemi oli asuttu paikka keskiajalla. Siind on ollut kirkko
ja hautausmaa ja rantautumispaikalle sopiva loiva ranta. Kirkko rakennettiin pité-
jin omistamaan saareen, joka maatui sittemmin mantereeseen; saaren nimi Kokerzza
viittaa kalastukseen. (Salo 2008, s. 15)

Saksalaisten kiltatalo on sijainnut Villiossa vihan matkan paissi alajuoksulle pain.
Kokemaienkartanon ja Kokemaen asutuksen puolustamisesta vastasi kartanon luo-
teispuolella keskelld jokea sijainnut Linnaluoto.

On mielenkiintoista huomata, ettd samat asiat, jotka esiintyivat Ulvilan Liikistossa,
ja mahdollisesti sitd ennen my6s Anolan Kirkkosaaressa, ovat havaittavissa myos
Kokemielld joen pohjoispuolella. Niitd voitaneen pitaéd jonkinlaisina keskiajan sak-
salaiselle kauppapaikalle kuuluvina elementteina tai edellytyksin.

Edelld kerrotun perusteella vaikuttaa siltd, etta Kokemaelld talvikauppaa on kiyty
kahdessa paikassa. Toinen on sijainnut joen pohjoispuolella, ja ettd se on nykyinen
Villi6 (ruots. Villaby), josta kuninkaan talvikaupan vahvistusasiakirjoissa kadytettiin
nimea villa Kwma. Toinen on joen etelipuolella perimitiedon mukaan Ylistaron

kyldn tuntumassa sijainnut Telja (eli Telja)
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Harjavalta ja Nakkila: Lammaistenlahti

Kuva 15. Pirilinkosken eli Lammaistenkosken voimalaitoksen rakentamistyon

aloitus vuonna 1937. Voimalaitos valmistui vuonna 1939. Joen sulkeminen voima-
laitospadolla esti vaelluskalojen nousun yldjuoksulle ja tuottoisa toepyynti tuli tien-

sd paahin. Valokuva: Emil Cedercreutzin museon kuva-arkisto.

Lammaistenlahti muodostui keskiajalla merkittaviksi warkkinapaikafksi. Sen

kautta kulki tirked Huovintie Varsinais-Suomesta Kokemielle ja edelleen Ulvilaan.

Pirilankoski eli Lammaistenkoski, jonka luonnontilainen putouskorkeus oli noin 6
m, on ollut pienillekin aluksille hankala paikka (Santti 1951).
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Lammaistenkosken alapuolella lasti on joko

1) purettu, (mahdollisesti jonkinlaiselle lastauslaiturille), ja viety harka- tai hevos-
kyydilld jokirantaa tai tietd pitkin Kokemielle tai

2) kauppaveneet on vedetty harilld tai hevosilla koskista ylos tai

3) lasti on purettu paikallisiin pienempiin veneisiin ja kuljetettu niilli Kokemaelle

Kuninkaankartanon ja Kokemien satamiin.

Lammaistenlahden merkittavyydesta lastin purkupaikkana tai satamana kielii sekin,
ettd rannan asukkaiden taytyi pitdd rantapolut avoimina, jotta suurehkot kuljetukset
voitiin hoitaa hevosvetoisilla veneilld Ulvilasta Lammaistenlahdelle (Ylikoski 2011).

Nousun vastavirtaan on taytynyt olla tyoldstd. Toisista koskista on padssyt useam-
malla airoparilla soutaen tai sauvoen ylos, mutta vahankin isommat kauppaveneet
on tiytynyt vetda lukuisista joen koskipaikoista niiden yldpuolelle. Joen tasaisempia
osuuksia on luultavasti soudettu ja sopivalla tuulella on voitu my6s purjehtia. Jokea
alaspiin mentiessa kulku luonnollisesti on ollut helpompaa.

Lehtinen, E. 1967. Ulvilan keskiaikaisista liitkenneyhteyksista. ss. 43-45. Teoksessa:
Virkkala, K., Kopisto, A. Lehtinen, E. 1967. Suur-Ulvilan historia I, 856 s.

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurikuntien esihistoriaa.

Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia, Tiede. Vammalan Kirjapaino Oy.

427 s.

https:/ /www.pohjolanvoima.fi/voimalaitokset/harjavalta/
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Ulvilan Ruskilankoski

Kokemaienjokea ylos tultaessa Ruskilankoski Ulvilan ja Nakkilan rajalla on ensim-
mainen varsinainen koski. Isojen alusten, joita ei pystytd edes vetimaian koskea
ylos, on ollut pakko jaada kosken alapuolelle ankkuriin. Todennakoisesti kosken
alapuolella on ollut rantautumispaikka tai lastauslaituri, mutta niista ei ole jaanyt mi-

taan historiallisia todisteita.

Vanhoissa kirjoituksissa mainitaan, ettd esimerkiksi Ruskilankosken Saksankivi oli-
si jokin kauppapaikka, mutta se ei pidd paikkaansa. Satakunnan Saksankivet ovat
vanhoja rajakivid. Muutoinkin keskelld koskea sijaitseva kivi on kaikin puolin han-
kala paikka kayda kauppaa.

Kuva 16. Ruskilankosken rantakivikkoa kosken keskelld olevalla luodolla. Valoku-
va: Lasse Lovén.

Lehtinen, E. 1967. Ulvilan alueen muodostuminen, ss. 36-43. Teoksessa: Virkkala,
K., Kopisto, A. ja Lehtinen, E. 1967. Suur-Ulvilan historia 1. 856 s.

Salo, U. 1999. KOTIMAAKUNTAMME SATAKUNTA. Katsaus Satakunnan
asuttamisen, organisoitumisen, talouden ja kulttuurin vaiheisiin. Satakuntaliitto,

Pori. 164 s.

SATAKUNTA. Sanomia Lansi-Suomesta. N:o 3. Lauantaina 18 p:nd tammikuu-
ta. 1879. Silmiyksia Satakunnan muinaisuuteen. VI. Porin alku. Telje.
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Ulvilan Liikisto

Ensimmiaisten ristiretkien ja Suomen Ruotsiin liittimisen jalkeen tinne alkoi tulla
saksalaisia kauppiaita melko varhain, jo 1200- ja 1300-luvuilla. He huomasivat, et-
ta joen suulla sijaitseva Liikisto palveli heiddn tarpeitaan hyvin. Se oli sopivan ra-
jattu ja turvallinen, silli luonnon vallihaudat eli pienet joet ymparéivit sita (ks.
Kuva 17 ja kartat 4 ja 5). Paikalla on ollut hautausmaa, kirkko tai kappeli, mahdol-
lisesti Pyhdn Gertrudin kiltatalo ja my6s asuinrakennuksia.

Saaren eteld — lansipuolella virrannut Kokemienjoen suiston haara on ennen tun-
nettu nimelld Liikholmanjoki ja Liikistonhaara. Sen pienempi haara kiersi Liikis-
ton itd- ja pohjoispuolelta. Liikist6 on ollut kdyttéaikanaan ainakin jossain mairin
veden ympar6ima. Jokiuoma, tuohon aikaan tosin jo melko matala, on muodosta-
nut luonnollisen vallihaudan. Puolustusta varten on lisaksi tehty ainakin jonkinlai-
sia muureja. Merialuksille suojainen rantautumispaikka on alkuaikoina ilmeisesti
sijainnut saaren itdpuolen jokihaarassa ja mychemmin Liikistonhaarassa Pappilan-
lammen paikkeilla (Santti 1951). Alkuaikoina hansakauppiaat kulkivat isoilla rahti-
veneilld, mutta noin 1350 jalkeen koggialuksilla. Mahdollisesti joku koggi on kiy-
nyt Liikistossakin.

Kuva 17. Liikiston itdpuolen haara (nykyinen Myyrynoja) hautausmaan ja vanhan
kirkon kohdalta valkovuokkojen aikaan. Valokuva: Kari Mantyld kevat 2021.
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Kartta 4. Ulvilan alue 1300-luvulla: Liikisto, Kellarimaki, Ulvilan keskiaikainen
kaupunki, Pyhin Olavin kirkko. Ulvilan Liikiston esittelytaulu, Ulvilan seurakunta,
Ulvilan kaupunki ja Muuritutkimus Oy. Valokuva: Kari Mantyla 2021.
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Kartta 5. Ulvilan, Liikiston ja Ravanin nykyiset (1940-luvun loppu) korkeussuh-
teet. Korkeuskayrien vili 1 metri. Piirros: Santti 1951 s. 24.
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Landstom, B. 1961. Laiva. Otava. 318 s.
Mattila, H. 2021. Kirjallinen ilmoitus.
https://www.kyppi.fi/to.aspx?id=112.886010004

http://kkmy.mbnet.fi/matkailutuotteet/1liikisto.htm

Koggialuksen hylky, Tallinna 2015. https://www.hs.fi/tiede/art-
2000006645838.html

Karttoja:
Liikiston opastaulun kartta keskiaikaisista jokiuomista.

Santti 1951, kartta s. 24: Ravanin, Liikiston ja Ulvilan nykyiset korkeussuhteet.

Kuva 18. Liikholmanjoki eli Liikistonhaara nykyaan. Valokuva: Kari Mantyla 2021.



https://www.kyppi.fi/to.aspx?id=112.886010004
http://kkmy.mbnet.fi/matkailutuotteet/1liikisto.htm
https://www.hs.fi/tiede/art-2000006645838.html
https://www.hs.fi/tiede/art-2000006645838.html

Ulvilan Koivisto

Jokisuut alkoivat houkutella uudisasukkaita sen jalkeen, kun Linsi-Suomi 1100-
luvulla oli liitetty Ruotsiin; silloinhan entisten vitkinkien taytyi rauhoittua hyviksi
naapureiksi. Silloin my6s rannikon luonnonvarat nousivat arvoonsa. Rannikon ka-
lastus ja hylkeenpyynti tarjosivat ravintoa ja tarjosivat rikkauttakin. Kalaa alettiin
myyda Itimeren rannikolle syntyneiden kaupunkien tarpeisiin; olihan kala paitsi

hyvia ravintoa my6s kirkon sallimaa paastoruokaa. (Salo 1997, ss. 26-31)

Tietysti rannikolle veti muukin kaupankaynti. Aiemmin on esitetty, ettd ulkomaan-
kauppa olisi jo viikinkiajalla, 800- ja 900-luvulla johtanut Koiviston sataman syn-
tyyn (joka sijaitsi Ulvilan kirkon kohdalla joen lansirannalla), mutta nykytutkimuk-
sen valossa se ehkd ei pidd paikkaansa; ainakin selvat todisteet puuttuvat (Salo
2008, ss. 212-223). Varsinainen kaupallinen asutus nakyy vasta Ulvilan Liikiston
varhaiskristillisissa haudoissa; niistd vanhimmat palautuvat ainakin jo 1200-luvulle.
(Salo 1997, ss. 26-31)

Kuten monilla jokivarren kartanoilla (ja isoilla maataloilla), my6s Koiviston karta-
nolla on todennikoisesti ollut lastauslaituri kartanon omia kuljetuksia varten. Pel-
kasta lastauslaiturista ei voi kdyttda termid satama.

Salo, U. 1997. Ihmisen jéljet Satakunnan maisemassa, s. 29. Suomalaisen Kirjalli-

suuden seura, Helsinki. 125 s.

Salo, U. 2008. Ajan ammoisen oloista. Satakunnan ja naapurimaakuntien esihisto-
riaa. Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Toimituksia 1093, Tiede. Vammala. 427 s.

Ulvilan Vanhankaupungin satama

Ulvilan keskiaikaisen kaupungin paikka sijaitsee nykyisen kirkon etelipuolella, Iso-
kartanon tuntumassa tasaisella joenvarsipellolla. Alueella tehdyn fosfaattikartoi-
tuksen perusteella asutus sijaitsi noin 80 X 300 m laajuisella alueella joen suuntai-
sesti jokeen piin laskevan harjanteen paalld. Keskeisin kaupunkialue ulottui nykyi-
sen Isokartanon alueelta Pikkiojan etelapuolelle.
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Kuva 19. Ulvilan Vanhakaupunki sijaitsi kuvan peltoaukealla Kirkkojuovan har-
janteen pailld. Kuvan vasemmassa reunassa nikyy Kellarimden puustoa. Oikealla
Isokartanon rakennuksia. Valokuva: Kari Mantyld 2021.

Kirkkojuovaksi muuttuneen merenlahden rannassa ovat sijainneet sataman laiturit.
Mahdollisesti sataman laiturit ovat alkuun sijainneet Vanhankaupungin lapi virran-
neessa joessa (eli nykyisessa Pakkiojassa) ja myohemmin Kirkkojuovan rannassa.
(Sintti 1951)

1940- ja 50-lukujen vaihteessa Isokartanon padrakennuksen ja jokirannan wviliin
uutta saunaa vanhan paikalle rakennettaessa 16ytyi 1,5 m:n syvyydestd, toisen latti-

an alta, vahva hirsilatomus, jonka idstd ei ole tietoa. (Paganus 1964. ss. 15-16.)

Saunarakennus on 5 m:n korkeuskayralld, joten hirsilatomus on noin 3,5 metrid
mpy. Se on saman verran kuin maa kohoaa 500 vuodessa. Hirsilatomuksen 16ytaja,
talon isintd Pekka Paala, piti sitd satamalaiturina. Se on voinut olla alun perin jon-
kin verran korkeammalla, mutta laituripylviiden lahotessa vajonnut vihin alem-

maksi.
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Keskiaikaisen Ulvilan kaupungin sataman laitureista ainakin yksi saattaa olla Iso-

kartanon rantasaunan alla. T4lld kohtaa ranta on my6s vihian loivempi kuin muu-
alla ympiristossid. On myos mahdollista, ettd hirsirakenne olisi Isokartanolle kuu-
lunut lastauslaituri, mutta siitd, onko kartanolla ollut oma lastauslaituri, ei ole mi-

tadn tietoa. (Paala 2022)

Kuva 20. Nakyma Kirk-
kojuovalle Saaren sillalta
eteldan piin. Valokuva:
Kari Mintyla 2021.

Yhteenveto (Harjavallan, Nakkilan ja Ulvilan keskiaika):

Harjavalta/ Nakkila, kanppapaikka, rantantumispaikkea/ lastauslaituri: Lammaistenlahti
Nakkila, rantautumispaikka: Anola, Kirkkosaari

Nakkila/ Ulvila, rantantumispaikkea: Ruskilankoski

Ulvila (Pori), lastauslaituri: Koivisto

Ulvila, satama: Liikisto ja Ulvilan V anbakaupunki

Paala, A. 2021. Kirjallinen ilmoitus.
Paala, A. 2022. Suullinen ilmoitus.
Paganus, J. 1964. Ulvilan kiintedt muinaisjaannokset. 55 s. sivut 15-16.

https:/ /www.kyppi.fi/ palveluikkuna/raportti/read/asp/hae_liite.aspx?
id=101528&ttyyppi=pdf&kansio_id=886

https:/ /www.geocaching.com/geocache/ GC5VG11_ulvilan-hansa-satama?
guid=c2519£36-eb83-47c3-bc7a-6bcc6cda6796

https:/ /www.kyppi.fi/to.aspx?id=112.886010002
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https://www.kyppi.fi/to.aspx?id=112.886010002

6. Keskiajan kauppa-aluksia

Hansakoggi
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Kuva 21. Hansakoggi. Kuvan maalaus: Jussi Nuolivaara 2017.

Monet saksalaiset kauppakaupungit alkoivat 1100-luvun lopulla liittyd yhteen
suojellakseen tehokkaammin itseddn ja laivojaan ja vaurastuttaakseen kaupan-
kayntiddan. Naista liitoista kehittyi tirkeimmiksi Hansa, joka piankin oli hallitse-
va kauppaa koko Pohjois-Euroopassa. Hansa kaytti luonnollisesti kaikkia sen
aikaisia kauppalaivoja, mutta maineikkain niistd ja suoraan Hansa-nimeen liittyva
oli koggi.

Koggit olivat jo melko kookkaita aluksia, ja kukin vihin erilainen. (Landsrom
1961. ss. 70-71). Koggi oli lujarakenteinen, kuten merialuksen kuuluukin olla.
Kastelleja tarvittiin aluksen puolustamisessa, silli merirosvous oli yleistd. Koska
meritaistelu silloin oli laivojen miehist6jen vilistd kidsikahmia, oli korkeammalla
aluksella taktinen yliote matalammasta, ja tima johti sithen, ettd alusten paihin
rakennettiin kastellit, tornimaiset aseistetut varustukset. Merenkulkijan piti aina

pystya puolustautumaan (Svensson 1962, Huhtamies 2022).
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Pitka ja raskas raaka nostettiin vintturilla, joka palveli myos ankkuripelind. Koysis-
t6 oli vanhempina aikoina useimmiten niinestd kierrettya taikka mursunnahasta
leikattua, mutta hansakauden laivat kayttivit jo hamppukdoysia.

Koggin merkittidva ja hallitseva asema kay selville mm. siitd, ettd kaukana jokien
suista sijaitsevat kaupungit, jothin syvikulkuiset alukset eivit paisseet, muutettiin
lihemmaksi merta. (Landstréom 1961)

Bojortti

Kuva 22. Bojortti oli pieni pohjoiseurooppalainen rannikkopursi. Pienoismallin

tekija: Pauli Koskimies, Satakunnan Museon kokoelmat.

Bojorttia kaytettiin 1500- ja 1600-luvuilla pienehkéissd rahtikuljetuksissa, mutta
myOs laivastossa. Alus oli limisaumainen ja pyoredperiinen. Etummaisessa mas-
tossa silld oli varpapurje (eli spriipurje; vino tanko kannattaa purjeen yliosaa) ja
keulaharuspurje ja takimmaisessa mastossa kolmionmuotoinen latinalaispurje.
(Svensson 1962)

Huhtamies, M. 2022. Seitsemis vyohyke. Pohjoista merihistoriaa (1200-1600). Sil-
tala. 320 s.
Svensson, S. 1962. Purjelaivan tarina. WSOY. 107 s.
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7. Uuden ajan alun (1550-1809 jaa.) kauppa
— ja lastauspaikat
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Kartta 6. Porin kaupunki perustettiin Kokemaenjoen suulle merenlahden rannalle
1558 Isosannan luodon ja nykyisen Raatihuoneen mien vilisen salmen eteliran-
nalle. Kaupungin keskusta sijaitsi Raatihuoneenmaiella (nykyisin 10 m mpy.). Me-
renpinta (sininen) oli silloin noin 3 m nykyista ylempana. Kartan havainnollisuu-
den parantamiseksi sithen on merkitty valkoisella Kokemienjoen nykyinen uoma

ja muutama paikannimi. Kartta: © Satakunnan Museo — Muuritutkimus O.

Kartta kertoo, ettd keskiajan alussa avoimena vesialueena lainehtinut Lattomeri oli
muuttunut mutaiseksi suoksi, ja Vaharauman merivayld oli maatunut umpeen vaik-
ka Ulasoorin aukeilla lainehti vield jarvi. Kokemiensaari oli muuttunut niemekst,
joka kasvoi tasaisesti merestd nousevien Yyterin ja Mintyluodon suuntaan. Ulvilan
merisatama oli menettinyt merkityksensa. Sen korvasi Porin kaupungin satama,
joka jo 1600-luvulla siirrettiin Sanduddeniin (nyk. Kivini). Kellahdella oli veneval-
kama. Reposaaren merkitys kaupungin uloimpana merellisend satamana alkoi vah-
vistua 1700-luvun jalkipuoliskolla.

Porin kaupungin perustaminen vuonna 1558 liittyy Ulvilan kaupungin loppuvai-
heisiin. Ulvilan merisatama ja kauppapaikka oli hiljentynyt ja jadnyt kauas vanhan
jokisuiston yldosaan. Ruotsin Kuningas Kustaa Vaasan kiskystd Ulvilan (sekd Rau-
man ja Tammisaaren) porvarien oli vuosien 1551-52 aikana muutettava vastape-
rustettuun Helsingin kaupunkiin.
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Muutaman vuoden kuluttua he saivat luvan palata takaisin kotiseudulleen. Ulvilan
porvareille se tarkoitti paluuta jokisuuhun, Suomen Herttua Juhanan perustamaan
uuteen Porin kaupunkiin. Houkuttimena oli kymmenen vuoden verovapaus. Ulvi-
lan kaupunkioikeudet lakkautettiin ja siirrettiin Porille.

Porin keskiaikainen satama syntyi nykyisen Kokemaenjoen etelirannan kohdalle
heti kaupungin perustamisen yhteydessa 1500-luvulla. Silloin kaupunki sijaitsi vie-
ld aivan joen suussa ja sen edustalla lainehti aava merenlahti. Kokemienjoen luo-
dot seki joen pohjoisranta ovat syntyneet vasta myohempien vuosisatojen atkana
maankohoamisen ja joen mukanaan kuljettaman maa-aineksen, lietteen, takia.

Meri- ja laivaliikenteen kannalta Kokemienjoki ja liheinen merenrannikko ovat
olleet merkityksellisid. Tamin todistaa sekin, kun kerrotaan kuningas Kustaa Vaa-
san mairinneen (jo Ulvilan kaupungin aikaan) vuonna 1542 vouteja valvomaan,
ettd talonpojat merkitsevit seka ulko- ettd sisdsaariston vaylat. Heiddn piti asettaa
vaarallisille paikoille viittain neniin luutia ja havuja uhalla, ettd he saavat korvata
laiminlyontinsa, jos kruunun aluksille sattuu vahinkoja. (Saariola 1994.)

Sisamaassa asuvat toivat kaupunkiin tavaroita vaihtaakseen niitd meriteitse tuotui-
hin tuotteisiin, joita ei saatu heiddn kotiseudultaan: mm. suola, olut, viini, palovii-
na, kankaat, astiat ja ruuti. Tyypillisid Porista laivattuja tuotteita olivat puutavara,
terva, nahat, vuodat, voi ja lohi. Satama tarjosi myGs tyota: tarvittiin runsaasti va-
ked purkamaan, lastaamaan ja kuljettamaan tavaroita.

Osa sataman toimintaa oli Porin laivaveistimo eli varvi, joka sijaitsi Keski-Porin
kirkon itdpuolella, nykyisen Linnansillan kohdalla. Varvi oli toiminnassa vuodesta
1572 aina 1900-luvun alkuun saakka.

Yhteenveto: Uuden ajan alun kauppapaikat ja satamat
- Ulpila, Vanhakaupunki

- Pori, Jokisatama

- Sandudden eli Hietanena (nyk. Kivini)

Louekari, S. 2013. Hyodyn polititkka, Kokemienjoenlaakson ymparistéhistoriaa
1720-1850. Scipta Lingua Fennica Edita Sarja C 365. Turun yliopiston julkaisuja,
Annales Universitatis Turkuensis. Turun yliopisto, University of Turku. Sivut 133
—149 (Johan Kraftman ja Koiviston kartano, ”Lattomeren kuivatus”).

Saariola, U. 1994. Kokemiensaaren menneita vatheita. Teoksessa: Kyldsaaren vai-
heita, Kokemiensaaren Vapaachtoinen Palokunta 100 vuotta. Oy Kehitys, Pori.
Sivut. 27-49.

https://fi.wikipedia.org » wiki » Porin_jokisatama
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8. Uuden ajan alun kauppa-aluksia

Holkki
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Kuva 23. Holkki. Piirros: Karri Jutila 2021.
Itameren — Pohjanmeren piirissa 1400-luvulla kauppa-alusten kehityksessa seurasi
1sompi laivatyyppi holkki. Se oli kolmimastoinen, vesirajan alapuolelta tasasaumai-

nen ja sen yldpuolelta limisaumainen. Holkki oli parempi purjehtija kuin yksimas-

toinen, limisaumainen koggi. (Svensson 1962)

Mikali taalla on kdynyt holkki (joka oli varsin yleinen alustyyppi 1400-1600-luvuilla
Pohjanmeren ja Itimeren alueella) tai vastaava isokokoinen kauppa-alus, sen on

ollut viylien mataluuden takia pakko jaada ankkuriin alemmaksi jokisuuhun, mista
tavaranvaihto ja kuljetus jokisuun kauppiaiden ja Porin kauppiaiden vililld on hoi-

dettu pienemmilld aluksilla.
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Kreijari

1500-luvulta lahtien Porin porvarit eli kauppiaat purjehtivat saannollisesti kreija-
reillaan (Kuva 24) Tukholmaan ja Itimeren eteliosan hansakaupunkeihin. Porin
kauppalaivastoon kuului 1600-luvun alussa parisenkymmenta alusta.

Kreijari (ruots. kreijare) oli 1400—-1700-luvuilla kdytossi ollut purjealustyyppi, jon-
ka nimitys tulee takilasta. Kreijari oli kaksi- tai kolmimastoinen, raakatakiloitu.
Taaimmaisessa, nk. mesaanimastossa oli kahvelipurje.

Kreijarit olivat leveitd ja pyoOredpohjaisia, lastiruuman muoto muistutti lehmin
mahaa. Lastia niihin mahtui paljon, 240-360 tonnia, mutta ne olivat hitaita pur-
jehtijoita.

Kreijareiden koko vaihteli 16-22 metrin vililld ja 1400-luvulla se oli yksi suurim-
mista alustyypeistad. 1500-luvun lopulta kreijareita kaytettiin myos armeijan kulje-

tusaluksina. Kreijari oli yleinen niky kauppalaivana vield 1700-luvulla. Porin por-
vareilla oli useita kreijareita 1600-1700-luvuilla.

Uusi mantyrakenteinen kreijari maksoi 1600-luvun loppupuolella noin 20 000 ku-
paritaalaria. Kreijjari oli mychemmain parkin varhainen muoto. Alustyyppi korvau-
tui parkkilaivoilla 1700-luvun lopulta lihtien.

Kuva 24. Kreijjarin pienoismalli.

Pienoismallin tekija: Pauli Koskimies.
Satakunnan Museon kokoelmat. |




Kuva 25. Kuutti. Pienoismallin tekija: Pauli Koskimies, Satakunnan Museon ko-
koelmat.

Kuutti-nimitys liittyy yleensa vaatimattomasti rakennettuihin pienehkéihin talon-
poikaisaluksiin, kuten talonpoikaiskaljaaseihin. Kuutti esiintyy my6s porvareiden
omistamien alusten yhteydessi, joskin huomattavasti harvemmin. Nimitys ei ole
vakiintunut tarkoittamaan mitdan tiettya laivatyyppia.

Kuutit olivat harvakaarisia ja eikéd niissa sisdpuolella ollut lautaverhoilua (eli ne oli-
vat karneeraamattomia) ja siksi halpoja rakentaa. Edullisen hintansa takia niitd oli
pienistd tavarakuljetusaluksista my6s eniten (Koskimies 2021 suull. ilm.), ja niitd

on varmasti kaynyt esimerkiksi Porin satamissakin 1600-1700-luvuilla.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Kreijari

https:/ /historia.hel.fi/ fi/ilmiot/merelle-ja-maailmalle/laivasta-lotjaan-
alustyypeista-ja-porvoon-rannikkolitkenteesta-1600-luvulla
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Barokin aika laivanrakennuksessa

Manner-Euroopassa 1600- ja 1700-luvut olivat kulttuurisesti barokin aikaa. Ba-
rokki tarkoittaa tyylisuuntausta, joka vaikutti varsinkin kuvataiteessa, arkkitehtuu-
rissa ja musiikissa. Barokin ajan taidetta savyttivit mahtipontisuus, suureellisuus ja
koristeellisuus.

Barokki nakyi myos sen ajan laivanrakennuksessa. Minddn muuna aikana ei puisia
purjelaivoja koristeltu niin mahtipontisesti ja runsaasti kuin barokin aikakaudella.
Erityisesti aluksen peripeili tarjosi nayttivan paikan osoittaa hallitsijan (tai laivan

omistajan) rikkautta kultaisin kuvin ja ornamentein.

Pohjoismaissa barokin huippua laivoissa edusti Ruotsin kuninkaan Wasa-laiva. Sil-
le kivi kuitenkin huonosti. Elokuussa 1628 heti neitsytmatkansa alussa tuulen-
puuska kaatoi aluksen ja se upposi — jalkipolvien onneksi. 350 vuotta mychemmin
se nostettiin kaytinnossi ehjana. Nykyadn Wasa-laiva on nihtavilldi nimedan kan-
tavassa museossa Tukholmassa, missd voi tutustua laivan kisittimittdman runsaa-

seen puukoristeluun.

Pohjoismaissa puisten purjelaivojen peripeilida (ruots. akterspegel), ja jossain maa-
rin keulan reunaparrasta, koristeltiin aina purjelaivojen kauden loppuun asti. Ko-
ristelu oli kuitenkin melko vaatimatonta ja talonpoikaisaluksista se puuttui koko-

naan.

Priesterjahn, M. & Scuster, C. (Eds.). 2018. Floating Baroque. The ships as Monu-
mental Architecture. Translated by Patrick Baker. New Contiburions to Industrial
and the History of Technology. Stiftung Deutches Teknikmuseum Berlin, Publi-

cacion Series, Volume 3. 159 p.

https:/ /www.google.com/search?
g=barokin+aikakausi&rlz=1C1GCEA_enFI816FI819&oq=Barokin&aqgs=chro
me.0.01512;69157j0151217j0i101512.22962j0j15&sourceid=chrome&ie=UTF-8

https://fi.wikipedia.org/wiki/Barokki

https:/ /kerranelamassa.fi/ruotsi-matkailu/ tukholma/vasa-laiva/
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9. Leineperin ruukin lastauspaikat

Leineperin ruukilla oli Ulvilassa kolme tunnettua lastauspaikkaa: Koste, Haistila ja
Naparanta. Ruukille tuotiin malmi, kalkki ym. tarvittava puuhiiltd (=sysi) lukuun
ottamatta muualta. Ruukilla valmistettua takkirautaa tarvitsi eniten Bjorneborgs
Mekaniska Werkstad (BMW), mutta rautaa vietiin sadannéllisesti my6s moniin Ita-
meren kaupunkeihin, mm. Pietariin.

Leineperin ruukki perustettiin vuonna 1771 Ruotsista tuotavan takkiraudan va-
raan. Takkirauta piti vield takoa, jotta saatiin valmista rautaa. Oma masuuni perus-
tettiin paikallisten malmil6yt6jen hyodyntimiseksi vuonna 1786. Sitd perusteltiin
ennen kaikkea takkiraudan tuonnin kalleudella. Omissa masuuneissa, jotka vuosi-
kymmenten atkana tulivat yha tehokkaimmiksi, sulatettiin niin rautamalmia kuin
jarvi- ja suomalmia takkiraudaksi. Takkirautaa tuotiin endd satunnaisesti. Raudan-
valmistustaito oli 1700-luvun huipputekniikkaa. Ruotsin valtakunnassa se osattiin
hyvin. Kosten, Haistilan ja Naparannan lastauspaikoille tuotiin padasiassa Ruotsis-
ta rautamalmia ja Paraisilta kalkkia, jotka sitten hevosilla ja harilld kuljetettiin Lei-
neperiin.

Matkan alkuosa oli tasaista maata, mutta 14-
hempini Kullaan Leineperid maasto muut-
tui makisemmiksi. Télléin moni hevonen
hyytyi kuormineen ylimakeen ja kuskin et
auttanut muu kuin heittdd osa kuormasta
tien sivuun, jotta hevonen jaksoi taas kis-
koa. — Jalkeenpiin moni l0ysi tienposkesta
takkirautaa tai rautamalmia. Joku véirileuka
tietenkin puki ajatuksiaan sanoiksi ja totest,
ettd tassd vasta Ulvilan rikkain rautasuoni, ja
vield tien suuntainen. Tosin parhaimmat
esiintymat pakkasivat 16ytymédn ainoastaan
ylimaesta. (Paala 2021)

Kuva 26. Tami Kaasmarkkuun ja Leinepe-
riin vievin maantien ensimmainen maki oli
raskasta malmikuormaa vetaville hevosille ja
harille hankala paikka. Kuva: Kari Mantyla
2022.
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Merikuljetuksissa Leineperin ruukki kaytti useita /astin purkupaikkoja. Vuonna 1822
purku/lastauspaikoiksi ilmoitettiin Reposaari, Sadi (Pihlavanlahdella) ja Tukkiluoto
eli Stockholm (Sanduddenista eli Kivinistd yksi kilometri yldjuoksulle pain, Kuva 27).
Malmi ja takkirauta kuljetettiin lastin purkupaikoilta pienemmilld aluksilla Kokema-
enjokea pitkin Ulvilaan Kosten ja Haistilan lastauspaikoille ja edelleen maanteitse he-
voskyydilld ruukille (ks. Kuvat 29 ja 30).

Merikuljetukset tapahtuivat enimmikseen rahtiajona. 1820-luvulla malmia tuotiin

pédasiassa kaljaaseilla (kantavuus noin 100 tonnia) ja pienemmilld jahdeilla ja slumnpeil-
la. Vuonna 1841 ruukille kuljetuksia tehneen &uunarin kantavuudeksi ilmoitettiin 63
tonnia.

‘].ﬁpf /X ?’(/

/\ ¢
)

7.

Kuva 27. Tukkiluoto (ruots. Stockholm) nykydin Launaisten (Kuitula) rannasta
kuvattuna. Rantaleppien vilista erottuu valkoinen huvila pienen miennyppylin
korkeimmalla kohdalla, joka on noin 4 m mpy. Kun saari oli Leineperin ruukin
kuljetusten purku- ja lastauspaikkana 1800-luvulla, saaren korkeus on silloin ollut
noin 2,5 m mpy. Kuvan etualalla Tukkijuovan alkupia. Taustalla erottuu levea Paa-
uoma kapeana rantuna. Valokuva: Kari Mantyla 2021.

Paala, A. 2021. Suullinen ilmoitus.

Kiilo, T. 1994. Tama maailma ja Leineperin pruuki. Leineperin rautaruukki 1771—
1902. Tutkimusraportti, Museovirasto, Rakennushistorian osasto. 141 s.

Santti, A.A. 1951. Die Hifen an der Kokemienjoki-Miindung ("Kokemaienjoen

suun satamat”). Turun Yliopiston julkaisuja, Annales Universitatis Turkuensis.
Sarja A, osa XI,2. Turun Yliopiston kustantama. 1951.
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Ruukilla on ollut Ulvilassa kaksi tai kolme lastauspaikkaa. Ne ovat saattaneet olla
osittain samanaikaisiakin. Varhaisemmissa asiakirjoissa puhutaan padasiassa Koke-
mienjoen sivuhaaran, Kirkkojuovan (ruots. Gammelbyd), varressa, kirkosta alajuoksul-
le pain sijainneesta Kosten (my6s Kasten, Kostion ja Kosteen) lastauslaiturnrista, jo-
ka sijaitsi vastapaita Holmgardenin eli Saaren tilaa. 1790-luvulla lastaussilta oli
osittain joen pailld ja osittain maalla.

Kosten satamaa esittivin pienen, kompassiruusulla varustetun kisinpiirretyn kar-
tan mukaan lastauslaituri sijaitsi noin 300 m Ulvilan kirkosta pohjoisluoteeseen ja

Saaren sillasta pohjoiseen Kirkkojuovan itdrannalla. (Kiilo 1994)

Monet paikkakuntalaiset tietivat Kosten alueen, mutta sen nimei ei ole kartoissa.
Alue vanhasta keltaisesta talosta, kappalaisen puustellista (virkatalo, Lutiska) poh-
joiseen Saaren luontopolulle vievin riippusillan kohdille asti on Kosten aluetta.

Kuva 28. Ulvilan Kirkkojuovan ylittavd Saaren silta. Valokuva: Kari Mantyla 2021.
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Kuva 29. Nikyma Saaren sillalta pohjoiseen. Runsaan 300 metrin padssd joen oi-
kealle kaartuvassa kohdassa on todennikoéisesti sijainnut Leineperin ruukin kaytta-
mi Kosten lastauslaituri. Valokuva: Kari Mantyld 2021.

Leineperin ruukin kaytossa ollut Kosten lastauspaikka (noin 300 m2) erotettiin Iso-
kartanon rusthollin maista vuonna 1790, ja sinne rakennettiin myos aumakattoinen
varastoaitta. Myohemmin ruukki vuokrasi vield vihin lisia maata lastauspaikan tar-
peisiin. Aikaa myoten Kosten lastauspaikan kiytté viheni Kirkkojuovan madaltumi-
sen takia, kunnes paittyi 1870-luvulla. Padasiallinen lastauspaikka todennakoisesti
talloin oli jo Napan lastauspaikka Friitalan lauttarannassa, jonne paastiin Kokemien-
joen paihaaraa pitkin (ks. kuva 32). (Kiilo 1994)

Kiilo, T. 1994. Tama maailma ja Leineperin pruuki. Leineperin rautaruukki 1771—
1902. Tutkimusraportti, Museovirasto Rakennushistorian osasto. 141s.

Verkkojulkaisu: https://www.kyppi.fi/palveluikkuna/raportti/read/asp/
hae_liite.aspx?id=111374&ttyyppi=pdf&kansi o_id=886

Paala, A. 2021. Suullinen ilmoitus.
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Ulvilan Haistila

Ulvilan Haistilassa on todennikoéisesti ollut Huovintiehen liittyvi joen ylityspaikka
jo ennen 1550-lukua, keskiajan lopulla. Haistilan ja Ravanin vilinen Kokemaenjo-
en ylittiva lauttaustoimi aloitettiin  1640-luvun alussa. Viimeinen puulossi
(kapulalossi) palveli joen ylitystd Friitalan sillan valmistumiseen saakka vuonna
1953. Niin Haistilassa oli yhtdjaksoisesti tirked joen ylityspaikka yli 400 vuoden
ajan.. (Ylikoski 2011)

Ulvilan Jastauspaikoista suurin lienee ollut Haistila, silla sielld oli 1800/1900-lukujen
vaihteessa tiilitehdas ja pienehké sahalaitos. Lastauspaikka sijaitsi ldhelld lautta-
paikkaa. Vastarannalla Ravanissa oli my6s lastauslaituri. Tiilitehtaan perusti kaksi
tanskalaista liikemiestd. Tehdas jii kuitenkin lyhytaikaiseksi. Se rakennettiin liian
lihelle Kokemienjoen rantatormaa, jonka sortuessa tehdas upposi jokeen. Tans-
kalaisen liikemiesten yritys meni sananmukaisesti nurin. (Mattila 2021)

Kuva 30. Haistilan lauttaranta nykydan. Valokuva: Kari Mantyla 2021.
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Kuva 31. Juhannusristeilylle lahtijoita vuonna 1911 tai 1912, Haistilan Ravanin
puoleinen laituri. Savupiipussa on W. Rosenlew Angfartygsaktiebolaget-yhtion
tunnus. Hinaaja on nimeltdan joko Azalea tai 177jpas. Valokuva taulusta: Kari Maki-
nen 2021.

Tampere — Pori -radan valmistuttua 1895 vihittiin kaytt66n my6s Haistilan pysak-
ki/asema. T4iltd vedettiin pistoraide jokivarren laiturille. Ennen Mintyluodon sa-
tamaan vievan radan valmistumista suurin osa sinne kulkeneesta rahdista siirrettiin
Haistilan laiturilla junista proomuihin kuljetettavaksi edelleen Reposaaren sata-
maan tai uuteen Mintyluodon satamaan. Mantyluodon radan valmistuttua vuonna
1901 Haistilan aseman merkitys vaheni. Tavaraliikenne Haistilan asemalta loppui

1956. Vaihteet ja pistoraiteet purettiin vield samana vuonna.

Mattila, H. 2021. Kirjallinen ilmoitus.
https://fi.wikipedia.org/wiki/Haistila
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Ulvilan Naparanta eli Hansasatama

Ulvilan Napan ranta eli Hansasatama, on nimensid mukaisesti ollut saksalaisten
hansakauppiaiden kiyttimi satama jo todennikoisesti melko varhain, 1200-1300-
luvuilla. Hansakauppiaiden varsinaisena tukikohtana tdhdn aikaan oli Liikisto.
1300-luvun puolenvilistd lihtien hansojen tukikohdaksi muodostui Ulvilan kau-
punki, nk. Vanha kaupunki tai Vanhakyla. Naparanta oli Leineperin ruukin tirkein
lastauspaikkana 1800-luvulla.

Kuva 32. Kokemaienjo-
ki kaikessa komeudes-
saan. Nikymi Ulvilan
maantiesillalta  alajuok-
sulle pdin. Kuvassa oi-
kealla ~Naparanta ja
Kirkkojuovan alkupaa.
Valokuva: Kari Mintyld
2021.

Leineperin ruukin lastauspaikat:

Reposaari, Sado (Piblavaniabdella) ja Tukkiluoto (libelld Sanduddenia) , Koste (tai Kostion),
Ravani ja Haistila (lossipaikan molenmat rannat) sekd Naparanta (eli Hansasatama).

Kiilo, T. 1994. Tama maailma ja Leineperin pruuki. Leineperin rautaruukki 1771—
1902. Tutkimusraportti Museovirasto Rakennushistorian osasto. 164 s. Verkkojul-
kaisu: https:/ /www.kyppi.fi/palveluikkuna/raportti/read/asp/hae_liite.aspx?
id=111374&ttyyppi=pdf&kansi o_id=886

Salo, U. 1997: Ihmisen jiljet Satakunnan maisemassa, s. 29. Suomalaisen Kirjallisuu-
den seura, Helsinki, 125 s.

Viertio, S. (toim.), Rihtniemi-Rauh, A., Salminen, T. ja Lampolahti, J. 2000. Ulvila
maisemassa, Kustantajat: Ulvilan kaupunki ja Satakuntaliitto, Himeen Kirjapaino,
Tampere. 156 s.

Virkkala, K., Kopisto, A. ja Lehtinen, E. 1967. Suur-Ulvilan historia. Lehtinen, E.
Keskiajalta 1860-luvulle. Kartta s. 8: Saaristoa Porin edustalla 1660-luvulla ja kartta
s. 15: Ulvilan ja Porin maalaiskunnan keskiaikaiskylien sijainnin riippuvuus silloises-

ta rantaviivasta.
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10. Leineperin ruukin aikaisia laivoja ja veneita

Kaljaasi (Galleas, Galjas, Galeazza, Gagliagt, Kaleeri)

Kuva 33. Kaljaasi.

Kuva ruotsalaisesta tieto-
sanakirjasta Nordisk fa-
miljebok. 1882, ss. 789-
790.

Kaljaasi-nimitys tulee takilan perusteella. Nimitys on alun perin tarkoittanut ka-

leeria. Perdimeren rannikolla kaljaasityyppisistd aluksista on kaytetty nimitysta jahzs.

Kaljaasitakila: Kaksi tai kolme mastoa, joissa kabvelipurjeet ja toppiseilit (eli latvapurjeet),
sekd vield harus- eli kokkapuryjeita kaksi tai kolne.

Runkoratkaisuiltaan kaljaasit oli suunniteltu rahdin kuljettamiseen, ja ruumatila oli
lihes koko rungon pituinen. Ruorihytti ja messi sijaitsivat yleensd perissi ja varas-
to- ja miehistotilat keulassa. Meilld kaljaasi edusti omaa Pohjois-Eurooppalaista
alustyyppidan. Suomen merialueilla kaljaasi oli yleinen niky. Itimeren litkenteessa
kaytettiin 1700-ja 1800-luvuilla 30-40 lastin (lastauskyky noin 70-100 tonnia; 1 lasti
= 2448 kg,) kantoisia kaljaaseja. Kaljaaseja on kdynyt niin Porin jokisatamassa kuin

Ulvilassakin.

Nordisk Familjebok, Forsta utgavan,1882. Boken 5, ss. 789-790. Boks-Forlags
A.B. Stockholm.

http://runeberg.org/nfae/
https://fi.wikipedia.org/wiki/Kaljaasi
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Kuunari

Kuva 34. Kaksimastoinen kuunari. Piirros: Karri Jutila 2021.

Kuunari o kaksi- tai useampimastoinen pitkittaistakiloitu purjealus, jonka etummainen
masto on lyhyempi kuin taaempi (tal enintdan yhta pitkd kuin taaemmat mastot).
Etummainen masto eli fokkamasto voi olla osittain varustettu raakapurijeilla. Pit-
kittdistakila mahdollistaa aluksen kasittelyn pienemmalld miehist6lld verrattuna
raakapurjeisiin vastaavankokoisessa aluksessa.

Kahvelikuunari eli hoilo on alus, joka on takiloitu kahveli- ja latvapurjein ja jossa
ei ole lainkaan raakapurjeita.

Kuunarilaiva eli kuunariparkki on kolme- tai useampimastoinen alus, jonka keu-
lamasto on varustettu raakapurjeilla ja iso- ja peraimasto(t) kahveli- ja latvapurjeel-
la. Kolmimastokuunarilaivaa kutsutaan my6s barkentiiniksi.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Kuunari
https://majakka.rmm.fi/merenkulun-tekniikkaa/purjelaivatyypit/?full
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Ketsi

Kuva 35. Kaksimastoinen ketsi. Piirros: Karri Jutila 2021.

etsi on kaksimastoinen purjealus, jossa on isomaston takana lybempi mesaanimasto aluksen
Ket kak 1 rjealus, j ton takana lyb to aluk

perdiosassa. Isomaston edessd voidaan kayttdd yhtd tai useampaa haruspurjetta, ku-
ten genuaa tai fokkaa. Vanhemmissa ja suuremmissa ketseissd saatetaan kayttaa

my6s yhta tai useampaa raakapurjetta.

Jooli on kaksimastoinen, mesaanimasto periasimen takapuolella.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Ketsi
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https://fi.wikipedia.org/wiki/Genua
https://fi.wikipedia.org/wiki/Fokka
https://fi.wikipedia.org/wiki/Jooli
https://fi.wikipedia.org/wiki/Ketsi

Sluuppi

Kuva 36. Sluuppi. Piirros: Karri Jutila 2021.

Sluupissa on normaalisti yksi suorakulmaisen kolmion muotoinen isopurje (bermudapurye)
sekd yksi haruspurje (keulapurye), jonka koko ja malli voi vaihdella aivan kapeasta
myrskyfokasta aina isopurjeen puolimaille ulottuvaan genovafokkaan eli genuaan.

Takilatyyppia pidetain erddnid tehokkaimmista yksimastoisista, ja siksi #y&kyajan pur-
Jeveneistd suurin osa onkin tyypiltadn siunppeja.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Sluuppi
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11. Teollisuuden aika vuodesta 1809

Porln satamat Iastauspalkat ja Ialvat (1809—2022)

Kartta 7. Porin seutua vuonna 1855 Kalmbergin kartassa. Kokemienjoen suiston
luodot olivat hyvia vauhtia muodostumassa. Porin konepajan 1880-1890-luvuilla
tekemat isotkin laivat saatiin vield suiston juopia pitkin merelle. (Louekari 2013)

Porin satamat

Porin keskustan kohdalla Kokemaenjoessa sijaitseva jokisatama on nykyain vene-
satama. Sitd ennen kaupungin perustamisesta 1558 ldhtien jokisatama oli kauppa-
satamana 1700-luvulle asti sekd my6hemmin rannikko- ja matkustajasatamana aina

1960-luvulle saakka.

Kaupungin edustalla sijainnut satama jai kuitenkin ajan myota yhi kauemmas pa-
kenevasta rantaviivasta. Joen tuoma liete mataloitti vaylid edelleen. Laivalitkenne
kaupunkiin vaikeutui ruoppausyrityksistd huolimatta. Tarvittiin kaikkiaan kolme
eri satamapaikkaa ennen kuin se asettui nykyiselle paikalleen Mantyluotoon 1800-

ja 1900-lukujen vaihteessa.
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Kuva 37. Muistomerkkind toimiva purjelaivan ankkuri Kirjurinluodon kirjessa.

Ankkuri 16ytyt Mantyluodon vaylin ruoppauksessa, ei joesta. Taustalla nikyy van-
ha Puuvillan rakennus, Aittaluodon tehtaat ja Keski-Porin kirkko. Téstd alkaa ny-
kyinen Kokemienjoen suisto joen haarautuessa Luotsinmaenjuovaksi ja Rauman-
juovaksi. Valokuva: Kari Mantyla 2021.

Porin jokivayldd ruopattiin useaankin otteeseen 1800-luvulla, padasiassa siksi, ettd
kaupungin varvilla rakennetut laivat voitiin purjehtia merelle. Ruoppaukset tulivat
kalliiksi ja tulokset olivat laithoja. 1800-luvun lopulla toteutettiin monivuotinen
suurruoppaus, ja tavoiteltu kolmen metrin syvyys saatiin aikaiseksi. Jokisataman
toimintaa silld ei kuitenkaan sanottavasti saatu kohennettua.

Porin vauraus 1800-luvun jilkipuoliskolla tuli suurimmaksi osaksi hoyrysahojen
toiminnasta ja Bjorneborgs Mekaniska Werkstadin konepajatoiminnasta, erityisesti
sen rakentamista laivoista. Vuodesta 1858 lihtien konepajan telakalla valmistettiin
yhteensa 83 laivaa. (Liite: 5)
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Kauppahuoneet Porin taloudellisen nousun taustalla

Jari Leivo ja Kari Mantyla

Suomen kaupan historiassa alkoi 1700-luvun jilkipuolella kauppahuoneiden valta-
kausi. Kun Tukholman ylivallan aika oli ohi, kauppa siirtyi padosin kotimaisille
porvareille. Suomalaiset laivanvarustaja-kauppahuoneet alkoivat harjoittaa vienti-
ja tuontikauppaa omilla laivoillaan. Usein porvarit osallistuivat my6s itse laivojen
rakentamiseen. Niaiden kauppias-laivanvarustajien toiminta muotoutui monialayri-
tyksiksi, kauppahuoneiksi. Kauppahuoneista tuli suuryrityksid, joiden toiminta
ulottui laivanvarustuksen ja tukku- ja vahittdiskaupan ohella niin teollisuuden har-
joittamiseen kuin pankkitoimintaankin. Toiminnan monipuolisuus olikin niiden

menestyksen avain. (Mauranen 1980, s. 430)

Veniji hyokkisi Suomeen helmikuussa 1808, ja Suomi, kuuluttuaan 600 vuotta
Ruotsiin, liitettiin osaksi Venajan keisarikuntaa. Tassd Suomen sodassa (1808—09)
maastamme tuli Venidjan keisarikuntaan kuuluva, mutta autonominen suuriruhti-

naskunta aina vuoteen 1917 saakka, jolloin Suomi itsenaistyi.

Uuden hallitsijan alaisuudessa talouselima sai jatkaa entiseen tapaan. Hyvien kan-
sainvalisten suhdanteiden ansiosta kauppahuoneiden harjoittama ulkomaankauppa
oli niille tuottoisaa. Suomen merenkulku kehittyi itsendiseksi elinkeinoksi varsinkin
tuottoisan rahdinkuljetuksen ansiosta. Lisiksi puutavaran kysyntd oli Euroopassa

1800-luvulla suurta.

Porin kaupunki eli voimakasta taloudellista murrosvaihetta 1800-luvun alussa. Ul-
komaankaupan veturina Porissa toimi, monien muiden kaupunkien tapaan, puuta-
varanvienti, joka kasvoi rdjahdysmaisesti 1820-luvun lopulta alkaen. Viennin kasvu
edellytti kauppiailta voimakkaita investointeja laivanrakennukseen ja my6hemmin
my6s orastavaan sahateollisuuteen. Porissa investoinnit kantoivat hedelmaa, silla
kaupungista tuli 1840-luvulla kantavuudeltaan maan suurimman laivaston kotisata-
ma ja Viipurin jilkeen Suomen toiseksi suurin puutavaran vieji. ( https://thv.fi/
wp-content/uploads/2008/09/HM5-148-174.pdf )  (Jatkko Keskinen)

Porilaisia laivanvarustajia olivat muun muassa kauppahuone Bjorkman & Rosen-
lew sekid kauppiaat Fredrik Frans Wallenstrale ja C.J. Bjorkman (Saarinen 1972, s.
28). Kauppahuoneille niin tyypillinen litketoiminnan monipuolisuus oli menestyk-
sen avain myos niiden harjoittamassa merilitkenteessa. Jos laivanvarustus rahdin-
kuljetuksineen ei kannattanut, saattoi tuontikauppa tuottaa voittoa.
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Lisiksi niin porilaisilla kuin muillakin suomalaisilla kauppahuoneilla oli muitakin
keinoja hallita litketoiminnan riskejd. Kaupunkien porvarit perustivat laivanvarus-
tusyhtiditd, joissa laivojen omistuspohja jaettiin sadanneksiin. T4lld tavoin saatiin
vahingonvaara jaetuksi useamman porvarin kesken. Kaupungin kauppahuoneilla
oli tavallisesti osuuksia useammassa laivassa. Samalla osuus laivanvarustusyhtiossa

merkitsi myOs vastaavaa osuutta viennissi ja tuonnissa.

Kuva 38. Porin kaupunginsatamassa oli kauppahuoneiden toimitilat. Nykyisin sa-
taman keskeinen rakennus, 1860 valmistunut vaaka— ja pakkahuone toimii Porin

taildemuseona. Valokuva: Wikimedia commons.

Krimin sodan (Suomessa Oolannin sota, 1854-1855) vaikutukset

Englanti ja Ranska seurasivat huolestuneina venaldisten aseiden menestysta Turk-
kia vastaan vuonna 1853, silld ne epiilivit Vendjan pyrkivin laajentumaan Turkin
kustannuksella. Englantilais-ranskalaiset joukot nousivat maihin Krimin niemi-
maalla. Englanti pyrki kahden rintaman sotaan ja siten estimiin Venijaa keskitta-
mistd joukkojaan Krimille. Sen takia myds Itdmeri joutui sotatoimialueeksi.
(Paastvirta 1978, ss. 163—164)

Englantilainen laivasto-osasto pyrki estimain Venidjin lipun alla harjoitetun laiva-
litkenteen Itimerelld. Sen kaappaamien kauppalaivojen joukossa oli myos suoma-
laisia aluksia, joilla oli perdssaan Venajin lippu.
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Englantilainen laivasto-osasto atheutti vuonna 1854 suurta tuhoa Pohjanlahdella.
Huomattavien sahatavaravarastojen polttaminen vaikeutti ulkomaankauppaa ja
omistajien rahtitulot alenivat pitkéksi aikaa. Ahvenanmaalla englantilaiset tuhosivat
puolivalmiin Bomarsundin linnoituksen. Talven jilkeen kesilla 1855 Englannin
laivasto-osasto oli jilleen Itimerelld ja Venijin alueiden saarto palautui voimaan.
Talloin rajalinja kulki Ahvenanmaan ja Manner-Suomen valilla pitkin Kihtia, missa
englantilaiset partioivat. Krimin sodan aikana Suomi menetti lahes puolet kauppa-
laivastostaan. (Paasivirta 1978, ss. 172 ja 184)

Myo6s porilaiset kauppiaat olivat sodan aikana suurissa vaikeuksissa. Kun tuontita-
varoista alkoi olla puutetta ja Ruotsin-matkoista, jos ne onnistuisivat, oli odotetta-
vissa runsas ansio, padtettiin kaiken uhalla varustaa aluksia Poristakin Ruotsin-
retkille. My6s rannikon talonpojat hankkivat vihaisia veneitd purjehtiakseen vaa-
roista huolimatta meren yli Ruotsiin. Kaikkiaan onnistui kymmenkunta alusta te-
kemain uhkarohkean purjehduksen, ja vuoden 1855 lopulla my6s yksi kaljaasi ja
yksi jahti tekivit matkan yli Pohjanlahden. Ndmi Ruotsin-matkat olivat varsin
tuottoisia. Toisaalta vuonna 1855 kaikkiaan kuusi pientd porilaista jahtia joutui vi-
hollisen saaliiksi. (Kaukamaa 1941, ss. 79-80) Kaikista vastuksista huolimatta
tuontitavaroiden hankinta saatiin sodan atkana tyydyttavisti jarjestetyksi. Sen si-
jaan vientikauppiaat karsivat erityisen paljon. Krimin sota olikin paljon pahempi
isku Porin, Kokkolan, Oulun ja ylipaitian Pohjanlahden vientikauppaan erikoistu-
neille kauppahuoneille. Jotkut Pohjanlahden varustajat myivat koko omistamansa
laivaston, ne mité jiljelld oli.

Kauppahuoneitten aika paattyy, teollisuuden alkaa

Kauppahuoneiden kauppaan ja merenkulkuun perustuva litketoiminta muuttui
taysin 1800-luvun jalkipuoliskolla. Kaupankiynnisti ja laivarahdeista saatua varal-
lisuutta siirrettiin tehtaisiin. Myos Porin talous kehittyi ripedsti puutavarakaupan
ansiosta. Puutavarakaupan kehitys johti sithen, ettd Porin kauppias-
laivanvarustajien oli ryhdyttidva perustamaan sahoja vientiartikkelien saannin tur-
vaamiseksi ja samalla kaupungin kauppapiirin rajat oli ulotettava yha etaammalle
sisimaahan. (Kaukamaa 1941, s. 173)

Satakuntalaiset liitkemiehet, lahinnd Rosenlewit ja Antti Ahlstrom hankkivat Koke-
mienjoen suun teollisuuslaitokset omistukseensa ja edullisen sijaintinsa ansiosta
Pori alkoi ripedsti teollistua. Padomia siirrettiin laivanvarustuksesta teollisuustoi-
mintaan, sahoihin ja konepajatoimintaan. Pori ympiristoineen kehittyi 1800-luvun
lopulla Kymijoen ohella Suomen tirkeimmaksi sahateollisuusalueeksi. (Peltola

2000, ss. 80-81)
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Kuva 39. Rosenlewin Isosannan saha (Storsands sdg) eli Porin Hoyrysaha

(Bjorneborgs Angsagsbolag) Isosannan Konepajarannassa. Kuvassa nikyy sahan
puurakennuksia, puutavaraa, tukkeja sekd nuoria miehia toissd. Taustalla nikyy
sahan tukkirdnni. Saha toimi vuosina 1862-1939 Porissa. Vuonna 1872 joen toi-
selle puolelle vastapaita valmistuneen Seikun Sahan toiminnan aloittamisen jal-
keen Isosannan sahaa alettiin kutsua nimelld Vanha saha. Valokuva: Englund, J.
1927. Satakunnan Museon kokoelmat, Finna.fi CC BY 4.0.

Kaukamaa, L. I. 1941. Porin puutavarakaupasta ja metsinkaytostd kaupungin
kauppapiirissd ’suuren laivanvarustustoimen’ atkana 1809-56. Helsinki.

Mauranen, T. 1980. Suomen taloushistoria 1, Kauppa ja litkenne. Helsinki.

Paastvirta, J. 1978. Suomi ja Eurooppa. Autonomiakausi ja kansainviliset kriisit
1808-1914. Helsinki.

Peltola, J. 2006. Leveimpi leipd — elinkeinojen murros 1870-1918. Teoksessa:
Nouseva maakunta, Satakunnan historia VII 1870-1939, 2006. Pori.

Saarinen, J. 1972. Porin kaupungin historia III 1809-1939, Kokemaki.
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Kokemaenjoen tukinuitto

Kokemienjokea alettiin kéyttdd tukkien uittoviylind suuressa mitassa 1860-
luvulta lihtien. Kokemienjoen uitto kattoi koko laajan vesistdalueen kaukaisia
pienid puroja myoten. Vesiston uittosaantd maardsi, miten ja milloin tukkeja sai
uittaa. Ensimmaiinen uittosaanto tehtiin vuonna 1879 ja niitd uudistettiin ja muu-
tettiin useasti 1900-luvun alkuvuosikymmenind. Suunta oli selva: sahateollisuus
katsottiin jo 1800-luvun lopulla yhteiskunnan kannalta kalastusta tirkeammaksi ja
kalastus sai antaa tilaa tukeille. (Louekari 2011)

Jokivarteen rakennettiin Uittosddnnon vaatimat uittopuomit ohjaamaan tukkien
kulkua. Tukit uitettiin yhteisuitossa, kunnes ne eroteltiin omistajilleen erityisilla
erottelupaikoilla. (Ks. my6s liite 3)

Porin jokisatama

Nykyain Porin jokisatamassa hallitsevin niky kesiisin taitaa olla Etelirannan ja
Kirjuriluodon yhdistava kelluva Taavi-silta. Jokisatama on my6s suurehko venesa-
tama. Suurimman osan Porin olemassaolon ajasta (yli 450 vuotta) jokiranta kui-
tenkin on ollut laivasatamana. Vaikka Kivi-Porin rakennukset ovat paiosin pysy-
neet samanlaisina 150 vuoden ajan, rannan alukset ja sataman kaytto ovat tini
aikana muuttuneet kokonaan toisenlaisiksi.

Kuva 40. Porin jokisataman venepaikkoja nykyisen Taavi-sillan kyljessa.

Valokuva: Kari Mantyla 2021.
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Kuva 41. Yleisnakyma kirkon tornista Eteldrantaan ja linsiluoteeseen 1890-luvun
alussa. FEtualalla nykyisen Yrjonkadun varrella sijaitsevia kivitaloja, kulmassa Erik
Mellinin liiketalo. Taustalla muita rakennuksia, mm. raatihuone kuvan vasemmassa
reunassa. Oikealla nakyy osa Etelirantakadusta, jokisatamasta ja Kokemaenjokea
haaroineen. Alkuperiinen kuvaaja John Englund. Reprokuvaaja Olli Haapio. Sata-
kunnan Museon kokoelmat.

Laiturissa etummaisena Bjorneborgs Mekaniska Werkstadin telakalla vuonna 1885
valmistunut héyrylaiva Concordia, joka alkuaikoina litkenn6i mm. Pori-Turku-
Helsinki- Pietari -valid. Concordian takana laiturissa nakyvit myos hinaajat Azalea,
Vilpas ja Urho. Taaempana joella muutama sluuppityyppinen purjealus ankkurissa.
Kauimpana avautuu puuton tasainen Kokemienjoen suisto. Ainoat puut nayttavit
kasvavan Kirjuriluodossa (kuvan oikea laita). Jokihaaroista ovat tunnistettavissa
vasemmalla suoraan jatkuva Raumanjuopa ja Karjarannan kohdilta oikealle levea-
ni kaartuva Kokemiensaarenjuopa (nyk. Huvilajuopa). Tuolloin Kirjuriluodon la-
pi ja vieritse virtasivat vield omat uomansa.

Kalastajat kavivit jokirannassa myymissa kalaa, suolattua tai maustettua silakkaa
nelikoissa tai irrallisena. Jokisatama oli vilkas paikka ja sielli komeili 1800-luvun
lopulla useitakin matkustajalaivoja, jotka litkenndéivit Vaasaan, Raumalle, Turkuun
ja jopa Sundsvalliin, Tukholmaan ja Pietariin. Rosenlewin omistama Concordia
kuljetti tavaraa ja matkustajia Porin ja Pietarin vililla.
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Porin kaupungin kohdalla jokisatama laajentui myos Kokemienjoen pohjois-
rannalle, mihin syntyi vilkas tavara- ja matkustajasatama aina 1950-luvulle asti. Hi-
naajien vetimissia proomuissa kuljetettiin tavaraa Mantyluodon sataman ja kaupun-
gin valilla. Lisiksi liikennointia oli Kokemienjoen yldjuoksulta. Etelaranta oli my6s
vuonna 1895 valmistuneen Tampere—Pori-radan péitepiste, kunnes nelja vuotta
myohemmin rata saatiin jatketuksi Mantyluotoon.

Joen etelirannalla sijaitsi erilaisia kauppakojuja ja varastomakasiineja sekd 1900-
luvun puolella muun muassa huoltoasema. Makasiineja oli lisaksi nykyisen Karja-
rannan kaupunginosan alueella, mista viimeiset purettiin vuonna 1972.

Jokisataman matkustaja- ja tavaralitkenne alkoi hiljentyd nopeasti 1950-luvun lo-
pulla, kun Reposaareen valmistui maantieyhteys uuden sillan kautta. 1960-luvun
aikana jokisatama hiipui lopullisesti, ja yhtd lukuun ottamatta kaikki siithen liitty-
neet rakennukset on purettu. Ainoa jiljelld oleva on vuonna 1895 rakennettu Gus-
taf Nystromin suunnittelema rantamakasiini eli pakkahuone.

Kuva 42. Jokisatama. Oi-
kealla rannassa Norden-
matkustajalaiva ja sen ta-
kana hinaajia, viked ran-
nassa, ajuri hevosineen.
Vasemmalla  koristeelli-
nen kioskirakennus
(1896-1932) ja sen takana
rantamakasiini, matala
koristeellinen puuraken-
nus. Ajoitus: 1900-luvun
alku. Kuvaaja tuntema-
ton. Satakunnan Museon
kokoelmat.

Sisdmaassa asuvat toivat kaupunkiin tavaroita vaihtaakseen niitd meriteitse tuotui-
hin tuotteisiin, joita ei saatu heiddn kotiseudultaan: mm. suola, olut, viini, palovii-
na, kankaat, astiat ja ruuti. Tyypillisid Porista laivattuja tuotteita olivat puutavara,
terva, nahat, vuodat, voi ja lohi.

Satama tarjosi myOs tyOti: tarvittiin runsaasti viked purkamaan, lastaamaan ja kul-
jettamaan tavaroita. Osa sataman toimintaa oli Porin laivaveistimé eli varvi, joka
sijaitsi Keski-Porin kirkon itdpuolella, nykyisen Linnansillan kohdalla. Varvi oli
toiminnassa vuodesta 1572 aina 1900-luvun alkuun saakka.
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Porin kalaranta

Porin palon jilkeen 1850-luvulla moni kauppias rakennutti Karjarantaan maka-
siineja kauppatavaran siilytystiloiksi. Vuosina 1863—1865 makasiinien lihelle ra-
kennettiin rantalaituri. Purjelaivoja omistavat kauppiaat varastoivat makasiineihin
slirtomaatavaroita ja varsinkin suolaa. Suola oli sithen aikaan kalan ylivoimaisesti
tarkein siillontimenetelma. Samat laivat rahtasivat ulkomaille puutavaraa, tervaa ja

Kokemienjoesta pyydettyja, puutynnyreihin suolattua, siikaa ja lohta.

Makasiininen kohdalla jokirannasta kdytettiin syystd nimed Kalaranta, koska se oli

ennen kaikkea fuoreen silakan ja suolasilakan kanppapaikka.

Reilu sata vuotta sitten Porissa jirjestettiin syksyisin kahdet markkinat, jonne po-

rilaiset ja merikarvialaiset kalastajat saapuivat myyméin suolasilakkaa.

Toisen maailmansodan melskeissid Kalarannan kalakauppa hiipui. Silti viela 1960-
luvulla monet kalastajat saapuivat joka syksy myymaan suolaamiaan silakoita joki-
rantaan. Viimeiset hirsirakenteiset makasiinit purettiin 1970-luvun aikana, mika

paitti satamakaupungeille ominaisen vuosisataisen perinteen.

Kuva 43. Kalastajat toivat
silakkasaaliinsa ~ myytdviksi
Porin Kalarantaan eli Karja-
rantaan  1900-luvun alussa.
Suolattua silakkaa voi ostaa
sekd nelikoissa ettd irtonaise-
na. Valokuva: Kustaa Emil
Klint 1910-1929. Satakun-
nan Museon kokoelmat.

Mellanoura, J. 2021. Merikarhun kalapaikat. Merikarhun Kierros LEADER-
hanke. 86 s.. Verkkojulkaisuna: https://www.selkamerenystavat.fi/joomla/
images/Datat/MerikarhunKierros/Metikarhun_Kalapaikat.pdf
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Porin Karjarannan 6ljysatama

Oljy-yhti6 Nobel Standard (myéhemmin Esso) rakensi Karjarannan linsipdihin
Raumanjuovan etelirannalle entisen Hevosluodon lossin tuntumaan oman tuonti-
satamansa vuonna 1912. Vuonna 1937 paikalla aloitti toimintansa myés Shell. Ol-
jysatamassa sijaitsi useita suuria Oljysailioitd seka lisiksi varastorakennuksia ja oljy-
tuotteiden kisittelyyn tarkoitettujen laitteistoja. Kaupungin Oljysataman toiminta
loppui vuonna 1959 valmistuneen Tahkoluodon o6ljysataman rakentamisen jal-
keen.
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Kartta 8. Porin kaupunkisataman linsipuolella Hevosluodon entisen lossin vie-
ressd sijaitsi 6ljy-yhtididen siiliGalue. Sitd huollettiin laivoilla ja rautatien kautta.

Kartta: Maanmittaushallituksen topografinen toimisto, peruskartta 1962 nro 1143

Kiilo, T. 1994. Tami maailma ja Leineperin pruuki. Leineperin rautaruukki 1771—
1902. Tutkimusraportti Museovirasto Rakennushistorian osasto. 164 s. Verkkojul-
kaisu: https:/ /www.kyppi.fi/ palveluikkuna/raportti/read /asp/hae_liite.aspx?
1d=111374&ttyyppi=pdf&kansi o_id=886

Louekari, S. 2013. Hyodyn polititkka, Kokemienjoenlaakson ymparistéhistoriaa
1720-1850. Scipta Lingua Fennica Edita Sarja C 365. Turun yliopiston julkaisuja,
Annales Universitatis Turkuensis. Turun yliopisto, University of Turku. Sivut 133
—149 (Johan Kraftman ja Koiviston kartano, ”Lattomeren kuivatus”).

Nurmi, I.. 2001. Karhu katsoo merelle. Katsaus Porin sataman 220-vuotiseen his-
toriaan. Julkaisija: Porin Satama. Kehitys, Pori. 64 s.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_jokisatama
https://fi.wikipedia.org/wiki/Katjaranta
https:/ /www.satakunnankansa.fi/porilaine/art-2000008809302.html
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Porin Sandudden, Hietanena (nyk. Kivini)

Maankohoamisen johdosta Porin jokisatama jii koko ajan kauemmaksi avomeres-
ta. Kevittulvat toivat joka vuosi mukanaan hiekkaa ja mutaa. 1600-luvun puoliva-
lissd joki oli mataloitunut jo niin, ettd satamaan oli pakko viitoittaa vayld. Suurim-
pien alusten lastauspaikka siirrettiin aluksi keskustasta 12 km:n paihain Bjorkhol-
meniin eli Koivuluotoon (nyk. Buson saaren itipdd). Lopulta 1600-luvun puoliva-
lissd suurten laivojen lastaus tapahtui kaupungista vajaan 10 km:n padssa Koke-
miensaaren eli Kyldsaaren kohdalla sijaitsevassa Sanduddenin saaressa (suom.
Hietaneni tai Santanend, nyk. Kivini). Tavarat kuljetettiin kaupungin ja lastauspai-

kan vilia pienemmilld aluksilla.

Hietanena toimi satamana samaan aikaan, kun Ruotsin valtakuntaan levisi muual-
ta Euroopasta merkantilistinen ajattelutapa, joka pyrki ensisijaisesti valtion oma-
varaisuuteen. Pohjanlahden satamakaupungeilta riistettiin tapulioikeudet eli oikeus
kayda vapaasti ulkomaankauppaa. Vuoden 1614 kauppasainnon mukaan Suomen
satamakaupungeista ainoastaan Turulla ja Viipurilla oli tdydellinen ulkomaanpur-
jehdusoikeus. Porille sallittiin kaupankayntioikeus vain Tukholman kanssa, ja li-
siksi vienti oli rajoitettua. Kaupankidynnin esteitd purettiin osin 1741. Taydellises-
ta sadantelysta luovuttiin 1765, kun sitd oli kestanyt 150 vuotta. Kun ulkomaankau-

pan rajoitukset poistuivat, Hietanenian satamalle koitti sen historian vilkkain aika.

Hietanenin vedet mataloituivat ja 1700-luvun lopulla lastauspaikkaan pystyi pur-
jehtimaan enda vain pienet alukset. 1800-luvulle tultaessa Hietanend kauppasata-
mana menetti merkityksensa. Kauppasatamatoiminta alkoi keskittyd Reposaaren
satamaan. Reposaari ja Sandudden toimivat satamina muutaman vuosikymmenen

yhtd aikaa. Sandudden eli Hietanena toimi Porin ulkosatamana lihes 200 vuotta.
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Porin Kivinin ankkuri

Kokemienjoen suiston uomia ruopattiin 1980-luvun jalkipuoliskolla. Kun projek-
tissa oli paasty Tukkijuovassa (toisissa kartoissa Laiskaranni) Kivinin kohdalle,
joutui ruoppaajan suureen kauhaan noin 50 metrid Masajuovan kohdalta ylavir-
taan joen pohjasta, Santaniemen entiseltd satama-alueelta, laivan ankkuri 22. maa-
liskuuta 1988. Kyseessa oli tukkiankkuri, josta 16ytchetkella tukki tosin oli jo ha-
vinnyt. Ankkurin rungon pituus oli 1,8 m ja rautaisen kauhaosan leveys 1,2 m.
Konservoinnin yhteydessa paljastui ankkurista selvit ankkurileimat, joiden perus-
teella ankkuri oli valettu Ruotsissa Soderfors Brukin (lihelld Gavled) kuninkaalli-
sessa rautavalimossa 1700-luvun jilkipuoliskolla. (Raty 1995)
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Kuva 44. Kivinin satamasta l6ydetyn ankkurin kopio Kyldsaaren kylitalon pihassa.
Valokuva: Kari Mantyla 2021.

Ankkurista teetetty kopio, muistona Kivinin satamasta, on nyt jalustallaan Kyla-
saaren Kylitalon eli Vanhan koulun pihassa. Entisen Porin maalaiskunnan vaaku-
nassa on kuvattuna karhu, joka pitad etukapalissddn ankkuria symboloiden meren-
kulun tarkeda merkitysta talle alueelle. (Mantyla 2021)
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Kuva 45. Kolme proomun saari. Kuva on otettu Kivinin venesataman kohdalta
alajuoksulle piin. Oikealla Tukkijuopa. Sen toisella puolella viimeisten isojen koi-
vujen ja leppien kohdalta menee Masajuopa poikki Tukkiluodon Paduomalle.

Valokuva: Kari Mantyla, tammikuu 2022.

Léheltd ankkurin 16yt6paikkaa uoman etelireunasta ruoppaajan kauha nosti esiin
my0s jonkun proomun laitalankkuja ja kaaripuita. Vanhat paikkakuntalaiset tiesi-
vit, ettd sille kohtaa jitettiin 1950-luvulla kolme proomua perikkiin lahoamaan.
Niiden paikalle Masajuovan ja Kivinin venesataman vilille on ajan my6td muodos-
tunut pitkinomainen, nykyain koivuja kasvava saari. (Collander ja llomaki 2021)

Hietanendn satamassa oli myos varvi, sielld tiedetddn rakennetun ainakin kaljaasi
“Nordstjerna”. Sataman pailaituria kutsuttiin - Alli-laituriksi, silli matkustaja-
alukset ”Alli” ja ”Miina” poikkesivat ko. laiturissa litkennéidessain joella.

Collander, H. ja llomaki, M. 2021suull. ilm.

Mintyld, K. 2021. Pori ja Kivinin sataman aika. Kylasaari, Kyldsaaren kiinteiston-
omistajat ry:n tiedotuslehti.

Nurmi, L. 2001. Karhu katsoo merelle. Katsaus Porin sataman 220-vuotiseen his-
toriaan. Julkaisija: Porin Satama. Kehitys, Pori. 64 s.

Raty, J. 1995. Porin Kylasaaren ankkuri muistomerkiksi Kivinin satamasta. Kyla-
saaren kiinteistonomistajat ry:n tiedotuslehti 1/95, s. 10. Kyldsaari.

Saariola, U. 1994. Kokemiensaaren menneita vaiheita. Teoksessa: Kyldsaaren vai-
heita, Kokemiensaaren Vapaachtoinen Palokunta 100 vuotta. Oy Kehitys, Pori.
stvut 27-49.

https:/ /www.kyppi.fi/to.aspxrid=112.1750

https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_jokisatama
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Porin Pihlavan Halssi

Pihlavassa on harjoitettu laivanrakennustoimintaa muuallakin kuin konepajalla.
Halssin rannassa on vuosina 1880-90 ollut veistimo, jossa rakennettiin kaljaaseja
ja jahteja. Tata paikkaa sanotaan joskus vieldkin Varvin rannaksi. Halssin veista-
molld on rakennettu ainakin Alku-, Toivo- ja Anni-nimiset kaljaasit. (Laurila 1962)
Nykyisin Halssin ranta on pienveneiden satama.

Kuva 46. Pihlavan Halssin pienvenesatama. Jarvikaislakasvustojen valistd mutkit-
telee merkitty venereitti Piduomalle. Taustalla Paduoman pohjoispuolella nikyy
Bus6 eli Puussa. Valokuva: Kari Mintyld 2021.

Porin Pihlavan Sikasatama, nyk. Viinahamina

Pihlavan Halssin luona oli jo 1600-luvun puolivilissa satamapaikka nimeltain
Svijnehamn, Swinhamn eli Sikasatama, nyk. Viinahamina. Satama oli tuolloin aika

syva, kuusi kyyniraa eli noin 3,6 m. Luultavimmin Kyldsaaren talonpojat ovat vie-
neet tailta halkoja Tukholmaan.

Laurila, E. 1962. Hiilipiirtoja Pihlavan menneista vaiheista. Porin seudun osuus-
kassa, Pihlavan konttori. Satakunnan Kirjateollisuus Oy:n kirjapaino, Pori. 50 s.

Saariola, U. 1994. Kokemiensaaren menneita vaiheita. Teoksessa: Kyldsaaren vai-

heita, Kokemiensaaren Vapaachtoinen Palokunta 100 vuotta. Oy Kebhitys, Pori.
sivut 27-49.
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Kuva 47. Nikymi Teemuluodon lintutornista luoteeseen Pihlavanlahden ja

Isosuulin suuntaan. Kasvillisuusvyohykkeista nikyvit etualalla jarviruokokasvusto,
sen jalkeen tummanvihred jirvikaislakasvusto ja viimeisena lumpeiden ja ulpukoi-
den eli kelluslehtisten vyohyke. Taustalla aaltoilee Pihlavanlahti. Piduoman etelid-
puolella Kokemienjoen suiston alapad ulottuu Pihlavan kohdalle, mutta Pai-
uoman pohjoispuolella jokisuiston ulkoreuna ulottuu kauemmaksi Sadén eli Soo-
deen saaren paikkeille (tilanne v. 2021). Valokuva: Kari Mantyla 2021.

A. Ahstromin Pihlavan tehtaiden vuonna 1950 valmistunut Isosuuli on edelleen
pystyssd. Valmistuessaan se oli tiettivisti Pohjoismaiden suurin rakennus tilavuu-
deltaan. Isosuuli oli ulkomaille tarkoitetut sahatun puutavaran varasto, mista saha-

tavara pystyttiin lastaamaan suoraan rahtilaivoihin.

https:/ /www.ely-keskus.fi/documents/10191/46501000/
Loppuraportti_Kokem%C3%A4enjoki-LIFE+2006-2012_Kokem%C3%
Adenjoentkosteikot+-+muinaisesta+suistosta+nykyp%C3%A4iv/0C3%A4%
C3%A4n.pdf/433567f9-d4fa-c9b3-edef-85cbec76c4£52t=1649076089050
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Porin Pihlavan sahan ja kuitulevytehtaan satama

Kuva 48. Pihlavan sahan tapulitarha 1900-luvun alussa Sataman edustalla ankku-
rissa kolmimastoinen kuunari. Valokuvaaja tuntematon. Satakunnan Museon ko-

koelmat.

Pihlavan saban ja kuitulevytehtaan yhteydessa toimi my6s £onepaja. Konepajan histo-
ria alkaa samaan aikaan kuin sahankin eli vuonna 1875. Bundasooran saarelle ra-
kennettiin silloin proomuveistimd, jossa sahan kuljetuksiin tarvitsemat proomut ra-

kennettiin.

Telakalla alettiin rakentaa binaajia ja muita pienempid aluksia. Ensimmaisen maail-
mansodan aikana telakka ja konepaja tekivit useita suuria tilaustoitd venalidisten

laskuun. (Laurila 1961)

82



A. Ahlstrémin Pihlavan tehtaiden alueen ylajuoksun puolella sijaitsee erikoinen,
650 metrid pitka ja keskimaarin 30 metria leved, suora “laituri”, nimeltiin Ripa-
puomi, joka nykyaian kasvaa metsai. Kartoissa Ripapuomin pohjoispuolelle sen
alku- ja loppupiahin on merkitty hylyn merkit. Siind on itse asiassa proomujen
hautausmaa. A. Ahlstrom-yhtion kaytosta poistettuja proomuja on siirretty sinne
parijonoon viimeiseen ankkuripaikkaansa ilmeisesti jo 1930-luvulta ldhtien. Laho
ja ruoste seka joen tuoma liete ovat tehneet tehtivinsa; alukset ovat suurimmaksi

osaksi hiaipyneet niakyvista, eivitkd ne ole kenenkain tielld. (Kukkasmaiki 2021)

, . “ F . " g
Kuva 49. A. Ahlstrém Osakeyhtion Pihlavan tehtaat. Pihlavan saha (oikealla), kui-
tulevytehdas ja konepaja (saari Isosuulin linsipuolella) ilmakuvassa. Isosuuli oli paa-
asiassa vientiin tarkoitetun sahatun puutavaran varastosuoja. Laivavaylidn syvyys oli
tuolloin yli nelja metrid. Taustalla Sddon saari. 1950-luku. Kuvaaja tuntematon.

Kirjassa: Laurila 1962. Reprokuva: Kari Mantyld 2021.

Kukkasmiki, M-L. 2021. suull. ilmoitus.

Laurila, E. 1962. Hiilipiirtoja Pihlavan menneisti vaiheista. Porin seudun osuus-
kassa, Pihlavan konttori. Satakunnan Kirjateollisuus Oy:n kirjapaino, Pori. 50 s.
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Kaunismden matkustajalaivalaituri

Pihlavan Kaunismikeen Pihlavanlahden rantamille alkoi 1800-luvun puolivilissa
muodostua huvilayhteiso, jollaista ei aiemmin oltu nailld leveysasteilla nahty. Ahl-
stromin ja Rosenlewin teollisuussuvut rakennuttivat alueelle toinen toistaan kome-

ampia huviloita ja muut varakkaat seurasivat perassa.

Kaunismiessd Grankullan huvilan rannassa sijaitsi pitka laituri, josta s/s Saga, pie-
ni elegantti matkustajalaiva, kivi aamuisin hakemassa Pihlavan Kaunismien huvi-

larannan viked toihin Porin keskustaan, ja illalla toi heidit sitten takaisin. Matka

kesti suuntaansa tunnin verran.

Kuva 50. S/s Saga rakennettiin 1895
alun perin Rosenlewin johtajien ja
virkailijoiden kesdajan tyomatkalii-
kennettd varten. Alus oli yhtion
omistuksessa vuoteen 1935 asti.
Kuvassa viked poistumassa Saga-
laivasta soutuveneeseen ja sitd kautta
rannalle. Ajoitus: todennikéisesti
1910-luku. Kuvaaja tuntematon.

Ellen Rosenlewin albumista, jonka

kannessa vuosiluku 1913. Rosenlew-

museon kokoelmat.

Laaperi, O. 2008. Merellisen Porin monet kasvot. Pilot-kustannus Oy. Tampere.
199 s.

Pienet paatit -pienoismalliniyttely, Rosenlew-museo, Pori, 2021.

Porin suomalaisen yhteislyseon lukio (Luonnontieteellinen erikoislukio), Porin
kaupungin tekninen palvelukeskus, GeoSatakunta-hanke. 2008. Sedimentaatio
Kokemaienjoen suun vesialueella syksylla 2007. Moniste 18 sivua. Verkkojulkaisu:
https:/ /www.pori.fi/sites/default/files/atoms/ files /
psyl_et.al_sedimentaatio_2008.pdf

Santti, A.A. 1951. Die Hifen an der Kokemienjoki-Mindung. Turun Yliopiston
julkaisuja, Annales Universitatis Turkuensis. Sarja A, osa XI:2.

https:/ /www.satakunnankansa.fi/porilaine/art-2000007127105.html
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Yyterin kartanon mahdollinen lastauslaituri

Useimmilla Kokemaenjokivarren kartanoilla ja isoilla talonpoikaistaloilla on ollut
atkoinaan omat lastauslaiturinsa erilaisia omia kuljetuksiaan varten. Pihlavanlahden
rannalla on tillainen, vanhalta vaikuttava kivilaituri, joka nykyisin ulottuu juuri ja
juuri veteen. Mikali silld on ikda 150 vuotta, tind aikana maa on kohonnut noin
metrin (67 cm/100 v) ja samassa ajassa Pihlavanlahteen on kerrostunut joen tuo-
maa liejua noin kolme metrid (2 cm/v). Kivilaituri on perustettu pienelle kapealle
niemelle, jonka molemmin puolin on nykyain pienet lammet. Toisin kuin nyky-
dan, aiemmin laiturin ymparistossi veden syvyys on ollut riittava jopa purjealuksil-
le.

Kivilaituri on sijainnut vanhastaan Yyterin kartanon mailla, mutta nykyisin se on
erotettu paatilasta ja omistaja on vaihtunut. Joka tapauksessa kohde sijaitsee yksi-
tyisalueella, eli sinne ei ole ilman lupaa asiaa. Arkeologeja kohde kiinnostanee.

Krimin sodan, joka Suomessa tunnettiin Oolannin sotana (1854-1855) loppuvuo-
sina Suomen rannikoilla liikkkui Ranskan ja Englannin sotalaivoja aitheuttamassa
hivitystd. Erdan englantilaisen sotalaivan miehisto sytytti tuleen Yyterin kartanon
omistaman, tdydessa halkolastissa olleen kaljaasin, joka silld hetkelld oli Kaunisma-
en kohdalla Brunsvikin rannassa. (Ldaperi 2008, PSYL 2008, Siantti 1951)

Porin Lyttyla

Lyttylan kartanoaika alkoi vuonna 1614 ja se oli aatelisten omistuksessa vuoteen
1900. Eris vaikutusvaltaisimmista omistajista oli laivaston kapteeni Fredrik Frans
Wallenstrale (s. 1771 Ruotsissa). Vuonna 1807 hin siirtyi kauppiaaksi Poriin. Wal-
lenstralesta tuli kaupungin merkittavin laivanvarustaja. Hin rakensi omaan kayt-
toonsa varvin eli laivaveistamon Lyttyladn. Alusta alkaen varvilla rakennettiin suu-
ria laivoja. Hinen koko laivastonsa kantavuus oli Suomen toiseksi suurin vuonna

1838. Wallenstralen aikana Lyttylassa oli myoOs yksi Suomen vientisatamista.

Yksi Porin seudun vanhimpia teitd on Lyttylin Varvinrannan ja Kellahden vilinen

Kartta noin v. 1920. Suomen Kuitulevy Oy, Pihlavan tehtaat

Laaperi, O. 2008. Merellisen Porin monet kasvot. Pilot-kustannus Oy. Tampere.
199 s.
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Kuva 51. Nikymia Kokemienjoen suiston yli Lyttylin suuntaan Enijirven kylin
kohdalla sijaitsevasta Teemuluodon lintutornista. Lyttylin metsinreuna vastarannalla
on kolmen kilometrin paissi. Etualalla nakyvd Tukkijuopa muuntuu vahin alempana,
linnempina, parin nelickilometrin laajuiseksi kaislikoksi ja ruovikoksi. Pdauoman
paikka nikyy kauempana ruovikoiden keskelld pajupensaiden ja pienten lehtipuiden
nauhana. Kokemienjoen suisto on Pohjoismaiden suurin jokisuisto. Valokuva: Kari

Mintyli 2021.
Yhteenveto: Pihlavanlahden alueen satamat ja varvit

Sandudden eli Hietanenda, nyk. Kivini (noin 1630/ 1650-1800-lukn)
Halssi, varvi (1880-1890-Iukn)

Sikasatama, nyk. Viinabamina (noin 1650-1800-Iukn)

Piblavan saba, satama lastauspaikkea (1875-1900-lukn)

Raunismden matkustajalaivalaituri (1880-luku—1900-luvun alkupuoli)
Yyterin kartanon lastanstaituri (1800-luku ja 1900-luvun alkupnoli)
Lyttyld, varvi ja satama (1800-luvun alkupuoli)

Useimmissa em. paikoissa ja lisiksi esimerkiksi Endjarven Metsdmaalla on nykyisin

(v. 2022) venesatama.

https://www.satakunnanlinnut.fi/lintupaikkoja/lintupaikkoja-teemuluodon-torni/

https://fi.wikipedia.org/wiki/Lyttyl%C3%A4n_kartano
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Porin Reposaari

Reposaaren satama kehittyi 1700-luvun puolesta valista lihtien. Ulkomaiset laivat
samoin kuin Porin suurimmat laivat poikkesivat Reposaareen lastiaan tiydenta-
main. Laivojen koko ja niiden syvays kasvoivat. Kaupungilla ei ollut muuta vaihto-
ehtoa: Porin satama piti taas siirtdd, tilld kertaa Reposaaren suojaan. Reposaari si-
jaitsi keskeiselld paikalla vanhan merireitin varrella. Saarella oli sugjaisa ja syvi lnon-
nonsatama, jota hyédynnettiin myos levihdys- ja turvapaikkana. Reposaaren ensim-
miiset laiturit ja varastosuojat valmistuivat v. 1778. Samoihin aikoihin saarelle alkoi
nousta myos rakennuksia.

Reposaari soveltui hyvin satamapaikaksi, koska saari sijaitsi aavan meren valitto-
missi liheisyydessi ja se antoi laivoille hyvin suojapaikan sankan metsidnsa ansios-
ta. Kokemienjoen vuolas virta ja suotuisat tuuliolosuhteet my6s estivit talvisin
jadnmuodostumista, joten Reposaari oli maan harvoja talvisatamia, joka oli auki
suurimman osan vuodesta.

Reposaaren kehitys satamana oli nopeaa. Jo vuonna 1770 saarelta lastattiin puuta-
van lisiksi mm. 80 000 tynnyrid tervaa. 1790-luvulla Reposaari oli satamassa kay-
neiden alusten kokonaismairilld mitattuna jo Suomen suurin vientisatama.

Kuva 52. Werner Hacklinin omistama parkki Caesar, Reposaaren kallistuslaituri,
noin v. 1917. Kuvaaja tuntematon. Praaki-lehti 1994 /4.
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Virallisena Porin satamalaitoksen syntymapdivind voidaan pitdd toukokuun 13.
paivaa 1780, jolloin Reposaaren satamaan saapuvilta laivoilta alettiin perid satama-
maksua. Porilaisalukset maksoivat satamamaksun kerran vuodessa, ulkomaiset
laivat joka kaynnilld. Satamamaksuilla pidettiin kunnossa kaupungin laitureita. Re-
posaarelle rakennettiin uusi laituri vuonna 1849. Satamaan rakennettiin my6s ma-
kasiineja, joihin suurempien laivojen lasti varastoitiin. Tavarat kuljetettiin kaupun-
kiin pienemmilld aluksilla.

Rafso Reposaari

Kuva 53. Purjealuksia Reposaaren redilli 1918. Kolmimastoiset vaalearunkoiset
alukset ovat tyypiltdan kuunareita ja kaksimastoiset tummarunkoiset alukset bri-
gantiineja (etumastossa raakapurjeet ja takimmaisessa pitkittiispurje). Etualalla
Reposaaren uimahuone. Kuvaaja tuntematon. Satakunnan Museon kokoelmat.

Reposaaren sataman kulta-aika oli kuitenkin Venijin vallan aikana 1800-luvulla.
Satama nimitettiin Porin viralliseksi ulkosatamaksi vuonna 1826. 1840-luvulla Re-
posaaresta oli tullut Viipurin, Haminan ja Helsingin satamien jalkeen maan nel-
janneksi suurin kauppasatama. Porin kauppalaivasto oli Suomen suurin ja kisitti
17 % koko maan kauppalaivastosta.
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https://fi.wikipedia.org/wiki/Viipurin_satama
https://fi.wikipedia.org/wiki/Haminan_Satama
https://fi.wikipedia.org/wiki/Helsingin_satama

Reposaaresta vietiin vuosina 1770-1781 seuraavia tuotteita: tervaa, lautoja, puomi-
parruja, lehtereitd (proomuja), auskareita (dyskareitd), pienia kaukaloita, airopuita,
pitkospuita, ripoja, kankirautaa, tervavetta ja kupariplootuja. Tarkeimpia tuontita-
varoita olivat ruis, omenat, tupakanlehdet, kahvi, pumpuli, suola, ohra, vehna,
maltaat, hamppu ja pellava. Reposaareen tulleista purjelaivoista purettiin paljon
myo6s paarlastia eli painolastimaata, minkd mukana tuli myos meilld harvinaisia
kasvilajeja.

1800-luvulla satamasta vietiin eniten metséituotteita, kuten parruja, lankkuja, lauto-
ja ja tervaa. Myohemmin vietiin sahatavaraa ylivoimaisesti eniten. Jonkin verran
vietiin my6s potaskaa, voita, lihaa, rautaa, lasia ja saippuaa. Tarkeimmat tuontita-
varat olivat suola (tirkein), vilja, sokeri, kahvi ja kankaat.

Porin Reposaaren varvi

Vuonna 1826 porilaiset kauppiaat perustivat Reposaareen uuden laivaveistimon,
jonka oli tarkoitus korvata Porin vanha veistimo jokirannassa. Kaupungin varvin
kayttoa hankaloitti joen jatkuva madaltuminen.

Varvin rakennustyomiehet olivat ammattimiehia: muun muassa laivanrakennus-
mestareita ja varvinseppid. 1830-luvun lopussa laivanrakennus oli niin vilkasta, ettd
kauppiaiden omat veistaimot kaupungissa ja Reposaarella eivat riittineet. Laivoja
ryhdyttiin rakennuttamaan myos lahipitajissa, kuten Luvialla, Merikarvialla ja Ah-
laisissa. Joitakin laivoja rakennettiin my6s Porin Kivinin Varviluodolla, Halssissa ja
Kuuminaisissa.

Porin palo vuonna 1852 sekd Krimin sota (1853—1850) aiheuttivat lamaannuksen
Reposaaren sataman toiminnassa. Se toipui kuitenkin nopeasti ja toiminta norma-
lisoitui. Reposaaresta kehittyi suursatama 1870-luvulla oltuaan sitd ennen maan
johtava vientisatama. Samalla vuosikymmenelld saareen perustettiin my6s hoyrysa-
ha, rakennettiin kirkko sekd koulurakennus ja asukasluku moninkertaistui. Vuonna
1880 Kotkan satama nousi Reposaaren ohi suurimpana vientisatamana.

Reposaari oli saari 1950-luvulle asti. Sinne suunniteltiin rautatieyhteytta 1800-
luvun lopulla, mutta Mintyluoto osoittautui lopulta paremmaksi ja halvemmaksi
ratkaisuksi. Reposaari siilyi kuitenkin merkittdvana satamapaikkana. Mantyluoto
ohitti sen litkennemaarissa vasta vuonna 1925. Tullilaitos ja satamakapteenin toi-
misto sijaitsivat Reposaarella 1930-luvulle saakka. Reposaaren sataman toiminta
hiipui vuodesta 1957 lihtien. Vield 1970-luvun alussa Reposaaressa kavi parikin
linjalaivaa lahinna sahan toiminnan aikana. Samoin satamasta kaynnisteltiin mat-
kustajaliikennetta Ruotsiin kahteenkin eri otteeseen. Troolarit kayttivit Reposaaren
satamaa purkupaikkana ennen kalasataman valmistumista.
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Nykyidn Reposaaren satamista merkittavin on kalasatama, jota troolarit pitavit
tukikohtanaan. Kaupparannan laituri on isoja vapaa-ajan veneitd ja pikkulaivoja
varten. Kaikki muut ovat venesatamia: Varvinrannan venesatamassa, Kanaalin
venesatamassa, Santun rannan venesatamassa ja Marina Merilokin vierasvenesa-
tamassa on yhteensi 490 venepaikkaa.

Kuva 54. Reposaaren kalasatama ja troolarit. Valokuva: Markku Saiha 2022.

Nurmi, L. 2001. Karhu katsoo merelle. Katsaus Porin sataman 220-vuotiseen
historiaan. Julkaisija: Porin Satama. Kehitys, Pori. 64 s.

https://fi.wikipedia.otg/wiki/Porin_laivaveist%C3%A4m%C3%B6

https://www.pori.fi/satakunnan-museo/nayttelyt/verkkonayttelyt/ teollisuustyon
-jaljilla/1809-1856-laivanvarustajien-18

https://fi.wikipedia.org/wiki/Reposaaren_satama

https://www.pori.fi/satakunnan-museo/nayttelyt/verkkonayttelyt/ teollisuustyon
-jaljilla/1809-1856-laivanvarustajien-18
https://www.pori.fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne-ja-veneily/veneily-ja-
venepaikat

https:/ /www.selkamerenystavat.fi/joomla/images/Datat/MerikarthunKierros/
Reposaaren_rannat ja_satamat_by_HU.pdf
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https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_laivaveist%C3%A4m%C3%B6
https://www.pori.fi/satakunnan-museo/nayttelyt/verkkonayttelyt/teollisuustyon-jaljilla/1809-1856-laivanvarustajien-18
https://www.pori.fi/satakunnan-museo/nayttelyt/verkkonayttelyt/teollisuustyon-jaljilla/1809-1856-laivanvarustajien-18
https://fi.wikipedia.org/wiki/Reposaaren_satama

Painolastikasvit - Reposaaren elava museo

Reposaaren kasvistossa on yksi todellinen erikoisuus, painolastikasvit. Painolasti-
kasvit eli paarlastikasvit ovat tulokaslajeja, purjelaivakauden jaanteitd. Reposaari oli
purjelaivakaudella ajoittain jopa koko Suomen vilkkain satama. Puutavaraa vietiin
paljon ulkomaille. Tanne pdin tultaessa lasti oli usein hyvin kevyttd, esimerkiksi
mausteita, astioita, kankaita yms. tai lastia ei ollut Reposaareen tuotavaksi lainkaan.
Purjehdusominaisuuksien sailyttimiseksi aluksiin lastattiin ldhtosatamasta tonneit-
tain irtomaata painolastiksi ruumaan. Tama painolasti eli paatlasti (ruots. barlast:
“vain paino”, saks. ballast) purettiin satamamairdysten mukaisesti aina tiettyyn
paikkaan.

Kuvat 55 ja 56.

Purjelaivakaudella laivojen painolastin muka-
na saapunut nayttava rohtorasti vithtyy Repo-
saaren katujen varsilla.

Valokuvat: Mirja ja Jouko Kortesharju.

Reposaaressa paarlasti kuskattiin hevoskarryilld kallioisen maan tasoittamiseen ja
satamakentin ja hautausmaan rakentamiseen. LihtGsatamasta otetun hiekkaisen
maan mukana tuli tietysti muutakin, outoja piikivia eli limsioéita ("merikivia”), kalk-
ki- ja liitupalasia, eksoottisten simpukoiden ja kotiloiden kuoria, fossiileja ym.,
mutta myOs kasvien siemenid, juuria ja rénsyjd. Uudella pohjoisella kasvualueellaan
monet tulokaslajit menestyivit ja pystyivit tuottamaan siemenia.

Painolastikasvit saivat tukevan jalansijan Reposaaresta, koska meren ddrelld syksy
on yleensa limmin ja pitkd venyttden niin kasvukautta. Myos kalkkipitoisen paino-
lastimaan suuri maird on ollut eduksi paarlastikasveille.
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Purjelaivakauden padttyminen oli hidas tapahtuma, jossa suomalaiset sinnittelivat
monia muita maita pidempain. Reposaaressa purjelaivakauden voidaan katsoa
paattyneen 1920-luvulla. Kun purjelaivakauden jilkeen 1930-luvulla satamatoimin-
not siirtyivait Mantyluotoon, jiivit Reposaaren satamakentit asfaltoimatta, paino-

lastikasvien onneksi. Ehka jotain selittaa sekin, ettd Reposaari sai tien vasta 1957.

Reposaaressa pienetkin kaivuutyémaat nostavat maaperan siemenpankissa uinu-
neita siemenia maan pintaan, ja on aina yllatys, mitd kaikkia kasveja moyritylld alu-
eella alkaa seuraavina vuosina kasvaa. — Itse asiassa timi onkin painolastikasvien
sailyttimisen paras konsti: pientd maan muokkausta ja annetaan sen jalkeen olla.
Jos haluaa, voi niittaa loppusyksylld, kun kasvit ovat siementineet.

Kuva 57. Nuokkukarhiainen.
Kuva 58. Jaakonvillakko.
Valokuvat: Mirja ja Jouko Kortesharju.

Kuva 59. Jinonapila.
Kuva 60. Sirppimailanen.
Valokuvat: Karri Jutila.
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Nykyian Reposaari on maassamme ainoa paikka, missi painolastikasveja on tois-
taiseksi yha runsaasti (yli 50 lajia). Silmiinpistavimpia ovat ehkd komeat rohtorasti,
nuokkukarhiainen ja jaakonvillakko seka pukinparta, janénapila ja mailaset. Monil-
la paarlastikasveilla on Reposaaressa ainoat vuosikymmeniin tunnetut kasvupaikat
maassamme. Ja mika ilahduttavinta, painolastikasvit antavat koko alueelle hienos-
tuneen, hieman aristokraattisen ilmeen, samalla kun ne tuovat tuulahduksen kau-

kaa merten takaa. Ne ovat osa Rips66n imagoa.

Painolastikasvit ovat Reposaaren elivid museo ja sellaisena siilyttimisen arvoinen.

Suomen painolastikasviston tulevaisuus on paljolti Reposaaren varassa.

Kalinainen, P. 1987. Reposaaren painolastikasvit. Porin ympiristonsuojelulauta-
kunnan julkaisu 1/1987. 48 s.

Jutila, H. 2000. Porin Reposaaren painolastikasvit. Porin kaupungin ympariston-

suojelutoimisto. 40 s.

Kortesharju, M., Rithiaho, A. ja Riutta, T. 2007. Reposaaren aarteet. Nayttely pai-
nolastimaasta ja sen kdtkemista esineistd. Porin kaupungin ymparistétoimisto. 26

S.

Kortesharju, M. 2008. Reposaarelainen PIHA, Porin kaupungin ympiristotoimis-
to. 39 s.
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Porin Mantyluoto

1800-luvun viimeistd vuosikymmenti varjosti Porin sataman jadaminen sivuun uu-
den pohjoiseen johtavan rautatien reitiltd. Valtakunnallinen ratalinjaus tehtiin
Tampereen hyviksi ja Porin asema sisimaan teollisuuden ja kaupan satamana
heikkeni merkittavasti. Kunnallispoliitikot ja liikemiehet ryhtyiviat ajamaan rauta-
tieyhteyksien saamista Poriin. Vuonna 1890 Tampere — Pori -rataa alettiin raken-

taa ja uusi ratayhteys valmistui vuonna 1895. Raiteet Mantyluotoon valmistuivat

vuonna 1899. Raiteita jatkettiin vuonna 1901 uudelle kivilaiturille.

f : "&]‘

Kuva 61. Mintyluodon satamaa n. 1910. Satamanosturi Luveenin vieressi purje-
laiva (parkki) valmiina lastattavaksi. Satamaraiteella makasiinin vieressa lyhyt juna:
hoyryveturi, kaksi matkustajavaunua ja viimeisena ns. jarruvaunu. Nosturin koh-
dalla useita tavaravaunuja. Kiinted Luveeni-nosturi valmistui v. 1901 laiturin paa-
hin. Sen viereen valmistui vuonna 1903 puinen Jugend-tyylinen satamaloisto prof.
Gustav Nystromin tekemien piirustuksien mukaan. Nimeksi sille tuli Ryssantorni.
Kuvaaja tuntematon, kuvausvuosi noin 1910. Satakunnan Museon kokoelmat.
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Mintyluodon sataman paikan maarasi rautatie, joka vahvisti Mintyluodon sata-
man kehittimista ja edisti Meri-Porin teollisuuden ja asuntoalueiden rakentamista.
Mintyluodon satama rakennettiin suojattomaan paikkaan avoimen meren aarelle.
Suojaksi piti rakentaa vankka aallonmurtaja. Kivilaiturilla oli kaksi raideparia ja 25
tonnin kiinted nosturi, jolla tavarat voitiin lastata rautatievaunusta suoraan laivaan.
Sataman talvikaytto parani vuonna 1924, jolloin satama sai kaytt6onsa ensimmai-
sen jadnsarkijansa hinaaja Porin Karhun. Sodan jalkeen toteutuneen voimakkaan
teollistumisvatheen aitkana Mantyluoto toimi sahatavaran, sellun, paperin, konei-
den, metallin ja kemikaalien vientisatamana ja toisaalta malmin, kivihiilen, 6ljyn,

koneiden ja laitteiden, kemikaalien sekd puutavaran tuontisatamana.

Ensimmiisen maailmansodan aikana sekd Mantyluodon etta Reposaaren satamis-
sa kavi vilkas kauttakulkulitkenne. Sota vaikutti negatiivisesti Suomen vientiin,
mutta sen sijaan tuonti lisddntyi nopeasti. Meriliikennettd vaikeuttivat miinoitukset
seka saksalaiset sukellusveneet. Siitd huolimatta Mantyluodon satamaan kohdistui
ajoittain lahes ylivoimainen paine: laituritilaa oli ainoastaan 4-6 alukselle ja sata-
massa saattoi odottaa purkamista liki 30 alusta.
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Kuva 62. Mantyluodon sataman hyorinda. Mintyluodon satama helmikuussa
1915. Oikealla laivoja, vasemmalla junavaunu, taustalla 25 tonnin kiinted, kasikayt-
téinen satamanosturi lastaamassa rahtilaivaa. Nosturi sai lisinimen Luveeni, koska
nosturin varhaisvaiheessa sen hoitaja oli nimeltddn Lovén. Laivan kyljessa teksti
"Fingal". Sataman laiturialueella lukuisia satamatyontekijoitd ja hevonen. Kuvaaja
tuntematon. Satakunnan Museon kokoelmat.
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Sodan jilkeen Porin satamat halusivat pitad kiinni hyvistd asemastaan, mutta Por-
voo ja Turku sailyivit jadnsarkijoidensd ansiosta johtavina talvisatamina. Manty-
luodon sataman talvikaytté parani vuonna 1924, jolloin satama sai kaytt6onsa en-
simmaisen jaansirkiji-hinaajansa Porin Karhun. 1930-luvulla Mintyluoto vakiin-
nutti asemansa talvisatamana ja sitd laajennettiin huomattavasti.

[_

Kuva 63. Hoyrylaiva BORE VIII Miantyluodon edustalla kevailla 1931. Edesta
kulkee hinaaja. Kuvaaja tuntematon. Satakunnan Merihistorian Seura ry:n arkisto.

Suomen Satamien merkitys oli suuri toisen maailmansodan aikana. Mintyluoto oli
talvi- ja jatkosodan aikana yksi elintirkeistd porteista ulkomaailmaan. Talvisodan
seurauksena Suomi menetti tirkedn Viipurin satamineen sekd Hangon, joka oli pa-
ras talvisatama. Jatkosodan aikana nima vallattiin nopeasti takaisin, mutta paino-
piste siilyi silti Pohjanlahden puoleisissa satamissa. Sotaa kidyvien maiden julistama
saarto esti Suomea harjoittamasta kauppaa linsivaltojen suuntaan. Jatkosodan aika-
na kauppa rajoittui Pohjoismaihin ja Saksaan.

Suurteollisuuden painopisteen siirryttyd Raumalle, jossa on syvdsatama teollisuu-
den vieressd, Mintyluodon merkitys Suomen satamaverkostossa on vihentynyt.
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Kuva 64. Mintyluoto, satamanosturit lastaavat puutavaranippuja rahtilaivaan.
Edessa trukki kuljettaa lautanippua nostureille. Kuvaaja Sven Raita. Ei ajoitusta
(1960-luku?). Satakunnan Museon kokoelmat. https://www.finna.fi/Record/
musketti satmuseo.M26:208225:261

Kuva 65. Ryssantorni ja sataman
museonosturi Luveeni seisovat
nyt Mintyluodon sataman ko-
mistuksina satamakentin nurk-
kauksessa Kallon pengertien

reunalla.

Valokuva: Kari Mintyla. 2021.

Ennekari, R. 1998. HACKLIN, Sata vuotta satamassa. Oy Hacklin Ltd, Kehitys,
Pori. 136 s.

Nurmi, L. 2001. Karhu katsoo merelle. Katsaus Porin sataman 220-vuotiseen his-
toriaan. Julkaisija: Porin Satama. Kehitys, Pori. 64 s.
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Porin Tahkoluoto

Tahkoluodon satama on Meri-Porin uusin satama ja teollisuuskeskus. Ensimmii-
set dljysdiliot ja dljysatama rakennettiin Tahkoluotoon 1950-luvun loppupuolella. Hii-
lilaituri ja -kenttd valmistuivat 1970-luvulla. Rautatie Tahkoluotoon valmistui 1980
-luvulla ja syvisatama 1985. Tahkoluotoon johtaa 15,3 m syvivayla, joka palvelee
Itimeren isoimpiakin rahtialuksia. Tahkoluodon kautta kulkee vuosittain noin 1,5
miljoonaa tonnia kuivarahtia. Lisiksi Tahkoluodossa on 6ljy- ja kewikaaliterminaali
varastoineen. Syksylld 2022 Tahkoluodon hiilivoimala otettiin uudelleen kaytt6on.

Kuva 66. Taydessa lastissa oleva hiililaiva Pacific Vitality tulossa neljin hinaajan
avustamana Tahkoluodon syvisatamaan. Laivan mitat: pituus 289 m, leveys 44 m
ja syvidys 13.4 m. Tahkoluodon satamaan voivat syvayksensda puolesta tulla kaikki
sellaiset laivat, jotka vain paasevit Tanskan salmista Itimerelle. Valokuva: Markku
Saiha 2002.
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Vuonna 2016 Tabkoluodossa avattiin Suomen ensimmdinen nesteytetyn maakaasun tuontiin
tarkoitettn 1.ING-terminaali. Tabkoluodon kivibiilta kayttivat voimalaitokser ovat tuotta-
neet valtakunnan verkkoon varavoimalaitoksina ns. reservisihkéenergiaa vuosina
1976-2020. Kahden voimalan yhteinen teho on ollut suurimmillaan lihes 800
MW. Vuosina 2020 — 2022 hiilen kuljetussuunta meni painvastaiseksi. Venajilta
tuotiin pitkilld junilla hiiltd Tahkoluotoon, missi se lastattiin isoihin laivoihin ja
vietiin jonnekin EU:n ulkopuolelle. Meri-Porin kivihiilivoimala otettiin uudelleen

kaytto6n marraskuussa 2022.

Tahkoluodon satamassa ja sen edustalla olevalla merialueella on viime vuosina ra-
kennettu tuulivoimaloita. Tahkoluodon ja Reposaaren-Mintyluodon alueella toi-

mii nyt 21 tuulivoimalaa.

Porin merisatamakokonaisuus (eli Mantyluodon ja Tahkoluodon satamat) kuuluu

rahtimaariensd puolesta Suomen kymmenen suurimman sataman joukkoon.

Kuva 67. M/s NUNAVIKisti puretaan irtolastia suoraan laiturilla odottavaan
rekka-autoon Mantyluodon satamassa syyskuussa 2021. Majuro sijaitsee Marshall-
saarilla Tyynelld valtamerelld, eli kyseessd on nk. mukavuuslippulaiva. Valokuva:
Kari Mantyla.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_satama
https:/ /www.rauanheimo.com/potin-tahkoluodon-satama/

https://yle.fi/a/74-20008545
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Kuva 68. Mintyluodon satamahinaaja Porin Karhu on tehnyt vuodesta 1924 alka-
en pitkdn paivatyon kauppalaivojen avustajana. Téssd kulkee kolmannen sukupol-
ven Porin Karhu. Valokuva: Kari Mantyla helmikuu 2021.

Louekari, S. 2013. Hy6dyn polititkka. Kokemienjokilaakson ymparistopolitiikkaa
1720-1850. s. 157. Turun yliopiston julkaisuja. Annales Universitatis Turkuensis,
SARJA-SER. OSA C TOM. 365. SCRIPTA LINGUA FENNICA EDITA. Tu-
run yliopisto, University of Turku, 2013. Verkkojulkaisu:

https:/ /www.utupub.fi/bitstream/handle/10024/91666/
AnnalesLOUEKARI_C365.pdfrsequence=2&isAllowed=y

https:/ /www.pori.fi/satakunnan-museo/nayttelyt/verkkonayttelyt/ teollisuustyon-
jaljilla/1765-1809-kaupankaynti-11

Laaperi, O. 2008. Merellisen Porin monet kasvot. Pilot-kustannus Oy. 199 s.

Nurmi, L. 2001. Karhu katsoo merelle. Katsaus Porin sataman 220-vuotiseen his-
toriaan. Julkaisija: Porin Satama. Kehitys, Pori. 64 s.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_jokisatama

Laivanrakennus Porissa ja sen lihialueilla 1800-luvulla ja 1900-luvun alussa:
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Teollistumisen ajan laivoja

Kokemaienjoella litkenndineitd matkustajalaivoja ovat olleet mm. Salama, Joetar,
Neckan, Norden ja Ahkera. Vuonna 1931 liikenteen lopettanut, Porin ja Reposaa-
ren valid kulkenut Norrmark jii viimeiseksi saannollistd liikennetta harjoittaneeksi
matkustaja-alukseksi. Sundsvallin kaupunki lahjoitti vuonna 1946 vanhan LAINE-
nimisen hinaajan Reposaaren ja Mintyluodon viliseen henkil6- ja tavaraliikentee-
seen. Ennen maantieyhteyden rakentamista sen merkitys oli reposaarelaisille tar-
kea.

Vuosina 1947-1950 Porin ja Reposaaren vilid ajoi paivittiin Standard-niminen
matkustaja-alus, kunnes maantieyhteyden saaminen Reposaareen vuonna 1956 lo-
petti laivayhteydet. Nykyisin matkustajaliikennettd keséisin hoitaa tisteilyalus m/s
Charlotta. (Laaperi 2008)

s

Kuva 69. Sata vuotta sitten Reposaaren redilld oli monenlaisia purjelaivoja ja hoy-

rylaivoja odottamassa lastin purkua tai uutta rahtia. Etualalla hinaaja PORIN
KARHU, joka luovutettiin sotakorvauksena Neuvostoliittoon v. 1945.

Valokuva: Kuvaaja tuntematon. Kokemaki-seuran kuva-arkisto.
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Kuva 69. Proomuja ankkurissa molemmin puolin Kirjurinluodon kirkea. Por-
mestarinluodon puoleisella rannalla kaksi sahaa (ja savupiippua) ja jokiranta tiyn-
né lautatapuleita. Kirjurissa nakyy englantilaistyyppistd polkuverkostoa, joka lopul-
lisesti valmistui vuonna 1897. Pormestariluodon kuvan kahdesta savupiipusta toi-
nen kaadettiin 1898. Kirjurinluodossa niyttda olevan vield lautatapuleita. Kuvan
ajoitus: 1897-1898. Kuvaaja tuntematon. Satakunnan Museon kokoelmat.

Porin keskustan vanha satama jatkoi toimintaansa jokisatamana, joka palveli mat-
kustajaliikennetta, teollisuutta seka tavaralitkennettd kaupungin ja ulkosataman va-
lilla. Matkustajalitkennettd oli paitsi kaupungista Reposaareen, myos kauemmaksi,
kuten Raumalle, Turkuun ja Helsinkiin seka aina Pietariin ja Riikaan saakka. Tur-
kuun ja Helsinkiin lilkennéi muun muassa vuonna 1884 rakennettu s/s Norden.
Vuotta myohemmin valmistui s/s Concordia.

Rosenlew-yhtymi valmistutti 1880-1890-luvuilla Bjérneborgs Mekaniska Werksta-
din, myoh. Porin konepajan, telakalla itselleen joukon tavallista paremmin varus-
teltuja matkustajahoyrylaivoja: Norden 1884, Concordia 1885, Sodern 1887, Fred-
rik Wilhelm 1893 ja Saga 1895 ja A. Ahlsrémille Norrmark 1886.
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Kuva 70. Rosenlew-yhtymaille kuuluneet rannikkohdyrylaivat Porin jokisatamassa:
s/s Concordia, s/s Fredrik Wilhelm, s/s Norden ja s/s Sodern. Laiturilla viked,
taaempana nakyy rantamakasiini ja oikeassa reunassa rannan kivitaloja ja Keski-
Porin kirkko taustalla. Rata jokisatamaan valmistui 1895, eli kuva on otettu aikai-
sintaan silloin, mutta tekstin mukaan kuitenkin 1890-luvulla.. Valokuva: John Eng-
lund. Satakunnan Museon kokoelmat.

Korttiin kirjoitettu musteella: “Bjorneborg frain 1893-talet med hir firman
W.Rosenlew & Co tillhérande kustingbitsflotta s/s Concordia, s/s Fredrik Wil-
helm, s/s Norden, s/s Sodern.”

Pori - Bjérneborg

Kuva 71. Laivoja Porin jokisatamassa, 1900-luvun alku. Etelaranta, laivoja sata-
massa, mm. matkustajalaivat Saga, Norrmark, Fredrik Wilhelm ym. Rannalla kios-
kirakennus. Tukkeja joessa. Valokuva: Satakunnan Museon kokoelmat.
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Kuva 72. Kuvassa sotakorvausproomu/laiva (nimi vendjiksi) on lihtenyt hinaa-
jan vetimana Karjarannan Teljan tehtailta, 1940-luvun loppu. Kuvaaja tuntema-
ton. Valokuva: Satakunnan Museon kokoelmat.

y =

Kuva 73. Oljytankkeri Petrolea. Pieni 6ljytankkeri Petrolea liilkennéi Mintyluodon
ja Porin Karjarannassa sijainneen keskustan polttoainevaraston vilid noin vuoteen
1960 saakka. Valokuva: Satakunnan Museon kokoelmat.
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Kuva 74. Rosenlewin konepajalla vuonna 1898 yhtion omaan kaytt66n rakennettu

hinaaja—jdanmurtaja Mars kuljetti Seikun sahan puutavaralastissa olevia proomuja
Porista Reposaareen. Kun Reposaareen saatiin tie vuonna 1957, Marsin proomu-
kuljetukset Kokemaienjoella paattyivit ja alus myytiin.

Tista valokuvasta on ajateltu, ettd se on lavastettu, mutta ehka ei niin olekaan.

Charlotta-sillasta otettuja valokuvia suurentamalla nikyy sillan pohjoispaissa pit-
kanomainen, betonista valettu massiivinen arkku. Sen pailld nayttaa olevan kain-
tosilta, joka on kelluvaa siltaa vihin kapeampi. Kelluvan sillan pohjoispain tiytyy
luonnollisesti olla kiinni juuri tdssa betoniarkussa. Kun kaantosilta oli kddnnetty
virran suuntaisesti, syntyi sopivan leved aukko, josta laivat paisivit kulkemaan.
Kun laivat olivat menneet, kdantdsilta kddnnettiin taas sillan suuntaiseksi maatielii-
kennetta varten.

Useissa Porin Etelirantaa esittavissa 1900-luvun alkupuolen kuvissa nikyy joella
ankkurissa olevia puutavaraproomuja. Ilmeisesti proomuja tuotiin Seikun sahalta
pienemmilld jokihinaajilla turvallisuussyistd yksitellen silta-aukon kautta. Kiintein
Porin sillan valmistuttua vuonna 1926 laivalitkenne kulki joko sillan alitse tai nos-
tosillan aukon kautta.

Kun proomuja oli kertynyt joelle riittavd maari, ne kytkettiin perdkkain ja hinaaja
Mars (Iso-Mars) lahti loivasti kaartaen vetimain letkaa Luotsinmienjuopaan ja
kohti Reposaarta tai Mantyluotoa.

Kuvaaja: Henrik Seppanen. Kuvausvuosi 1949. Valokuva: Satakunnan Museon

kokoelmat.

https://fi.wikipedia.org/wiki/Porin_silta
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Huittisten laivaliikenne

Kokemienjoen jokilitkenne oli monipuolista. Yksi kiintoisa jarjestely tehtiin Huit-
tisten Lauttakylin ja Kokemienjoen varressa olevan Kyttildn rautatieaseman vilil-
le. Lauttakylan Hoyryvene Osakeyhti6 tilasi vuonna 1903 Tampereen konetehtaal-
ta aluksen, joka kuljetti matkustajia ja tavaraa pitkin Loimijokea ja Kokemienjokea
Lauttakylin ja Kyttalan vililld. Kyttildn rannan ja rautatieaseman vili oli muutama
kilometri. Alukselle annettiin nimi paikan mukaan; sen nimeksi tuli ”Lauttakyla”.

Reitti oli ilmeisen kannattava, silld alus pysyi reitilld vuoteen 1928 asti. Ei tosin il-

man taukoa, silld se upotettiin sisallissodan melskeissd vuonna 1918 rdjayttamalla

Loimijoen pohjaan. Se kuitenkin paitettiin nostaa ja korjata takaisin litkenteeseen,
mutta vain rahtilitkenteeseen ja vetimain tukkeja. Matkustajaliikenteessd sen kor-
vasi yhtion hankkima Tampereella 1896 rakennettu “Tiira”.

My6hemmin molemmat alukset muutettiin hinaajiksi, Lauttakylin saadessa nimen
”Hime”. Nykyisin "Hime” seilaa yksityisomistuksessa Nasijarvelld.

https:/ /steamship.fi/kaikkilaivat /2140

Kuva 75: Hoyryvene “Lauttakyld” Lauttakylan laivarannassa, Huittinen, 1920-
luku. Kuvaaja tuntematon. Huittisten Museon arkisto.
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Loppusanat

Kokemaienjoki on Eteli- ja Keski-Suomen suurimpia jokia, keskivirtaamaltaan sa-
maa suuruusluokkaa Kymijoen kanssa. Saimaan vesid juoksuttava Vuoksi on tie-
tenkin omaa luokkaansa, Suomen ykkénen.

”Kokemaienjoen vesiliikenne eri aikoina” -kirjoitus on syntynyt jalkityona Selki-
meren kansallispuiston ystiavit ry:n isosta hankkeesta nimeltddn “Merikarhun
Kierros” (www.selkamerenvystavat.fi).

Kirjoitusty6 ja sithen kuuluva ldhdekirjallisuuteen ja nettijulkaisuihin perehtymi-
nen seki valokuvien hankinta ja kisittely ovat vaatineet yhteensa satoja ty6tunteja
runsaan kahden vuoden ty6rupeaman aikana. Tyé on tehty palkatta, kokonaan
harrastuspohjalta, mielenkiinnosta merenkulkua, Kokemaenjokea ja Satakunnan
historiaa kohtaan. Kirja nostanee Kokemienjoen arvoa ihmisten silmissa, silld
harvalla suomalaisella joella on tarjota niin monipuolista historiaa, kuin mita Ko-
kemaienjoella on. Aikojen saatossa Kokemaenjoki on ollut niin lohijoki, tukkirdn-
ni kuin viemarikin, nykydin sihkontuottaja ja thmisten virkistyksen ldhde.

Kiitokset

Tietokirjan kirjoittaminen on yksindista tyota, mutta kirja et kuitenkaan synny vain
omin voimin. Kirjoitustyon eri vaiheissa monet thmiset ovat pyydettiessa tarjon-
neet minulle apuaan ja asiantuntemustaan, mistd olen heille hyvin kiitollinen. Las-
se Lovén kokeneena kirjoittajana on ollut minulle erdanlainen tyénohjaaja. Hin
on lukenut kaikki timan kirjan tekstiversiot ja esittinyt nithin parannusehdotuksia.

Jari Leivo historioitsijana toi tietooni kauppahuoneiden merkityksen maamme
teollisuuden synnyssa. Siitd tulikin tekstiin omat sivunsa. Lehtori Jari Leivo on in-
nostava ja laaja-alainen pitkan linjan aineenopettaja seki pidetty kollega Porin luki-
ossa. Opetuksessaan hin on erikoistunut paikallis- ja maakuntahistorian kurssei-
hin. Lisaksi hin on ollut kehittimissa lukion ja korkeakoulun yhteisty6ti muun
muassa Porin yliopistokeskuksen kanssa. Leivon lukuisat osallistumiset luonnon-
tieteen ja lilkunnan retkikursseihin ovat olleet mukana olleille opiskelijoille aina
mieleen. Jari Leivo sai hienon kunnianosoituksen, kun Historian ja yhteiskunta-
opin opettajien liitto ry kevatkokouksessaan valitsi hinet vuoden 2023 historian ja
yhteiskuntaopin opettajaksi.

Seuraavat henkil6t, oman erityisosaamisensa mukaisesti, ovat tarkastaneet tekstin,
jotta kerrotut asiat olisivat mahdollisimman oikein. Niin taiteilijoiden tekemat kuin
museoiden kayttooni luovuttamat kuvat vanhoista kauppa-aluksista ovat timan
kirjan suola. Suurkiitos teille kaikille: Akuliina Aartolahti, Karri Jutila, Leena
Koivisto, Pauli Koskimies, Ari Lahtinen, Olli-Matti Leino, Anna Meronen,
Anna Mintyld, Kari J. Nummi, Jussi Nuolivaara, Markku Saiha, Pekka-
Sakari Simula, Esa Sjoholm, Leila Stenroos, Satu Tenhonen, Haakon Udd-
folk ja Kari Ylikoski.
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Liite 1. Varhaisia alustyyppeja Egyptin, Vdlimeren ja
Luoteis-Euroopan alueilla

Faaroiden hallitseman Egyptin historia alkaa noin 3400 vuotta eaa. Tuohon aikaan
Niilin ja lihivesien varhaiset veneet olivat sukkulan muotoisia papyrusveneiti; ve-
neen rakennuspuuksi sopivia puita ei kasvanut silloinkaan Egyptin alueella. Vuo-
den 2000 tienoilla eaa. ensimmainen puinen purjealus purjehti Niililld (puu oli tuo-
tu ehka Libanonista.).

Kuningatar Hapshepsutin puusta veistetty laiva kivi meritse Puntin maassa (ilm.
nykyinen Somalia) noin vuonna 1500 eaa. Laivassa oli iso suorakaiteen muotoinen
purje ja soutajia 26. Laivassa ei ollut kolid, eika kaaria; puulankut oli liitetty toisiin-
sa puutapeilla ja pohja sitten pietty, aluksen tukevuus saatiin aikaiseksi pituussuun-

taisilla ja kylkia kiertavilld touveilla, koysilla.

Faarao Ramses IIl:n sotalaivassa noin vuodelta 1200 eaa. mastossa oli ensim-
maistd kertaa laivojen historiassa mairssykori ja purjeessa nk. supistimet; tirked

ominaisuus sotalaivassa, koska raakaa ei tarvinnut laskea alas. (Landstrom 1961)

Vuoden 2000 aikoihin eaa. Vilimerelld Aigeianmeren pronssikauden kauppa-alus
oli leved, siind oli yksi iso suorakaiteen muotoinen purje, suora keulaparras ja loi-
vasti nouseva pyored perd, eli silld purjehdittiin vain myotatuuleen. Kreettalaisten

laivassa suunnilleen vuodelta 1400 eaa. ilmeisesti oli jo kaaret ja laitalaudoitus.

Vuoden 1000 eaa. paikkeilla niin kreikkalaisten kuin foininkialaisten sotalaivojen
(dieeri eli kaksisoutu) kantava osa oli koverrettu yhdestid isosta puunrungosta. Foi-
ninkialaisessa dieerissa rungon sivuille oli rakennettu soutajille soututasot ja kes-
kelle laivaa taistelijoille oma taistelukaytava. Keula silmineen ja tormayspuomineen

oli pelottavan nikéinen.

Vuoden 500 eaa. paikkeilla kreikkalaiset dieerit ja trieerit (kolmisoutu) oli raken-
nettu kolin ja kaarien varaan. Ne olivat siroja, kapeita ja nopeita sotalaivoja.
(Landstrom 1961) Niilta ajoilta, kun Rooma hallitsi maita ja merid, on useita ku-
vauksia kauppalaivoista, jotka nayttavit olleen samaa perustyyppid. Ne olivat pyo-
redpiirteisia, leveita aluksia, joiden keulat olivat suippenevia ja perilaiva korkea; pe-

rd kaartui sisdadnpadin joutsenkaulana.

Ostiasta (nyk. Rooman kohdalla Tyrrhenanmeren rannalla) 200-luvulta jaa. 16yde-
tyn yksityiskohtaisen reliefin mukaan roomalaisessa kauppalaivassa oli koli ja kaa-
ret. Laitalankut oli asetettu tasasaumaan, kuten Vilimeren alueella oli tapana.

(Landstrém 1961, ss. 12-110)
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Luoteis-Euroopan vanhat alukset

Kaakkois-Englannista Doverista 16ydettiin vuonna 1992 erikoinen, esihistorialli-
nen vene. Radiohiiliajoitus antoi sen iaksi 3500 vuotta eli se on noin vuodelta 1500
eaa., keskeltd pronssikautta. Se oli tehty tammilankuista, jotka oli sidottu marja-
kuusesta tehdyilld nyoreilld yhteen. Doverin alus oli sen verran kookas (n. 14 m) ja
hyvin tehty, ettd silld oli mitd todennikoisimmin harjoitettu liikennéintid Doverin

salmen yli mannermaalle ja takaisin.

Englanti kuului (Skotlantia lukuun ottamatta) osana Rooman imperiumiin. Sielld
kayneiden roomalaisten kauppalaivojen ja sotalaivojen rakenne on tiytynyt tulla

tutuksi Pohjanmeren rantojen muillekin merenkulkijoille.

Jos jossain asiassa, niin laivojen kehityksessa kaikenlaiset uudet keksinn6t ovat aina
levinneet tehokkaasti muuallekin, ja usein vield vastavuoroisesti. Niin Pohjanme-
ren kuin Itimerenkin rantamilla ruvettiin rakentamaan lautaveneita, joissa oli koli,
tukikaaret ja kylkilaudat, jotka taalld asetettiin limittain. Naista 1000-luvun aikana
eli rautakaudella, rakennetuista veneistd ei ole paljoa jaanyt jaljelle. Mutta jotain

kuitenkin, niin ettd suurin piirtein tiedetddn, miltd lautaveneet ovat nayttineet.

Landstrom, B. 1961. Laiva. Otava. 318 s.

https://archaeology.co.uk/articles/specials/ timeline/the-dover-bronze-age-
boat.htm

https://en.wikipedia.org/wiki/Dover_Bronze_Age Boat
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LIITE 2. Kauppahuoneet ja Krimin sota

Jari Leivo

1800-luvun puolivili oli Suomen taloushistorian murroskautta, jota luonnehtivat
kithtyva teollistuminen ja kaupunkien kasvu. Se oli talouseliman ripein kasvun
aikaa, jolloin maamme merenkulku ja laivanvarustus kokivat suotuisien kansainva-
listen suhdanteiden ansiosta ennen nikemattéman nousukauden. Teollisuuden ja
kasityon jalostusarvon on laskettu vuosina 1820-1860 nelinkertaistuneen, kauppa-
laivaston vetomairan kolminkertaistuneen ja viennin arvon suunnilleen viisinker-
taistuneen. Metsatalouden, teollisuuden ja kaupan kasvun on arvioitu olleen yh-
teensd runsaat 2 % vuodessa. (Hjerppe 1988, s 39-40) Tehdasteollisuuden tyovoi-
ma kasvoi keskimaarin 3 % vuodessa. (Hist.tilasto 1983, s 118)

Samaan aikaan kotimaankaupassakin kysyntd merkittavisti vilkastui. Ajankohtaa
on pidetty myos suomalaisen tukkukaupan ja kauppahuoneiden loistokautena. Ta-
louspolititkassa merkitsee aikakausi elinkeinovapauden vihittaista voittoa entisesta
jyrkastd saannostelypolitiikasta. Talouselimin toimintaedellytykset olivat hyvit ja
aikakausi muodosti tirkedn kainnekohdan, jonka pohjalle Aleksanteri II:n kauden
uudistukset ja taloudellinen liberalismi rakentuivat. Ajanjakso vuodesta 1840 Kri-
min sotaan oli myos Porin purjelaivavarustuksen kulta-aikaa. (Saarinen 1972, s. 30)

Kaupan ja muiden elinkeinojen yhteys oli viime vuosisadalla hyvin tiivis. Kauppa-
huoneet olivat suuryrityksia, joiden toiminta ulottui laajan kotimaisen kaupan li-
saksi ulkomaankauppaan ja sithen liittyen merenkulkuun. Kauppahuoneet harjoit-
tivat tukku- ja vihittidiskaupan ohella niin teollisuutta kuin pankkitoimintaankin.
Kotimaankauppa oli ulkomaankaupan jatke ja piinvastoin. Omien alusten kaytto
merikuljetuksissa sitoi viennin ja tuonnin yhteen. Niiden teollisessa toiminnassa oli
kysymys usein hyvinkin tiiviisti kaupankayntiin liittyvien tuotteiden jalostamisesta.
Sita harjoitettiin joko omia tarpeita varten (laivaveistimot), vientituotteiden jalos-
tamiseksi  (sahat, myohemmin meijerit), tuontitavarain jalostamiseksi
(sokeritehtaat) tal suoraan omaa myyntia varten (panimot).

On kuitenkin huomattava maamme suuret alueelliset erot 1800-luvulla. Etela- ja
Linsi-Suomen vaurailla alueilla vuosisatainen, omavaraisuuteen perustuva talous-
muoto sai vaistyd, kun rahaan ja vaihdantaan perustuva kaupallinen yhteiskunta
ulotti vaikutuksensa my6s kaupunkien ulkopuolelle. Rahatalouden my6tid maaseu-
dun ostovoima ja kysyntd kasvoivat nopeasti my6s Porin vaikutusalueella, kun toi-
saalla maaseutu nukkui vield Ruususen untaan. Ryhtyessdan harjoittamaan rahtilii-
kennettd maailman merilld tulivat suomalaiset kauppahuoneet samalla riippuvaisik-
si kansainvalisen kaupan vaihtelevista suhdanteista.
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Laivanvarustusta harjoittavien kaupunkien porvarit perustivat laivanvarustusyhtioi-
td, joissa laivojen omistuspohja jaettiin sadanneksiin. Kun laivojen vakuuttaminen
ei ollut tavallista, vahingonvaara jaetuksi useamman porvarin kesken. Kaupunkien
kauppahuoneilla oli tavallisesti osuuksia useammassa laivassa. Lansi-Euroopan te-
ollistumisen vaatima suuri kuljetustarve tarjosi suomalaisille rahtialuksille runsaasti
tyotilaisuuksia. Hoyrylaivat eivit vield soveltuneet valtameriliikenteeseen ja Suo-
men halvalla rakennettu ja miehiston palkkojenkin puolesta halpa purjelaivasto
tuotti omistajilleen suuria voittoja. Rahdinkuljetuksesta muodostui suomalaisen
merenkulun kannattavin toimintasektori. Se toi maahamme kaivattua rahaa, jolla
kyettiin vientilastien puuttuessa maksamaan koko ajan kasvanut tuontitarve. Nain

kauppa pysyl tasapainossa, vaikka tuonti oli monin verroin vientid suurempaa.

Vasta hoyrylaivojen yleistyessda Suomi menetti asemansa laivojen rakentajana ja
rannikkokaupunkien kauppahuoneet alkoivat siirtad padomiaan merenkulusta teol-
lisuuteen. (Rasila 1982, s. 114) Teollisuus oli ala, jolle monet menestyksekkdimmis-
ta kauppahuoneista 1800-luvun lopulla vahitellen kokonaan siirtyivit. Porissa teol-
lisuustoiminta liittyi laheisesti vientikaupan harjoittamiseen ja kaupunki kehittyi
ripedsti puutavarakaupan ansiosta. Puutavarakaupan kehitys johti sithen, ettd Porin
kauppias-laivanvarustajien oli ryhdyttiva perustamaan sahoja vientiartikkelien
saannin turvaamiseksi ja samalla kaupungin kauppapiirin rajat oli ulotettava yha
etiammille sisimaahan. (Kaukamaa 1941, s. 173) Porilaiset kauppaporvarit, esim.
Rosenlewit ja Antti Ahlstrém hankkivat Kokemaenjoen suun teollisuuslaitokset
omistukseensa ja liikketoiminnan painopiste siirtyi laivanvarustuksesta teollisuustoi-
mintaan. Kokemaien jokilaakson laaja vesisto sopi ihanteellisesti metsiteollisuuden
tarpeisiin. Pori ympiristoineen kehittyi 1800-luvun lopulla Kymijoen ohella Suo-

men tirkeimmaksi sahateollisuusalueeksi. (Peltola 2000, ss. 80—81).

Vuonna 1854 syttyi Krimin sota, jonka piiriin Suomikin tuli vedetyksi mukaan.
Englanti pyrki kahden rintaman sotaan ja siten estimidin Venijaa keskittimastad
joukkojaan Krimille. Sen takia my6s Itimeri joutui sotatoimialueeksi. (Paasivirta

1978, ss. 163—-164)
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Sota jirkytti vakavasti Suomen talouselimaid. Maamme ulkomaankauppa tyrehtyi
lihes kokonaan englantilaisten saartaessa merialueita. Saarron aikana tavaroiden
hankinta ulkomailta oli lahes mahdotonta, mika luonnollisesti oli ankara isku my6s
porilaisten porvarien harjoittamalle kaupalle. Sotavuosina tuontitavaroita onnistut-
tiin hankkimaan melko hyvin Ruotsista ja Saksasta. Kaupungin vienti kuitenkin
pysihtyi sotavuosiksi lahes kokonaan, eikd Porin vientitavaroilla my6skdin ollut

kysyntda Ruotsissa, jonne yhteyksid onnistuttiin jotenkuten hoitamaan. (Saarinen

1972, s. 125).

Englannin laivasto poltti Pohjanlahden rannikolla huomattavia sahatavaravarasto-
ja, ulkomaankauppa vaikeutui ja rahtitulot alenivat pitkiksi aikaa. Krimin sodan
aikana Suomi my6s menetti lahes puolet kauppalaivastostaan. Suomalaisille kaup-
pahuoneille saapui sotavuosina tavaraa Ruotsista talonpoikien pikku jahdeilla ja
kaljaaseilla, jotka pimeina syyso6inid purjehtivat uhkarohkeasti Suomeen. Rahdit oli-
vat tosin kalliit, mutta tavaroista ansaittiin hyvat hinnat. Tavaraa saatettiin toimittaa
myOs maitse Haaparantaan asti ja jirjestad sieltd kuljetus eteenpdin. (Dahlstrémin
ja Kingelinin kauppahuoneiden arkistot, konttorimemoriaalit ja varastokirjat 1854
—56, Turun maakunta-arkisto) Tama oli kuitenkin vaihtoehdoista ylivoimaisesti
kallein ja hitain. Tuonnin vaikeutuessa nousivat esimerkiksi kahvin, sokerin ja suo-
lan hinnat jyrkisti. Sodan alussa suolan hinta oli esim. Turussa alle 2 hopearuplaa,
mutta vuoden 1854 lopussa suola maksoi jo yli 7 hr. tynnyriltd. (Kingelinin ja
Dabhlstromin kauppahuoneiden arkistot, konttorimemoriaalit ja varastokirjat 1854
—56, Turun maakunta-arkisto) Vasta kun englantilaiset olivat talveksi poistuneet
Itimereltd, onnistui muutamien kauppalaivojen tuoda ulkomaantavaroita suoma-
laisille kauppahuoneille. Kauppasuhteet eivit siis ulkomaiden kanssa taysin katken-
neet sodan aitkana. Kun Ruotsin-matkoista, jos ne onnistuivat, oli odotettavissa

runsas ansio, paatettiin kaiken uhalla varustaa aluksia Poristakin Ruotsin retkille.

Jos matka sujui o