Krigsskadestindsskonarna
av Jouni Arjava, dveringenjor
(Oversatt av Bror Hagstrom)

En av de mest 6verraskande positionerna i Sovjetunionens produktlista var de mer &n véntat kré-
vande tréfartygen. Under den svenska tiden och &nnu efter Krimkriget stod den finska skeppstim-
mermanskonsten pa hojden av sitt rykte. Allmogetimmerménnen och -skeppsbyggmaistarna vid
kusten och de yttre holmarna hade dnnu pa 1930-talet uppratthéllit traditionen genom att bygga
galeaser och jakter, och kring insjoarna hade man timrat angpramar och andra pramar.

Vid underhandlingarna om krigsskadestandsavtalet hade den finska parten trott att man
avsag skirgirdsgaleaser och vanliga lodjor och att allmogetimmerménnen héarigenom lampligt
kunde létta pa den borda, som f6ll pa skeppsvarven. Snart klarnade det dock att det var fraga om
nistan hundra tremastade oceangéende segelfartyg, vilka man ingalunda sa sjdlvklart mera kunde
astadkomma i medlet av 1940-talet, och d@ven de avtalade 1 000 tons kompositprdmarna var av
en helt annan storleksklass én de for vara kanalslussar anpassade lodjorna. Betinget krivde betyd-
ligt bastantare ramar dn bysnickerierna, och insjostrinderna kom ej alls i fraga. Vid havskusterna
kidnde man endast tre personer, som kunde ansvara for byggandet av de tremastade skonarna;
ingenjor Gosta Kyntzell i Borga, diplomingen;jor Jarl Lindblom i Abo och Bjérkébon Kaarlo Pul-
li i Pakinainen. Man blev tvungen att anldgga nya varv enkom for att bygga trafartygen.

Som skeppsbyggnadsledare for SOTEVA, som koordinerade krigsskadestandet, fungera-
de professor Jaakko Rahola, som till direktor for trafartygsbyran kallade diplomingen;jor Erkki
Jussila. Rahola bestillde forplaneringen till skonarna av Gosta Kyntzell, som var en kind bat-
och fartygsplanerare; till arbetet att uppskissera skonarna bands &dven Albin Gustafson av den
kénda skeppsbyggarsldkteni Valax, som gjorde bdde halvmodellen och ritningar. Att ansvara for
den slutliga planeringen forordnades den likaledes som konstruktdr berdmde Jarl Lindblom.

Krigsskadestdndsskonarna byggdes pa fyra varv: LATE i Abo, Hollming i Raumo, Ek16f
1 Borgé och Valkon Laiva Oy i Lovisaviken.

LATE

Nir de faktiska kvalitetskraven for krigsskadestandsskonarna hade klarnat i december 1944 inség
man att enda mdjligheten att klara uppdraget var att skapa en storstilad industrianldggning. Redan
foljande ménad beslét tre rederier — FAA, AL och Oceanfart — att tillsammans grunda ett tri-
fartygsvarv i Pansio. Det fick namnet Oy Laivateollisuus Ab eller LATE, och dess andel be-
stimdes till hilften av de 90 skonarna, som senare 6kades med ett antimagnetiskt havsforsk-
ningsfartyg. Som huvudkonstruktor och teknisk direktor fick man just DI Jarl Lindblom, som var
en synnerligen idérik ingenjor. Han gick genast in for att tillimpa s& modern teknik som mojligt
pa denna stora serie. Detta var speciellt viktigt, ty det rddde stor brist pa skeppstimmerman som
behdrskade hantverket.

Jarl Lindblom foérordnades att leda planeringen och uppgorandet av ritningar for alla fyra
varven. Hur detta forverkligades; ddrom senare. Byggmarklov for varvet beviljades i februari
1945. Man borde saledes samtidigt planera sdvil varvet och produktionsmetoden som de egent-
liga skeppen, och gillande dessa dven beakta de skilda varvens olika tillverkningssitt.

I'sin planering av varven utgick Lindblom fran att man borde kunna bygga skeppen inom-
hus. Detta borjade man allmént praktisera forst langt senare och han var hér en foregangare. I
LATE:s skeppsbyggnadshall anlades parallellt med stranden tva banor, vilka bdda rymde fyra
skonare i rad. Sdlunda kunde man samtidigt bygga atta skepp. Utdver denna stora hall behdvdes
naturligtvis ménga olika tekniska och sociala byggnader samt personalbostider. Som redan
ndmndes rddde i landet, liksom i hela Europa brist pa rdvaror och maskiner pd grund av ater-
uppbyggandet och en alla branscher omfattande krigsskadestdndsindustri. Darfor blev varvet inte



fardigt inom planerad tid. Byggandet av skonarna kunde inledas forst pA sommaren 1946 och
dven da i mycket halvfardiga utrymmen.

Av de totalt 91 krigsskadestdndsskonarna var de 17 skolskonarna egentligen skonert-
skepp, da de hade rasegel pa fockmasten. Av dessa byggde LATE 15 st, bland dem VEGA, och
Hollming 2 st, JUNGA och SHTURMAN.

Anstillandet av personal

Det rddde saledes brist pa teknisk personal, ty speciellt skeppsbyggnadsindustrin expanderade
justnu. Att finna fullt kompetent chef for ritkontoret eller huvudkonstruktor beredde svarigheter.
Birger Westin, son till Lindbloms morbror, den kidnde batkonstruktoren Zake Westin, atog sig
slutligen uppdraget. Han hade just kommit hem frén kriget och hade inte ens hunnit paborja sina
ingenjorsstudier. Bristen géllde pa enahanda sétt tekniker och alla yrkesmén inom skeppsbyggeri
— idetta fall speciellt erfarna byggare av trabatar. Lindbloms princip om serieproduktion inneholl
mojligheten att klara sig utan egentliga skeppstimmerman. Genom att utnyttja limtriatekniken
kunde arbetsfaserna ordnas sa, att arbetarna snabbt kunde skolas till sina uppgifter.

Nér produktionen av tréafartyg till krigsskadestdndet inleddes forefoll det som om man
atminstone i Finland kunde kénna sig trygg dtminstone vad betréffar tillgangen pé travaror. Dock
blev det fort klart, att tillgingen pa grovt virke till skrov och master och naturliga krummar till
de 90 skonarna snart skulle tryta. Detta paskyndade hos LATE utvecklandet av limtratekniken.
Forst maste man dock fa godkédnnande av mottagaren, for vilken denna byggnadsteknik &dven var
obekant. Ma nimnas, att den i husbyggen numera vanliga anvindningen av limtribalkar har sitt
ursprung i LATE:s limtriproduktion. Aven om det fanns ségat virke bestod problemet i att fa det
snabbt torkat.

Eftersom dven alla tillgéingliga underleverantorer var 6verbelastade &dr det naturligt, att
underleveranserna forsenades, sévil till fartyget som till varvens utrustning. T.o.m. leveransen
av tindkulemotorerna fran Sverige stotte pa sa stora svdrigheter att man ar 1948 borjade tillverka
dem pa licens pa Statens Flygmaskinsfabrik.

LATE gjorde saledes arbetsritningarna dven for de tre vriga varven, som behdvde annor-
lunda arbetsritningar pa grund av skillnaden i produktionsmetod. Eftersom dessa dock hade fatt
sin produktion i gang fore LATE, var deras behov av ritningar mera pdtrangande, vilket i sin tur
medforde att starten av produktionen pd LATE blev lidande. Trots denna prioritering inleddes
arbetet pa de dvriga varven innan de fick ritningar fran LATE; dels ritade man sjélv och dels fo-
tograferade man arbetsskedena och utverkade bestillarens godkédnnande pa basen av bilderna.
Man maste t.o.m. 1 Moskva visa foto av en seglande skonare for att man dér skulle inse att farty-
get var fardigt trots bristen pa ritningar.

LATE byggde hélften av de ursprungligen bestéllda skonarna plus det specialbestéllda
antimagnetiska forskningsfartyget, totalt 46 skonare.

EW Hollming Oy

Nast storsta antalet skonare, 34 fartyg, byggdes pa Hollmings varv i Raumo. Detta varv var prak-
tiskt taget i alla avseenden motsatsen till foregdende. Dess bakgrund, kopplingen till
SOTEVA-leverantdrerna och arbetsmetoderna var av en helt annan varld &n LATES. SOTEVA:s
ursprungliga tanke var, att LATE skulle skota hela serien. Men snart markte man att tiden rann
ur hidnderna och man kopplade in Ekl6fs och Valkom varven. Men inte ens med hjéilp av dessa
kunde man halla tidtabellen.

Nér man &r 1944 hade fétt veta att skonarna ingick i krigsskadestdndet hade kusinerna
August Mannonen och Kaarlo Pulli, som hade byggt bl.a. skonarna “Saarentéhti” och “Koivisto”,
diskuterat mdjligheterna att f4 komma med, men eftersom man hade planerat att bestilla hela
serien pd annat héll forfoll saken. Ingenjor Holger Schwindt vid Gronbloms Maskinaffar kénde



dock till svarigheterna att starta foretaget och uppmanade Pulli att hora sig for hos SOTEVA.
Skeppsbyggarna fran Bjorko triffade en gammal bekant, ingenjor Ake Weber, som hade klassat
deras skonare for Bureau Veritas och som hénvisade dem till Rahola och Jussila.

Inte ens pa 1940-talet var det latt att hitta stockar till skonarens kol.

Nér Jussila forsiktigt fragade hurudana fartyg de torhénda tidigare hade byggt drog
Mannonen ett fotografi av “Koivisto” ur fickan. Da blev Jussila intresserad, men forsokte t.o.m.
med dberopande av maktlagen tvinga dem att ta tjinst pa Valkon Laiva, men dessa sjéalvstindiga
foretagare var inte intresserade av att bli l6nearbetare.

Inom kort hade dock Kaarlo Pulli sitt forslag klart at sin gamle vén, sjokaptenen Filip
Hollming; vi tar sjokapten Hugo Pontynen med i laget och sa bygger vi fartyg. EW Hollming
hade god kdnnedom om affarslivet; i Bjorko hade han haft en speditions- och stuverirorelse och
han hade dgt flera sagverk. Pulli och Mannonen var av skeppbyggarsldkt och de hade bada i
Bjorko fran 21 ars dlder byggt at sig fartyg — bade tillsammans och var for sig. Pontynen igen ha-
de varit hamnkapten i Bjorko och varit savil sjovardighetsbesiktningsman, skrovkontrollant och
klassificeringsinspektdr som kompassjusterare.

Sovjetunionen godkénde inte privatpersoner som avtalspart. Genom att utdka dgarna till
fyra och dndra verksamhetsomradet blev det juridiskt redan existerande EW Hollming Oy ett
riktigt varvsbolag. Filip Hollming blev verkstéllande direktér och Kaarlo Pulli teknisk ledare.
Han planerade ocksa den forsta tacklingen, vilken &ven LATE i sinom tid tillimpade. Mannonen
var speciellt erfaren i att skaffa skeppsbyggnadsvirke i hela sodra Finland och Pontynen igen var
kompetent i fragor gillande utrustning, besiktning och provkorning.

Sa sokte dessa fyra beslutsamma mén audiens hos SOTEV A:s Rahola och Jussila. Dessa
tog nog med lattnad emot kvartettens anbud, men att sdlja idén vidare stotte pa svarigheter. I Rau-
mo var man tveksam; var det lampligt att 1ata okdnda utbolingar grunda ett varv i en sjofartsstad
med traditioner. Rahola och Jussila forlikte tvisten med att uppmana Raumoborna att sjélv grun-
da varvet, men snart kom svaret; lat da de dar Bjorkdborna forsoka.

Raumo stad gav ett arrendeomrade om 1,5 hektar, och redan veckan innan bestillningen
fran SOTEV A hade kommit bérjade man r§ja varvsomradet. Manga andra formaliteter ordnades
dnnu senare. Kédnnedom om den nya arbetsplatsen spred sig snabbt till skeppsbyggare fran Bjor-
ko, vilka ivrigt grep tillféllet att starta ett nytt liv med ett arbete som de behidrskade. Till sill-
skapet anslot sig dven yrkesmén fran Raumonejden. Redan i juni stricktes kolen till de tva forsta
skonarna.

I Bjorko hade fartygen byggts pd Oppen strand utan vidare varvsorganisation. Detta var
det nu startade varvets starka sida. Medan dgaren 1 Bjorko hade byggt ett fartyg i gdngen med ett
mindre géing samlade man nu alla som var arbetsfora till en och samma plats for att bygga en hel
serie fartyg, och man svingde bilyxorna i gammal takt. I borjan hade man inga ritningar, och inte
saknade man sadant heller. Denna forméaga att bygga fartyg utan ritningar har béttrat pa nagra
kdnda anekdoter. Tekniska ledaren pé varvet Kaarlo Pulli hade nog redan i Bjorko 14st bocker
om skeppsbyggnad och hade redan innan de atog sig skadestdndsbetinget bekantat sig med Re-
gistrets regler om tréfartyg. Han hade en vacker handstil. Men nédr en, som hade gjort en detalj-
ritning for SOTEVA, visade sitt verk &t 6vermistaren Kukko, utbrast denne: “Har du ritat redan,
fast vi inte ens har byggt den dnnu?”’.

Mellan de parallella biddarna, lika l1&nga som tre fartyg, byggde man en slip med rull-
vagnar. Som bést reste sig sex skrov samtidigt pa varvet.

Den forsta sjoséttningen dgde rum i juni 1946 i nirvaro av personalen tillsammans med
ndjda representanter for SOTEV A och Sovjetunionen; det var ju det forsta av alla krigsskade-
standfartyg som gick av stapeln. Overlatelsen till SOTEVA i september 1946 innebar #ven att
den forsta nyproduktionen inom skadestandsleveransen var fardig. Det behovdes grovt virke,
bade raka och krokiga trad.



August Mannonen visste var han skulle soka. Baron Cedercreutz’s skogar i Kjulo blev
forst foremal for intresset. Mannonen hade i fickan ett av SOTEVA erhéller expropriationstill-
stdnd, s& han kunde vid behov kopa fardigt stimplade bestand. Fast man fick virket aterstod annu
problem. Enligt bestimmelserna i Sovjetunionens register maste travirket till fartygen ha torkat
1tva ar. Inspektoren for Registret fragade bistert av Pulli varfor virket var farskt, men Pulli blev
ej svaret skyldig: “For tva ar sedan trodde vi att vi skulle vinna kriget! Hade ni da redan virket
pa tork?”.

For LATE:s del nimndes redan att det rddde brist pa allt, varfor det d&ven var svart att fa
arbetsmaskiner o.dyl. i tid. P4 Hollming var starten inte i lika hog grad beroende av krdvande
anldggningar, men det var svart att fi ens de enklaste verktyg.

Man var tvungen att ty sig till svarta borsen; och da det ej gick att fa bilor var man tvung-
en att bestilla tusen stycken innan fabriken i Billnds gick med pé att tillverka yxorna.

Négot dverraskande betecknade Jarl Lindblom och nigra andra skribenter Hollmings varv
som “gammalt”; EW Hollming Oy i Bjorko var ett speditions- och stuveriforetag, och Filip Holl-
ming dgde dven sagar.

Pulli och Mannonen hade visserligen byggt enstaka fartyg for eget bruk, men inte fanns
det nagot varv i Bjorko. For Lindblom maste det ha varit en stor besvikelse att arbetet pa hans
med stora forvéntningarna planerade varv sé illa fordrojdes — huvudsakligen beroende pa odver-
vinnliga hinder.

Innan LATE hade 6verléatit sin forsta skonare hade de tre andra fatt 15 fartyg fardiga. Pa-
tryckningarna frdin SOTEV A, som hade en besvérlig mellanstéllning, kan antas ha varit besvar-
liga. Det dr 1att att forsta, att Lindblom under detta tryck hade forsvarat sig med oforsiktiga ord-
val. Manga ojéviga skribenter har ansett Hollmings varv vara nytt.

Hammars

Borgdbon Aug. EKI6f fick i december 1944 fran SOTEVA en forfragan om mojligheterna att
bygga krigsskadestandsskonare pa bolagets varv i Tolkis. Bolaget var till en borjan inte intres-
serat, ty det skulle ha varit mera l6nsamt att koncentrera sina resurser pa att tillfredsstélla den
véixande efterfrdgan pé ségat virke, ej heller var det lilla varvet i Tolkis 1dmpligt for serietillverk-
ning av stora skonare.

Till slut ansdg man rikets intressen vara viktigare och man borjade bygga ett nytt varv fem
kilometer ldngre bort, vid Hammars. Dir hade man 25 ér tidigare byggt tvd fyrmastade skonare,
men av den tidens varvsanlidggningar fanns ingenting kvar. Darfor kénns det inte ens som en
halvsanning att kalla Hammars for ett “gammalt” varv trots att man frin varvet i Tolkis fick ndg-
ra nyckelpersoner t.ex. ingenjor Kyntzell, som hade gjort de forsta skisserna for skonarna for
SOTEVA och nu férordnades till direktor for varvet, och trots att varvet i Tolkis i viss mén fung-
erade som underleverantor & Hammars.

Byggandet av jakter och galeaser var é&nnu vid den tiden livligt i Borga- och Sibbotrakten.
Eklofs hoppades kunna engagera nejdens skutebyggmastare och sddana som hade byggt galeaser
till att bygga skadestdndsskonarna. Men de flesta av dem var vana att som sjélvstindiga foretaga-
re bygga sig galeaser, med vilka de sedan transporterade ved och sand. Under de fem &r som man
byggde skadestdndsskonare i Hammars byggdes i Sibbo och Borgé 35 privata galeaser. Det var
skeppsbyggaren Karl Mickelsson fran Emsald, som sakkunnigt satte i gang det praktiska arbetet.

Slipméstaren Evert Johansson frdn Tolkis var en annan viktig expert i inledningsskedet.
Aven i Hammars sysselsattes inflyttade frn Karelen. Arbetstakten i Hammars var samma som
hos Hollming. De forsta tva aren levde man dven hédr med bilyxorna. Forsta kolstrackningen
skedde en méinad fore Hollming och sjoséttningen fem dagar efter Raumoborna. Guldmedaljen
ifor den forsta Gverlatna skonaren avgjordes egentligen efter kalkstrecket. Forsta skonaren fran
Hammars 6verléts redan 30.8.1946, men méste genast atervinda till varvet pa grund av ett ma-



skinlagerhaveri och den slutliga avgingen lyckades forst i slutet av september, ett par dagar efter
Hollmings 6verlatelse. I Hammars byggdes sju skonare.

Valkom
Det fjarde varvet som byggde skadestdndsskonare var sdledes Valkon Laiva Oyi Valkom i Perna.
Grundare var Repola-Viipuri Oy och Lahti Oy, vilken sistnimnda dgde en bradgérd med smal-
sparigjiarnvigi Valkoms hamn. Meningen var att koncentrera sig pa att bygga 1 000 tons kompo-
sitpramar, men for att paskynda byggandet av skonarna fick Valkom-varvet uppdraget att bygga
fyra segelfartyg.

DI Erkki Kinnunen blev bolagets VD och dess tekniska ledare forst DI Teppo Riki och
senare DI Lassi Vesamaa. Lahti Oy:s organisation svarade for anskaffning av trévaror.

Aven hiir skedde inledandes av arbetet och de formella besluten i en egendomlig ordning.
Lapril 1945 borjade man bygga varvet, SOTEV A bestidllde i juli fyra skonare och tre pramar, men
varvsbolaget grundades forst 20.8.1945, samtidigt med den forsta skonarens kolstrackning. Man
maste starta helt frdn noll; arbetsmaskiner fanns ej, ej heller verkstidder och arbetarbostéder.

Aven hiir fick man hjélp av skirgirdsbor frin Karelen. Man bérjade arbetet for hand, men
takten var rask. Redan i december hade man strackt kdlarna till alla de fyra skonarna, och den
forsta skonaren overlits till SOTEVA ett ar senare 1946, den sista i januari 1948. Samtidigt blev
fyra 1 000 tons pramar fardiga.

Fartygen

Skadestdndsskonarna var séledes tremastade segelfartyg av trd med hjdlpmotor. Av dem var sjut-
ton skolfartyg, riggade som skonertskepp. Fraktskonarna hade antingen gaffel- och toppsegel
eller bermudasegel. Som hjélpmotor hade skonarna 3-cylindring 2-takts tindkulemotor; s.k. halv-
diesel. Motorn vigde hela 11 ton och gav 225 hk.

Av lastskonarna hade 29 gaffelrigg och de dvriga 44 bermudasegel.

Nér motorleveranserna forsenades borjade man tillverka maskinerna pa licens pa
VALMET:s fabrik i Linnavuori.

I vilken man var de olika varvens skonartyper i verkligheten likadana? Utgéngspunkten
var ju att Jarl Lindblom pa LATE leder planeringen och delar ut ritningar at de ovriga.

Som vi har méarkt borjade arbetet pd de dvriga varven sd snabbt, att LATE:s ritkontor
annu inte kunde tillfredsstilla deras behov av ritningar. P4 grund av olikheter i arbetsmetoderna
skiljde sig de tre dvriga varven mest fran LATE.

Speciellt intressant dr fragan huruvida alla skonarnas linjer — &ven de forsta — var helt li-
kadana? Hos Ekl6fs avvek man i1 byggnadsskedet frén ritningarna betréffande féren och aktern
pa forslag av lokala experter.

Pulli berittar i en intervju, att da det var omdjligt att finna travirke som fyllde kraven be-
tréffande fibertéthet eller torkningstid, erbjod han i stillet litet grovre métt, varigenom bestdllaren
kunde godkénna byggnadsvirket. Foljden hdrav blev dock att skeppets yttre métt fordndrades. Da
lastrummet ej fick bli mindre méste det tjockare virket f4 rum utit. Bredden vixte med 35 cm,
och nog inverkade de tjockare spanterna &ven pé ldngden, men den uppmittes aldrig — och an-
tecknades knappast heller i ritningarna.

I Kaarlo Pullis kvarldtenskap har man hittat en kopia av LATE:s linjeritning, pa vilken
man med blyerts hade bdrjat rita avvikande linjer. Spantavstdndet var samma, men avstdndet
mellan vattenlinjerna var avvikande. Detta kunde tyda p4, att man hade dverfort matten for ett
skrov med samma huvudmatt frdn en redan existerande ritning. [ aktern avvek linjerna vésentligt,
i foren dven nagot. Enligt tidigare arbetsfordelning tillverkade Mannonen en halvmodell med
skrovets form, som Pulli sedan 6verforde till ritningarna. Ménne Pulli hdrvidlag jimfort sina egna
linjer med LATE:s linjer? Han hade ju i ndgon form haft bdde Saarentéhtis och Koivistos linjer,



och utgdende fran dem kunde han genom att litet dndra pa huvudmétten fi fram skadestandssko-
narnas form. P& Hammars varv hade man vid behov tillgang till materialet fran Kyntzells for-
planering.

Kostnaderna

Vad kostade d& dessa skonare? Svaret dr nagot mangskiftande. De 90 seglande trafartyg, som
Sovjetunionen i december 1944 krivde i sin varulista, var prissatta till 15.000 dollar/st. De finska
forhandlarna tolkade detta som skirgardsgaleaser och dollarns virde 1944, varfor priset kdndes
acceptabelt. Men kort efter undertecknandet av avtalet krivde Sovjetunionen tillimpning av pen-
ningvéardet for 1938.

I februari fick vi dntligen se specifikationen over fartygen. Det var nu inte fraga om Sib-
bogaleaser utan om tremastade havsgiende segelfartyg. De medelpris, som SOTEVA betalade
till varven for skonarna var enligt prisnivan 1946 ca 29 milj. mk, for fraktskonarna ca 27 milj.
mk och for skolfartygen ca 36 milj. mk. Vérdet pé krigsskadestandsdollar var saledes for sko-
narnas del 2000 mk/dollar.

Guldskonaren

Fran Sovjetunionens hall foreslogs i ett rétt sent ske att man skulle bygga ytterligare en skonare,
som ersattning for vissa andra artiklar, som holl pa att forsenas. Detta forskningsfartyg skulle va-
ra helt antimagnetiskt och utrustat med ett fullstindigt laboratorium. I hela virlden fanns bara tva
hirmed jimforbara fartyg. Efter langa underhandlingarna atog sig LATE denna svéra uppgift.
Man tvingades prova alla mojliga sorters metaller i stéllet for vanligt stil. Barlasten var rent bly.
Valsningen av metallerna var komplicerad eftersom magnetisk metall frdn valsarna fastnade i
produkten. Svets- och nitfogarna beredde svarigheter o.s.v. Detta fartyg kostade finska staten ca
243 milj. 1 1952 ars penningvérde, eller 2/ ganger priset for en vanlig skonare. Sa fick det ocksa
smeknamnet “guldskonaren”.

Detta sista skadestandsfartyg levererades 18.9.1952, dagen fore den sista skadestands-
leveransdagen. Fartyget fick officiellt namnet “Zarja” (Morgongryning), eftersom “den skulle
bringa en ljusare framtid &t Finlands folk, som nu hade tid att tinka &ven pd sig sjdlv”’, som man
noterat i festtal.

Attannu i medlet av detta arhundrade bygga néstan hundra traskonare var en exceptionell
héndelse. Dér flammade & ena sidan allmogens skeppsbyggnadskonst &nnu en gang upp till en
imponerande prestation, och 4 andra sidan tillimpades och utvecklades i hélften av skeppen en
modern trihanteringsteknik, som kom till nytta &ven vid husbygge. Alla slags resurser behovdes
for att klara den synnerligen knappa tidtabellen, varfor dran for att detta lyckades med gott sam-
vete kan ges 4t alla som var med.



