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Viipurin satamat

Ei Mars, ei Mercuriuskaan pyhdkdilleen oivallisempaa paikkaa mistiin
loytaneet oo, kuin Viipurin Kallioniemen!

Otsikkona tdhan painettu turkulaisen professori Wexonius-Gyldenstolpen
runollinen sdepari on aina todettu paikkansa pitdviksi. Eritoten tiedetiin
Marsin vierailleen Viipurissa sangen ahkerasti. Eik6hin miltei jokainen
sukupolvi 1800-luvun alkuun asti saanut kokea sotaa. Siitd huolimatta
Viipuri vieldkin eld, valitettavasti meilta vakisin ryostettyna rajan takana.

Kun aseet hetkeksikin vaikenivat, ryhtyi Mercurius heti toimintaan.
Alkoi kauppa, vienti ja tuonti, mitkd ulkomaiden kanssa olivat tirkeimpia.
Ja yhteyksia ulkomaihin hoitivat laivat. Niin ollen satama oli kaupungin
elamille mitd tarkein elin.

Keskiaikaisen Viipurin satama nahdidan kaupungin vanhimmassakin kar-
tassa, joka néiyttéiéi kaupungin ennen 1600-luvun alkupuolella toteutettua

“regulariteettia”. Kartassa niahdéin Eerikki Akselinpojan (Tott) rakentama
kaupungin kokonaan sylunsa sulkenut ymparysmuuri torneineen. Siini on
myds kaupungin ensimmaiinen satama kuvattuna. (vrt. Viipurin kaupungin
historia I s. 52).

Satamaan péistiin Katanpéaén ja Haakonintornin porttien kautta, ja sen
muodosti kaareva laituri, joka oli rakennettu rannan kaarevuuden mukai-
sesti sen verran rantaviivan ulkopuolelle, etta laiturin vierelld vedensyvyys
vastasi sen ajan laivojen uppoutumaa. Rannalta oli laiturille paisy siltaa
pitkin sen molemmissa pdissd. Téllainen oli tilanne viela 1600-luvun
puolivilissd, kun katuverkossa jo oli toimeenpantu n.s. regulariteetti
viivasuorine katuineen ja suorakaiteisine kortteleineen sekd asutusaluetta
laajennettu Juhana IIl:n aikaisella Sarvilinnoituksella. Samanlaiselta nayt-
taa tilanne vield 1740-luvun lopulla tehdysta kartasta.

V. 1797 laadittu kartta osoittaa, etta edella kerrottu kaareva irtolaituri oli
kadonnut ja ettd Turunsillan merenpuolelle oli rakennettu ilmeisesti puinen
Pakkahuone. Kenties oli ranta sen edustalla jo saanut kivisen laiturimuurin.
Ranta siiti merelle pdin on piirretty suoraviivaiseksi ja yhdensuuntaiseksi
sen takana kohoavan kaupunginmuurin kanssa. Rannasta puskeutuu vedel-
le T:n muotoinen laituri, jolle paastiin Luostarinkadun alkupiin kohdalla
olevasta aukosta. (vrt. Viipurin kaupungin historia III s. 40).

Tilanne siilyi tdssd kuvatussa muodossa 1800-luvun ensi vuosikymmeni-
nd, mikd ndkyy arkkit. Strahlmanin kartasta v:lta 1820. Mutta kun
siirrytddn 1800-luvun puoliviliin, alkaa tapahtua muutoksia. Niita aiheutti
alkanut hoyrylaivakausi seka erityisesti Saimaan kanavan valmistuminen ja
avaus v. 1856. Tdmai vaati uutta kehittimistd satamassa.

Kanavaliikennettd varten oli rakennettu Linnaa vastapdati 60 m pituinen
kivilaituri, miké tehtiin vuosina 1857—%60, jota jatkettiin pian 400 metrilli ja
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vuosina 1884—94 edelleen 1100 metrilld. Laituri tuli siten seuraamaan
Viipurinniemen rantaa meren puolella Uudenportin bastionin paikkeille
saakka. Osa laiturista oli 2,7 m syvdia Saimaan Kanavayhtion rakentamaa.
Niin oli maaliskuussa 1895 Viipurilla 450 m 4,5 m syvyistd kivilaituria,
100 m 2,5 m syvyistd Turun sillalla sekd 630 m 2,7—3,6 syvyistd Pohjoissa-
tamassa ynna 300 m 2,1 m syvaa Salakkalahden rannalla. Yhteensd 1540 m
ja muutama 10-metrinen puulaituri P. Annan kaupunginosan puolella.
Isommille laivoille oli Mekaanisen Verstaan telakalla puutavaran lastauslai-
turi sekd 15 tonnin nosturi.

Kun Turunsilta paloi v. 1863, uusittiin sen itdosa kokonaan kivesta.
Siihen kuului avaamista ja sulkemista varten rullasilta, joka v. 1895
korvattiin kaintosillalla. V. 1887 tapahtuneen palon jalkeen uusittiin sillan
lansiosa puusta.

Saimaan kanava vilkastutti tietenkin Viipurin kaupungin elaméi. Se johti
uusimistarpeeseen kaupungin asutuksessa ja vaikutti kaupungin asemakaa-
voitukseenkin. Siirryttiin aivan uuteen aikakauteen. Odotettiin jo rautatieta
Riihimieltd Viipurin kautta Pietariin. Sitdhan teetettiin hataaputyona kato-
vuosina 1867—68 pohjoisesta eteldan tyonhakuun virtaaville nélkiintyneille.
Se valmistui v. 1872 ja Viipuri sai uuden liikenteellisesti tirkeimmén
magneettipisteen, rautatieaseman. Tahén oli valmistauduttukin.

V. 1860 revittiin kaupunginmuurit, sekd vanhimmat ettad Sarvilinnoituk-
seen kuuluvat. Kaupunki paasi pakkopaidastaan, joka sitd oli estdnyt
laajentumasta kolmen vuosisadan aikana. Niinpi se n. 20 vuodessa laajeni
alueeltaan kuusinkertaiseksi, ja satamaakin tuli laajentaa. Satamalle raken-
nettiin kiviset rantamuurilaiturit, jotka meren puolella tulivat ulottumaan
Turunsillalta Uudenportin bastionille seka sillan sisdpuolella Salakkalahdel-
le, joka aiottiin reunustaa suorakaiteeksi, kaakkoissivu aivan sen uuden
padkaduksi tarkoitetun kadun linjaan, jonka tuli yhdistda kaupunki uuteen,
esikaupunkialueelle rakennettavaan rautaticasemaan. Vililla oli kuitenkin
Salakkalahden kaakkoispii, joten katua varten oli lahden poikki rakennet-
tava katu, aluksi kivipenger, jota alettiin kutsua ”Yhdyspankiksi”. Penke-
reestd tuli sitten Viipurin tirkein paikatu, joka ulottui asemalta koko
kaupunkiniemen poikki merenrantaan. Se sai aluksi komean nimen "Ale-
xandersperspektivet”, lopuksi se oli “Karjalankatu”. Se tuli paitteeksi
Salakkalahdelle, joka oli tarkoitus muodostaa luoteispdissdin avoimeksi
suorakaiteeksi kivisten reunamuurien reunustamana, mutta toteutettuna sai
Karjalankadun puolella kaaripdétteen, jotta rautatiecasemalta Kauppatorin
rannoitse Eteldsatamaan rakennettava rautatieraide paasisi Karjalankadulta
Salakkalahdenkadulle kaantymaan. Revonhéntd sai myOs suoraviivaisen
kivisen rantamuurin yhdensuuntaisena lahden kaupunginpuolisen rantavii-
van kanssa, joka Kauppatorin kohdalla notkahti seuraamaan niemen
luonnollista rantaviivaa Turunsillalle asti.

Laivat lahtivit Saimaan kanavalle ja edelleen sisimaan jarville péin
Turunsillan adareltd, joten silta oli avattava niille, samoin kuin rautatiesilta-
kin. Rautatien valmistuttua helmikuussa 1870 Rithiméeltd Pietariin raken-
nettiin sille laiturit ja raiteet Revonhantain pairadan vartisina seki kahtena
laiturikielekkeend.

Rautatieasemalta rakennettiin haararata Salakkalahden rantoja pitkin
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Kauppatorille, ja sieltd kaupunginniemen rantaa seuraten Eteldsatamaan
Uudenportin tienoille saakka. Turunsillan merenpuolelle radan varteen
rakensi kaupunginarkkitehti Brynolf Blomkvist upean Pakkahuoneen v.
1898.

Rautatien mukana olivat terds ja tekniikka saapuneet Viipuriin. Tarvittiin
muitakin teknikkoja kuin kaupunginarkkitehti, tarvittiin insinéérikoulutuk-
sen saaneita miehid. Niinpd Viipuriinkin kutsuttiin mies kaupungininsino-
riksi, jonka tuli hoitaa koko kunnallistekniikka. Satamakin kuului niihin
sekd vayld Viipuriin. Ensimmadiseksi kaupungininsin6riksi saatiin Johan
Edvard Pacius (suuren muusikkomme, Maamme-laulun siveltijin poika).
Hén astui tdhdn virkaan v. 1875.

Viipurin satama jakautui kahteen pdfosaan. Paddosa oli itse kaupungin
rannassa ja toisena osana oli ulkosatama n. 12 km etéisyydelld merella pain
Uuraassa. Sisdsatama oli samoin kaksiosainen: Pohjoissatama Salakkalah-
dessa ja Etelasatama Turunsillan merenpuolella.

Paciuksen ensimméisiin tehtéviin kuului vaylan syventaminen siten, ettd
viyld ulkomereltd Uuraaseen tuli 18 jalan (5,5 m) ja sieltid kaupunknn 15
jalan (4,6 m) syvyiseksi.

Pacius toimi kaupungininsinddrind v.een 1880 saakka. Hantid seurasivat
insin6drit Lindroos, Skog ja Makkonen seka v:std 1918 dipl.ins. Bruno J.
Stenberg. Heiddn osuudestaan sataman rakentamiseen ei ole tarkkoja
tietoja.

Edelld kerrottu perustuu Viipurin historiateokseen, karttoihin ja arkki-
tehti Eduard Dippellin v. 1895 Viipurin Teknillisessd Klubissa pitaméain
esitelméin "Wiborg i tekniskt och industrieilt hdnseende”. Tastid edelleen
on lihteena kiytetty, jokseenkin sanasta sanaan lainaten, Viipurin viimei-
sen teknillisen johtajan, insinddrimajuri Reino Vornasen kisikirjoitusta.

Pohjoissatamaa oli alettu rakentaa jo v. 1849, ja se saatiin valmiiksi v.
1908. Yhteensi sinne rakennettiin laituria 2320 m. Kivilaituria tuli Pohjois-
satamaan 1700 m ja puulaituria 620 m. Veden syv, ers niiden Airella vaihteli
2.4 m:std 4,6 m:iin. Tavarasuojia tehtiin 4550 m

Eteldsatamaa laajennettiin v:sta 1912 niin, etti itsendisyytemme alkuvuo-
sina laituripituutta oli 1027 m, kaikki kivilaitureita. Niistd oli 3,1 m syvyisia
127 m, 4,3 m syvytsm 373 m, 6,1 m syvyisida 103 Jn ja 6,7 m syvia 424 m.
Tavarasuopa ja katoksia oli rakennettu 9600 m?. Satamaan oli hankittu
kiinted 18 tonnia nostava nostokurki, kdantosidde 9 m.

Vuosina 1920—25 jatkettiin v. 1912 aloitettua 424 m pituista luode-
kaakko-suuntaista laituria 202 m, jolloin péistiin Karjalankadun kohdalle,
missé laituria melkein suorakulmaisesti kaannettiin merelle piin, 70 m
timin kadun luoteissivun )atkona, ja siiti eteldkaakkoon 200 m, miti
pidemmille laituria ei enda rakennettukaan.

Laituri oli perustettu kiviheitolla taytetyille puuarkuille, joiden vesisyvyys
oli 8 m. Laiturin edusta ruopattiin lihes 5 m syvyiseksi. Sen padlle
rakennettiin kolme rautatieraidetta ja niiden taakse tavarava]o_]a joista
kaksi oli pinta-alaltaan 2450 m* ja kolmas 1500 m® sekd tavarakatos
1500 m?.

Elokuussa v. 1920 saatiin kaksi jo v. 1914 Saksasta tilattua 2 1/2 tonnia
nostavaa raiteilla liikkkuvaa porttaalinosturia, joiden myohéastymisen sota oli
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Viipurin sisdsatama 1920-luvulla.

aiheuttanut. Niiden koneistot jouduttiin v. 1937 uusimaan. Tavaravajojen
vilille sijoitettiin rautatievaunujen siirtovintturi.

Laiturin ja Etelavallin vilille oli jadnyt merenlahtea, jota nimitettiin
Eteldsataman lammikoksi. Sitd alettiin v. 1920 tdyttad. Siihen tarvittiin
30 000 m® taytemaata, jota tuotiin Ristimdestd rautateitse valtion myonta-
min 25 % alennuksin.

Vanhassa v. 1860 rakennetussa, puupaaluille perustetussa laiturissa alkoi
ilmetd painumia ja siirtymid, joten sitd jouduttiin uusimaan v. 1920—22
arkkulaituriksi 43 m:n pituudelta.

Liikenteen lisidntyessd osoittautui uusi satamarata tarpeelliseksi. Siihen
kiyttoon saatiin ottaa sittemmin “kiertoradaksi” kutsuttu Maaskolan ratapi-
halta Kangasrannan esikaupungin taitse Kiremien salmelle rakennettu
raide, joka oli tarkoitettu jatkettavaksi Pappilanniemelle ja edelleen Koivis-
tolle saakka. Nyt paitettiin néet, ettd Koiviston rata ja siitd Uuraan
satamaan tehtidva haararaide vedettdisiin Maaskolasta kauempaa Kirema-
enlahden laajan kaakkoisosan ja Hevossaaren taitse, jolloin “kiertorata”
jaisi yksistdan Viipurin Eteldsatamaan johtavaksi raiteeksi. Ndin tehtiinkin.
Tama 6,2 km pitkd raide rakennettiin valtion avustamana vuosina 1919—
1925.

41



Uuraan ulkosatamassa oli jo vuosikymmenien ajan harjoitettu paaasiassa
puutavaran vientid ja laivaus toimitettu rannasta proomujen avulla. Niinpa
Uuraan lukuisten saarien rannoilla oli 1920-luvun alussa eri puutavaraliik-
keilld n. 38 ha varastoalueita sekd proomujen lastausta varten 2,5—3,5 m
syvyisid puurakenteisia laitureita yhteensid n. 4300 m.

Osa ulkomaille vietdvasta puutavarasta lastattiin proomuihin Revonhén-
nan laiturilla Pohjoissatamassa ja hinattiin sitten Uuraaseen. Tilan ahtaus
Revonhdnnin laitureilla oli vuosi vuodelta kdynyt yhd tuntuvammaksi,
joten oli ryhdyttivd suunnittelemaan rautatien rakentamista Uuraaseen.
Syyskuussa v. 1920 myénsi valtuusto méardrahan ldhiaikoina aloitettavalta
Viipurin—Koiviston radalta Uuraaseen johtavan rautatien tutkimustoita
varten. V:n 1921 lopulla valmistuneen ehdotuksen mukaan eroaisi Uuraan
rata Koiviston rautatiestd Kaislahden asemalla kddntyen linteen Niemelin
salmen yli Hannukkalansaaren lipi Uuraan saareen, aina sen pohjoispaa-
hidn saakka, jolloin pituudeksi tulisi n. 11,5 km. Valtuuston tekemin
anomuksen perusteella paatti eduskunta v. 1924 rakentaa Uuraan rautatien
valtion toimesta tehdyn ehdotuksen mukaan ehdolla, ettd kunnat luovutta-
vat tarvittavat alueet ilmaiseksi. Rata avattiin yleiselle liikenteelle lokak. 16
pna 1926.

Samaan aikaan kun rautatieti rakennettiin, laadittiin suunnitelma Uu-
raan sataman laajentamiseksi. Sen perusajatuksena oli, ettd puutavaran
laivaus toimitettaisiin, kuten tdhédnkin asti proomujen valityksella, siila
nainkin suurta vientid ei voitu edullisesti jarjestda laiturilta suoraan laivaan.
Maaliskuun 16 pna 1926 hyviksyi valtuusto laajennusohjelman sekid paitti
antaa tyot urakoitsijoille. Pinkelinméen patterialueen kohdalle rakennettiin
kaksi 150 m pituista puista uudestaankuormauslaituria kolmine rautatierai-
teineen. Niistd eteladnpdin, Tapolanlahden rannalle, tehtiin 1050 m pituu-
delta puista laituna, vesisyvyys 10 jalkaa. Téman taakse jdrjestettiin 8 kpl
115 m leveédtd ja 230—320 m pitkda varastoaluetta selkaraiteineen, joista
vuokraajat saivat vetdd alueelleen pistoraiteen. Tapolanlahteen tehtiin
kaksi satama-allasta. Viylin lansipuolelle ruopattiin 25 jalkaa syva ja 17,5
ha laaja allas, ja sen varrelle rakennettiin 13 kpl tihtaaleja laivojen
kiinnittdmistd varten. Itadpuolelle taas ruopattiin 22 ha allas, syvyys 21
jalkaa ja reunustalle 15 kpl tihtaaleja.

Tapolanlahden suojaamiseksi merenkiynniltd rakennettiin heittokivista
Ryovélinniemen puolelta ulospistéivd 165 m pituinen aallonmurtaja ja sita
vastaan Suonionsaaren Kirkkoniemesta 265 m pituinen aallonmurtaja. Nii-
den viliin jai laivaviaylidn levyinen 80-metrinen aukko.

Satamatdiden suorittaminen annettiin tanskalaiselle J.G. Mouritzen &
C.o:lle urakkahintaan 22 862 750 mk. Alaurakoitsijoina olivat mukana
Rakennus O.Y. Pyramid Viipurista sekid ruoppauksen osalta N.V. Albetam
Hollannista. Tyot aloitettiin heti, ja altaiden ruoppaus saatiin suoritetuksi
vuoden 1926 loppuun mennessi, jolloin niistd oli poistettu n. 900 000 m?
hiekkaa ja liejua, padasiassa imuruoppaajalla. Hiekka puhallettiin taytteek-
si tasattaville varastoalueille. Muut tyot valmistuivat seuraavana vuonna,
paitsi aallonmurtajat vasta v. 1928.

Propsin purkamista varten rautatievaunusta szoraan mereen rakennettiin
Tapolanlahden pohjukkaan 160 m pitké laituri raiteineen, vesisyvyydeksi
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sivuilla tuli 1,5—2,4 m.

Samaan aikaan satamasuunnitelmia laadittaessa ja toteutettaessa ryhdyt-
tiin puuhaamaan véylien syventimisti. Valtuusto paatti 10.2.1925 tehda
anomuksen, ettd valtio ruoppaisi Uuraansalmesta merelle johtavan viylan
25 jalkaa syvaksi ja 80 m levedksi. Tama suoritettiinkin sitten muutaman
vuoden kuluessa. Viipurin—Uuraan valisen sisdvédyldn suunnitelman, jonka
oli laatinut insin66ri Kaarlo Partio, valtuusto hyviksyi 21.6.1927. Sen
mukaan viayla sekd Eteldsataman allas ruopattiin 21 jalan syvyisiksi seka
vayla 60 m levedksi. Urakoitsijaksi hyvéksyttiin hollantilainen N.V. Albe-
tam, jonka tarjous oli 9 mk 45 p kuutiometrilti. Ruoppausmassaa nostettiin
yhteensd n. 7 600 000 m>, ja ty0 tuli maksamaan 7 600 000 mk. Viylatoiden
lopputarkastus pidettiin 11.12.1930, jolloin todettiin sisivaylan olevan 60 m
leved ja 6,76 m eli 22°2” syva. Vayla Uuraansalmelta merelle oli 80 m leved
ja 8,01 m eli 25’4” syva. Virallisiksi kulkusyvyyksiksi hyviksyttiin 20 ja 24
jalkaa.

Liikenteen lisddnnyttyd ja padvdyldn syvennyksen tultua suoritetuksi
ryhdyttiin suunnittelemaan Eteldsataman laajentamista, josta oli tehty jo
useitakin ehdotuksia. Asiantuntijoina olivat olleet mm. Helsingin satamain-
sindori S. Randelin, Turun satamakapteeni B.V. Nyman seki insin66ri J.C.
Wiese. Niiden perusteella laati rakennuskonttori suunnitelman, jonka
mukaan Karjalankadun suuntainen laituri rakennettiin 75 m pituiseksi, siitd
kaannyttiin Haville pain 604 m pituisella laiturilla, ja sen padhin tehtiin
kohtisuoraan ulospédin hammas, joka muodostaisi pohjalaiturin tulevaisuu-
dessa rakennettavalle pistolaiturille. Kivilld taytetyt puuarkut perustettiin
9 m syvyyteen kovaan pohjaan ulottuvalle kiviheittopenkereelle. Tamén
suunnitelman hyviksyi kaupunginvaltuusto 8.9.1931. Kokonaiskustannusar-
vio oli 22 milj. mk. Ty6t paatti valtuusto 20.10.1931 aloittaa heti, ensi
vaiheessa Karjalankadun suunnassa puuttuvat 62 m ja siitd Haville pdin
180 m eli yhteensd 242 m ensi vaiheessa. Kustannusarvio oli 9 232 000 mk.
Témaéan piti olla valmiina heindkuun lopussa 1933.

Tyo6t keskeytyivat kuitenkin 23.4.1933, jolloin miltei valmiiksi saatu
laituri vierdhti Havin suuntaisesta kulmastaan 138 m pituisena merelle piin
muodostaen kaaren, jossa suurin siirtymd keskikohdalla yldreunassa oli
5,45 m ja arkun alareunassa 6,40 m. Suoritettujen tutkimusten mukaan ei
kiviheittoa, jonka péélle arkut oli perustettu, oltu vietykddn kovaan
pohjaan saakka, kuten hyviksytty ohjelma edellytti, vaan alle oli jadnyt
paikotellen usean metrin paksuinen pehmed savikerros.

Sortuman johdosta valtuusto péétti 28.11.1933 vaatia oikeudenkéyntiteit-
se korvausta aiheutuneista vahingosta kolmelta teknilliseltid virkamiehelta,
joiden tehtdviin kuului valvoa ja johtaa satamarakennustditi. Oikeuden-
kaynti johtikin sittemmin korvaustuomioihin.

Sortuneen laiturin korjaamisesta pyydettiin ehdotus tukholmalaiselta
insinGoritoimisto Vattenbyggnadsbyralta. Taman mukaan laituriviivaa ei
oikaistu, vaan rautabetoninen laiturimuuri tehtiin kaarevaksi vierahtanei-
den arkkujen paille siten, ettd betonimuurin ulkoreuna seurasi kallistunei-
den arkkujen alaosan asentoa. Laiturin tausta ruopattiin ja paalutettiin
vinopaaluin sekd taytettiin hiekalla asettaen samalla vinopaalujen valiin
vaakasuoria paaluja. Rakennuskonttorin insinédriosasto oli laatinut edelli-
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seen perustuvan suunnitelman sortuneen osan korjaamisesta (185,5 m) ja
keskenjddneiden toiden loppuun suorittamisesta (101 m). Kustannusarvio
oli 4,6 milj mk, josta sortuman osalle tuli 2790 000 mk. Tarjouksia
pyydettiin 13 urakoitsijalta, joilta saatu halvin oli 120 000 mk kalliimpi kuin
edelldmainittu arvio. Valtuusto hyviksyi kokouksessaan 14.6.1934 laaditun
suunnitelman seka péatti, ettd tyon suorittaa insindoritditten osasto. Tyot
aloitettiin heti ja ne valmistuivat syyskuussa 1935.

Helmikuussa 1935 oli kaupunginvaltuusto paattanyt laituritiden jatkami-
sesta 120 metrilla Haville pdin myontaen tarkoitukseen 4 milj mk. Arkku-
jen tdyttdminen suoritettiin tastd alkaen niin, ettd etulokero betonoitiin ja
kahteen takalokeroon pantiin heittokiveys. Arkut perustettiin kovaan
pohjaan ulottuvalla heittokivipenkereelld, jonka ylapinta oli 9 m vedenpin-
nan alla. Laiturimuuri tehtiin kivestd, ylidpinta +2,1 m ja tausta betonista.

Tamién jalkeen jatkettiin sataman laajennusty6td vield 246 m. Havin
suuntaan ja sitten kohtisuoraan ulospdin 102 m pituisella pistolaiturilla,
mikd valmistui v. 1939. Niihin toihin kidytettiin 17 140 000 mk. Taten oli
saatu v. 1931 hyvéksytty laiturirakennusohjelma loppuun suoritetuksi. Se
oli tullut maksamaan vihin yli 32 milj. mk.
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Samanaikaisesti rakennustéiden kanssa taytettiin laiturin ja rannan vili.
Taytemaa tuotiin osaksi jaaloilla saaristosta, osaksi autoilla Kalevan patteri-
maéesta ja Sdinidonkadun tydmaalta. Ratapiha-aluetta varten louhittiin Pant-
sarlahden kalliota ja saatu kiviaines kaytettiin laiturit6ihin. V. 1936 alettiin -
tayttdd uuden laiturin ja Havin vélisti ratapengertd jatkaen sitd Kiremaéelle
saakka. Tami yli kilometrin pituinen kahta raidetta varten tehty penger
valmistui v. 1938. Taytemaa tuotiin osaksi Pihlajaniemeltd kapeata tyOrai-
detta pitkin kaatovaunuilla, joita kuormasivat ja tyonsivat n. 60 mies- ja
naishuoltotyoliistd (alkoholisteja ja irtolaisia).

Vuonna 1934 rakennettiin Pakkahuoneen ja Karjalankadun vilille tavara-
vajojen taakse S5-raiteinen ratapiha, joka maasto- ja katutOineen tuli
maksamaan n. 2 milj. mk. Téll6éin 4850 m vanhaa raidetta siirrettiin ja uutta
tehtiin 2400 m. Taméan jalkeen ryhdyttiin laajentamaan Pantsarlahden
ratapihaa niin, ettd sielld oli v. 1939 kahdeksan raidetta. Samaan aikaan
tehtiin Eteldsataman uudelle laiturille nelja raidetta seké yhdysraide edella-
mainitulle ratapihalle. Laituriraiteiston liikenndintia varten rakennettiin
vuoden 1938 loppuun mennessd kaksi vetoraidetta Kéreméen suuntaan
lastenkodin kohdalle saakka. Senjalkeen aloitettiin ndiden kahden raiteen
jatkaminen uuden Koivistontien sillan alitse Pihlajaniemeen, mistad ne oli
tarkoitus yhdistdd kiertorataan, mutta syksylla 1939 Talvisota keskeytti
ty6t. Nama raidelaajennukset suoritettiin osaksi tyottdmyystoind kustannus-
ten noustessa lahes 10 milj. markkaan.

Jotta satamalaiturilla lastaus- ja purkausty6t saataisiin tehokkaammiksi,
hankittiin Pakkahuoneen ja Karjalankadun viliselle laiturille vuoteen 1938
mennessi entisten lisdkst 2 kpl kolmen tonnin ja 3 kpl viiden tonnin
nosturia, joiden kaantdsiade oli 8—16,5 m ja porttaali ulottui yhden raiteen
yli, seka yksi viiden tonnin nosturi, jonka porttaali ulottui kolmen raiteen
yli. Uuden laiturin nosturiporttaalit rakennettiin neljan raiteen yli, joten
porttaalin pailld kulkeva nosturi pyst}u viemddn hiili- ym. kuorman laiturin
takana olevalle varastoalueelle. V. 1938 saatiin sinne 2 kpl viiden tonnin
nosturia, joiden kaantosiade oli 7—17,5 m. Néiden liséksi tilattiin vield 2 kpl
samanlaista, mutta niiden asennusty6 keskeytyi Talvisodan alettua. — SOK
rakensi uuden laiturin alkupiihin viljan purkaustornin, josta laivasta
imetty vilja kulki hihnalla 150 m pituista siltaa pitkin myllyn siiloihin.

Vuosina 1935—39 ruopattiin uuden laiturin edessd oleva allas 7 m
syvyiseksi ja 150 m levyiseksi paitsi ns. Lehminmatalan kohdalta 90 m
levyiseksi. Timédn matalikon alueelta poistettiin pehmeéd kerros 4,3 m
syvyyteen, ja sen alla olevaa kalliota alettiin louhia tyottomyystyoné, jotta
myOhemmin voitaisiin levittda satama-allasta.

Puutavaran viennin lisadntyessa tdytyi v. 1935 rakentaa Uuraan Tapolan-
lahden varastoalueelle 1065 m pituinen raide, joka ldhti selkéraiteesta ja
kulki luoteeseen 9,5 m etiisyydessd laiturin reunasta. Sen viereen tehtiin
vield 440 m pituinen lisdraide. Ja4dnmurtajia varten rakennettiin Uuraansaa-
ren rannalle 63 m pituinen ja 3 m levyinen puinen paalulaituri, jonka
edusta ruopattun 22 jalkaa syvaksi. Rannalle jarjestettiin betonilaattainen
2000 m? laajuinen hiilivarastoalue.

Meren vesipinnan korkeuden muuttuessa syntyi Uuraan aallonmurtajan
aukossa joskus voimakas virta, joka vaikeutti laivojen ldpikulkua ja aiheutti
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Edessid Ravansaaari, takana Uuras (1920-luvulla).

vahinkojakin. Tdmin johdosta asennettiin Uuraan salmeen Pusan luodon
kohdalle virran suunnan ja nopeuden mittauslaite, jonka tulokset ilmoitet-
tiin laivoille Ravansaareen ja Kirkkoniemeen rakennettuihin 25 m korkui-
siin terdsmastoihin nostettavien pallojen avulla.

Syksylla 1939 oli Etelasataman laitureita seuraavasti:

Pituus 127 m, syvyys 3,1m
Pituus 483 m, syvyys 4,3 m
Pituus 103 m, syvyys 6,1 m
Pituus 702 m, syvyys 6,7 m
Pituus 707 m, syvyys 7,0 m

Yhteensa 2122 m

Tavaravajoja ja katoksia oli kaikkiaan 1550 m®. Nostureita oli hankittu
10 kpl ja rakennettu 2 kpl. Pohjoissataman laitureiden yhteispituus oli
2320 m syvyyden vaihdellessa 2,4—4,6 metriin. Eteld- ja Pohjoissataman
raiteiden pituus oli yhteensd 27,2 km.
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Uuraan ulkosatamassa oli laitureita seuraavasti:

Pituus 100 m, syvyys 1,524m
Pituus 4603 m, syvyys 2,5-35m
Pituus 63 m, syvyys 6,7 m
Yhteensa 4766 m

Lisaksi oli eri saarien rannoilla yksityisten omistamia Ia:turelta n. 6000 m,
joiden syvyys oli 2,5—3, 3 m. Varastovajoja oli n. 100 000 m? ja varastoalu-
eita yhteensi 960 000 m?®. Uuraassa oli satamalaitureita kaikkiaan 17,7 km.

Viipurin satamien rakentamiseen kiytettiin varoja vuosina 1918—1937
seuraavasti:

Vuosi Kunnossa- Laajennus- Vuosi  Kunnossa- Laajennus-

pitotydt mk tyot mk pitoty6t mk tyot mk
1918 669 000 1929 919 000 1 624 000
1919 713000 1930 991 000 661 000
1920 445 000 894 000 1931 1 051 000 2 895 000
1921 851 000 897 000 1932 1 265 000 5 131 000
1922 1 319 000 2062000 1933 1 397 000 2 010 000
1923 601 000 2067000 1934 1 388 000 4 529 000
1924 559 000 4567 000 1935 1 600 000 8 847 000
1925 1 524 000 3887000 1936 2021 000 11 880 000
1926 1504 000 25817000 1937 2200 000 17 208 000
1927 1268 000 13425000 1938 2600 000 13 600 000
1928 1279 000 2117000 1939 2500000 12 000 000

Sataman rakennust6itd, kuten muitakin kunnallisteknillisid toitd johtivat
ja valvoivat seuraavat insindorit:

Vuosina 1918—1928 dipl.ins. Bruno Johan Stenberg

Vuosina 1928—1933 dipl.ins. Aatu Héanninen

Vuosina 1934—1940 dipl.ins. Arvo Ilmari Eerikéinen

Satamainsindorit:

Vuosina 1932—1933 ins. Armas Hollo

Vuosina 1934—1940 dipl.ins. Reino Vornanen.

Viipurin sataman vauriot Talvisodassa olivat suhteellisen vahiisia koko
paikkakunnan vahinkoihin verrattuna. Vilirauban aikana ei suoritettu
mitiin satamanlaajennustditd, vaan korjattiin vioittuneita laitureita ja
raiteita seki varastorakennuksia. Nosturi n:0 9 kunnostettiin, mutta muihin
nostureihin ei saatu tarveaineita, mm. kuparista oli puute. Satama-altaissa
ja viaylissid tehtiin erindisia pienid ruoppauksia. Sataman korjausta ja
kunnossapitoa hoiti rakennustoimiston johtajainsinéorind toiminut dipl.insi-
noori Reino Vornanen kesdstd 1942 alkaen Viipurin menetykseen saakka
20.6.1944.

47



