
Näsijärven ensimmäinen höyrylaiva oli
vähällä rysähtää Tammerkoskeen

Näsijärvi on lähes sata vuotta ollut ilman purjelaivaa. Sillä erää viimeinen purjejaala lopetti
kulkunsa vuosisadan alussa. Nyt Näsijärvelle on hiljalleen koittamassa uusi aika - tosin vasta
vuosituhannen vaihteessa, jolloin tamperelainen valokuvaaja Matti J. Kaleva saa valmiiksi
Mustassalahdessa remontoimansa hinaajan Muroleen. 

Muroleesta vielä lisää tuonnempana, mutta sitä ennen muutama sananen tamperelaisesta
laivahistoriasta - nimenomaan Näsi- ja Pyhäjärvien höyrylaivaliikenteen hupaisista
sattumuksista. 

Tampereen vesistöissä liikkui purjelaivoja jo 1800-luvun alkupuolelta lukien. Konevoima otettiin
käyttöön vuosisadan puolivälissä, jolloin Näsijärven ensimmäiseksi höyrylaivaksi ennätti Ahti.
Tämä siipirataslaiva rakennettiin pellavatehtaan (myöhempi Tampella) konepajalla vuosina 1857-
58. Puurunkoinen laiva oli tarkoitettu liikennöimään vasta valmistuneen Muroleen kanavan ja sulun
kautta Ruhalan laituriin Ruovedelle.

Höyrylaiva Ahdin pienoismalli Hämeen Museossa. Museokeskus Vapriikissa Tampellan alueella on 
nähtävillä tämän Näsijärven ensimmäisen höyrylaivan keulakuva. 

Pellavatehtaan omistaja G. A. Wasastjerna kutsui urakkaan rakennusmestari Pihlin, tunnetun
laivanrakentajan Pohjanmaalta. Pihl rakensi fregattimallisen aluksen, jonka keulaan istutettiin
vedenjumalaa kuvaava puuveistos. Konepuolesta taas vastasi englantilaissyntyinen insinööri
Dillworth. Tämä oli spesialisti veturipuolella, mutta laivoista kokemus taisi nyt olla ensimmäinen.
Ja kun vielä kumpikin mestari oli tavattoman ylpeä omasta ammattitaidostaan, törmäyskurssi oli
valmis.

Mestarit tukkanuottasilla

Pihl ei osannut englantia eikä Dillworth suomea, eivätkä herrat kai olisi liiemmin halunneet
toistensa kanssa neuvotellakaan. Pihl sorvasi purtta oman päänsä mukaan ja Dillworth kolkutteli



kattilaa sen kun ehti. Kävi niin, että kone ei ensin mahtunutkaan Ahtiin - kansirakennelmia oli
muutettava, jotta kone saatiin sisään ja laiva vielä pysymään pystyssä. Pihlin piirtämät masto ja
kannen koristekanuunat täytyi myös poistaa.

Dillworth puolestaan - kivihiileen kun oli tottunut - rakensi kattilan liian pieneksi. Puilla
lämmitettävä kone ei jaksanut pyörittää siipirattaita tarpeeksi: kun Ahti laskettiin veteen, laiva
ajautui virran voimasta Tammerkosken niskalle, ja vain karilleajo pelasti aluksen kosken nielusta.

Toisellakin neitsytmatkallaan Ahti oli tulla Tammerkoskesta läpi. Kaiken kukkuraksi - ja näin sattui
vielä myöhemminkin - laiva tahtoi aika ajoin kallistua sen verran, että toinen siipiratas joutui veden
yläpuolelle, jolloin Ahti alkoi pyöriä paikoillaan. Ahdin virallinen koematka kuitenkin tehtiin
hieman myöhemmin, ja näin siitä kertoo muistelmissaan Tampellan konepajan johtaja Hermann
Kauffmann:

"Viisi Scharlinin veljestä, kaupungin soittokunta, joka oli otettu mukaan laivalle juhlan
kunniaksi ja johon kuului viulu, alttoviulu, kornetti, klarinetti ja bassoviulu, päästeli
keulassa porilaisten marssia, ja sen riemastuttavien sävelten raikuessa kapteeni komensi:
'Eteenpäin, täysi voima!' Kun ratassiivet loiskahtivat Iiikkeelle, syöksyi purkaushöyry
valtavasti kohisten koneen sylinteristä savupiipun kautta ulos, ja vaimensi kaikki muut äänet
paitsi musiikin, ja suihkutti nokivedellä koko laivan, hienoissa kesäpuvuissa olevat naiset ja
heidän vaaleat päivänvarjonsa sekä miehet olkihattuineen. " 

Pahaksi onneksi tälläkin kertaa virta oli viedä laivan koskeen, mutta ankkuri pelasti tilanteen.
Soittokunta soitti, ja miehistö ja matkustajat ankkuripelillä varppaamalla vetivät laivan
koskenniskalta selälle. Kun sitten höyrynpaine oli noussut tarpeeksi, Ahti viimein pääsi tärkeälle
reissulleen. No, hupaisa päätös matkalle oli se kun laiva saapui saapui takaisin Tampereelle:

"Maihin laskettaessa koneenkäyttäjä ei saanutkaan 'pakkia' niin pian kuin olisi tarvittu,
jonka vuoksi laiva hyvässä vauhdissa ajoi rannan tukkisuojusta vasten. Tukit olivat kyllä
mätäpehmeät, mutta törmäys oli kumminkin siksi ankara, että muutamat ehkäpä Iiian hyvin
puoliansa pitäneet herrat keikahtivat nurin, ja hävityksen kauhistus tapasi lasi- ja
kahvikuppivaraston, jonka lisäksi useimpain mielikarvaudeksi makea toti- ja punssivirta
alkoi surumielin virrata pitkin kantta ja salongin portaita." 

Vahingoista viisastuttiin, ja vihdoin viimein 16-metrinen laiva aloitti vuonna 1858 säännöllisen
liikenteen Tampereen ja Ruhalan välillä. Reitillään Ahti liikennöi syksyyn 1869, minkä jälkeen
laiva purettiin ja kone myytiin Längelmäelle sahan moottoriksi.
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Östermuran patruuna, G.A.Wasastrjerna
aikomus oli trossata seilaamalla Ilmajoelle

höyrykäyttöisellä jokilaivalla.

Kuviteltu tilanne Wasastjernan ensimmäisestä jokilaivasta, jonka keulassa Yli-Könnin mestari valvoo
korjauksen onnistumista Könnin pajalla.

Ruukinpatruuna Wasastjernan oli rakennuttanut kaksi höyrylaivaa Näsijärvelle ja Pyhäjärvelle,
hänellä syntyi ajatus sellaisen rakennuttamisesta myös liikennöimään Seinäjoen suusta Kyrönjokea
pitkin Ilmajoelle. Ilmeisesti Wasastjernan oli lyönyt myös vetoa Ilmajoen herrasväen kanssa ja
trossannut siitä jo etukäteen, miten uusi tekniikka tulee palvelemaan hänen tarpeitaan.

Kahden ensimmäisen höyrylaivan rakentaminen oli ollut epäonnea täynnä, hankeet meinasivat
kariutua jo alkuunsa kahden mestarin otettua yhteen. Höyrykoneen rakentaja, Englantilainen
Dillworth ja Pohjalainen laivanrakentaja Dilh olivat ylpeitä ammattimiehiä. Myös kielitaidon puute
lisäsi ongelmia näiden herrojen yhteistyöhön. Dilh rakensi laivan jokivarressa Rintalan maalla
Ilmajoella. Dillworth taasen pakersi konetta Wasastjernan omistamalla Tampereen konepajalla.
Valmistuttuaan kone kuljetettiin talven aikana hevosilla rekikelien aikaan Tampereelta Ilmajoelle.
Keväällä 1860 kone oli valmiina asennettavaksi ja koeajettavaksi kevättulvien aikana. Mestarien
”loistava” yhteistyö toi tälläkin kertaa yllätyksiä. Höyrykone oli liian suuri kooltaan ja tehoiltaan
pieni kuljettamaan jokilaivaa voimakkaasti paisuvalla Kyrönjoella. Ilmajoen Joulun kertomuksessa
mainitaan, että höyrykone olisi heti vesilaskun jälkeen rikkoutunut. Lähin paikka missä höyrykone
yleensäkkin voitiin korjata, oli Könnin pajat ja se olisi kuljetettu sinne korjattavaksi. Kumpikin
mestari Yli- ja Ala-Könnillä elivät vielä, kun ensimmäistä jokilaivaa on vuonna 1860 koestettu.
Myös mestarit olivat matkoillansa varmasti jo tutustuneet höyrytekniikkaan. Fiskars aloitti
ensimmäisenä  Suomessa höyrykoneiden valmistuksen vuonna 1838. Könnin tornikello n:o 9
asennettiin Fiskarsiin vuonna 1841 hienomekaniikan koulun torniin.



 Oliko Könnin kuokkamies höyrykäyttöinen
siipirataslaiva? 

Sus siunatkoon ku tonkii!

Tunnetuin Könnien keksinnöistä on kuokkamies, puusta ja metallista rakennettu joka toimi fieterillä
tai tuulen voimalla. Tarinoiden mukaan Känneillä oli kuokkamiehiä useita, ja niiden tehtävänä oli
muokata alajokimaata. Kuokkamiehen ongelmana oli se, että mestari ei opettanut sitä kääntymään
vaan se kulki suoraan niin kauan kunnes joku käänsi sen saran päässä  tai joen partaalla.
Kertomuksiin itsestään toimivista fieterimiehistä suhtauduttiin pelonsekaisella kunnioituksella.
Kuokkamies tarinoiden loppu onkin dramaattinen. Kuokkamiehen työhön pannut Könni nukahtaa
pientareelle ja eikä havaitse lähestyvää konetta, joka näin vahingossa kuokkii keksijänsä hengiltä.
Lainaus:  http://www.tieteessatapahtuu.fi/897/LAAKSON.pdf

Nukahtaneen rengin vuoksi, kuokkamiehen kerrotaan  menneen suoraan jokeen ja hukkuneen
laivanpäänmutkaan. Joissain tarinoissa kuokkamiehen kerrotaan kuokkineen luojansa hengiltä.
Tässä on jonkinverran yhtäläisyyttä joessa höyryllä kulkeneen siipirataslaivan ja JuhoYli-Könnin
kuolinajan kanssa. Yhtäläisyyttä tarinan kanssa on ensimmäisen siipirataslaivan ajauduttua
kevättulvien aikana ”laivanpäänmutkaan” josta paikalle nimi. Myös kuokkamies hukkui sinne
”laivanpäänmutkaan”, paikkaan jota ei ollut aikaisemmin ennen Wasastjernan siipirataslaivaa.  

Herman Kauffmanin kertoman mukaan jokilaivan höyrykone oli pettymys Tampereen Konepajalle.



Syksyn tullen se irroitettiin laivan rungosta ja jätettiin Rintalan taloon. Keväällä rungon vei tulva
kauemmas niityille, ”laivanpäänmutkaan”. Vasta syksyn 1865 jälkeen, Dillworthin höyrykone
kuljetettiin takaisin Tampereelle Herman Kauffmannin tutkittavaksi.

”Laivanpäänmutka” on saanut nimensä ensimmäisestä jokilaivasta, tulva oli keväällä noussut niin
korkealle että oli vienyt jokilaivan mennessään. Se oli sittemmin löydetty nykyisen museosaunan
lähettyviltä ”laivanpäänmutkasta”. Sikäli mielenkiintoinen yhtymäkohta, Könnin kuokkamiehestä
olevat tarinat kertovat kuokkamiehen hukkuneen ”laivanpään” mutkaan.

Tuota mutkaa siis ei ole ollut olemassa ennen vuotta 1860 tai 1861. Kuokkamies tarinassa kerrotaan
lisäksi ”kuokkamiehen” kuokkineen nukahtaneen Könninmestarin kuoliaaksi. Juho Yli-Könni kuoli
syksyllä 10.9.1861, puolivuotta myöhemmin kuin vaimonsa. Toistaiseksi en ole löytänyt
kuolinsyytä ja Könnien sukukirjakaan ei siitä mainitse mitään? Muistaakseni ”Vaasan Jaakoon”
(Vaasa-lehden päätoimittaja) kertomassa tarinassa kuokkamies iski tulta, kipinöitä ja mustaa savua
silmistään. Tarina viittaisi jo höyrykoneeseen. Olettamukseni on että kyseessä on Wasastjernalle
Tampereen konepajassa rakennettu jokilaiva. Ilmajoen Joulun kertomuksessa kone vietiin Könnin
pajalle korjattavaksi ja on mahdollista että juuri Yli-Könnin mestarin pajalle. Joka tapauksessa se on
ollut lähellä, parin kolmen kilometrin päässä. Niitä harvoja paikkoja Ilmajoen suurpitäjässä, missä
vaativia mekaanisia korjaustöitä ja uusia osiakin on pystytty tekemään. Könneille on myös
mahdollisesti kertynyt höyrykoneista kokemusta reissuillansa, esim. käydessään asentamassa 1841
tornikellon n:o 9 koneistoa Fiskarsin hienomekaniikan kouluun Pohjaan sekä matkoilla Ruotsiin,
Pietariin ja Saksaan. Fiskars on ensimmäisenä aloittanut Suomessa höyrykoneiden valmistuksen
1838.

Voidaan hyvinkin kuvitella, että tuon ajan ihmiselle höyrylaiva on ollut järkyttävä kokemus.

Mekaanisista laitteista korkeintaan kelloista tietoiselle ihmiselle, höyrykoneella kulkevan
siipirataslaivan ilmaantuminen horisonttiin Alajoen sarkojen päällä on ollut kauhistus ja hyvin
pelottava näky. Siipirataslaiva saatettiin hyvin mieltää koneeksi, joka kuokkien muokkaa maata
viljelyskäyttöön. Kulkihan tuo tulvien aikaan sarkojen päällä siipien vispatessa vettä, ihmiset



helposti kuvittelivat näkevänsä kuokkamiehen kuokkimassa. Väki on hyvinkin päivitellyt ja
juoksujalkaa joutanut kylälle, että nyt se mestari on värkännyt kuokkamiehen! ”Siellä se tonkii ja
kulkee pitkin Alajoen vainioita. Sus siunakkoon ja herra varjele, tulta iskee ja kipunoita lentää”. 

Könnien maine valtavan maa-alan raivaamisesta kuokkimalla ja uudenlaisten viljelystapojen
käyttöönotolla, sai lisää tuulta purjeisiin.Yhtymäkohta todellisuuteen on Wasastjernan jokilaivan
ajauduttua ”laivanpään” mutkaan ja tarinan kuokkamiehen hukkumisella sinne. Myös ajankohta
Juho Yli-Könnin kuoleman kanssa ajoittuu lähelle tarinan kanssa. Kuokkamiehen kerrotaan
iskeneen mestarin kuoliaaksi, todennäköisesti näin ”ikäänkuin” on tapahtunut. On mahdollista että
mestari on joutunut korjaamaan laivan höyrykonetta ja syksyn koleat säät ovat uuvuttaneet hänet?
Yhdistämällä mestarin kuoleman ja jokilaivan ajautumisen ”laivanpään” mutkaan, tarina paisui
kertomukseksi Könnin mekaanisesta kuokkamiehesta.

Könninmestarit aloittivat ajokalujen valmistuksen 1780-luvun paikkeilla ja jakoivat oppejaan
lukuisille oppipojilleen ympäri maakuntaa. Tästä on myös todisteena Suomen talousseuran jakamat
mitallit. Fiskarsin hienomekaniikankoulu aloitti aloitti toimintansa vasta vuonna 1842. Fiskarsin
historiikissa koulun sanotaan olleen Suomen ensimmäinen.

Jouttikeisi Perälän mäkituvan edessä.

Eräs tälläinen Könnillä opissa ollut oli Kiskolan Sameli, hän teki könneliltä saaduilla opeilla
Kurikan Kampinkylässä ”hevosajokaluja, mm. Yksinkertaista ja puujousilla olevaa ajelukärryä ja
hienompaa jouttikeisiä”. Kisko Samelin jälkeläiset, Jaakko Siltala ja hänen poikansa jatkoi
kärryjen valmistusta, poikkeusena oli pojanpoika Samuli Paulaharju. Hänet elämä veti ”pyörien
päälle”.

Martti Lahti Nopankylässä 15.09.2004

Ohessa Timo Lehmuselta saamani kertomus Herman Kauffmannin kokemuksista Ilmajoella.


















