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Esipuhe

Tehdessini titd tyotd ja sen perustana olevaa yliopistollista opinndy-
tettd en ole ollut yksin. Eri yhteisot ja yksityiset ovat auttaneet minua
seka materiaalisesti, taloudellisesti ettd henkisesti.

Haluan kiittdd Saimaan Matkustajalaivaperinteiden Kannatusyh-
distysta siitd, ettd se on yhdistyksend asettunut tukemaan tyotini ja
ettd sen jasenet ovat halunneet haastattelu- ja kyselyvastauksillaan
olla lisdidmassa sitd tietoaineistoa, johon tyoni perustuu.

Varsin suuri kiitos kuuluu Hannu Leinolle, joka teki runsaasti
haastetteluja titd tutkimusta varten, sekd Keijo Makkoselle ja Matti
Ohvolle, joita olen vaivannut timdan tistd kysymyksillini tutkimuk-
sen eri vaiheissa. Yhdistys ja monet sen jasenet yksityisesti ovat tuke-
neet tyotani myos taloudellisesti, mistd haluan lausua heille kaikille
lampimat kiitokset.

Haluan kiittdd my6s Opetusministeriotd, jonka paikallisen tyovien-
perinteen tallentamiseen ja tutkimiseen myontdmistd varoista sain
valtionavustuksen.

Lisdksi haluan kiittdd Saimaan Purjehdusmuseoyhdistystd, jonka
antama matka-avustus teki tutkimusteni alkuvaiheissa mahdolliseksi
paastd kasiksi arkistoldhteisiin ja joka nyt on ottanut yhdessa Savon-
linnan maakuntamuseon kanssa kustantajan rasitukset huolekseen
tamdn teoksen osalta.

Erityisesti haluan kuitenkin kiittdd vaimoani, Leenaa, jota ilman



taman tyon perustana olevaa tutkimusta ei olisi syntynyt. Han oli henki-
send tukenani, kun epdilys valtasi minut. Hin oli ainoa keskustelu-
kumppanini, kun teoreettista viitekehysta luotiin ja testattiin soveltamal-
la sitd eldvissd eldmassd havaittuihin ilmidihin. Han oli riittavan etadlld
nahdikseen umpikujat, joihin ajauduin, ja tarpeeksi ldhelld pystyakseen
keskustelemaan niistd vuorovaikutteisesti.

Alkusana tahan painokseen

Laivamiehet Saimaan matkustajahdyrylaivoissa 1900-luvulla julkaistiin pai-
nettuna kirjana vuonna 1989. Tama pdf (toinen painos) on julkaistu
vuonna 2022. Niinpa tekstissd esiintyvit ajalliset viittaukset kohdistuvat
1980-lukua edeltivain aikaan. Mikali tekstiin olisi oikolukukorjausten
jalkeen jdanyt viittauksia tdhdn vuosisataan tai viime vuosisataan, on silloin
aina kyse 1900-luvusta ja 1800-luvusta. Kirjan koko ja muoto tissa versiossa
on pyritty tekemdin niin, ettd se olisi helppo lukea ruudulta.
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Kaksisalonkinen hoyryvene Nikolai. Taman tyyppisissd aluksissa konehuone toimi
toisena salonkina. Saimaan alueen konepajoilta vietiin laivoja myos Saimaan ulko-
puolelle. Piirustus on paivatty Lehtoniemen konepajalla 4.10.1911.
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1 Johdanto

1. Teoksen lahtokohdista

Saimaalla on ollut hoyrylaivaliikennettd yli 150 vuotta. Tuona aikana silld
ollut tirkea kulttuurihistoriallinen merkitys alueellaan. Se on tyéllistanyt
satoja laivamiehid ja luonut aikanaan ensimmdiset kunnolliset litkku-
mismahdollisuudet rantojen ja saariston asukkaille.

Niin teknisiltd kuin sosiaalisilta lihtokohdiltaankin sisdvesilaiva
on omaleimainen ja muista poikkeava tyéymparistd, jonkinlainen vali-
muoto merilaivan ja kiintedsti maalla olevan tydyhteison vililli. On
aiheellista tutkia, millaisia sosiaalisia ja kulttuurisia elementteji tihin
tyoympdaristoon liittyy.

Téssd teoksessd tarkastellaan, millaisia Saimaan matkustajahoy-
rylaivojen miehistot olivat organisaatioina, millaista oli laivamiesten
ty6 ja mitd laivamiehet tekivit vapaa-aikanaan.

Olen tehnyt Turun yliopistossa, Suomalaisessa ja vertailevassa
kansatieteessd, pro gradu -tutkielman Saimaan matkustajahéyrylaivo-
jen henkildstéorganisaatiosta. Olennaisilta osiltaan tima teos pohjau-
tuu kyseiseen tutkimukseen. Tutkimusta tehdessani kiytin hyvakseni
omia kokemuksiani matkustajahdyrylaivan kansimiehena ja rahasta-
jana 1970-luvulla sekd useita laivamiesten haastatteluja ja kyselyvas-
tauksia. Teoksessa ei kuitenkaan — intimiteettisyistd — viitata ndihin



vastauksiin.!

Kasittelen tissd teoksessa ajanjaksoa 1900-luvun alusta 1970-luvun
loppuun. Osittain syynd on lihdetietojen vahaisyys 180o-luvun oloista,
mutta tirkedmpid syitd ajanjakson rajaukselle ovat matkustajalaivalii-
kenteessd tapahtuneet muutokset ajanjakson rajakohtina. 1900-luvun
alussa lakkasi vihitellen 1860-1870-luvulla alkanut ns. yleislaivaliikenne
ja 1900-luvun tyypilliset matkustajalaivat alkoivat hoitaa kaupunkien
valistd litkennettd. Samoin 1900-luvun alussa tuli kdytt66n ensimmai-
nen nimenomaan matkailijaliikenteeseen tarkoitettu matkustajalaiva
Savonlinna. Siksi vuosisadan vaihde on hyva lahtdkohohta tarkastelulle.

Viime sotien jilkeisend aikana on ollut nahtivissa selvai keskitty-
mistd suurempiin hoyrylaivayhtidihin, vaikka pienidkin on syntynyt
erityisesti 1970-luvulta ldhtien. Saimaan Laivamatkojen konkurssi
1980-luvun alussa hajoitti suuren laivaston taas pienempien yrittdjien
kasiin ja aiheutti tutkimuksen kannalta uuden tilanteen, joka on vield
liian ldhelld selvitettiviksi. 1970-luvun loppu muodostaan ndin hyvian
paatekohdan tutkimukselle.

Tassa tutkimuksessa esitetyt vditteet ja nikemykset perustuvat
teoreettiseen viitekehykseen, joka esitetddn julkaisun III osassa, lu-
vussa "Teoreettinen perusta”.

Terminologiasta

Kaikki laivat ovat aluksia eli vesikulkuneuvoja, mutta kaikki alukset
eivdt ole laivoja. Laivat ovat Jorma Pohjanpalon maiirittelyn mukaan
isoja ei-hinattavia vesikulkuneuvoja.> Mdarittelemattd jid, milloin ve-
sikulkuneuvo on riittavin iso laivaksi ja milloin on kyse veneesti. On-
gelma ei onneksi ole timan esityksen kannalta ratkaiseva, joten sen
voi jattad auki. Merenkulkulainsdidanto rajaa enintdidn 65 brt:n ja 19
nrt:n alukset tilastoinnin ulkopuolelle, joten tissa esityksessa tavatta-
vat alukset ovat selkedsti laivoja. Raja ei kuitenkaan ole ongelmaton.
Lukuisat hinaajat ja jotkut pienet matkustaja-alukset jadvit sen ala-



puolelle. Niitd ei tietojen puutteessa ole kisitelty tassad kuin viitteel-
lisesti.

IImausta laivan henkilokunta tai laivavaki kiytetddan puhuttaessa
laivan koko henkilokunnasta. Kun laivan henkilékunnasta jitetian
keittiohenkilokunta pois, puhutaan miehistdstd. Miehistd puolestaan
jakautuu kansi- ja konemiehistoksi, joista kdytetddn myos Saimaalla
perinteisid ilmauksia yla- ja alamiehet. My6s laivan paillikks kuuluu
miehistoon.’ Ilmaus ”laivamies” on sisdvesien vastine ilmaukselle
“merimies” ja kattaa myos naispuoliset henkildt siind missd merimies
tai maaherrakin.

Jokaisella aluksella on oltava lain mukaan paillikko, jolla eri tyyppi-
sissd ja kokoisissa aluksissa on erilaiset pitevyysvaatimukset. Ilmaus
“laivan kapteeni” on puhekielti. Kaytin sitd vain joissakin lainauksissa.
Konepiillikko on selkein ilmaus konehuoneesta ja koneen toiminnasta
vastuussa olevasta henkil9std. Yleisesti kiytetiin myds nimitysta kone-
mestari, vaikka till6in ei aina ole varmaa puhutaanko henkil6n arvosta
(pitevyyskirjasta) vai hinen ammattinimikkeestdidn. Muuta ammatti-
nimiketerminologiaa kisittelen myohemmin tarpeen vaatiessa.



Yleislaiva S/S Kuopio
SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON KOKOELMAT, 11:340

2. Historiallista taustaa

2.1. Yleista Saimaan laiva- ja matkustajalaivaliikenteesta
ennen 1900-lukua

Suomen ensimmdinen hdyrylaiva aloitti litkenndintinsi Saimaalla. On
helppo ymmartaa, miksi héyryvoima otettiin kaytt66n Saimaalla aikai-
semmin kuin merelld*ja luovuttiin aikaisemmin tuulivoimasta. Ahtaat
vaylit eivat suoneet kovin hyvid liikkumismahdollisuuksia purjealuk-
sille ja toisaalta Saimaan rannoilla oli polttopuuta lihes rajattomasti
saatavissa.

Saimaan hoyrylaivaliikenteen syntya ja kehitystd pohdittaessa on
syytd korostaa Saimaan kanavan merkitystd. Sen tuoma taloudellinen



kehitys lisdsi mahdollisuuksia kasvattaa ja kehittda laivaliikennetta.
Toisaalta sen tuomat yhteydet merelle ja erityisesti Pietariin olivat
tarkeitd edellytyksid, ettd laivanvarustusta yleensd kannatti kehittaa.

1800-luvun alkupuoliskolla hankkivat Savon maanviljelijat lisituloja
voikaupalla. Valittdjat — Saimaan ja Laatokan vilisen alueen talonpoikia
— kuljettivat voin vesitse Saimaan vesien kaakkoisrannan satamapaik-
koihin ja sieltd edelleen maitse joko suoraan Pietariin tai Laatokan ran-
nalle ja sieltd edelleen vesitse Pietariin. Vahitellen voinkeradjini alkoi
esiintyd my0s tuottajaseutujen omia miehid, mutta kauppatiet pysyivit
samoina. Saimaan kanavan avautuminen 1856 ja maakaupan vapautu-
minen 1859 toivat muutoksen Itd-Suomen voikauppaan. 1860-luvulta
lahtien alkoivat maakauppiaat toimia voinkerddjind ja kaupunkikaup-
piaat sen viejind. Vienti alkoi yha enemman kulkea vesitietd Saimaan
kanavan kautta.’

Vesiliikenteen kehittyminen 180o-luvun jalkipuoliskolta alkaen
toi muutoksia Saimaan alueen elinkeinorakenteeseen. Rahdinajo
Savosta Pohjanmaan rannikolle tyrehtyi ja johti hevoskannan vihe-
nemiseen.® Metsityot tarjosivat yhd enemman tyotilaisuuksia rahdin-
ajon tilalle.” Vapaammat tuulet soivat itisuomalaisille samoin kuin
Saimaan kanavan ja Saimaan liikenteelle “kaikkea uudistumista suo-
sivan ilmanalan.”®

Saimaan laivaliikenteen historian tutkija Pertti Koistinen toteaa
Saimaan kanavan historiaa kisittelevissd kirjassaan, ettd

kanavan rakentamista perusteltaessa sen oli oletettu vapauttavan
rahdinajoon kiytetyt pdivityot maatalouden parantamiseen, varjele-
van puutavaraa varastoinnin ja maakuljetusten vahingoilta, antavan
mahdollisuuden raskaamman puutavaran uusvientiin sekd helpotta-
van maataloustuotteiden kauppaa ja suolan tuontia. Kaikissa ndissd
ennen kanavaa vallinneisiin oloihin perustuvissa arvioinneissa osut-
tiin oikeaan. Uusi aika toi kanavan mydti myds paljon sellaista, joka
ylitti optimistisimmatkin ja kaukondkdisimmdtkin odotukset.®

Saimaan kanava avasi yhteydet ulkomaan satamiin, teki mahdolliseksi



muunkin kuin voinviennin, kun maalaistuotteiden kauppa vapautui.
Myynnista saaduilla varoilla voitiin vastaavasti ostaa entistd enemman
jauhoja, ryynejd, kankaita, kahvia, sokeria ja tupakkaa, jotka elintason
noustessa tulivat suolan ohella tirkeiksi tuontiartikkeleiksi.® Nama
kauppayhteydet vaurastuttivat Itd-Suomen talouselimai ja toivat mah-
dollisuuden luoda uutta teollisuutta ja tarjoamaan ty6ta teollisuuden,
kaupan ja palvelujen alalla alueen asukkaille. Koistinen katsoo, ettd
ilman Saimaan kanavaa timd laaja osa valtakuntaa olisi jadnyt mui-
hin maakuntiin verrattuna sithen takapajuiseen asemaan, johon se
1800-luvun alussa néytti tuomitulta.”™

Saimaan kanava yhdisti Itd-Suomen ja keisarikunnan paikaupungin.
Laivaliikenteestd Saimaalta Viipuriin ja Pietariin tuli nopeasti sdan-
nollistd ja se sai suhteellisen varhain ne muotonsa, joita se sittemmin
rautateidenkin paivind noudatteli aina vuoteen 1917. Tdssd suhteessa
kanava oli tayttinyt sille asetetut odotukset. Liikenteen vilittdjiksi

olibrilaiva Ystavi SAVONLINNAN MAAKUNT
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tulivat saannollisin vuoroin kulkevat hoyrylaivat, jotka syrjayttivit
purjelaivat ensiksi matkustajien ja arvokkaamman kappaletavaran
kuljettajina.”

Liikenneyhteyksistd Saimaan ylivesien ja merikaupunkien valil-
14 huolehtivat suuret yleislaivat, jotka pysahtyivit vain tirkeimmissd
Saimaan satamissa. Paikallisliikennettd hoitivat pienemmait alukset,
joilla oli mahdollisuus poiketa pienimpiinkin laitureihin aikataulunsa
puitteissa. Yleislaivoja kiytettiin silti Saimaan litkenteessdkin pitkilld
matkoilla paikallisliikenteen laivoja nopeampina yhteyksind.” Saimaalta
litkennoivit kaukopurjehduksen alukset litkenndivit toisinaan Suomen-
lahtea etelimmiksikin. 1800-luvulla etdisimmaiksi paikaksi vakiintui
Lyypekki.*

Ilmauksella yleisalus tai yleislaiva tarkoitetaan kaukopurjehduksen
aluksia, jotka kuljettivat sekd matkustajia ettd tavaroita ja hinasivat
tarvittaessa lotjia, joskus jopa Pietariin saakka. Hoyrylaivat olivat kallii-
ta ja harvinaisia, mika selittad titd yhteiskaytt6d. Kaukopurjehdusta
harjoittaneiden yleislaivojen valtakautta olivat 1860- ja 1870-luvut.” Esi-
merkiksi kaukopurjehdus linjalla Kuopio-Lyypekki lakkasi sen jilkeen,
kun Kuopioon oli saatu rautatie, joka kilpaili laivojen kanssa edullisem-
milla rahtikustannuksillaan ja ymparivuotisella litkennekaudellaan. On
kuitenkin katsottu, ettei rautatie ollut varsinainen syy kaukoliikenteen
lakkaamiseen. Kaukoliikenne olisi lakannut muutenkin pienten laivo-
jen korkeitten kustannusten vuoksi.”*

Varhaisimmat hoyrylaivat lisdsivat kuljetuskapasiteettiaan hinaa-
malla lotjia tai lastiveneitd, sen lisdksi ettd kuljettivat omaa lastiaan ja
matkustajia. Hinaamistaan lastialuksista ne saivat lisituloja ja lisdsivit
ndin tuloldhteidensid miirad. Usein matkustajat joutuivat kirsimain
eri toimintamuotojen ristiriitaisista vaatimuksista.”

Paikallisliikenne aloitettiin monin paikoin 1860-1870-luvulla.”® Aluksi
kaytettiin pienid hoyryveneitd, ns. kolibrilaivoja®, joissa ei alkuun ollut
salonkia.

Suvikaton alla oltiin ja sivut oli suojattu kangasverhoilla. Ohjaus
tapahtui laivan perilld, josta niki suvikaton yli. Koneet olivat kova-
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ddnisid ja ne kehittivit ilmaan runsaasti kipinoitd.>

Ohjauslaitteet olivat vanhan mallin mukaan laivan perilld, jossa
kippari seisoi korkealla katsellen suvikaton ylitse kuljettavaa reittid. Se
oli tavallinen niky 1870- ja 1880-luvuilla Saimaan vesilld.”

Pikkupursia oli hankittu kaikkiin Saimaan vesiston kaupunkei-
hin tilapdistarpeita varten. Ndamd ns. kolibrilaivat olivat kysyttyja,
kun jokin seurue lihti huvimatkalle tai perhe muutti maaseudulle tai
kaupunkiin. Silloin oli hyvd turvautua hoyrypurteen, joka suvikattonsa
alla vei sopuhinnalla médripaikkaan ja pidsi rantaan verrattain ma-
talassakin. Sen vuoksi oli tamdn tyypin laivoillakin aikalailla tyoti.

Laivoja, joiden pddtehtdvinai oli hinaus ja joilla muuna aikana kulje-
tettiin matkustajia tilapdisesti, erityisesti kirkkomatkoilla, oli vield
1900-luvun puolivilissdkin sellaisilla seuduilla, joilla kulkuyhteydet
olivat huonot.

1880-luvulla alkoi eri laivatyyppien erikoistuminen matkustajalai-
voihin, hinaajiin ja tervahoyryihin. Talloin alkaneen kehityksen myo-
td hoyryalusten erikoistuminen eri tyyppeihin ja eri kuljetustehtaviin
kavi selvemmaksi, vaikka erikoistuminen ei merkinnytkdan hoyry-
alusten yleiskuljettajaroolin tiydellista loppumista.?

2.2.1900-luvun kehitysniakymia

Vahitellen, kun paikallisliikenne lisddntyi, eivit pienimmat hdyrypurret
endd riittdneet. Aluksi ndihin avonaisiin kolibrilaivoihin rakennettiin
perain salonki, ehkd myds toinen, jossa kone ja kattila sijaitsivat.* Tama
muoto sdilyi 1900-luvun puolelle, mutta alkoi 1900-luvun aikana kaydi
harvinaiseksi pienen kuljetuskapasiteettinsa vuoksi.
Paikallisliikenteessd alettiin tarvita isompaa laivaa. Sellainen saatiin,
kun alakansi salonkeineen katettiin ylemmalld kannella, jolla aluksi
olivat vain ohjauslaitteet ja avonainen ns. kivelykansi ja mahdollisesti
my0s suvikatto.” Talle ylemmalle kannelle voitiin rakentaa myos salonki-
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tai hyttitiloja.?

Vuosisadan vaihteen tienoilla, kun yleislaivaliikenne vahitellen
taantui, alkoivat paikallisliikenteen laivat liikennéidd kaupunkien
valilld#, jolloin palveltiin molempien kaupunkien paikallisliikenteen
tarpeita, mutta tarjottiin myos matkailijalle mahdollisuus paidstd
lomallaan kaupungista toiseen. Aikaisemman kiytinnén mukaan
paikallisliikenteen alus liikenndi kaupungin ja jonkin maaseututaa-
jaman vililli. Kaupunkien vilisessi litkenteessa tarvittiin jo useampi-
kantisia laivoja.

Aivan vuosisadan vaihteessa tuli muotiin laivatyyppi, johon rakennet-
tiin ylimmaksi toinen vesirajan yldpuolinen kansi, jossa ohjauslaitteet
ja mahdollisesti pdillikon hytti sijaitsivat. Talléin voitiin valikannelle
rakentaa jo jonkinlaiset ravintolatilatkin ja ottaa ndin huomioon
matkailijoidenkin tarpeita, varsinkin kun laivaan sopi joitakin hytteja
yopyjid varten.?® Lopulta ylin kansi varustettiin hytti- tai ravintolatiloil-
la ja katettiin. Ndin olivat syntyneet ne kaksikantiset hoyrylaivat, joihin
tyyppien kehitys pysahtyi.

"Hoéyrylaivakulttuuri” on tietty jakso vesiliikenteen kehityksessi lihas-
ja tuulivoimaisista kohti kehittyneempid konevoimaisia muotoja. Joilla-
kin jarvilld hoyrylaivat ovat olleet vain lyhyt vélivaihe liikkumistarpeen
kasvaessa ennen tieston ja autokaluston kehittymistd takaamaan riitta-
van palvelutason rantojen asukkaille.”

Saimaan paavaylilla matkustajahdyrylaivat otettiin matkailun kayt-
toon siind vaiheessa, kun moottorialuksia olisi jo saanut. Kalusto oli
vanhaa ja takasi vain puutteellisen palvelutason. Taloudelliset syyt esti-
vat kuitenkin uusien moottorialusten hankkimisen. Luontevana liike-
toimintana matkustajahdyrylaivaliikenne ei endd 1900-luvun viimei-
selld kolmanneksella ole kannattanut, mutta valtionavun turvin siti on
voitu yllapitda.

Hoyrylaivakulttuuri on muuttunut leipatyostd aatteelliseksi toimin-
naksi, johon liittyy romanttisia ja nostalgisia piirteitd. Yrittjien olisi
ollut kannattavampaa muuttaa vanhat héyrylaivat moottorilaivoiksi ja
sdastda seka polttoaine- ettd palkkakustannuksissa. Kaikki eivit ndin
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kuitenkaan halunneet menetelld, koska arvostivat hoyrylaivoja enem-
man kuin moottorilaivoja.

Hoyrylaiva on koettu 1970- ja 1980-luvuilla “pehmein teknologian”
edustajana moottorilaivojen edustaman “kovan teknologian” vasta-
painona. Sata vuotta aikaisemmin hdyrylaiva edusti "kovaa teknolo-
giaa” ja saastutti ymparistodin 6ljylld ja melulla.

2.3. Periodisointi

Suomen taloushistoriassa 1860-luvun katsotaan jakavan suomalaisen
yhteiskunnan kahteen aikakauteen. Rajaa edelsi maatalousvaltainen
vaihe. 1860-luvulla alkoi teollistuva ja kaupungistuva aikakausi.*® Sai-
maan laivalitkenteen kehitysjaksoja tarkastellessa on teollistumis-
kauden alku tirkea rajakohta.

1860-luvulla alkoi kaukolitkenne voimistua ja paikallisliikenne
syntyi ja muotoutui. Aikaisempia vuosikymmenia voisi luonnehtia
kokeilun ajaksi. 1860-luvulla alkoi kasvun ja kehityksen aika. Parin
seuraavan vuosikymmenen aikana kehittyivit laivatyypit funktionaa-
lisesti. Toisin sanoen matkustajalaivojen, hinaajien ja kuivalastialus-
ten — tervahdyryjen ja lotjien — tehtavit eriytyivit ja laivojen ulkoinen
muoto pyrki muuttumaan kunkin tehtdvin mukaan mahdollisim-
man tarkoituksenmukaiseksi. Ndin tarjottiin kehittyvin teollisuuden
ja teollistumisen my6td vaurastuneen vieston kayttdon paremmat ja
tehokkaammat kulku- ja kuljetusvilineet.

Vuosisadan vaihteessa tai 1900-luvun ensimmadiselld vuosikymme-
nelld oli viimeinenkin novaatio — kaksikantinen matkustajahdyrylaiva
—otettu kiyttoon. Seuranneet keksinnot olivat vain pienid parannuksia
valmiiseen malliin. Kasvun ja kehityksen ajanjakso saavutti huippunsa
1910-luvulla. Taitekohta sattuu yksiin Suomen ensimmadisen teollistu-
miskauden paittymisen kanssa.” Timan jalkeen — laivaliikenteen kyp-
syyden kautena — alkoivat kilpailevat litkennemuodot kehittyd ja viedd
matkustajia alueittain vaihtelevalla menestyksella.
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S/S Punkaharju halonotossa Ristinpohjassa.
SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON KOKOELMAT. / KARTTUNEN

Sotien vilisen ajanjakson nopea taloudellinen kasvu® ja autoistumi-
nen® johti matkustajalaivaliikennettd kohti muutosta. 1930-luvun lop-
puun mennessd oli Saimaan laivaliikenne kypsynyrt, oli joko lopetettava
toiminta tai muutettava toiminnan motiivia. Matkustajalaivavarusta-
jat pyrkivat entistd enemmain markkinoimaan laivojaan matkailijoille
paikallisliikenteen matkustajien siirtyessa linja-autoihin. Kaupunkien
valisilla reiteills, joilla oli kaksi laivaa, kokeiltiin 1930-luvun lopulla
toista laivaa piiviliikenteessd turistilaivana, kun toinen ajoi edelleen
vanhaan tyyliin yovuoroa ja palveli paikallisliikenteen tarpeita.**

Sota-aika toi taantuman kehityslinjoihin. Maantieliikenne joutui
vaikeuksiin, mutta kotimaista polttoainetta kayttdvd laivalitkenne
koki uuden tulemisen. Monet tervahdyrytkin olivat matkustajaliiken-
teen palveluksessa. Sotavuodet 1941-1945 olivat monille varustajille
varsin tuottoisia.” Paluu sotavuosista takaisin 1930-luvun lopun tilan-
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teeseen kesti 1940-ja 1950-lukujen vaihteeseen.*® Vasta olympiavuo-
deksi 1952 varauduttiin palvelemaan matkailijoita taysitehoisesti.””

1950-luvun puolivalissi tuotiin markkinoille Saimaalla uudentyyp-
piset tiysihoitomatkat "Viikko Saimaalla” ja kolmen piivin mittainen
”Sinikolmio”. Ndilld perusteilla voidaan 1950-luvun alkupuoliskolla
katsoa olevan muutosvaihe ja nykyisen turistilitkennekauden alka-
neen tuolloin. 1930-luvun kehityksen perusteella hyotyliikenteen ja
turistilitkenteen rajakohdaksi olisi tullut 1930- ja 1940-lukujen vaihde.
Sota toi taantuman kehitykseen. Samoin kuin vuodeksi 1940 aiotut
olympialaiset, siirtyi turistiliikenteen periodinen alkukohta 1950-lu-
vun alkuun.

Periodisesti voi siis matkustajahdyrylaivaliikenteen jakaa kolmeen
padjaksoon. Kokeilujen aika kesti vuodesta18331860-luvulle. Sen jilkeis-
td vaihetta voisi nimittdd hyétyliikenteen ajaksi. Se jatkui 1950-luvun al-
kuun, jolloin alkoi turistiliikenteen aika. Hy6tyliikenteen aika voidaan
jakaa kolmeen vilikauteen, kasvun ja kehityksen vuosiin 1910-luvulle,
laivaliikenteen kypsyyden vuosiin 1930-luvun lopulle sekd sota-vuosiin.

Tassa vaiheessa on hankala sanoa, minkilainen merkitys periodi-
soinnin kannalta olisi annettava 1970-luvulla voimistuneelle paikallis-
risteilytoiminnalle ja sen kasvaneelle osuudelle matkustajatulosta ja
litkenndintitunneista.
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Il Tyo javapaa-aika

1. Laivan henkilostoorganisaatio

Matkustajahoyrylaivojen henkilokunta on jakautunut koko 1900-lu-
vun paapiirteissidn kolmeen ryhmiin, kansimiehistoon, konemie-
histoon ja keittidhenkilokuntaan. Niin on ollut osan vuosisataa myos
tervahOyryissd ja hinaajissa. TervahOyryissd vuosisadan vaihteessa
ja alkuvuosikymmenini taloustehtivid hoiti usein nuori laivatychon
aikova poika. Vihitellen, erityisesti 1910-luvun mittaan organisaatio
muuttui siten, ettd kokkipojan tilalle tuli emidnti.*

Laivatyon rakenne muuttui oleellisesti teknisten uudistusten yhtey-
dessa. Esimerkiksi lammittdjat jaivat tyottomiksi, kun polttoaineeksi
tuli halkojen sijasta 6ljy. Toisen kerran konemiesten asema muuttui
sen jdlkeen, kun laivan voimanlihteeksi tuli moottori. Laivat tehtiin
yleensd ohjaushytista hallittaviksi. Kansimiehiston jasenet suorittivat
vaaditut koneenhoitajan tutkinnot, ja konemiehistd voitiin luopua.

1.1. Hierarkia

Erds kulttuurinen perusoletus, jolla on huomattava merkitys laiva-
tyolle, on laivan pdillikdn rajaton valta. Paillikon valtaa verrataan
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Jumalan valtaan.” Jaatinen on kiinnittinyt huomiota siihen, ettd
haastatteluvastauksissa ei tullut esiin paallikiden taitavuutta kuvaa-
via laatumaireita, vaikka muista henkiloista tallaisia arvostelmia on
riittavasti analyysia varten.* Tima4 selittyy analogialla uskonnollisiin
perusoletuksiin. Jumalan taitoja ei yleensa arvostella, Jumala osaa
kaiken ja tekee mita tahtoo.
Paallikon suvereniteetti nakyy myos joistakin kaskuista, joita paal-
likkoina toimineista vaikuttavista persoonallisuuksista kerrotaan.
Imatra II:ssa ol Juho Huttunen, merikapteenha se ol. Ni muuta-
mat matkustajat sano, ettd voisko laiva vihdn varttua lihtoajasta. Ni
Juho Huttunen sano, etti presidenttia uotan minuutin ja Mannerhei-
mia kaks, mutta muita en yhtddin.*

Kaskussa esiintyy erds varsin yleinen piirre, kun paallikkoé puhuu lai-
vastaan ja sen tekemisistd, hin kayttdd ilmausta "mind”. Vastaavia
kertomuksia on muiltakin jarviltd, joten ilmid on yleinen.

Suvereniteetti perustuu ilmeisesti sille ajatukselle, ettd koska
paallikko vastaa kaikesta, hin myo6s pdittad kaikesta. Ilmeisesti aja-
tellaan myos, ettd armeijan jarjestelmad muistuttava hierarkia takaa
parhaimman ja nopeimman lopputuloksen laivan eri toimintojen
toteutumisessa. Saimaan laivoissa jyrkkia hierarkiaa ei yleensa kiy-
tetty. Silloin kun paillikko ndytti antavan autoritaarisia komentoja,
oli kyse pikemminkin toiminnan ajoituksesta, samoin kuin orkeste-
rinjohtajalla, joka on harjoitellut sivellysta orkesterin kanssa riitta-
vasti.

Aina ja kaikissa tapauksissa ei voi puhua suvereniteetistd. Pienis-
sd laivoissa, joissa pdillikon patevyydeksi riitti vahdisempi tutkinto
— toisinaan pelkkd merenkuluntarkastajalle suoritettu kuulustelu — ei
endd ollutkaan vallalla kaikkia niitd perusoletuksia, kuin esimerkiksi
merikapteenien ja kookkaimpien Saimaan matkustajalaivojen koh-
dalla.

Suvereniteettia ei voinut tukea mihinkain silloin, kun samoista
henkil6istd, jotka olivat joitakin vuosia aikaisemmin olleet yhdessd
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kansi- ja ajomiehing, saattoi yksi nyt toimia paallikkona, yksi pera-
miehend ja joku ajomiehend. Merenkuluntarkastajalle tentittivin
tutkinnon olisi voinut suorittaa heistd kuka hyvinsa.

Varustajan kokouspoytakirjoissa kaytetdan paaillikkojen tittelind
merikapteenia, kapteenia ja herraa®, joista keskimmaistd otaksun
kaytetyn rannikko-, itimeren- ja kauppalaivurista ja viimeinen on ol-
lut kaytossa silloin kun paillikon patevyytend on riittiva meripalvelus
ja sddntdjen tuntemus.

Pienissd laivoissa, joissa pdillikon patevyysvaatimukset olivat vi-
hiiset, saattoi lisiksi konemestari olla suurempi herra. Konemesta-
rilta edellytettiin aina — pienissakin kattilalaitoksissa — suhteellisen
korkeaa tiedollista ja taidollista patevyyttd, eikd heiddn palkoissaan
ollut niin suuria vaihteluita kuin laivojen paallikoilld pienissd ja suu-
rissa matkustajalaivoissa.

Konepaillikon palkka suurempi tai yhta suuri kuin laivan paallikon.+

1925 1933 1939
Pienimmaén kokoluokan laivoista 31,6% (6) 22,2% 54,5% (6)
Keskisuuren kokoluokan laivoista 12,5% (1) | 20,0% (2) | 30,0% (3)
Kaikista laivoista 17,5% (7) | 15,0%(6) | 29,0% (9)

Prosentuaalinen osuus, suluissa laivojen absoluuttinen maara.
Laivojen kokonaismaara selvida taulukosta ”Laivojen maara eri kokoluokissa”.

Edelld kuvatut piirteet kuvastavat ennen viime sotia — ja kenties vield
1950-luvulla - vallinneita perusoletuksia. Sotien jilkeen palkkaerot
tasoittuivat kun etujirjestot neuvottelivat palkat valmiiksi. Ennen sotia
matkustajalaivojen paaillikoiden palkat olivat varustajan ja paillikon
valisid sopimuksia, ja muun miehistdn palkasta sovittiin varustamo-
yhdistyksessa.

Viimeistdin 1960- ja 1970-lukujen taitteessa tuli yleisempi muutos
nithin perusoletuksiin, jotka paallikon suvereniteettid kannattivat.
Talloin oli muutama nuori merimies paillikkona Saimaan matkustaja-
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laivoissa ja heiddn valitykselladn tieto “Saimaan ihanuudesta” levisi
merimiesten keskuuteen eika sen jalkeen piillikoistd ollut pulaa.

Saimaalle tuli uusia paallikoita, joista jotkut eivit olleet nahneet
Saimaan laivoja edes kuvissa ennen piillikdntoimen vastaanottamis-
ta. Nuoret paallikot ihailivat Saimaan vanhoja laivamiehii ja heidan
taitoaan kisitelld laivoja ja selvitd ahtaiden viylien tuomista hanka-
lista tilanteista. He nakivit, ettei merilla saavutettu merenkulullinen
taito riittinyt pienitehoisten yksipotkuristen laivojen kisittelemi-
seen, vaan kokemuksen tuoma taito —vaikka sita ei ollut konfirmoitu
korkealla merenkulun tutkinnolla - oli korvaamaton Saimaan olosuh-
teissa.*

Talléin paasivat vallalle demokraattisempia piirteitd sisdltdvit perus-
oletukset, jollaisia nuoret Saimaalla pitevyytensa hankkineet laivurit ja
kuljettajat jo noudattivat. Taustana tdssd on yleinen yhdenvertaisuus-
kehitys koko yhteiskunnassa, josta esimerkkini olkoon vaikka sinuttelun
lisadntyminen sotien jalkeisend aikana.

Suurimpien Saimaan matkustajalaivojen paillikkyyden suvereni-
teetti degeneroitui tasolle, jolla nditd pienempien laivojen paillikkyys
jo vuosien ajan oli ollut. Toisaalta myds merikapteenien suhteelli-
nen osuus paillikoistd viheni 1960- ja 1970-lukujen vaihteen jilkeen.
Vuonna 1959 nelja paallikk6a neljastatoista oli merikapteenin tutkin-
non suorittanutta, mutta vuonna 1979 vain yksi 13:sta Saimaan mat-
kustajahoyrylaivojen laivanpaillikostd oli merikapteeni.*

Lihteiden perusteella on epaselvai, miten jyrkki hierarkia ennen
sotia suurissa matkustajalaivoissa on ollut, mutta pienemmissa luo-
kissa, silloin kun paillikkoé on Saimaalla koulutettu, ja sotien jalkei-
send aikana vihitellen suurimmassakin luokassa ei muita johtajia
kuin paallikkod eikd niin ollen jyrkkad hierarkiarakennettakaan ole
tunnustettu.

Oheisissa kuvioissa on esitetty laivan kdskyvaltasuhteet matkusta-
jalaivassa (ylempi kaavio) ja tervahdyryssd (alempi kaavio).*
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1.2. Miehiston koko

Saimaan matkustajahéyrylaivojen henkildkunta voidaan jakaa kol-
meen osaan: kansimiehistdon eli ylimiehiin, konemiehistdon eli ala-
miehiin ja keittidhenkilokuntaan.

Yleensa matkat ovat olleet niin pitkid, ettd yla- ja alamiehet ovat
jakautuneet kahteen vahtivuoroon eli vahtiin. Timan vuoksi jokaista
kansi- ja konepuolen tehtivii varten on laivassa ollut periaatteessa
kaksi miestd. Laivan koko on myo6s vaikuttanut miehiston maardan.
Oheisissa taulukoissa on esitetty se, kuinka suuret miehistot matkus-
tajalaivoissa oli.*

Ylamiesten maara matkustaja-aluksissa saimaalla*®

Yla- Laivojen maara
miesten
maara
1919 1925 1933 1939 1948 1959 1979

1-3 8(33,4) | 14(35,0) | 21(52,5) |14 (42,2) | 7(26,9) | 5(357) | 2(25,0)
4-5 5(20,8) | 13(32,5) | 9(22,5) | 7(22,6) | 10(38,5) | 9(64,3) | 6(75,0)
6-8 11(45,8) | 13(32,5) | 10(25,0) | 10(32,2) | 9 (34,6) - -

yht. 24 40 40 31 26 14 8
(100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

Suluissa suhteellinen osuus kyseisen vuoden laivoista.

S/S Nilakan komennolla1920-luvulla.
KUOPION KULTTUURIHISTORIALLISEN
MUSEON KOKOELMAT (1530:28) 3696:1




Alamiesten maara matkustaja-aluksissa saimaalla®

Ala- Laivojen maara
miesten
maara
1919 1925 1933 1939 1948 1959 1979

1-2 7(29,2) | 18(45,0) | 24 (60,0) | 18 (58,1) | 9 (34,6) | 5(35,7) | 8 (100%)

3 14 (58,3) | 8(20,0) | 6(15,0) | 3(9,7) | 8(30,8) | 6(42,9) -

4 3(12,5) | 14(35,0) | 10(25,0) [10(32,2) | 9(34,6) | 3(21,4) -

yht. 24 40 40 31 26 14 8 (100%)
(100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

Taulukot ajalta ennen viime sotia perustuvat laivojen omistajien ldhet-
tamiin tiedonantoihin. Niihin on suhtauduttava hieman varauksella.
Kaikista laivoista nditd tiedonantoja ei loytynyt. Lisdksi aivan pienim-
mistd laivoista (enintddn 65 brt ja 19 nrt) ilmoituksia ei ole tarvinnut
tehdd. Sotien jalkeiset taulukot perustuvat laivojen miehistoluetteloi-
hin, eiki kaikkien laivojen miehistoluetteloita 16ydy merenkulkuhalli-
tuksen arkistosta.

Sotia edeltivini aikana suurimmat ryhmait ovat ne, missi laiva-
miesten maird on pienin, lukuunottamatta vuotta 1919, jolloin suu-
rimmat ryhmait olivat ylimiesten osalta suuret laivat ja alamiesten
osalta kolmen hengen miehitykset. Tosin vuonna 1925 ylimiesten
osalta laivat jakautuivat melko tarkasti kolmeen osaan.

Pidosassa niistd laivoista, joissa oli 1-3 ylamiestd, oli kolmen hen-
gen kansimiehisto. Sellaisia laivoja, joissa oli vain 1 ylimies, oli vain
yksi, Pitkdkoski (42 brt) vuonna 1939. Samoin sellaisia laivoja, joissa oli
vain 1 alamies, oli kaikkina tarkkailuvuosina yhteensa vain 5: Pitkédkos-
ki vuonna 1933, Punkaharju (69 brt) vuonna 1939, ms Saimaa (69 brt)
vuonna 1959, Karjalankoski (107 brt) vuonna 1979 ja Punkaharju (74 brt)
vuonna 1979. Sellaisia laivoja, joissa oli yli 6 ylamiestd, oli vain kaksi:
Leppavirta I (199 brt) vuosina 1919, 1925 ja 1933 seka Leppdvirta II (148
brt) vuosina 1925 ja 1933. Kahdeksan ylaimiestd molemmissa oli vain
vuonna 1925.
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Keskimaariiset miehistokoot matkustajalaivoissa®

1919 | 1925 | 1933 | 1939 | 1948 | 1959 | 1979

Yldmiehia 4,7 4,5 4,0 4,1 4,3 4,1 3,8

Alamiehia 2,8 2,9 2,6 2,7 3,0 2,9 1,6

Laivojen maari eri kokoluokissa™

koko, laivojen maara
brt

1919 1925 1933 1939 1948 1959 1979
—75 [12(50,0) | 19 (47,5) | 18 (45,0) | 11(35,4) | 10(38,5) | 3(21,4) | 1(12,5)
76-125 | 4(16,7) | 8(20,0) | 10(25,0) [ 10(32,3) | 6(23,0) | 3(21,4) | 1(12,5)
126- | 8(33,3) | 13(32,5) | 12(30,0) | 10(32,3) | 10(38,5) | 8(57,2) | 6(75,0)

24 40 40 31 26 14 8
(100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

Suurimmissa laivoissa on kiytetty suuria kansimiehistéjd vuosina
1919, 1925 ja 1939. Vuonna 1933 ilmeisesti pulakauden takia kahdessa
suuressa laivassa oli pienempi miehistd. Sen sijaan vuona 1919 riitti
suuria miehistdjd enintddn 125 brt:n aluksiinkin. Vuosien 1925 ja 1933
valilld muuttuu keskimmaisen laivaluokan osuus suuremmaksi kuin
keskimmaiisen kansimiehistoluokan.

Toisin sanoen luokassa 76-125 brt:n alukset miehistokoko on pie-
nentynyt 1920- ja 1930-lukujen vaihteessa. Vastaavasti vuonna 1919
oli kahdessa pienemmaéssa laivaluokassa suuremmat miehistot kuin
vuonna 1925, koska suurimmassa laivaluokassa oli vain 8 alusta kun
suurimmassa miehistoluokassa oli 11 alusta, joista siis kolmen laivan
on taytynyt olla enintdin 125 brt.

Laivojen miehistot ovat siis jossain maarin pienentyneet 1920-luvun
aikana, kuten taulukosta "Keskimairidiset miehistokoot matkustaja-
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laivoissa” voi nahdakin. 1930-luvulla eivit miehistdomadrat pienimpien
alusluokkien kohdalla endd muuttuneet. Voisi otaksua 1930-luvun alun
pulakauden opettaneen laivat tulemaan toimeen pienemmilld miehis-
t6illda monessa tapauksessa, eikd miehistdjd endd myohemminkadin
kustannusten vuoksi haluttu kasvattaa aikaisemmalle tasolle. Valitet-
tavasti aikaisemmalta ajalta ei tietoja ole saatavissa, jotta vertailua voisi
suorittaa.

Osa enintdin 125 brt:n aluksista jai 1930-luvun jilkeen pois kaytosta.>
Talloin suurimman kokoluokan suhteellinen osuus laivojen madrastd
suureni huomattavasti. sen johdosta keskimaariiset miehistokoot ovat
pienentyneet vihemman kuin tekniset muutokset sinillidn antaisivat
aiheen olettaa.

Konemiehid on suurimmassa luokassa taulukon 3. perusteella ol-
lut nelja 1925 ja 1930-luvulla lukuun ottamatta vuotta 1933, jolloin kah-
dessa laivassa oli pienempi miehistd. Sen sijaan 1919 on padasiallises-
ti tultu toimeen kolmella miehelld. Pienemmissd kokoluokissa ovat
kahden hengen konemiehistét olleet 1930-luvulla tavallisimpia. 1919 ja
1925 keskimmaisessd kokoluokassa olivat yleisid kolmen hengen ko-
nemiehistét ja vuonna 1919 niitd riitti pienimpddnkin luokkaan. Tés-
td on pddteltavissd konemiehistdjen pienenneen 1920- ja 1930-lukujen
taitteessa matkustajalaivoissa yleisesti.

1950-luvun lopulle tultaessa vanhan héyrylaivakaluston maira oli
pienentynyt huomattavasti. Jljelle jadnyt kalusto painottui suurim-
paan kokoluokkaan. Sen vuoksi, vaikka miehistékoot pienenivit vuo-
den 1939 tasosta yleisesti, ei sitd huomaa keskimdaraisissa luvuissa.
1950-luvun loppuun tultaessa oli endd yksi ajomies, silloin kun oli.

1960-luvulla muuttui miehistdrakenne ratkaisevasti, koska laivat
muutettiin 6ljykdyttoisiksi. Ajomiehid ei endd erikseen tarvittu, koska
kansimiehet ennattivit ajovuoronsa aikana halkotéiden sijasta ajaa.
Limmittdjid ei myoskdin endd tarvittu. Tavalliseksi konemiehiston
kooksi tuli kaksi henked; joissakin tapauksissa riitti yksikin.

Vuonna 1959 useissa laivoissa oli erikseen rahastaja, tavallaan
ylimdirdinen kansimies. Hinen tehtivinsid annettiin viimeistdin
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1970-luvun alussa toiselle kansimiehelle, jolloin miehiston maard
jalleen pieneni.

Keittidvaen madrdstd ei ole saatavissa tietoja kaikista laivoista, silla
merenkulkuhallitukselle lihetetyissd tiedonannoissa laivojen omista-
jilta ei keittiovien mairdd mainita aina, vaikka laivassa keittihen-
kilokuntaa on ollutkin. Varsinaisia johtopdatoksid oheisen ”Keittié-
henkilokunna maira” -taulukon perusteella tilanteesta ennen sotia on
uskaliasta tehdd, mutta jonkinlaista suuntaa se voi kuitenkin niyttia.
Vuosilta 1948, 1959 ja 1979 tiedot ovat perdisin laivojen miehistoluette-
loista.

Keittiohenkil6kunnan maara=

keittiohen- laivojen maara
kilokunnan
maara
1919 1925 1933 1939 1948 1959 1979
1—2 henked | 11 (100) | 7(70,0) | 16 (80,0 | 12 (66,7) | 14 (63,6) | 5(38,5) | 1(12,5)
3—4 henked - 3(30,0) | 4(20,0) | 4(22,2) | 8(36,4) | 3(23,0) | 3(37,5)
5—7 henked - - - 2(11,1) | 5(38,5) 4 (50,0)
1 10 20 18 22 13 8
(100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

Keskimaarainen keittiohenkilokunta

1919 1925 1933 1939 1948 1959 1979

12 2,3 1,5 2,1 2,2 3,2 4,4

Taulukoista kiy ilmi, ettd keittidhenkilokunnan maird laivaa kohti
kasvoi erityisesti sotien jilkeisend aikana. Osaksi syyna on tietysti suuri-
kokoisten laivojen suhteellisen osuuden kasvu, mutta tirkedmpi tekija
on paikallisliikenteen loppuminen ja palveluiden suuntaaminen matkai-
lijoille. Tata osoittaa se, ettd juuri 1950-luvulla tapahtui jyrkkd nousu
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keittichenkilokunnan maarassi, tarkastelipa sitten keittichenkilokun-
nan maaraa kokoluokittain tai keskimdardisend lukuna.

Paikallisliikenteen aikana suuri osa matkustajista oli paikallis-
vaestdd, joka teki kaupunki- ja torimatkoja ja vain harvoin nautti lai-
van keittion tarjoamia palveluita ehki kahvia ja virvokkeita lukuun
ottamatta. Vihaisten matkailijoiden tarpeet pystyttiin tyydyttimaan
pienelld henkilokunnalla.

1950-luvulla alettiin parilla laivalla ajaa pelkidstian tdysihoito-
matkoja, jolloin keittidhenkilokuntaa oli oltava riittdvisti lounaan ja
paivallisen tarjoilemiseksi. Nailla reiteilld melkein kaikki matkustajat
soivat ja yopyivat laivassa, muillakin reiteilld suuri osa. 1960-luvulta
lahtien tdysihoitomatkoja voi tehdi jo useammallakin laivalla. Lisdksi
on otettava huomioon sotien jalkeinen tyoaikalainsddddnnon kehitys.
Ty6ajan lyheneminen ja ylitdiden huomioon ottaminen on osaltaan
lisinnyt tarvetta kasvattaa keittiohenkil6ston kokoa.

Yévahtien maaras

Niiden laivojen maara, joissa oli yovahteja
1919 1925 1933 1939 1948
4 11 18 13 7
laivojayht. 24 40 40 31 26

Ainakin vuosina 1919, 1925 ja 1933 yovahteja on ollut useammissa lai-
voissa kuin ilmoituksista kdy ilmi. Esimerkiksi kahtena ensimmaise-
nd vuonna Hoyryvenhe Osakeyhtié Kerttu ei ole ilmoittanut laivois-
saan olevan yovahteja, mutta vuonna 1933 heitd ilmoituksien mukaan
joon.

Sellaisessa laivassa, jossa yovahtia ei erikseen ollut, saatettiin ha-
nen tehtdvinsd antaa vuorollaan osalle miehist6d. Esimerkiksi Ni-
lakassa vuosina 1912-1915 yovahtina toimivat vuorotellen perdmies,
kaksi kansimiestd ja limmittdja. Vuosina 1959 ja 1979 laivoissa ei endd
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S/S Nilakan miehistoa laivan kannella1920-luvulla.
KUOPION KULTTUURIHISTORIALLISEN MUSEON KOKOELMAT KUVAT N:O (1530:29)
3696:2

tarvittu yovahteja.

Ylamiehiad olivat paallikko, perdmies, ajomiehet ja kansimiehet, ala-
miehid konepaillikko, koneapulainen jalimmitt3jat. Joissakin tapauk-
sissa peramiehen tehtivia hoiti ajomies, jolloin termien rajaus on ollut
hankalaa.” Termien ero on kuitenkin tdysin yksiselitteinen. Perdmies
on aina henkilg, jolla on perimiehen toimeen vaadittava patevyyskirja.
Ajomiehen tehtaviin patevyyskirjaa ei ole vaadittu.”

Vastaavasti koneapulaisella oli patevyyskirja, mutta [immittdjalla
ei, vaikka joissakin tapauksissa tehtdvissi ei suurta eroa ollutkaan.

Esimerkiksi 1970-luvulla oli joissakin tapauksissa laivan ylamie-
hind paillikon lisdksi kolme kansimiestd kahden kansimiehen ja
perimiehen sijasta. Tilloin perimiehen tehtivid hoiti virallisesti
kansimieheksi kutsuttu toimenhaltija, joka vastasi aikaisempien
vuosikymmenten ajomiestd.*®
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1.3. Laivan henkilokunnan sukupuoli

Laivan henkilokunta on normaalisti toteuttanut perinteisia sukupuoli-
rooleja miesten ja naisten toistd. Joitakin poikkeuksia tistd jaosta
kuitenkin on ollut. Tervahoyryn kehityksen alkuvaiheissa miehiston
asuntiloja oli niin niukasti, ettd naishenkil6ita ei voitu majoittaa. Kun
tilaa oli tarpeeksi saatiin tervahdyryihinkin emannat. Ilmeisesti ei ollut
kysymys merilld vallinneesta ennakkoluulosta, jonka mukaan nainen
laivassa toi onnettomuutta.

Kokkipojan vakanssi oli usein nuoren laivatyéhon aikovan pojan
ensimmadinen tyd. Kokkipoika saattoi saada vahitellen jo miehistolle
kuuluvia tehtdvia keittiopalveluksen lisiksi, koska hinet miellettiin
selvemmin osaksi miehist6d kuin naispuolinen emanta.*

Jos kokkipoikia ei oteta lukuun, Saimaalta ei ole tiedossa yhtdan
tapausta, jossa ennen 1970-lukua olisi keittiotydssd ollut miehid.
1970-luvulla kokkina tai ravintoloitsijana saattoi toimia mieshenkil6-
kin, esimerkiksi vuoden 1979 miehistoluetteloiden mukaan Saimaan
hoyrylaivoissa oli kaksi miestd keittidtehtavissd.

Konemiehistd on aina ollut miespuolista. Kansimiehistokin on
paasaantoisesti ollut miespuolista. Joitakin poikkeuksia on toki ollut.
1950-luvulla ryhdyttiin kahdella laivalla liikenndimaan tdysihoitoris-
teilyjd. Ndissd oli oppaan, laivaemannin tai -isinndn nimelld koko-
naan matkustajien kanssa seurusteluun omistautuva henkilo, joka
oli mies tai nainen, tyon kannalta silld ei ollut vilid. Lasken oppaan
kuuluvaksi miehistoon, koska hian on tavallaan ottanut aikaisem-
min paillikélle kuuluvat matkustajienviihdytystehtdvit ja toisaalta
1970-luvulla oppaan tehtivat siirrettiin rahastaja—kansimiehelle, joka
kuului kansimiehistoon.

Kansimiehist66n voidaan laskea mukaan myods rahastajat, koska
se tehtdvd on usein ollut jonkun kansimiehisto6n kuuluvan toimena.
1950-luvulla Punkaharjulle liikennéivissd Kerttu-laivassa kaytettiin joi-
nakin vuosina nuoria tyttdjd rahastajina. Oletettavasti heidin tydhonsi
ei kuulunut varsinaisia kansimiestehtivid.®* Sen sijaan 1970-luvun puoli-
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vélissa Kuopiossa oli rahastaja-kansimiehend naishenkild, jonka tehtivit
eivit poikenneet millddn tavalla muiden rahastaja—kansimiesten toista.

Ajovuorojen tyoryhmait matkustajahoyrylaivassa

Suuret laivat1950-luvulla

Paillikon vahti

Peramiehen vahti

Paallikko
Ajomies
Kansimies

Perdmise
(Ajomies)
Kansimies

Konemestarin vahti

Koneapulaisen vahti

Konemestari
Lammittaja

Koneapulainen
(Lammitt4ja)

Turistiliikenteessd 1950-luvun lopulta ldhtien

Paillikon vahti

Peramiehen vahti

Paallikko
Kansimies

Perdmise
Kansimies

Konemestarin vahti

Koneapulaisen vahti

Konemestari
Lammittaja

Koneapulainen
(Lammittdja)

Suuret laivat 1960-luvun puolivilinjilkeen

Paallikon vahti

Periamiehen vahti

Paallikko
Kansimies

Perdmise
Kansimies

Konemestarin vahti

Koneapulaisen vahti

Konemestari

Koneapulainen
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Peramiehen vahti. Kansimies perdsimessa 1970-luvulla.
KUVA: HEIKKI OHVO.

1.4. Miehiston tehtavat laivassa

Ryhmajako
Normaalisti Saimaan matkustajahoyrylaivan henkilokunta jakautui
kolmeen piilohkoon, kansimiehistdon, konemiehistoon ja keittio-
henkilokuntaan. Naistd kansi- ja konemiehistd jakautui vield kah-
teen vahtiin tai ajovuoroon. Télloin matka jakautui kunkin miehiston
jasenen osalta kahteen tai neljddn osaan, jossa vahti- ja vapaavuorot
vaihtelivat. Kevialld sovittiin miehistdn kesken ajovuorojirjestys sel-
laiseksi, mika parhaiten sopi miesten kyvyille ja taidoille.
Keittiohenkilokunnalla on sen sijaan yleensa ollut yhtendinen tyo-
ryhmd ja yhtendinen tydaika. Keittiohenkilokuntaa ei siten voi jakaa
pienempiin ryhmiin. Voisi ajatella jakoa ruoanvalmistukseen, tarjoi-
luun ja siistimiseen, mutta tilléin ollaan useissa tapauksissa jo yhden
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hengen ty6ryhmissa, jolloin jako ei ole mielekis. Toisaalta joissakin
vastauksissa korostetaan sitd, ettd keittiotyot tehtiin yhdessd ilman
erityistd tehtavdjakoa. Niissd keittidorganisaatioissa on erityisen sel-
vasti ollut kyse yhdesta tyoryhmasta.

Laiva lahti ydpymispaikastaan klo 2-4 aamuy6lla sen mukaan mil-
la reitilld sattui olemaan. Peramiehelld oli ensimmdinen vahti. Hinen
apunaan oli yleensd nuorempi ajomies ja toinen kansimies. Konepuo-
lella oli aloittamassa koneapulainen sekd mahdollisesti lammittdja,
jos heitd oli laivassa kaksi.

Jossain madrityssa laiturissa vuorot vaihtuivat ja paallikon ja ko-
nemestarin vahdit alkoivat. Edelliselld oli apunaan vanhempi ajomies
ja toinen kansimiehistd ja jalkimmaiselld limmittdja.®

Itapaivilld, kun laiva lahti kaupungista kohti yopaikkaansa, aloitti
peramiehen vahti ja pdallikon vahti ajoi lopun matkaa, kun vuoro oli
vaihtunut maarityssd reitin kohdassa.

Matkustajalaivan kansimiehistéon kuului normaalisti kuusi hen-
kilod jakautuneena kahteen vuoroon. Vuorojen paallikkoind toimivat
laivan piillikko ja perdmies. Heilld oli alaisenaan ajomies ja kansi-
mies. Pienissd laivoissa rooleja oli yhdistetty, jolloin tiyttd kuuden
hengen kansimiehistdd ei tarvittu.

Vuorot vaihdettiin yleensa “matkojen mukaan” eli silloin kun laiva
saapui reitillidn tiettyyn kohtaan eikd kellon mukaan. Taysin miehite-
tyissd laivoissa oli yleisempad, ettd vanhempi ajomies ajoi paillikon
vahdilla ja nuorempi perimiehen vahdilla.

Paallikon velvollisuudet matkustajia kohtaan estivit hantd ole-
masta aina laivan komentosillalla. Siksi oli parempi ettd piillikon
vahdilla ajava ajomies oli mahdollisimman kokenut ja yhtad pystyva
toimissaan kuin perdmies.

Kansimiehet ajoivat silloin kun ennittivi, silld heilld oli muitakin
velvollisuuksia ajovuorojen aikana. Heiddn tuli antaa kannelta halot
alas boksiin, jossa lammittija tai konemies otti ne vastaan ja latoi ne
pinoon. Silloin kun matkalla ei tarvinnut antaa polttopuita alas kone-
huoneeseen ennittivit kansimiehet paremmin ajaa. Tall6in ei laivas-
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Suuritoiset peruskor-
jaukset tehtiin talven
aikana. Savonlinnan

, talvikorjausta huhti-
kuussa1974.

KUVA: HEIKKI OHVO.

sa ajomiehid yleensa ollut.

Normaalista henkildstdorganisaatiosta on toisinaan poikettu.
Esimerkiksi Heindveden reitilld kanavat ja kapeikot vaativat osaavan
ruorimiehen. 1970-luvulla Kuopiossa oli joinakin kesind kaytossa sel-
lainen henkildstéorganisaatio, jossa kansimiehiston toisessa ajovuo-
rossa oli pdillikko ja ajomies — he ajoivat Heindveden hankalimmat
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jaksot —ja toisessa vuorossa peramies ja rahastaja.

Téassa tapauksessa perdmies oli niin vanha, ettei hin halunnut eikd
jaksanut ajaa raskaita kanavia ja kapeikoita. Hin mieluummin hoiteli
koysid rantautumisissa. Hinen sijastaan saattoi myds koneapulainen
olla hoitamassa koysid.

Normaalissa miehityksessa ajomiehen tilalla olisi ollut kansimies.
Ajomiehen ja kansimiehen ero on tdssa tapauksessa selvd. Ajomies
pystyl ajamaan reitin padstd paihidn, kansimiehelle laiva uskottiin
vain selkivesilld.®

Yleisemmin voidaan sanoa, ettd joissakin tapauksissa normaalista
henkilostéorganisaatiosta luovuttiin jonkin organisaatiossa tirkein
henkilén ominaisuuden tai rajoituksen vuoksi. Tastd oli kyse niissi-
kin tapauksissa, joissa laivassa oli paillikon lisaksi vain kolme kan-
simiestd ylamiehind. Talloin on tavallista, ettd perdmiehen tehtdvid
hoitava henkild ei ole saanut lidkirintodistusta patevyyskirjaansa
varten.

Alamiehid, jotka tydskentelivat kahdessa vuorossa, oli normaalisti
kahdesta neljaidn. Toisessa vuorossa oli konepaillikké eli konemestari
sekd usein limmittdjd ja toisessa koneapulainen ja, mikili miehid oli
neljd, myos lammittdjid. Kolmen miehen konemiehistossa koneapu-
lainen lammitti itse omalla vuorollaan.

Kolmen hengen konemiehistdssd oli usein konepaallikon lisdksi
kaksi lammittdjad, jolloin toinen hoiti sekd lammityksen ettd konea-
pulaisen tehtivit. Kahden hengen konemiehistdssd oli useimmin
konepaillikko ja lammittdjd. He saattoivat muodostaa kaksi vahtia
tai — jos matka oli lyhyt — yhden, jolloin konepaallikolld oli lammittdja
apunaan.

Kun laivoissa alettiin 1960-luvun puolivilissd kayttdd polttoainee-
na halkojen sijasta 6ljy4, jaivat limmittdjat tyottomiksi. Silloin taval-
linen konemiehisto oli kaksihenkinen, mutta lyhyilld matkoilla riitti
yksikin konemies.*
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Miehiston jasenten tehtivikentta

Kansimiehisto

Paallikon tehtavikenttd ohitetaan monessa vastauksessa vain koros-
tamalla pdillikdn vastuuta. Padllikon tuli olla selvilld kaikesta, mita
laivassa tapahtui, koska hin myos vastasi kiaytinnollisesti katsoen
kaikesta. Hin kehotti suorittamaan tarvikehankinnat ja juoksevat
asiat. Hinen oli paitettdva mitd tehdain, jos rutiiniin tuli poikkeuk-
sia. Paallikko piti laivapdivakirjaa, valvoi tydaikapaivikirjan ja ko-
nepaivakirjan pitoa, teki satamailmoitukset, joissa ilmoitettiin mm.
matkustajamaarat, sekd raportit, merkitsi suoritetut — lain vaatimat
— pelastus- ja paloharjoitukset paivikirjaan. Hin valvoi, ettd pelastus-
ja sammutusvilineet olivat kunnossa.

Kevailla tehtiin korjaukset merikarttaan, mutta mahdollisia muu-
toksia seurattiin pitkin kesaa. Pdillikon oli tiedettdva vaylat ja kivet.
Tuntemus reittiin tuli rutinoitumalla, kartoista ei ollut niin paljon
apua kuin kiytinnon tiedosta. Oli otettava huomioon tuuli, sade ja
sumu. Oli myos tiedettdva sellaiset paikat, joissa sumua usein esiin-
tyl. Monessa pienessa laivassa, jossa ei ollut perdmiestd, kuului rahas-
tus ja lastin vastaanotto ja luovutus myo6s pdillion tehtdviin viime
sotia edeltineend aikana.®

Jotkut vastaajat korostavat laivan paallikon kohdalla isinnin roo-
lia. Tima korostui niissd laivoissa, joissa turistien palveluun kiinni-
tettiin huomiota. Paillikon velvollisuutena oli huolehtia matkustajien
vithtyvyydestd ja seuranpidosta. Hinen piti vastaanottaa arvokkaat
vieraat, kyselld kuulumiset ja ottaa matkustajat muutenkin huo-
mioon. Ndissd laivoissa paallikko s6i lounaan ja paivallisen matkusta-
jien seurassa ruokasalissa, isinnoi kapteenin poytaa.

Hoyryvenhe Oy Kertun arkistossa on sdilynyt varustajan ja hoy-
rylaiva Ansion paallikon vilinen sopimus vuodelta 1914, josta nikyy,
mitd tehtdvii ja velvollisuuksia laivan paallikolla oli.

Hayryvenhe Oy Kertun Johtokunnan tekemiin muistutuksiin sitoutuu

allekirjoittanut seuraavasti:
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1) Kapteenin on oltava laivalla tuntia ennen laivan lihtod, samoin
Mikkelissd kuin Savonlinnassa.

2) Joka pdivi jirjestellidn ja vedetiin rahtikonsamentit® vahti-
seteleihin ja samalla asetetaan niithin rahtimaksut ja kaikista makse-
tuista vahdeista annetaan kuitti maksajalle.

3) Miehiston ynndmuun laivavieston kanssa on puhuteltava ys-
tavillisesti ja neuvottelemalla asiat selviteltivi.

4) Matkustavaisille on oltava ystivillinen ja kohtelias.

5) Laivaan ei osteta mitidn ilman konttorin lupaa.

6) Tilit tehdddn joka viikko ja Tilikirja on jdtettdvd konttoriin
tarkastettavaksi milloin sitd vaaditaan ja joka kuukaus tarkastetaan
piletit ja pidetidn yleinen tarkastus.

7) Kapteeni ei saa omiksi tarpeikseen kiyttdd laivan kassaa,
vaan kun ottaa itselleen, niin pitid merkiti Kapteenin omaan tiliinsd.
Kassa on annettava tarkastaa milloin sitd vaan vaaditaan.

8) Kapteenin on pidettivi tarkka huoli siiti ettd ajomiehilld tulee
otetuksi piletit jokaiselta matkustavaiselta joka poistuu laivasta.

9) Saamattomat rahdit on joka kuukaus yloskannettavat, sek
jilkivaatimukset ovat peristi saatavat. On katsottava ettei epivar-
moja saamisia tulisi.

10) Kapteeni ei maksa halkolaskuja ennenkuin Masinistin kanssa
on neuvotellut etti ne ovat yhdenpitivit halkokirjaan merkittyjen otto-
jen kanssa.

11) Kaikista maksueristi on annettava paikalla kuitti maksajalle.

12) Ja kaikin puolin tulen katsomaan yhtion etua ja parasta kai-
kissa asioissa ja noudattamaan edellimainittuja lupauksiani.

Titd sitoumusta tulen kaikin puolin parhaiten noudattamaan,
samalla pyyddn ettd minulle konttorista epikohdat paikalla huomau-
dettaisiin.

Savonlinnassa Helmik. 28 pnd 1914.

Feidor Jaakkolas’
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Pienissi laivoissa, joissa paallikon lisdksi saattoi olla vain kaksi kansi-
miestd, ohjasi kansimies laivaa matkan aikana. Paallikko ajoi itse jo-
kaiseen laituriin. Miehisté lastasi ja purki lastin yhdessa. Rahtikirjat
olivat pdillikon hallussa. Hin rahasti matkustajat ja luovutti avaimet
hytteihin. Rahastus kuului perdmiehelle niissa laivoissa, joissa sellai-
nen oli. Usein kansimiehet kerasivit liput pois matkustajien poistues-
sa laivasta.

Peramies rahasti yleison, otti vastaan rahdattavan tavaran ja luo-
vutti sen omistajilleen tai heidan valtuuttamilleen ja “hoiti asiat niin,
ettd kannella luistivat asiat kuin rasvattu.” Ajomiehen tehtiviin kuu-
lui etupadssi ohjata laivaa reitilld, ajaa se satamaan ja siitd pois, sekd
tarpeen tullen auttaa kansimiehid lastin purkamisessa.

Vuonna 1955 perdmies rahasti vield Saimaan Hoyrylaiva OY:ssd,
mutta vuosikymmenen loppuun mennessa siirrettiin rahastus useis-
sa tapauksissa kansimiehille®®, koska katsottiin, ettd kansimiehelld on
paremmin aikaa rahastaa matkan aikana kuin perimiehelld, jolla oli
ajaminen ja valvontatehtivia rannassakin. Myos palkasta lienee ollut
kysymys. Jos laivassa oli matkailupalvelutehtdvissa erityinen opas,
kuului rahastus hinelle.

Kansimiehetkin osallistuivat vuorollaan laivan ohjaukseen pail-
likén valvonnassa. Kansimiehet lastasivat ja purkivat rahtina olleet
tavarat, heittivit kiinnityskoydet, asettivat laakongit eli laskusillat
paikoilleen, tarkistivat matkaliput.

Konemiehisto
Laivan konepiillikolld oli apunaan limmittdjd, joka huolehti, ettd
uunissa oli riittavasti puita ja kattilassa riittavisti vettd ja painetta.
Jos laivassa oli vain yksi limmittdja, limmitti koneapulainen omalla
vahdillaan samalla kun hoiti koneen.

Kun kattilaa ruvettiin 1960-luvun puolivilissd limmittimaan oljyl-
14, ei lammitt3jid endd tarvittu. Talloin ero konepaallikon ja -apulai-
sen valilld oli enda vain vastuukysymys, ty6 oli kummallakin samaa ja
sitd oli yhta paljon.
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Aikaisemmin rahastajana toiminut peramies selittda lipun yksityiskohtia matkustajalle.
KUVA: HEIKKI OHVO.

Yovahdit

Yévahdilta vaadittiin hyvida jarjestyksen pitoa, ettd laivamiehet saivat
nukutuksi. Yovahti pilkkoi eminnille hellapuut yolla, vahti laivaa,
nosti riittivin hoyrynpaineen kattilaan ja heritti konemiehet puoli
tuntia ennen laivan ldht6a. Yovahti voi levitd matkan ajan. Paivalla
hin auttoi kansimiehid niiden toissa.

Miehiston tehtivat tyovuoden mukaan
Matkustajalaivayhtiot eivit aikaisemmin tarjonneet ympdarivuotista
tyosuhdetta laivamiehille. Saimaan Laivamatkat Oy:n vuosikerto-
musten perusteella kiy ilmi, ettd muutamille laivamiehille — useina
vuosina kuudelle, noin 10 %:lle yhtion palveluksessa olevista laivamie-
histd — on jarjestynyt talvityotd laivojen kunnostuksen parissa.®
Syksylla litkenteen loputtua laivat peitettiin ja jdiden tullessa ne
siirrettiin laiturista irti 5-6 metrid. Kun ne oli peitetty, tehtiin sisilld
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kunnostustoitd. Puutdistd huolehtivat miehet — yleensa he kuuluivat
kansimiehistdon — korjasivat lahoja paikkoja ja uusivat hyttien sisus-
tusta.

Konemiesten ensimmadisend tehtdvina syksylld oli puhdistaa katti-
lat. Putkistot tyhjennettiin vesistd talvea varten paineilman avulla.
Vesiputkia jouduttiin purkamaankin. Usein konekin purettiin talven
ajaksi. Limpojohtojen lapi laskettiin vain hoyry.

Konemiehet tekivit yleensd muitakin metallitditd. Esimerkiksi
kansirakenteita jouduttiin korjaamaan ja uusimaan ruostuneet koh-
dat. Koneen osat tarkistettiin ja huonot osat kunnostettiin tai uusit-
tiin.

Keviilla vesillelaskussa tarkastettiin, ettd venttiilit olivat kiinni ja
koeporausreidt™ tukossa. Tyoaika oli talvikauden normaali neljakym-
mentd tuntia viikossa 1970-luvun lopulla.

Kevialla laivan koko henkilokunta tuli tyohon jo ennen kuin liikenne-
kausi alkoi. Talloin suoritettiin yhdessd viimeiset kunnostustyét, kuten
maalaukset ja siivoukset. Laivaan tehtiin viilarit eli lepuuttajat”, asennet-
tiin ne paikoilleen, tuotiin varastosta syksylld riisuttu varustus pelastus-
vélineistd radiopuhelimiin. Paillyston huolena oli korjata merikartat
ajan tasalle laivojen kevatkunnostuksen yhteydessa. Keittichenkilokunta
siivosi keittio- ja ravintolatilat ja toi tarvittavan vilineiston.

Silloin kun ei kiytetty vakinaista korjaushenkilokuntaa talvella,
oli tapana, ettid ne miehet, jotka aikoivat kesiksi johonkin laivaan,
kunnostivat itse laivansa ajokelpoiseksi. Kansipuolen miehet oman
osuutensa, konepuolen miehet omansa. Tyot aloitettiin niin varhain,
ettd ne ehdittiin tehdd ennen laivaliikenteen alkamista.

Kun laiva oli saatu liikennoéintikuntoon, oli vuorossa ruuviajo”
eli katsastus ennen kuin laiva sai luvan lihted normaaliin toimeen-
sa reitilleen. Talloin tarkastettiin laivan tekninen kunto ja pdillys-
ton patevyyskirjat. Katsastusmiehid oli kaksi, toinen konepuolelle ja
toinen kansipuolelle.

Konehuoneessa katsastusmies kiinnitti oman manometrinsa laivan
manometriin voidakseen todeta, ndyttiko se oikein. Samoin kokeiltiin
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toimiiko kone eteen ja takaisin moitteettomasti. Sitten tarkastettiin
kattilan, varoventtiilien ja vedenottolaitteiden toimivuus.

Kannella tutkittiin pelastusvilineistd, samoin vararuorin, pumpun
yms. olemassaolo. Ankkuripelin kunto saatettiin testata laskettamalla
ankkuri. Jokaisen ruuviajon vakio-ohjelmanumero oli pelastusvenei-
den lasku. Siind testattiin laskun nopeutta ja sujuvuutta.

Miehiston tyopaiva liikennekauden aikana

1900-luvun kolmen ensimmadisen kymmenluvun aikana oli tavallista,
ettd laivat lahtivit kaupungista iltapdivalld toriajan pdityttyd ja saa-
puivat samaan tai toiseen kaupunkiin seuraavana aamuna toriajan
alkaessa. Laiva yOpyi jossain maaseututaajamassa tai laiturissa.

Yévuoroa kulkevissa laivoissa oli yleensa yovahti, joka vartijan-
toimensa lisdksi teki yolld hellapuita aamua varten ja nosti paineen
hoyrykattilassa riittivan suureksi ennen ldhtod. Vihan ennen lahto-
aikaa hin heritti ne miehet, joiden oli noustava ajamaan laivaa. Hin
ilmoitti myods paallikolle tai peramiehelle, jos laivaan oli tullut mat-
kustajia, jotta nima voitiin rahastaa. Miehet joivat vain aamukahvin
ennen laivan laht64. Laivan muu huolto jii odottamaan laivan saapu-
mista kaupungin rantaan aamulla kahdeksan aikoihin.

Turistiliikenteen laivat ldhtivat vasta kello kymmenen aikoihin.
Niissd tehtiin runsaasti aamutoimia ennen laht6d. Kansimiehet ja
usein perdmies yhdessd pesivit laivan kannet, pyyhkivit istuimina
kaytetyt pelastusliivilaatikoiden kannet puhtaiksi. Kannenpesun jail-
keen vaihdettiin laivan peridkannella oleva roskasakki. Joissakin lai-
voissa oli vield dljylammityksen aikaankin puuliesi. Tahdn oli kansi-
miehen kiytiava hakemassa puita.

Pidllikon aamutoimiin varustamokaupungissa kuului yleensd
kaynti varustamon toimistossa. Rahastaja kivi sielld tilittdméssd
lipunmyyntitulonsa. Usein aamutoimiin kuului laivan messinkiosien
kiillotus. Toisinaan tdm3 tehtiin matkan aikana. Silloin kun laivassa
oli vield yovahdit, saattoi messinkien kiillotus ja muukin laivan siisti-
minen kuulua hinen tehtiviinsa.
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Peramies antaa sahkokaapelin laivan yldkannelta, jotta kansimies kiinnittdisi sen
kaupungin sahkoverkkoon.
KUVA: HEIKKI OHVO.
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Kannenpesun ja miehiston lounaan vililld tehtiin kaikki ylimaa-
rdiset tyot kuten pelastusveneharjoitukset, kyljen maalaus ynnd muut
tyot, jotka eivat kuuluneet jokapdaiviiseen rutiiniin.

Jos laivaan otettiin rahtitavaraa, oli perimiehen huolehdittava sii-
ta, rahtikirjoista, lastin sijoituksesta ja sen jattimisesta pois oikeassa
paikassa. Kansimiehet siirsivit tavaran laiturilta laivaan ja maarapai-
kassa takaisin laiturille.

Konemiehen aamutoimiin kuului aluksi nostaa paine hoyrykatti-
lassa vahin erin tiyteen ajopaineeseen ja laimmittda ja kayttdd timan
jalkeen konetta.

Vihin ennen lihtdd otettiin sdhko- ja puhelinkaapelit sekd vesilet-
ku pois. Paallikko oli "’komennolla” eli laivan komentosillalla laiturin
puolella, hin testasi telegrammilla (konekaskynvalittimelld) yhteyden
konehuoneeseen. Konemies vastasi samalla tavalla. Perdmies asettui
ruotelin” ddreen. Laskusilta otettiin pois, portti suljettiin. Ylimaardi-
set kdydet irrotettiin ja vain se koysi jatettiin, jonka avulla laiturista
irrottauduttiin. Normaalisti ldhdettiin siten, ettd perdkoysi jatettiin
kiinni ja konetta kaytettiin taakse, jolloin keula irtosi laiturista. Kun
konehuoneesta kuului telegrammin kilahdus, tiesi kansimies irrottaa
koyden.

Lihdon jilkeen nostettiin viilarit (lepuuttajat) eli niiden alapadit
nostettiin vedestd hintinarujen avulla. Sen jilkeen laitettiin kdydet
siistille kierteettomille kiepille pollariaukkojensa viereen. Lihtotoi-
mintojen jilkeen kansimiehiston toimenkuva muuttui.

Lihdettdessd jokaisella oli ollut omat tehtdvinsd ainakin silloin
kun laivassa oli neljin tai kolmen miehen kansimiehistd. Epaselvai
sen sijaan on, oliko kuuden miehen kansimiehistolld kaikille omat
tehtavinsid lahdon ja rantautumisen yhteydessa.

Ajon aikana koko miehisto jakautui taas kahteen vahtiin, jotka
vaihtoivat vuoroa tietyssa reitin kohdassa. Toinen vahti oli tydssa,
toisella oli vapaata. Rahastajan oli kdytavd rahastamassa riippumatta
siitd, oliko hinelld vapaa- vai ajovuoro.

Konemiehistolld ei ollut vahtivuoroperiaatteesta poikkeavaa tyo-
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organisaatiota, jos ei ollut mitdin normaalista poikkeavaa toimintaa,
kuten silloin tilléin sattuvaa koneremonttia, jolloin kaikki konemie-
het olivat tarpeen ja mahdollisuuksien mukaan tydssa yhtdaikaa.

Matkalla konemiesten oli huolehdittava, ettd kone oli rasvassa,
kattilassa oli vettd ja ettd pesdssd oli tuli. Konemiehet joutuivat mo-
nissa laivoissa huolehtimaan matkan aikana ettd pesu- ja WC-vettd
oli sille varatussa sdiliossa.

Laiturissa kidynnin aikana, jolloin hdyrynkulutus oli vihaista, tuli
konemiehen huolehtia siitd, ettd hyrynpaine ei padssyt nousemaan
niin korkeaksi, ettd varoventtiilit alkaisivat toimia. Laiturissa kiynti
kesti vain hetken ellei ollut polttopuiden ottoa tai suurempaa tavarain
jattod tai ottoa. Yopaikkaan tultua laskettiin hdyrynpaine kattilassa
sopivaksi ottamalla vettd kattilaan imurilla. Sitten siistittiin kone-
huone. Vesi kattilaan otettiin jirvesta.

Paikallisliikenteen laivan tultua kaupunkiin tyhjennettiin se yhdessa
lastitavarasta ja pestiin. Liikkeiden hevoset olivat jo odottamassa rannas-
sa laivan tullessa rantaan. Esimerkiksi Tapiossa 1940-luvun puolivilissd
pesivit ajomiehet yldkannen ja kansimiehet alakannen. Vesi nostettiin
sangolla jarvestd ja kannet pestiin varsiluudalla. Perdmies valvoi kannen
pesua. Hin toimi myo6s paillikkona lastauksessa ja lastin purkamisessa,
joka muutoin oli ajomiesten ja kansimiesten tyotd. Laivan padllikko ei
ottanut sithen osaa. Ajomiesten ja kansimiesten apuna oli koneapulainen
kiyttamassa vinssid. Tapiossa jaivit ajomiehet usein ottamaan tavaroita
vastaan. Silld aikaa toiset saivat menni vaikka kaupungille, esimerkiksi
torille.”

Yo6lld ajaminen toi omat vaatimuksensa. Maamerkit oli katsottu jo
paivasaikaan siten, ettd pimealla tiedettiin missd oltiin ja mihin men-
tiin, kun rannan dariviiva nakyi taivasta vasten. Syksyiset lumisateet
ja erityisesti sumu tekivat haittaa. Sumussakin ajettiin kellon ja kom-
passin avulla.”

Konemiehet hoitivat normaalien tehtiviensd lisdksi korjaustoit,
esimerkiksi putkitoitd. Jos koneeseen tuli vikaa, laiva joutui seiso-
maan ja konemiehilld oli tydta vuorotta kunnes vika oli korjattu.
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Keittiovaki kaytti hyvakseen ulkotilojakin valikannella, jos tyot sitd vaativat.
KUVA: KAISU TASKINEN.

Ennen satamaan tuloa kahteen vahtivuoroon jakautunut kansi-
miehistd yhdistyi taas, jokaisella kansimiehiston jisenelld oli oma
tehtavinsd rantautumisessa. Padllikko otti paikkansa “komennolla”
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laiturin puolella laivaa. Perdmies otti “ruotelin” haltuunsa ja kansi-
miehet menivit alas vilikannelle huolehtimaan laivan kytkemisestd
laituriin ja tarvittaessa sataman sihko-, puhelin- ja vesijohtoverk-
koon.

Laiva vedatettiin kiinni laituriin koneen ja koysien avulla. Portti
avattiin ja laskusilta laitettiin paikoilleen. Matkustajat pddsivit maihin.
Kun tarvittavat kytkenndt oli suoritettu — ja mikali laiva pysdhtyi esi-
merkiksi yoksi, kannet siistitty roskista ja tuolit kerdtty — loppui tdmi
tyorupeama. Uusi alkoi joko aamutoimilla tai lahtévalmisteluilla.

Laivan miehiston jokapdivaisiin toimiin kuului myés kirjallisia
toitd. Paallikon oli pidettdva laivapaiviakirjaa. Siihen oli usein yhdis-
tetty konepaivikirja, johon tiedot tai merkinndt tulivat konepaallikol-
td. Peramiehen tehtdviin kuului tydaikapdivakirjan pito. Rahastajalla
oli runsaasti kirjallisia toitd. Hin esimerkiksi laski matkustajamaa-
ran matkustajatilastoa ja joskus laivapiivikirjaa varten. Niin selvisi
my0s se, mihin valilaitureihin oli menossa matkustajia. Hin kirjoitti
myos ruokakupongit tiysihoitomatkustajista.

Halot otettiin laivaan yleensd illalla, kun laiva oli tullut yopaikkaan-
sa, tai tarpeen vaatiessa matkan varrella jossain laiturissa. Ty6ssa olivat
mukana kaikki laivamiehet. Ylamiehet karrisivat halot laivaan, alamie-
het ottivat halot alhaalla vastaan ja pinosivat ne “bokseihin”. Ensin tay-
tettiin kattilan molemmin puolin olevat “halkoboksit”. Lisdksi otettiin
kannelle pino.

Kansimies antoi kannella olevat halot ajon aikana alas “halkoboksiin”
aina silloin kun niitd sinne sopi. Limmittdjd otti ne alhaalla vastaan ja
laittoi pinoon.

Turistiliikenteen aikana kannella ei sdilytetty halkoja lainkaan.
Oljylimmityksen kaudella olivat 6ljyautot odottamassa illalla, kun lai-
va saapui satamaan. Nyt riitti kuitenkin, ettd yksi konemies oli otta-
massa Oljytdydennysta vastaan.
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1.5. Keittidorganisaatio

Keittidorganisaatioon kuului emanti tai ravintoloitsija, joka saattoi olla
joko palkallinen tai yksityisyrittdjd. Hinelld oli apulaisia sen mukaan,
mitd tehtavad itse hoiti. Hin saattoi tehdd keittdjan tai tarjoilijan tyot itse
varsinaisten emanndn tehtivien lisiksi.”

Emannalld oli palveluksessaan —jos hin oli yrittdja — tai alaisenaan
usein keittdja, 1-2 tarjoilijaa, joista ainakin toisen tuli olla kielitaitoi-
nen’, 1-2 keittidapulaista sekd toisinaan siivooja. Silloin kun keittié-
organisaatioon ei kuulunut varsinaista siivoojaa, jaettiin siivoustyot
muille.”

Tydaika keittiotehtdvissd on ollut aamusta iltaan. Esimerkiksi Lep-
pavirta-laivoissa ennen viime sotia tydaika keittigssd oli klo 6-22 nor-
maalisti ja joka kolmas aamu ty6t alkoivat klo 1.30. Silloin oli paivilld
mahdollisuus levita pari tuntia.

Sotien jalkeen tydaika on kuitenkin lyhentynyt. Se on alkanut aikai-
sintaan klo 7jaloppunut viimeistdan klo 20. Lisdksi esimerkiksi tarjoili-
joilla on ollut vuorottelua aamulla ja illalla. Usein piivasaikaan on pyrit-
ty jarjestimain lepotauko niille, jotka ovat olleet tydssd aamusta iltaan.

Emannan tehtavista

Ennen sotia Ruskossa, joka litkenndi linjalla Pieksidnkoski—Kuopio,
oli ainakin vuonna 1921 palkattu emdintd, jonka tehtdvid kuvataan
seuraavasti.

Ewmdnnilld oli herdtys klo 6, ensiksi laitettiin kahvit miehille, kap-
teenille ja laivassa yopyneille matkustajille — kaukana asuvat matka-
laiset tulivat jo illalla laivalle odottamaan varhaista lihtod. Lisiksi
myytiin limonaatia ja tupakkaa.

Laivan saavuttua Kuopioon klo 8 emdnti teki kapteenille ruokaa
— muu miehisto oli omissa ruuissaan. Kaupungissa emdinti teki ostok-
set kapteenin antamilla rahoilla (kahvia, tupakkaa, limonaatia jne.)

— puhvetin tuotto meni laivan pédllikélle. Illalla emdnti paahtoi vield
tarvittavat pavut seuraavaksi paiviksi.
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Suuremmissa laivoissa emdnnalld oli alaisia, joiden kanssa tehtivit
jakautuivat. Usein emdntd oli yksityisyrittdja. Hin teki piditokset
keittiossd ja ravintolassa, vaikka saattoi joskus neuvotellakin alaisten-
sa kanssa joistakin kysymyksistd, pdittdd esimerkiksi ruokalistasta
yhdessd keittdjan kanssa. Emdnndn ty0 ei padosaltaan ole muuttunut
suuresti, koska esimerkiksi tydaikalaki ei yrittdjan omaa tydtd rajoita.

Ainoastaan apulaisten maard on yleisesti kasvanut.

Sotien jalkeen, 1950-luvulla Saimaan Hoyrylaiva Oy:n laivoissa
emdntd nousi ylos klo 4-5 aikoihin. Eménndt koettivat tehdd ympiri-
pyoredd pdivid, koska se oli heiddn oma yrityksensi. Pullat paistettiin
aamulla ja koska keittiot olivat pienid, tehtiin esimerkiksi lihapullat
jo illalla.

Kahviaamiaisen aikaan emdntd hevitteli matkustajat hyvidn vi-
reeseen, jos oli hyvi lauluddni, hin lauloi jonkun mukavan laulun, tai
runonpitkdn tai jotain hauskaa. Jos tarjoilijalla oli tamdntyyppisti
harrastusta, hén teki sen, mutta useimmin emanta.

Palkatun emannin ja yksityisyrittdjan tehtivien vililld ei ollut suurta
eroa, jos keittidorganisaatio oli samanlainen. Emantien pdiva alkoi
yleensd tavarahankinnoilla. Pddosan ostoksista eminnit tekivit jos-
sain laivan pddsatamista, usein se oli Savonlinna. Mutta esimerkiksi
toriostokset tehtiin jokaisella paikkakunnalla, jossa toriaikaan aamulla
oltiin.

Lihdon jilkeen emidnnin tehtavit vaihtelivat eri tapauksissa. Esi-
merkiksi Karjalankoskessa vuonna 1966 oli keittié- ja ravintolapaalli-
kon tehtdvien lisdksi vuorollaan my6s makeisten myynnissi. Samoin
viinien myynti kuului emannaille, koska muut olivat liian nuoria. Toi-
saalta eminta saattoi olla keittdjana tai tehdd kylmakon tyot ja toimia
keittdjin apulaisena.

Keittdjan tehtavista
Ennen sotia paikallisliikenteen laivat lihtivat yopymispaikastaan aamu-

yolla ennattadkseen toriajan alkaessa kaupunkiin. Talloin myos keittio-
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Kokkipoikia lukuunottamatta Saimaan laivoihin tuli keittiotyohon miehia vasta
1970-luvulla.
KUVA: KAISU TASKINEN.

véelle tuli varhaisia tyévuoroja. Esimerkiksi Leppdvirta-laivoissa 1930-lu-
vun lopulla
keittdjd, tarjoilija ja tiskaaja aloittivat kukin vuorollaan joka kolmas
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aamu klo 1.30 laittamalla miehistille kahvin.

Sitd mukaa kun, matkustajat herisivit ja halusivat katsella
maisemia, niin he pyysivit myos kahvia, kuka omaan hyttiinsd, kuka
perikannen hyttiin, mikd missikin halusi juoda.

Miehistolle tarjottiin aamukahvi ldhdettaessa (klo 1.30), valilla tarjot-
tiin myos kahvi. Aamiainen laitettiin rantaan tullessa (klo 9.00).

Matkustajille tarjottiin kahviaamiainen, lounas, piivillinen seka
annoksia. Kahviaamiaisen voi tilata myds hyttiinsa. Miehistolle laitet-
tiin ruoka kaksi tai kolme kertaa padivissa.

Normaalien aterioiden lisdksi laivassa paistettiin 1930-luvulla pullaa
itse, mutta viinerit ja pikkuleivit tilattiin leipomosta. Joissakin laivoissa
leivottiin myos viinereitd, toisissa taas katsottiin, ettei sithen ole aikaa.
Leipid ei haastattelutietojen perusteella tehty missdan laivassa. Kaljaa
valmistettiin vain harvoin.

Sotien jilkeen olennaisin muutos oli se, ettd laivat liikkuivat vain
paivavuoroilla. Keittiovaen tydaika alkoi klo 7 aikoihin tai sen jalkeen.
Muuten ei keittion tehtdvissa tapahtunut muutoksia. Suurissa laivois-
sa tarjottiin kookkaat lounaat ja péivilliset, pienemmissi sai annoksia.

Laivoissa saatettiin nytkin leipoa usein kahvileipda itse. Tekijoiden
kyvyistd ja kiinnostuksesta riippui, olivatko ne pullaa vai viinereitd ja
raparperipiirakkaa, kuten Karjalankoskessa vuonna 1966.

Keittidapulaisen tehtavista

Keittidapulaisten tehtdvistd on vain vihan kuvauksia. Niiden perus-
teella voi paitelld, ettd heidan velvollisuutensa olivat hyvin moninaiset.
Niihin kuului tiskausta, siivousta ja perunoiden kuorintaa. On tietoja
myos siitd, ettd astioiden tiskaukseen olisi osallistunut koko keittioviki
yhdessa.

Tarjoilijan tehtavista
Tarjoilijoiden tehtdviin kuuluivat virvokkeiden ja ruokien myynti ja

tarjoilu sekd jonkin verran siivousta. Ainakin ruokasalin siivous on
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Emanta kylmakkona 1970-luvulla. KUVA: KAISU TASKINEN

usein ollut tarjoilijoiden tehtdvani, mutta toisinaan heidin oli siivot-
tava myos osa hyteista.
1960-1970-luvulla tarjoilijan tyopdiva alkoi aamulla klo 7 aikoihin
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miehistdon aamupalan valmistelulla. Samalla katettiin turisteille aa-
miainen puoli kahdeksaksi. Kun se oli tarjoiltu, siivottiin ravintola:
poydat ja lattiat pyyhittiin ja ikkunat pestiin. Tarjoilijat kiersivat kan-
nella kyselemdassa halukkaita osallistumaan ruokailuun.

Kello 11 aikoihin turistien lounas oli valmis. Siitd ilmoitettiin kuten
muistakin ruokailuista siten, ettd tarjoilija kiersi kannella kilisyttiden
pientd kelloa. Lounaan jalkeen oli ravintola siistittdva niitd matkusta-
jia varten, jotka halusivat nauttia kahvia, virvokkeita tai mahdollisesti
tilata ruoka-annoksia. Myos paivillisen jilkeen myytiin kansimat-
kustajille ruoka-annoksia, kahvia, olutta ja virvokkeita. Paikat pyrit-
tiin siistimiin ennen satamaan tuloa, joten kaikki olivat t6issd iltaan
saakka.”

Siivoojan tehtavista
Kaikissa laivoissa ei erityistd siivoojaa ollut. Silloin siivoustydt jaet-
tiin keittion muille tydntekijdille. Suurempien laivojen keittichenki-
l6kuntaan kuului toisinaan erityinen hyttisiivooja.

1950-luvulla hyttisiivooja siivosi hytit, tiskasi paivillisen ja lounaan
valilld, jos ennatti. Tarjoilijat siivosivat ruokasalin vuoroaamuina. Vali-
neind olivat harja, rikkasihvil, rottinki, luutturatti ja vesidmpari. Kun
laivoihin saatiin vaihtovirta, hankittiin my6s polynimureita, mutta ne
olivat laivassa niin hankalia, ettei niitd paljonkaan kiytetty.”

1970-luvulla hyttisiivooja aloitti tyonsa klo 7 aikoihin. Ensin siivot-
tiin laivan WC:t. Sitten pestiin ruokasalin ikkunat. Sen jilkeen aloi-
tettiin matkustajahyttien siivous. Vuoteet sijattiin paivikuntoon:
vuodevaatteet laskostettiin vuodevaatelaatikkoon alavuoteen alle ja
ylavuode kidnnettiin alavuoteen selkdnojaksi; vuoteet toimivat pdi-
valla sohvana. Lisdksi hyttien lattiat ja pesualtaat pestiin. Paallikon
hytin siivous kuului myos joka-aamuisiin askareisiin. Tatd tydrupea-
maa kesti klo 11 paikkeille.

Kello 16 aikoihin rahastaja antoi hyttisiivoojalle hyttilistan, johon
oli merkitty kaytossi olevat hytit sekd se, millaisessa kiytdssa ne oli-
vat. Listan mukaan sijattiin hytteihin vuoteet yhdelle tai kahdelle
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hengelle. Lisiksi hytteihin jaettiin juomavedet ja puhtaat lasit. Tima
tyorupeama kesti klo 18 tai 19 saakka. Paivihytti siistittiin vasta seu-
raavana aamuna. Miehiston hytit siivottiin kerran viikossa, samalla
vaihdettiin miehiston liinavaatteet. Mitddn koneita ei ollut siivous-
tyotd helpottamassa.®
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1.6. Tyon periodinen luonne

Laivamiehet pestattiin purjehduskaudeksi kerrallaan. Purjehduskau-
den pituus silloin, kun laivat olivat hyotyliikenteessd, oli noin puoli
vuotta tai seitseman kuukautta. Tyévuosi alkoi kevitkunnostuksesta ja
paattyi marras-joulukuulla laivan riisumiseen talvisdilytysta varten.

Kevatkunnostus aloitettiin jo ennen jaiden 13ht6a. Tdssa toimessa
oli laivan miehist6 kokonaan mukana. Jos laivalle ei ollut tehty talven
aikana mitddn, taytyi kevatkunnostus aloittaa sen verran aikaisem-
min, ettd tyo oli valmis purjehduskauden alkaessa.

Kevatkunnostus oli laivamiehille tutustumista tydryhmansa jase-
niin ja heiddn ominaisuuksiinsa. Samalla se oli irtautumista talven
tai kevdin ihmissuhteista ja ymparistosti. Vuosittain samoina toistu-
vat kunnostus- ja maalaustyot on mahdollista ndhda rituaalisena siir-
tymana laivamiehen statukseen ja rooliin. Tulokkaille annettiin usein
samat tyot vuodesta toiseen — osaltaan ehki kaytannon syistdkin.

Vain harvat laivamiehet pystyivit elimiin niin sidstelidisti, ettd
purjehduskauden tulot riittivit koko vuodeksi.* Oli varsin tavallista,
ettd laivamiehet hankkivat talvella elantonsa metsitdista. Ajomiehes-
td ylospdin heille yleensa jarjestyi jotain tyonjohdollisia tehtdvia. Puu-
tavarayhtiot pyrkivit jirjestimddn kokovuotisen tydpaikan hyville
miehelle.®

Konemiehet etsiytyivit usein telakoille tai konepajoille, silld hei-
dédn pitevyysvaatimuksiinsa kuului tietty miird konepajatyoskente-
lya.® Jotkut erityisesti lastialusten miehistd olivat mukana laivan- tai
veneenrakennuksessa.®

Vastauksissa esiintyy joitakin yksityisid talviammatteja, joilla kui-
tenkin saattaa olla yleisempaidkin merkitystd, kun otetaan huomioon
vastausotannan pienuus. Kaksi laivamiestd (veljeksid) vietti useita
talvia Puruveden talvinuottauksessa.®s Erds vastaaja mainitsee luistin-
radan laivamiesten talvitydpaikkana. Joissakin yksittdisissd vastauk-
sissa mainitaan, ettd laivamies oli talvet raatilind, suutarina tai seka-
t6issd. Olipa laivamiehen talvity mikad hyvansd, on useissa tapauksissa
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ilmeistd, ettd laivamies itse piti laivaty6td padtyonain.

Sotien jalkeinen aika muutti laivamiesammatin rakennetta. Purjeh-
duskaudet lyhenivit turistiliikenteen laivoilla kdsittimaan vain kesakuu-
kaudet. Till6in talvity6 sai merkittdvimman osan laivamiehen elimass.
Jotkut laivamiehet hakeutuivat ainakin joiksikin talviksi merille. Toisaal-
ta laivaty6hon palkattiinkin nyt mielellidn koululaisia ja opiskelijjoita,
joille lyhyt vuotuinen tydaika oli erittdin sopiva. Lisdksi he olivat yleensd
kielitaitoisia ja sopivat ndin matkailupalvelutehtiviin. Joissakin tapauk-
sissa opiskelunsa paittinyt ja opettajaksi valmistunut henkil6 saattoi
vield ottaa ainakin yhdeksi kesiksi pestin laivaan.

Moni laivanpaillikko on saanut vakituisen viran luotsina 1970-luvulta
lahtien, kun 1968 avatun Saimaan kanavan lastialusliikenne on kasvatta-
nut Saimaan luotsien tarvetta. Joillakin laivamiehilla on ollut mahdolli-
suus olla talvet matkustajalaivavarustajan palveluksessa. Ilmeisesti vasta
Saimaan Laivamatkat Oy:ssd pidettiin ymparivuotisia korjausmiehia.
Jos timd olettamus pitdd paikkansa, on laivamiehii ollut ymparivuotisi-
na matkustajalaivoissa vasta vuodesta 1968 lahtien, heitdkin vain neljistd
seitsemddn.®

Niiden keittidhenkilokunnan jisenten talvitydsta, jotka eivit olleet
opiskelijoita, ei juurikaan ole muita kuin hajatietoja. Erds lastialuksen
emantd oli 1920-luvulla talvet savonlinnalaisessa ompeluliikkeessa.
Eris laivan ravintoloitsija kertoo syyksi lopettamiselleen sen, etta tal-
vi oli aina ty6tontd aikaa. Hin ryhtyi 1970- ja 1980-lukujen taitteessa
ravintoloitsijaksi maissa. On mahdollista, ettd keittidhenkilokunnan
jasenet tekivit talvet pddasiassa kotitaloustoitd.””
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2. Sosiaalinen organisaatio

Merilaivoissa vallitsi jyrkka hierarkia ja autoritaarisuus.® On ymmar-
rettdvad, ettd suuri purjealus oli totaalinen laitos®. Kiskyjen oli men-
tava perille vadristymattd, koska useat miehet suorittivat yhteistyossa
samaa tehtdvii. Ei ollut varaa neuvonpidolle tai vairinkasityksille.
Merimiehet olivat tavallaan taisteluasemassa henkensi ja yhteisonsi
hengen edestd luonnonolosuhteita vastaan.

Sitd mukaa kun laivan miehistdn maara pienenee, siirrytddn ko-
nevoimaan, liikutaan pelkistiddn sisivesilld, jossa luonnonvoimien
vaikutukset harvoin ovat vaarallisia, vihenee totaalisuuden vaatimus.
Jyrkan hierarkinen jirjestelmai ei enidd ole valttdmattdmyys muuttu-
neissa, helpommissa oloissa. Jos sellaista esiintyy, on kyse omaksu-
tusta mallikdyttaytymisestd, jolle ei ole elavai funktiota henkilosto-
organisaation kannalta.

Sisivesilaivassa el autoritaarista asennetta tarvittu, silla vahin-
kin kokeneet laivamiehet ymmarsivit kiskyjen merkityksen ja tar-
koitteen. Esimies antoi kdskyn vain ajoittaakseen erilliset toiminnot
sopivasti toistensa kanssa, jotta kokonaisuus olisi toiminut. Monen
tehtavin kohdalla kiskya ei tarvinnut lainkaan antaa, silld tehtavan
suorittaja tiesi tehtdvan ja milloin se tuli suorittaa.

Kevitkunnostus oli ensimmadinen tyévaihe, kun laivaty6 alkoi
kevaalla tai alkukesalld. Talloin kaikki laivamiehet astuivat palveluk-
seen ja alkoivat kunnostaa omaa laivaansa purjehduskuntoon. Tami
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Kaksi rahastajaa

Rahastus kuului ennen

viime sotia usein —erityisesti
pienissa laivoissa—laivan
paallikolle. Sotien jalkeen oli
melko yleista, ettd peramies
rahasti matkustajat. 1950-Iu-
vulta ldhtien rahastus siirtyi
joko turistilaivojen oppaille
tai rahastaja-kansimiehille.
Vasemmalla Koski-laivan paal-
likké 1920-luvulla. Kuva alla
on1970-luvulta. Tuossa vai-
heessajo dieseldidyn Oriveden
rahastaja Lappeenrannassa.

KUOPION KULTTUURIHISTORIALLISEN MUSEON KOKOELMAT, 1567:6.

KUVA: JALMARI HEIKKONEN.




prosessi oli kaksivaikutteinen. Toisaalta henkilé samastui laivaansa.
Hin piti siitd kesdn mittaan parempaa huolta, kun oli itse ollut sitd
keviilla kunnostamassa; se oli tavallaan oma laiva. Toisaalta laivan
henkilékunta muodostui vihidn kerrallaan ryhmaksi jo tassd vaihees-
sa, tutustuessaan tuleviin tydtovereihinsa olematta vield kuitenkaan
sidottu heihin.

Yhtiaikaa tulleet miehet vaikuttivat kukin omalta osaltaan organi-
saatiokulttuurin muotoutumiseen tuossa laivassa. Kun organisaatiota
ei ollut valmiina, ei organisaatiokulttuuriakaan voinut olla valmiina.
Muotoutunut organisaatiokulttuuri oli suurelta osin laivamiehille yleis-
ten perusoletusten mukaista, mutta jokaisella syntyvin organisaation
jasenelld —jos esimerkiksi arkuus ei sitd estinyt — oli mahdollisuus vai-
kuttaa sithen, miten organisaatiokulttuuri kussakin laivassa painottui.

Se, joka tuli kesken purjehduskautta, joutui tulemaan valmiiseen
ryhmidin ja murtamaan suuremmat muurit kuin kevailld yhdessi
tulleet.”* Hin joutui opiskelemaan valmiin organisaation kulttuuri-
oletukset ja sopeutumaan niihin pystymattd itse vaikuttamaan niiden
muotoutumiseen.

Ongelmitta ei selvitty, vaikka kesken purjehduskautta tullut olisi
ollut kokenut laivamies. Erddssa tapauksessa laivayhti6 joutui kesken
kesin vaihtamaan miehid laivojen kesken reittimuutosten vuoksi.
Vanha ja laivamiehend kokenut peramies tuli hinelle uuteen laivaan,
toi tullessaan omat perusoletuksensa sopeutumatta laivassa vallin-
neisiin. Han riitautui kansimiesten kanssa melko pian, niin ettei
suostunut tyoskentelemain toisen kansimiehen kanssa lainkaan eika
selvinnyt vaikeuksitta toisenkaan kanssa.

Myoéhemmin tullut peramies ei hyviksynyt edeltijinsa suveree-
niutta laivanhallintaan ja reitintuntemukseen liittyvissd seikoissa
eikd niin muodoin mydskidin kansimiesten ammattitaitoa, joka pe-
rustui aikaisemman perdmiehen opetuksille ja ty6yhteydelle timan
kanssa. Tuodut uudet nikemykset olivat ristiriidassa edeltineiden
kanssa ja johtivat vilien rikkoutumiseen ja sosiaalisen organisaation
pirstoutumiseen, vapaa-ajan ryhmain disintegraatioon.
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Laivamiehia S/S Tahden kannella Saksalan laiturissa Mikkelissd 1920-luvulla.
KUOPION KULTTUURIHISTORIALLISEN MUSEON KOKOELMAT, 1530:2.

2.1. Integraatio ja disintegraatio

Erds laivatyon perusominaisuuksista on asteittainen nousu henkilon
kykyjen mukaan alimmalta tasolta kohti suurempaa osaamista, vas-
tuuta ja valtaa. Aloittelija on aina opetettu tyohonsa "kidesta pitien”.
Aloittelijan tyotd tehdessdidn hin on samalla ndhnyt ja oppinut seu-
raavan portaan tehtdvid. Aktiivinen tydhonopastaminen on perustai-
tojen ja samalla my6s vanhan laivamiespolven perusoletusten siirta-
mistd uusille laivamiehille. Sosialisaatio on integraatiota vahvistava
prosessi.

Koska tyonopastus aloittelijalle ei ole kokeneille laivamiehille va-
linnainen tai vapaaehtoinen toimi, vaan valttdmattdmyys kokonai-
suuden toiminnan takaamiseksi, on laivatyossd jo rakenteellisena
ominaisuutena taipumus integraatioon. Uutta laivamiesta ei voi jat-
tdd oppimaan tehtividin itsekseen, hinti ei voi jattdd tyoryhman ul-
kopuolelle, koska jonkun olisi joka tapauksessa tehtdvd hinen tyonsa
tai hinen tilalleen olisi otettava toinen, sopivampi ja sopeutuvampi.
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Omaksutut yhteiset perusoletukset ovat osa vahvaa integraatiota.

Haastatteluaineistossa todetaan melkein pelkistidn, ettd suhteet
laivan henkilékunnan kesken ovat olleet hyvit. Ndin varmasti voitto-
puolisesti on ollutkin. On kuitenkin joitakin esimerkkeja keskinaisis-
ta ristiriidoista. Ne on joko miten kuten kestetty syksyyn tai ne ovat
pdattyneet toisen osapuolen irtisanomiseen tai irtisanoutumiseen.

Tiedin omien havaintojeni ja haastattelumateriaalin vertailun
perusteella, ettd ainakaan sellaiset ristiriidat, jotka pdittyvit sovin-
toon, eivit tule aina esiin - vileja kuvataan hyviksi silloinkin. Voidaan
paatelld, ettd vastaukset antavat liian positiivisen kuvan henkildsuh-
teista, erddnlaisen yleiskuvan, joka paipiirteitd luonnehtivana osuu
toki oikeaan positiivisuudessaan. Voittamaton ristiriita purkautui
viimeistdan purjehduskauden pdityttyd. Seuraavaksi kaudeksi riita-
kumppanukset eivit endd menneet samaan laivaan.

2.2.Vapaa-ajan ryhmat

Vapaa-ajan ryhmalla tarkoitan laivan henkildstoorganisaation sisalla
toiminutta jossain midrin aktiivista ryhmaa, jonka kantavissa voi-
missa ei ollut laivan ulkopuolisia jisenid ja jonka sosiaalinen struk-
tuuri oli erilainen kuin henkilstéorganisaation, vaikka ryhma olisi
koostunutkin samoista henkiloista.

Vapaa-ajan ryhmadssd oli useammantasoista aktiviteettia. Osa
laivan henkilokunnasta oli ryhmin toiminnassa mukana aina, osa
harvemmin, esim. joitakin kertoja viikossa. Lisdksi laivan henkil6-
kuntaan kuului niitd, jotka eivit olleet mukana vapaa-ajan ryhman
toiminnassa lainkaan tai olivat mukana vain satunnaisesti. On taysin
mahdollista, ettd samassa laivassa toimi useampia vapaa-ajan ryh-
mii, vaikka vastausaineistossa ei tihan viitatakaan.

Vastausaineistoissa verrataan laivayhteisdd perheeseen ja puhutaan
laheisistd keskindisistd — perhemadisistd — suhteista. Vahvistuksen tille
ilmaisulle voi saada soveltamalla vastausaineistossa annettuihin kuvauk-
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1 ”

siin esimerkiksi Parsonin® “mallivariaatioita” ja tutkimalla minkalaisia
roolisuhteita laivayhteisdssd on.

Jarjestelmdn vuorovaikutussuhteet ovat tunneperdisesti latautu-
neet kuten ystivyyssuhteissa, yksilot ovat toistensa kanssa tekemisis-
sd useilla alueilla kuten perheessa ja yksilon toimet ovat koko laiva-
yhteison hyvinvointiin suuntautuneita. Parsonin mallin kaksi muuta
kohtaa, kriteerivalinta (kaikille yhteiset vai kunkin erityistilanteen
mukaan laaditut kriteerit) sekd palkitsemisjirjestelmd (asemaan
ja ansioihin vai suorituksiin perustuva palkitseminen), jadvit vaille
sovellustaan, koska haastatteluaineisto ei ndytd antavan niihin liitty-
vid tietoja ja koska kyseiset roolisuhteet eivit ole laivaorganisaation
sisdisid vaan varustamo-organisaation sisdisid roolisuhteita.

Miten titd ilmausta perhemdiisyydestd olisi tulkittava? Ehka se
mitd vastauksissa nimitetddn perhemadisyydeksi, onkin tulkinta jos-
tain muusta. Erddssd vastauksessa kuvataan laivamiesten valisia suh-
teita sanomalla ettd, "laiva oli suljettu yhteiso: tunteet tiivistyivat joko
kiintymykseksi tai vihaksi, useimmiten kiintymykseksi.”

Ehka timi suljetussa ymparistdssd syntyva ilmapiirin emotionaa-
linen tihentyminen on tulkittu perhemaisyydeksi silld perusteella, ettd
perheissd on usein emotionaalisesti tihentynyt ilmapiiri, joka — vaikka-
kaan ei ole samalla tavalla syntynyt — usein oireilee samalla tavalla.
Jos otaksuma on oikea, kertovat perhemadisyydeksi nimetyt kuvauk-
set vahvasta ryhmadintegraatiosta ja olemassaolevasta organisaatio-
kulttuurista.

Kuvaukset perhemiisyydestd kertovat siitd, ettd autoritaarisuus
ja hierarkia oli laivassa loystynyt niin nikymattomaksi, ettei laiva-
mies sitd normaalisti edes huomannut. Perusoletus laivan piillikon
ehdottomasta mairdysvallasta ja muita korkeammasta asemasta on
lukuisten laivamiessukupolvien sosialisaatioprosessissa siirtynyt hy-
vin syville kulttuuritaustaan.

Kun paallikot eivit asemaansa enda erityisesti korostaneet ja kun
tottunut laivamies tiesi normaaleissa tyétilanteissa, mitd paallikko
tahtoi hdnen tekevin, ei laivan pdillikon autoritaarinen asema tullut

64



esiin ja laivan henkilokunta tunsi olonsa veljelliseksi, vaikka normaa-
leissa tyotilanteissa pdillikon kiskyvaltaa ei millidn tavalla asetettu
kyseenalaiseksi eikd minkdanlaisesta demokratiasta voinut puhua.
Vaikka paallikko ei antanut erityisid kiskyja tehtavien suorittamisek-
si, ei laivan henkilokunta toiminut paallikon tahdon vastaisesti.

Paallikon roolimerkit — virkapuku, hihanauhat, virkalakki — olivat
tukemassa matkustajien rooliodotuksia, joskus mahdollisesti myos
paallikkoni toimivan henkilon omanarvontuntoa; miehiston keski-
ndisten suhteiden kannalta ne olivat merkityksettomia.

Jos jokaisessa organisaatiossa —jokaisessa laivassa —on oma organi-
saatiokulttuurinsa, on ilmeistd ettd juuri tuo kullekin laivalle ominai-
nen organisaatiokulttuurin muoto on sidoksissa vapaa-ajan ryhmien
synnyn ja niiden luonteen kanssa.

Timan selvittimiseksi on ensinni katsottava, minkalaisia vapaa-ajan
ryhmia laivassa oli. Toiseksi on aiheellista katsoa, minkélaisia toimin-
tamuotoja vapaa-ajan ryhmilld oli. Mikali voidaan havaita vapaa-ajan
organisaatioiden jakautuvan joihinkin ryhmiin, on tutkittava, onko
ryhman sisilld jotain yhdistivid tekijoitd, jotka eivit varsinaisesti liity
vapaa-ajan organisaation toimintaan. Olisi lisdksi yritettavad selvittdd
niitd tekijoitd, jotka johtavat sithen ettd tillainen ryhmi syntyy ja niitd
jotka estdvit tillaisen ryhman synnyn.

Kaksi perusedellytysta vapaa-ajan organisaation synnylle naytti
olevan. Toisaalta ty6ajan oli oltava sellainen, ettd vapaa-ajan organi-
saatiolle jdi aikaa toimia ja kehittdd toimintamuotojaan. Tam4 ei ollut
mahdollista, jos jokapdiviisessi litkenteessa oleva laiva pysahtyi yo-
pymadin — jolloin koko miehisté oli vapaa toimimaan yhdessi — vain
kolmeksi neljaksi tunniksi johonkin maaseutulaituriin. Sen sijaan,
jos pysdhdys oli pitempi ja jos pysdhdyspaikassa tai sen ldheisyydessa
oli tanssit, syntyi jo ryhmai, joka oli lihddssa sinne. Toinen perusedel-
lytys ndytti olevan, ettd laivassa oli riittivin paljon nuorta vikes, jolla
oli intoa ja ideoita yhteisten toimintamuotojen kehittelyyn.

Jos nima perusedellytykset eivit tayttyneet tai jos laivaviki oli riitai-
sissa vileissd, ryhmdintegraatio jai vihdiseksi. Silloin kun organisaa-
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tion kulttuuri ei paassyt kehittymdan omaleimaiselle tasolle, organi-
saation toimintaa ohjaavaksi kulttuuriperustaksi jiivit yleisemmat
perusoletukset, eli ammattikohtaiset, varustamokohtaiset ja miehiston
kaskyvaltasuhteiden verkoston mukaiset perusoletukset.

Talloin harrastustoiminta ja vapaa-ajan vietto oli yksityista, satun-
naista ja henkilokeskeistd. Lueskelu, auringon otto, kivelyt kaupun-
gilla voivat olla esimerkkeja tillaisesta. Tai jos haastateltava kertoo,
ettei mitdan harrastettu, koska ei ollut aikaa tai koska oli levattiva
ennen seuraavaa tyovuoroa, on kyse huonosta ryhmiintegraatiosta,
jolloin omaleimaista organisaatiokulttuuria ei ole padassyt syntymdin.

Erdidn vastaajan laivamiesaika jakautui tdssd suhteessa kahteen.
Hinen ensimmadisid laivamiesvuosiaan (1960-luvun puolivilissd) lei-
masi heikon ryhmdintegraation laivayhteisd, nuorta viked oli hyvin
vahin eika se ollut tottunut niihin kulttuurimuotoihin, joita vahvan
ryhmadintegraation laivayhteis6issd harrastettiin.

Sen sijaan 1960-luvun lopulta liahtien nuoret laivamiehet, jotka
viettivit useampia kesid samassa laivassa kehittivit omat kulttuuri-
muotonsa. Tallgin syntyivit ne perusoletukset, joiden varaan ainakin
osittain rakennettiin 1970-luvun alkuvuosina keski-ialtaan huomatta-
vasti nuorentuneen laivayhteison vapaa-ajan toimintaa ohjaavat kult-
tuuriset muodot.

Erilaiset illanistujaiset — korttiporukat, lauluillat — ravintoloissa tai
tansseissa kaynnit kertovat vapaa-ajan ryhmin olemassaolosta. Jois-
sakin laivoissa ryhmadintegraatio oli vahva. Ndissd vapaa-ajan toimin-
ta saattoi saada institutionaalisia piirteita.

1970-luvun alkupuolella hankittiin Imatraan grilli, jonka ymparille
nivoutui runsaasti perusoletusten ohjaamaa toimintaa. Grilli-illoissa
oli mahdollista sy6dd vain grillattua lihaa, ("titd grillid ei pilata mak-
karalla”) jajuoda vain punaviinia. Grilli-iltoja jarjestettiin suhteellisen
sadnnollisin vilein ja osittain kaytannollisyyssyistd yleensd samassa
satamassa. Tdllainen grilliryhma saattoi kerdta jasenid useammasta-
kin laivasta, jos olosuhteet sen sallivat.>

Grilli oli samassa laivassa 3—4 vuotta, siirtyi sitten toiseen laivaan
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eraan — alkuperdisen grilliryhmin hajoamisen jilkeen Saimaalle tul-
leen - pdillikon mukana. Toisessa laivassa perusoletukset olivat toi-
senlaiset: sielld grillattiin padasiassa makkaraa.

Grillin funktio sdilyi kuitenkin samanlaisena. Molemmissa laivois-
sa laivahenkilokunta muodosti yhtendisen ryhman. Sen ulkopuolelle
jdivat ainoastaan ne, jotka ikidnsd vuoksi eivat tunteneet kuuluvansa
joukkoon tai jotka raskaan tydnsd vuoksi eivit jaksaneet osallistua il-
lanistujaisiin.

Joskus joku tai jotkut henkil6t jdivat ryhman ulkopuolelle. Useim-
min henkild itse ei voinut asiaan vaikuttaa, koska oli jollain tavoin ryh-
maan sopimaton, kuului esimerkiksi vidraan ikiryhméin (oli yleensa
liian nuori), tai vaihtoehtoisesti henkilo itse on omalla toiminnallaan
sulkenut itsensi ulos ryhméan toiminnasta.

Haastatteluaineistosta loytyva itseaiheutettu syy on kyseessa sii-
nd tapauksessa, jossa uskovainen henkil6 yritti yksitellen kaannyttda
laivaviked uskoon (menestyksettd). Itse aiheutettu syy on myds sii-
nd aiemmin kuvatussa tapauksessa, jossa peramies kesken kesaa tuli
laivaan omat perusoletukset mukanaan sopeutumatta laivassa jo val-
linneisiin perusoletuksiin. Kansimiehet pyrkivat supistamaan kans-
sakdymisen hinen kanssaan mahdollisimman vihiin.

Niiden erityyppisten syiden ero on siind, ettd itseaiheutetun tyy-
pin syyt jattivat henkilén ryhmian ulkopuolelle myés tydskentelyti-
lanteissa. Heiddn kanssaan kommunikointi supistettiin minimiin ja
heihin suhtauduttiin viiledsti.

Ne jotka itse eivdt voineet vaikuttaa asiaan, olivat tyotilanteissa
normaaleissa, lampimissd suhteissa tyotovereihinsa. Usein, jos oli
mahdollista, alaikdinen ryhman jdsen otettiin myos ravintolaan mu-
kaan. Tama kavi pdinsi, kun laivan henkilokunta meni ravintolaan
yhtend ryhmaina ja kun kévi ilmi ettd joukko oli jostain tietystd laivas-
ta.

Laivahenkilokunnan merkkipdivien juhlimisesta on joitakin tie-
toja laivakohtaisena tapana, mutta on my®ds tietoja, ettei merkkipai-
vid vietetty. Tdma osoittaa eri tapauksissa erilaista organisaatiokult-
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tuurin muotoa. Lisdksi eri vastaajat tarkoittavat talld juhlimisella eri
asioita.

Useissa tapauksissa tavan kannattajat ovat keittioviked, jolloin
juhlinta on ollut kukittamista ja kakkukahvien juomista. Yhdessa ta-
pauksessa vastaaja on tarkoittanut, ettd merkkipdivastd on saatu hyva
syy viettdd laivavden kesken illanistujaisia alkoholijuomineen.

IImeisesti juhliminen edellytti molemmissa tapauksissa aktiivista
organisaattoria, jonka perusoletukset toimintaa ohjasivat ja joka oli
kiinnostunut jarjestelyjen vaatimista ylimairaisistd toista.

Yhteiset vapaa-ajanviettomuodot vaihtelivat laivakohtaisesti sa-
manakin aikana. Jos laivaviki viihtyi hyvin yhdessd, harrastettiin yh-
teisid toimintamuotoja, jos oli ainakin joku, joka organisoi toimintaa.
Se millaista timd toiminta oli, riippui organisaattorin kiinnostuksista
ja mielikuvituksesta. Tdssi tulee esiin Scheinin ajatus johtajan merki-
tyksestd kulttuurin luojana. Talléin on ilmeistd, ettd organisatorinen
johtaja ei mitenkdin valttimatt ole tydyhteison johtaja.

2.3. Parisuhteiden muodostuminen

Parisuhteiden syntyminen oli matkustajalaivoissa suhteellisen yleista,
jos olosuhteet olivat sopivat. Yleensd tima edellytti, ettd useat laivan
henkildkunnasta olivat nuoria ja ettd ryhmadintegraatio oli vahva, jotta
kanssakdymisessd olisi ollut suhteiden syntymiselle riittiva intensi-
teetti.”

Tervahoyryssd miehiston ja emdnnin viliset intiimit suhteet eivit
olleet sallittuja, ”silld kilpailu emdnnan suosiosta olisi aiheuttanut mie-
histon sisdisid jannitystiloja.”*

Aviosuhteiden luominen lastialuksessa hoidettiin ilmeisesti varo-
vaisemmin, nikymattdmammin tai kenties talven aikana, koska avio-
suhteita lastialusten laivamiehille ja eméinnille kuitenkin tuli.

Toinen mahdollisuus selittdi erilaisuus eri lastialuksissa on paitel-
I3, ettd niissd oli erilainen kulttuuriperusta, erilaiset perusoletukset,
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S/S Pitkdkoski miehistod lystinpidossa laivan alahytissa.
KUOPION KULTTUURIHISTORIALLISEN MUSEON KOKOELMAT, 1530:8.

jolloin toisessa lastialuksessa seurustelu emidnnin kanssa ei ollut
hyviksyttivad mutta toisessa se oli mahdollista.

2.4.Sosiaaliryhma ja perhe

Laivamiehen kontakteja perheeseen ja hinen kiyntejain kotona
rajoittivat se, milloin ja kuinka pitkdan laiva oli laivamiehen kotisata-
massa, ja oliko laivamiehelld riittdvasti vapaa-aikaa kdyda kotonaan.

Jos rajoittavia tekijoitd oli niukasti ja laivamies oli perheellinen,
hin saattoi yopya kotonaan, silloin kun laiva oli paiviliikenteessa tai
vietti vapaapdivdd. Muutoin kiytiin vain tervehtimissi. Vapaa-ajan
ryhmit olivat laivassa niin kiinteitd, ettd kotisatamassakin ryhma
pysyi usein koossa perheettomien osalta.

Laivan aikataulu muodosti aiemmin ylipddsemaittdmin esteen
pidemmille kotonakiynneille. Se vihiinen aika, mikid yopymispaikassa
oltiin, oli aiheellista kayttad nukkumiseen, vaikka koti olisi ldhelld ollut-
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kin, koska laiva lahti varhain aamuyolla.

Kaupungissa ollessa kotonakiyntiin ei ollut mahdollisuutta juuri
muilla kuin laivan paallikolla, koska laivan lastin purku, laivan puhdis-
tus ja uuden lastin otto tyéllistivit laivamiehid hyvin osan siitd noin
kuudesta tunnista, jonka laiva oli satamassa. 1950-lukua edeltineelld
ajalla sosiaaliset kontaktit rajoittuivat padosaltaan laiva- ja satamaym-
paristoon purjehduskauden aikana.

Tassa yhteydessd olisi ollut hyva selvittdd, olivatko laivamiehet
naimisissa vai naimattomia, sekia mika heidian avioitumisikiansi oli.
Ei kuitenkaan ole kiytettivissd mitdin kelvollista keinoa asian tutki-
miseksi.

Haastatteluvastauksissa esille tulleet nikokannat on syyta tulkita
toisaalta henkilon oman tilanteen kuvauksiksi ja toisaalta, mikali ne on
ilmaistu yleistyksind, henkilon uskomusjirjestelmaan kuuluvina viit-
teind, joilla olisi merkitysta vasta vertailussa tilastolliseen selvitykseen.
On mahdollista, ettd nima nikemykset ovat siirtyneet laivamiessuku-
polvelta toiselle. Sitd, onko ndin kiynyt ja mika merkitys asialle siind ta-
pauksessa olisi annettava, ei pysty selvittimadan ilman kohdeyhteisda ja
vertailua tilastoaineistoon, turvautumalla pelkistiin muutaman laiva-
miehen muistikuviin.

2.5. Suhteet laivaorganisaation ulkopuolelle

Laivamiesten yhteydet laivaorganisaation ulkopuolelle voidaan jakaa
karkeasti kolmeen luokkaan, yhteyksiin tyon kautta, vapaa-ajan yhteyk-
siin ja yhteyksiin ammattiyhdistykseen.

Térkein tyosuhdeyhteys laivaorganisaation ulkopuolelle oli yleensa
varustamon toimisto. Ensisijainen yhteyshenkil oli kaikkina aikoina
paallikko. Hanen suhteensa varustajaan oli aluksi kaksisuuntaisesti
taloudellinen ja varustajasta paallikkoon pain organisatorinen. Jalkim-
madiseen suhteeseen liittyy olennaisesti palaute, jota varustaja paallikol-
ta sal.
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Ajan mittaan, kun rahastus siirtyi paallikoltd ensin perdmiehel-
le, sitten erilliselle rahastajalle, ja kun palkka ryhdyttiin maksamaan
suoraan varustamon toimistosta, muuttui paallikon suhde varusta-
jaan pidasiassa organisatoriseksi.

Laivan rahastajalla oli sidnnollinen taloudellinen yhteys varusta-
jaan ja varustajalla sddnnollinen organisatorinen — matkailupalvelul-
linen - yhteys rahastajaan. Muissa kuin matkailupalveluun liittyvissd
seikoissa organisatorinen viyld varustajalta laivan miehistélle kulki
aina paallikon kautta.

Laivan ravintoloitsijalla oli kaksisuuntainen taloudellinen yhteys
varustajaan silloin, kun hin oli itsendinen yrittdjd. Hin toisaalta mak-
soi vuokraa ravintolan pidosta ja toisaalta sai tuloja valmismatkojen
lipputuloista ruokailukuponkia vastaan. Jos emintd oli palkattu,
hinen suhteensa varustajaan oli samanlainen kuin rahastajan suh-
den varustajaan.

Varustajalla oli taloudellinen suhde laivan miehist6on palkkapai-
vand aikaisemmin paillikon kautta. Sotien jilkeisend aikana vaihtui
kaytanto ainakin osittain sellaiseksi, ettd laivamiehet kivivit kuit-
taamassa palkkansa varustamon toimistosta. Keittihenkilokunta
sai palkkansa yleensd ravintoloitsijalta, jos tima oli yksityisyrittdja.
Keittiohenkilokunnalla ei siten ollut edes titd kytkentda varustajaan.

Muut viralliset yhteydet laivan ja varustajan ulkopuolelle kulkivat
paallikon kautta. Kiytinnon tyossa rahastajalla oli hetkittdin kontak-
teja takseihin, rautatieasemalle ja matkailutoimistoihin ja joissakin
tapauksissa myo6s matkatoimistojen henkilokuntaan sekd saman
varustamon toisten laivojen rahastajiin, jos laivoilla oli yhteisid
matkustajia. Keittidhenkilokunnan yhteydet laivaympariston ulko-
puolelle hoiti ravintoloitsija. Kyseessd oli lihes pelkdstiin tavarain-
hankinta.

Vapaa-aikana yhteydet ulkomaailmaan hoidettiin kahdella tavalla.
Laivamiehet liikkuivat joko yksityisesti, jolloin heidan kiytoksensa ei
poikennut ympariston kiytoksestd huomiotaherittivisti, tai laiva-
miesryhmind. Talloin saattoi tulla esiin ryhmaylpeys seki se, mita
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Laivamiehia ruokailemassa1960-ja
1970-lukujen vaihteessa.
YHTYNEITTEN KUVA-ARKISTON
KOKOELMAT.

KUVA: MAUNO HAMALAINEN.

laivaa he edustivat.

Muunlainen yhdistystoi-
minta kuin ammattiyhdis-
tys ei nakynyt laivatydssi.
Mikali joku kuului johonkin
yhdistykseen, ei se tullut
ilmi normaalissa laivamies-
ten vilisessd kanssakaymi-
sessa.

Ennen viime sotia ei mi-
kain ammattiyhdistys pita-
nyt sisdvesilld toimimista kovin tirkeind. Merimies-Unionin toiminta
Saimaalla piddsi kiyntiin pdiasiassa sotien jilkeen. Muutamat laiva-
miehet liittyivit Merimies-Unioniin jo 1930-luvun lopulla.

Sotien jilkeisistd laivamiehistd suurin osa on kuulunut ammatti-
yhdistykseen, Merimies-Unioniin, Suomen Laivanpaillystoliittoon
tai Konepaallystoliittoon, kukin asemansa mukaan. Laivamiesyhtei-
s6ssd pidettiin suotavana, ettd kaikki laivamiehet kuuluivat ammatti-
yhdistykseen.

Lisdsikd ammattiyhdistykseen kuuluminen ryhmésidonnaisuuden
tunnetta? Timdn aineiston perusteella ei kysymykseen saa vastausta.
Haastattelutietoja vertaamalla voisi pikemminkin paatelld, ettd ammatti-
yhdistystoimintaan on otettu osaa yksityisina henkil6ind eiki laivamies-
ryhmind. Ammattiyhdistys on toisin sanoen muodostunut toisenlaisil-
le perusoletuksille; vahvastikin integroituneen laivan henkilokunta on
jakautunut aktiivisiin ja passiivisiin aivan uudella tavalla ammattiyhdis-
tyksen kyseessd ollessa.
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2.6. Suhteet muihin laivoihin

Laivojen kesken vallitsi kilpailu — varustajan nakokulmasta kilpailu
matkustajista ja matkailijatuloista, henkilokunnan nikékulmasta
laivojen paremmuudesta eri kriteerien perusteella (isompi, nopeam-
pi, taitavampi miehistd jne.). Varustajien kohdalla luonteva selitys on
taloudellisen menestymisen halu.

Laivan henkilokunnan kohdalla kyseessa oli organisaation hengissi-
pysymiseen liittyva tekijd. Laivassa vallitsi vahva me-henki, integraation
aste oli korkea. Laivojen vilille syntyi joukkuekilpailunomainen asenne,
jossa laivan paremmuutta ja henkilokunnan kunniaa pyrittiin osoitta-
maan joskus turvallisuusnidkokohtiakin laiminlydden. Kilpailuhenki oli
integraatiota edelleen lisdava tekijd ja siten hyodyllinen laivaorganisaa-
tiolle ja sen toimintaedellytyksille.

2.7. Asuminen ja syominen ryhmakayttaytymisen muotona

Asumisesta

Asetukset eivit siddelleet laivamiesten asumista ennen viime sotia.
Se, millaisia asumuksia laivamiehille tarjottiin ja milld tavalla laiva-
miehet suostuivat asumaan, kuvastaa yleisid perusoletuksia.

Kansimiehet jalimmittdjat saattoivat joissakin tapauksissa joutua
nukkumaan sddnnollisesti yleisissa matkustajille tarkoitetuissa tilois-
sa.” Usein heille — hierarkian alimman portaan jasenille — oli varattu
neljan hengen hytti. My6s osa keittidhenkilokunnasta saattoi asua
neljan hengen hytissa.

Mitd ylemmads hierarkiassa noustiin, sitd vihemman asukkaita
huonetta kohti oli. Niinpd perimies, konemestari ja emantd asuivat
yksin hyttiddn ja paillikolld oli kahden huoneen hytti.

Sotien jilkeen tilanne muuttui useista syistd toiseksi. Vuoden 1949
alussa tuli voimaan asetus merimiesten asunnoista aluksessa. Sen
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mukaan — ellei poikkeuslupaa myonnetty — oli vuoteen 1954 mennessa
jarjestettava laivan henkilokunnalle asunto, jossa oli oltava riittdvasti
tilaa henked kohti ja jonka esimerkiksi valaistukseltaan ja korkeu-
deltaan tuli olla asetuksen madarittelemdn vihimmadisvaatimuksen
mukainen. Asetuksen piiriin kuuluivat kaikki alukset, jos ne olivat
vahintddn 65 brt:n ja 19 nrt:n vetoisia, riippumatta siitd missi ne lii-
kennoivat.”

1950-luvulta ldhtien laivojen miehiston mdird viheni. Ensin jai
toinen ajomies pois, hiukan myohemmin toinenkin laivojen siirryt-
tya paivilitkenteeseen. Kun laivojen kattiloita alettiin 1960-luvulla
lammittdd oljylla, ei limmittdjid endd tarvittu. Tima kymmenen tai
viidentoista vuoden prosessi vihensi miehiston maiaraa kolmella tai
neljilld hengelld. Vapautunut hyttitila lisdsi valjyyttd jaljelle jdaneiden
kohdalla.

Kun laivoissa oli vield 1970-luvun alussa opas, asuivat kansimie-
het samassa hytissd. Kun oppaan tehtivit siirtyivit toiselle kansimie-
helle, asuivat kansimiehet sen jilkeen omissa hyteissdan yksin. Sen
jalkeen on endi osa keittidhenkilokunnasta asunut kahden hengen
hyteissd, mikali keittioviked on ollut runsaasti, kuusi tai seitsemin
henked.

Ruokailusta

Viime sotia edeltineelld ajalla useissa tapauksissa vain ne miehiston-
jasenet, jotka saivat laivassa ilmaisen ruoan, soivit laivan keittiossa
tehtyd ruokaa. Muilla oli talloin omat evait. Oli myds mahdollista,
ettd laivamies osti laivasta osittaisen ruoan, esimerkiksi keittoruoan
ja kahvin, mutta toi leipad, piirakoita tai kalakukkoa kotoa.

Noin puolessa matkustajalaivoista oli 1930-luvulla ilmainen ruoka
ainakin yhdelld laivamiehelld — useimmiten pdallikolld — ja kolmasosas-
sa matkustajalaivoja ilmainen ruoka oli kolmella miehiston jisenelld.”
Sotien jalkeisend aikana on yleistynyt kiytintd, ettd ne laivamiehet,
jotka eivit saaneet ilmaista ruokaa, s6ivit laivassa ja maksoivat siitd.

Miehiston ruokailu on pyritty jarjestimaan yhteiseksi useista kayt-
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Imatran miehisté ryhmikuvassa vuodelta1970

Imatran henkilokunta vuodelta 1970.1970-luvun puolivdlissa oli matka muistona myy-
tavana Saimaan Laivamatkoilla T-paitoja, joissa oli tyylitelty laivan kuva. Idea oli saanut
alkunsa kuvan esittamista paidoista, joita oli tilattu vain 13 kappaletta, henkilokunnan
kayttoon. Vield seuraavanakin kesana tehtiin Imatrassa—ja nyt myos joissakin muissakin
laivoissa—laivapaidat henkilokunnan kayttoon. Suuren kysynnan vuoksi teetettiin sit-
temmin paitoja myyntiin ilman laivannimea tai vuosilukua. Paidoissa olevaa laivankuvaa
oli kaytetty jo1960-luvun lopulla Saimaan Laivamatkojen mainonnassa.

MATTI OHVON KOKOELMAT.

tannon syistd. Ruokien valmistaminen ja tarjoileminen lampimana oli
helpompaa, joskaikkiolivat ruokailemassayhtaaikaa. Yhteisruokailussa
laivan pienet tilat olivat vain vihin aikaa varattuna miehiston kiyttoon.

Yhdessd ruokaileminen ei kuitenkaan ole ollut aina mahdollista.
Ravintolatilat on pitdnyt rauhoittaa matkustajien kaytt66n matkan
aikana useissa laivoissa. Télloin miehistd on voinut sy6da yhdessd
vain sellaisina aikoina, jolloin matkustajia ei ole laivassa ollut.
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Toisaalta sekd komentosilta ettd konehuone on pitinyt olla miehitetty
matkan aikana ruoka-ajoista huolimatta. Talloin vapaavuorossa olevan
miehiston jasenen on taytynyt lomittaa ajovuorossa olevaa tai miehiston
jasenten on taytynyt syodd vahdin vaihdon yhteydessa vapaavuorollaan.
Yhteisruokailu on ollut mahdollista vain seisottaessa satamassa.

Ruokailutilana satamassa on yleensa ollut laivan ravintola. Joissakin
tapauksissa matkan aikanakin ravintola on varattu osittain miehiston
ruokailuun. Toisissa tapauksissa ruokailu on jirjestetty esimerkiksi
keittion yhteydessa olevassa pienessa sivuhuoneessa, jota on nimitet-
ty pusulaksi. Siind sopi sydmdain kerrallaan kaksi henked. My6s ulkona
kannella, pelastusliivilaatikon pailla, on ollut mahdollista sy6da.

Nahtédvasti on kysymys siitd, onko emannalla taloudellisia mahdol-
lisuuksia arvostaa ja kunnioittaa miehistéd niin paljon, ettd voi varata
osan ravintolasta my6s matkalla miehiston kdytt66n ruokailun ajaksi.

Turistilaivojen paillikéiden kuului syddd matkustajien kanssa,
isinnoida kapteenin poytdd. Vanhan ajan merikapteenit tuntuivat teh-
neen timdn mielellidn, jos merenkululliset olosuhteet eivit asettaneet
sille esteitd. Sotien jilkeisend aikana paallikot ovat useissa tapauksissa
identifioineet itsensd miehisto6n kuuluvaksi ja syoneet mieluummin
miehiston joukossa.

Tama paallikoiden erilainen tapa identifioida itsensd on selitetta-
vissd siten, ettd suurimman kokoluokan laivojen paillikét olivat sotia
edeltavina aikana, jolloin nailtd edellytettiin vihintiin kauppalaivu-
rin tutkintoa, ja useissa tapauksissa 1950-luvulla ja vield 1960-luvulla-
kin merikapteeneita, joiden perusoletuksiin kuului meriltd periytyvd
selvirajainen hierarkia. Heilld ei useinkaan ollut sisivesikokemusta
ennen pdillikon tointa.

1950-luvulta lahtien alkoi laivoihin tulla uutta paillikkoainesta,
sellaisia henkil6itd, jotka eivit vilttimattd olleet merelld edes kiy-
neet, tai jos olivat niin Saimaan lastialuksilla, Saimaan laivamiehina.
He olivat nousseet kansimiehestd paaillikoksi ja mahdollisesti toi-
mineet Saimaan lastialuksissa pdillikkoind ennen matkustajalaivan
paallikkyyttdin. Heidin perusoletuksiinsa kuului solidaarisempi
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asenne alaisiaan kohtaan, vieraus Saimaalla tarpeetonta jyrkkaa hie-
rarkiaa kohtaan. Tistd syystd he eivit halunneet nousta muun mie-
histon ylipuolelle syomilld parempaa ruokaa kuin toiset, kiyttamalld
ruokailuun moninkertaista aikaa toisiin verrattuna ja jattimalla ndin
merenkulullisten ratkaisujen tekemista toisten harteille liian pitkaksi
aikaa.’®

1950-luvulta lahtien tulivat Saimaan matkustajalaivaliikennejirjes-
telmddn mukaan tdysihoitoristeilyja tekevat laivat. Ndissd oli erityinen
opas, jonka tehtdvind oli muun muassa toimia emantina tai isdntind
matkustajien ruokaillessa. Ndin paallikot vapautuivat matkustajien
vithdyttamisestd ja voivat keskittyd entistd enemmadn laivan paillikon
tehtdviin. Samalla he identifioivat itsensd vahvemmin laivan miehis-
toon.

Aina eivit oppaatkaan halunneet sydda matkustajien kanssa. Ruokai-
lutilannne on tarked ilmaus sille, tai viesti siitd, mihin ryhmaan henkil6
katsoo kuuluvansa. Monet oppaat katsoivat kernaasti kuuluvansa tassi-
kin suhteessa laivamiehiin. Timi kertoo osaltaan laivassa vallinneesta
vahvasta integraatiosta.

Vaatetuksesta

Haastatteluaineistosta kdy ilmi, ettd vaatteilla ei ole pyritty korosta-
maan laivamiehen statusta muuten kuin silloin kun se on tehty mat-
kailijoita varten. Vanhempana aikana paallikon ja perdmiehen saattoi
kookkaissa laivoissa tunnistaa vaatteista, mutta pienemmadn koko-
luokan aluksissa, jotka toisaalta kulkivat paikallisliikenteessa ilman
merkittdvdd turistiosuutta matkustajamiirissid ja joissa toisaalta
patevyysvaatimukset olivat lievemmait, olivat paillystonkin vaatteet
vaatimattomammat. Merikapteenin valkoisen lakin sijasta saattoi
pienen laivan pdillikolld olla musta lakki ja takki ilman hihanauho-
ja tai kiiltdvid nappeja. Kun tillainen pieni laiva oli 1970-luvulla hou-
kuttelemassa satunnaisia matkailijoita kyytiinsd puolentoistatunnin
risteilylle, oli p&illikonkin puku varustettu neljalla hihanauhalla,
vaikka patevyystodistus oli aikoinaan saatu tenttimalld merenkulul-
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liset tiedot merenkuluntarkastajalle.

Erdissa tapauksissa myds pdillystotasoa alemmalla miehistolld oli
jokin varustamon kustantama vaatekappale, paita tai villapaita, josta
matkailija saattoi tarvitessaan tunnistaa hinet laivan henkilokuntaan
kuuluvaksi. Silloin kun miehiston vaatteet eivit olleet tdysin vapaa-
valintaiset, oli kyse varustamon halusta pukea laivan henkilokunta
edustavasti, ei siitd, ettad miehiston roolisuhteet siti olisivat vaatineet.

Tarjoiluhenkilokunnan tydasu on ollut osa matkustajien huo-
mioon ottamista, osa heiddn viihtyvyytensi varmistamista. Se millais-
ta pukua ravintoloitsija on tarjoilijaltaan vaatinut tai onko hin yleen-
sd esittdnyt siind suhteessa vaatimuksia, kuvastaa ravintoloitsijan
— emdnndn — perusoletuksia, joita hdn yrittdd omaan keittidorgani-
saatioonsa istuttaa.

Joillakin eménnilld on ollut omasta takaa kansallispuvut, joihin on
pitinyt etsid sopiva tyttd. Toiset ovat edellyttineet mustan hameen ja
valkoisen puseron tai mahdollisesti pitsisen esiliinan kayttda.

Emanta ei aina onnistunut istuttamaan kasityksidin henkilokun-
taansa. Tallin jouduttiin niin pahoihin ristiriitoihin, ettd tydsuhteen
katkeamiselta ei voitu valttya.

Saunomisesta
Saunominen kuuluu suomalaiseen elimianmuotoon niin likeisesti, etta
tilaisuus siihen oli jarjestettava poikkeuksellisissakin olosuhteissa. Yksi
yleisistd perusoletuksista on se, ettd saunaan on padstivd vihintiin
kerran viikossa. Tama on ohjannut myds laivamiesten toimintaa.
Varustamo ei ennen 1970-lukua yleensa jirjestinyt laivamiehil-
le saunomismahdollisuutta, vaan naiden oli itse etsittiva saunansa.
Lastialusten miehistot saunoivat sielld, missa sithen oli mahdollisuus.
Hinaajien evisproomujen “pompeleihin” alettiin rakentaa saunoja
1940-lopulta ldhtien ja 1950-luvulta ldhtien jo hinaajiinkin.”
Matkustajalaivojen miehistot sopivat saunomismahdollisuudesta
jonkin yopymispaikkaa lihelld olevan talon kanssa, silloin kun laivat
ajoivat yovuoroa, tai kavivat yleisissd saunoissa, jos laiva yopyi kau-
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pungin satamassa.

Sinikolmio-reitilld varustamo oli huolehtinut saunan jirjestimises-
td my6s miehistolle.* Mutta muutoin saunomisen jarjestelyihin liit-
tyvat toimet olivat laivan henkilokunnan oma asia ja erds vapaa-ajan
toimintamuoto. Sinikolmio-reitilld miehist6 saunoi kesken tyopdivan.
Silloin kun saunominen oli miehistén omatoimista vapaa-ajantoimin-
taa, saunottiin illalla laivan jaatya yolevolle.

SAVONLINNAN MAAKU NTAMUSEQN‘K@KOELMAT
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3. Laivamiesammatti urana

3.1.Uranvalinnan syy

Miksi henkilostd tuli laivamies? Vastaajat puhuvat joskus huonos-
ta tyollisyystilanteesta, toisinaan esimerkiksi maataloustyontekijan
palkkaa paremmasta palkasta, jotkut mainitsevat seikkailunhalun,
itsendistymisen tarpeen sekd henkilokohtaisen kosketuksen ammat-
tiin joko sukulaisuuden tai tuttavuuden perusteella.*

Nima ovat varsin yleisid perusteita. Usein kun ollaan lihdossa
kotipiirin ulkopuolelle etsimdin toimeentuloa, viitataan parempaan
palkkaan, seikkailunhaluun ja ehki rakkaussuhteisiin, kuten tyévael-
luksille ldhtevit taalainmaalaiset.”> Namd syyt ovat tdrkeitd myos
siirtolaisuudessa vaikka se poikkeaa laivamiesten ja ty6vaellustaan
tekevien oloista sikali, ettd lahto on usein lopullinen. Valtaosa siirto-
laisista on ldhtenyt joko taloudellisista syista tai perheen mukana tai
sen luokse, mutta seikkailunhalukin mainitaan.' Jos jitetdan talou-
delliset syyt laskuista, tiytyy perustetta hakea ihmisluonnosta, joka
ajaa toisen liikkeelle ja sallii toisen jidda paikoilleen.
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\"‘* Tuohiston-

N selilla matkalla
Savonlinnaan.
KUVA: HEIKKI
OHVO.

3.2. Koulutus

Laivan keittioviki saa koulutuksensa samoissa paikoissa ja samoilla
menetelmilld kuin maissa oleviin keittio- tai ravintolatydpaikkoihin.
Seuraavassa puhutaan vain kansi- ja konemiehiston koulutuksesta.
Koulutus laivamiehen ammattiin oli kahtalainen. Toisaalta vanhem-
mat laivamiehet opettivat aloittelijalle tehtdvit, joista timén tuli suo-
riutua. Toisaalta laivamies suoritti eritasoisia kursseja ja tutkintoja
saadakseen patevyyskirjan niihin tehtiviin, joihin sellainen vaadittiin.
Aloittelijan saamat tehtdvit eivat valttdmarta olleet kovin vaikeita.
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Han kykeni suorittamaan ne yleensd ilman opastustakin. Samalla hin
niki vanhempien laivamiesten suoriutuvan vaativammista tehtivista
ja valmistautui niihinkin. Joissakin tyon tekniikkaan liittyvissd ongel-
missa tulokasta jouduttiin opastamaan.

Laivamiesuransa voi aloittaa kokkipoikana, yovahtina, kansimie-
heni ja limmittdjand. Yovahtina ja kokkipoikana aloitettiin yleensa
varsin nuorena, vuoden tai parin palvelun jilkeen laivamies siirtyi
tdstd toimestaan joko kansimieheksi tai limmittdjaksi. Oltuaan muu-
taman kesidn kansimiehend ja opittuaan tuntemaan reitit, paasi hyva-
oppinen ja pitevin tuntuinen laivamies ajomieheksi.

Ajomiehen opetus on ollut tavallaan laivan paallikén velvollisuus.
Esimerkiksi hinaajissa oli ndin. Usein matkustajalaivoissakin piil-
likkd vastasi ajomiehen opetuksesta. Toisinaan tima tehtdvi joutui
ristiriitaan paillikon muiden tehtdvien kanssa, kuten suurimmassa
luokassa paillikon isinnoéintivelvollisuuksien kanssa, ja nuoremman
ajomiehen opetus jii peramiehelle. Perdmies saattoi joskus olla me-
reltd tullutta paillikk6d parempikin opettaja paremman paikallistun-
temuksensa ja suuremman sisavesikokemuksensa vuoksi.

Limmittdjind ja ajomiehend laivamies oli uransa huipulla, jollei
halunnut suorittaa patevyyskirjoihin tarvittavia tutkintoja.

Merenrannikon merenkulkualan oppilaitosten tutkinnot ovat
kaikkina aikoina patevéittineet myos sisavesilaivojen patevyyskirjoja
vaativiin tehtéviin. Sotien jilkeen niissi on koulutettu laivureita sisi-
vesille puolen vuoden mittaisilla laivurikursseilla.

Sisavesiliikenteen vilkkaimpana aikana — ennen itsendisyyden ai-
kaa — koulutettiin Saimaalla omiin tarkoituksiin laivureita, perimie-
hid ja konemestareita Savonlinnan ja Kuopion merimieskouluissa.
Nama lakkautettiin kuitenkin asetuksella vuonna 1918 tarpeettomi-
na.”®* Vastaaviin tehtdviin sisivesille on paassyt myos tenttimalld vaa-
ditun sddnnoéston merenkuluntarkastajalle.

Konemestareita on koulutettu teknisten oppilaitosten konemes-
tarilinjalla. Pitevyyskirjoihin on vaadittu suoritettujen tutkintojen
lisaksi asetuksessa madritelty laivatyokokemus.
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Paallystotehtaviin tarvittavan patevyyden voi hankkia myoés pal-
velemalla pelkistiian merilld. Monet paillikot tulivat sisdvesille vasta
paallikoksi. On ilmeistd, ettd myos konemestareita on saatu sisavesi-
laivoihin ilman aikaisempaa sisivesikokemusta, vaikka tima ei kiy-
kain ldhdeaineistosta ilmi.

3.3. Tulokastavat

Laivan voidaan katsoa jakautuvan kahteen sosiaaliseen ryhmdain,
joista toisen muodosti laivan paillikko ja toisen muu henkilokunta.
Ero oli taysin ylittdmaton, sekd juridisesti ettd kisitteellisesti.

Joissakin tapauksissa — henkilon ominaisuuksista riippuen — myos
emdantd saattoi omassa tyoymparistdssaan olla “ylempi ryhmd” mui-
den keittiohenkilokunnan jasenten ollessa alempaa ryhmaa. Timakin
jako, silloin kun se esiintyi, oli ylittimaton: emanta oli yksityisyrittdja,
jonka palkollisia muut keittidhenkilokunnan jasenet olivat.

My6s jotkut konemestarit saattoivat pyrkid luomaan mielikuvaa
omasta korkeammasta asemastaan — erityisesti jos he olivat siihen
merilld tottuneet — mutta tatd laivan muu henkilékunta ei hyvaksynyt.

Kansatieteilija Pekka Leimun viitdskirjassaan formuloiman hei-
jastumisteorian'™ ja ylittimattoman sosiaalisen eron perusteella voi-
daan katsoa initiaatiolle ja pennalismille olleen edellytykset. Koska
haastatteluliahteiden perusteella initiaatiomenot ja pennalismi nayt-
tavit olevan harvinaisia, on katsottava toisentyyppisen sosiaalisen ra-
kenteen vieneen voiton tistd jyrkan hierarkisesta rakenteesta.

Saimaan hoyrylaivojen tyyhteis6d on useimmissa tapauksissa ku-
vattu perheend, jossa on ollut veljelliset suhteet my6s padallikon kans-
sa. Tulokas josta ei nimenomaan ole nikynyt taitamattomuus tai ky-
vyttomyys laivatydhon, on yleensd hyvaksytty heti ryhman jaseneksi.
Vain tietyissa poikkeustapauksissa tulokastavat on otettu kayttoon.

Jos tulokas on katsonut olevansa jo tullessaan kypsa laivamies, on
hin saattanut joutua pilanteon kohteeksi. Hin on omalla kiyttiyty-
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misellidn kiynnistinyt prosessin, jolla hinen laivamieskykyjiin ja
ilykkyyttddn on testattu. Jos tulokas sen sijaan ldhestyi yhteis64 alok-
kaan noyrdn asenteen turvin, hyviksyttiin hinet ryhmin jiseneksi
ongelmattomammin.

Toinen syy tulokastapojen kayttoonotolle on ollut se, ettd tulokas
on osoittanut, ettei hdnelld ole riittdvai kykya selviytyd hinelle anne-
tuista tehtdvistd. Silloin on joitakin nokkeluus- tai alykkyyskokeita
tehty. Jos ndistd selviytyminen on tuottanut vaikeuksia, on kohtelu
saattanut saada pennalistisia piirteitd.”*

Tulokkaalla saatettiin teettdd erilaisia turhia toitd. Ankkurin viilaus
mainitaan usein eri aikoina. Erddn vastaajan mukaan tdstd tavasta luo-
vuttiin, koska erdin kerran innokkaat tulokkaat meinas viilata koko
luapan poikki”. Uutta miestd saatettiin kehottaa heittdimaan sangolla
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vettd potkurivirtaan matkan jouduttamiseksi.

Usein mainitaan erilaisten olemattomien esineiden, kuten "pils-
sikaapin avaimen” tai “sumusaksien”, haettaminen. Tiedossa ei kui-
tenkaan ole, onko joku tillaista tehtivdd lihtenyt toimittamaan.
"Nurkkamullikkaa” sen sijaan tiedetdan haetetun seki laivoissa ettd
joissakin Saimaan alueen konepajoissa, joissa laivojen konemiehet
olivat talvitdissd. Laivan hyttisiivoojalla on haetettu olematonta hyttid
ainakin yhdessa laivassa.

My6s uittamisesta on muutamia kertomuksia. Yksi vastaaja viit-
taa tissd yhteydessd perinteiseen tapaan: “pithd se uus mies ainakii
uittoo”.'’

Alykkyys- tai nokkeluustestin olisi lipaissyt, jos olisi ymmartinyt
tekevansd turhaa tyotd ja kieltdytynyt siitd. Kaikille ei tahdn proses-
siin kesa riittinyt eivatka he tulleet endi seuraavana kesina.

Se, ettd laivan miehist6 kokoontui kevialld, purjehduskauden al-
kaessa, yhtdaikaa aloittaakseen tyot laivalla, oli omiaan ehkiisemain
tulokastapojen kayttod. Eihdn valttdmairta ollut mitdan kiintedd ryh-
mad, johon joku olisi tulokkaana pyrkimissa, kun kaikki aloittivat sa-
maan aikaan.

Vanhat laivamiehet, jotka tunsivat toisensa edellisten purjehdus-
kausien perusteella tai olivat jopa palvelleet samassa aluksessa, saat-
toivat ryhmittya tuttuina yhteen toisen ryhman muodostuessa heille
ennestddn tuntemattomista ja mahdollisesti kokemattomista laiva-
miehistd. Talloin saattoi vanhempi laivamies kujeilunhaluaan teettdi
jotain ylimadraistd tulokkaalla.™®

Kokonaan toinen oli tilanne silloin, kun laivaan saatiin uusi mies
kesken purjehduskautta. Laivan sosiaalinen organisaatio oli muotoutu-
nut valmiiksi, keviinen ummikkokin oli oppinut tehtivinsa. Virallisesti
el eroa oman tason tyontekijoihin ollut, mutta tosiasiallisesti tulokas
ei hallinnut tehtivid, joita hanelle annettiin, eikd tuntenut laivan oloja.
Tallaisessa tapauksessa edellytykset tulokastapojen kaytolle olivat varsin
suotuisat.

Asian yleistimistd vaikeuttaa se, ettd eri laivojen sosiaalinen orga-
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nisaatio ei rakentunut aina samoille periaatteille, niiden organisaatio-
kulttuuri oli erilainen. Toisessa laivassa paallikko halusi olla toveri
muille, toisessa taas pitdd selvin eron alaisiinsa. Laivan ikirakenne
vaikutti vapaa-ajanryhmien syntyyn ja rakenteeseen seki vapaa-ajan-
viettotapoihin.

Laivojen organisaatio on siten vaihdellut hierarkisen ja demo-
kraattista muistuttavan rakenteen valilld. Timi ei ole voinut olla vai-
kuttamatta myds tulokastapojen kiyttoon tai kayttimattomyyteen.

Totaalisissa laitoksissa kuten esimerkiksi suuressa purjealuksessa
on tietty tilaus initiaatiomenoille. Perhetyyppisessa yhteisdssd menot
ovat poikkeuksellisia. Kansimies voi tuntea ldpdisseensd initiaation,
kun vahdin paallikko luottaa hineen niin, ettd jattad hinet komen-
tosillalle yksindin tai antaa hdnen ajaa jostain kapeikosta tai hanka-
lahkosta paikasta ensimmdisen kerran. Han voi tuntea lipdisseensd
initiaation sosiaalisessa organisaatiossa, kun hanet hyviksytian ta-
saveroisena mukaan vapaa-ajanryhman toimintaan, kun vaihtoehto-
na ovat verukkeet idstd tai kokemattomuudesta.

Laivamiehen otto- ja paistokatselmus voidaan nihdi virallisena
initiaationa, vuosittaisina rituaalina laivamiehen statukseen ja siitd
pois. Se koskee joka purjehduskauden alussa ja lopussa jokaista laiva-
palvelukseen astuvaa eikd erottele henkiloitd palveluskokemuksen
perusteella. Sen voidaan katsoa edustavan siirtymadriittid talvisesta si-
viiliroolista laivamiehen rooliin ja identifioitumista tiettyyn laivaan ja
tiettyyn rooliin siind laivassa.

Uusi asema vahvistettiin merimieskatselmusmiehen - mychem-
min laivan paallikon - ja laivamiehen nimikirjoituksella. Timin jilkeen
initiantti sai vastakirjan, jossa pidettiin kirjaa laivamiehen palkkasaa-
tavista. 1960-luvun lopulta lihtien silld ei endd ollut mitdan kiytinnon
merkitystd, korkeintaan symbolinen.

Ottokatselmuksen, mynstrayksen'®, kisittiminen siirtymariitiksi
tai initiaatioksi on kuitenkin keinotekoista, silli toimenpide on lain
vaatima ja suoritettu sisdvesilld vasta siitd asti, kun laki niin edellytti.
Vaikka sisdankirjoitus olisi viivastynyt paallikon kiireiden vuoksi esi-
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merkiksi ensimmaiselle matkalle, ei tima olisi tuonut minkaanlaista
muutosta laivamiehen rooliin ennen tai jilkeen allekirjoituksen.

3.4. Laivamiesten ika

Laivamiesammatti ja sen urakehitys muotoutui pituudeltaan maarit-
tyjen kiytinnon jaksojen ja koulutusjaksojen tai tenttimalld suoritet-
tujen tutkintojen vuorottelusta. Laiva tarjosi tyotilaisuuden tdysin
ammattitaidottomalle nuorelle ihmiselle kansimiehend, laimmittdjina,
yovahtina tai keittidapulaisena. Saatuaan riittavisti laivapalvelusta
hin saattoi edetd enemman kokemusta vaativiin tehtaviin tai hankkia
koulutusta paastikseen patevyyskirjaa vaativiin tehtiviin.

Laivamiesten aloitusikd on siten lihes poikkeuksetta ollut alle
kaksikymmentd vuotta. Merimieslaissa sallittiin 1920-luvun puoli-
valistd lahtien vihintddn 15-vuotta tiyttineen miehen toimia meri-
miesammatissa, sitd ennen nuoremmillakin oli sithen mahdollisuus.
Limmittdjin oli kuitenkin oltava vihintddn 18-vuotias ja naisten va-
hintddn 20-vuotiaita 1920-luvun jilkipuoliskolta 1970-lopulle saakka.
Tuolloin naisten ikdraja putosi 17 vuoteen."®

Jokaisen laivamiehen on taytynyt - keittiohenkilokuntaa lukuunot-
tamatta — aloittaa uransa joltain alimmista portaista — kokkipoikana,
yovahtina, kansimiehend tai limmittdjani —ja edetd siitd kunnianhi-
monsa ja kykyjensd mukaan niin korkealle kuin halusi tai paasi. Tami
on ollut hyvin tasapuolinen tapa edeti uralla, nousta sosiaalisesti ar-
vostetumpaan asemaan, ilman omaa tai vanhempien varallisuutta.

Tima on luonut laivamiehille tietyt perusoletukset sosiaalisesta
noususta, siitd ettd kyvykas kylld pddsee eteenpdin ja siitd ettd sellai-
nen joka ei etene, on joko kyvyton tai viettdmassd jonkinlaista vali-
kautta elimissdin laivamiehend.” Tamin ajatuksen mukaan ihmi-
nen menestyy omien kykyjensd perusteella.
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Laivan henkilokunnan ika™

1948 1953 1959 1979
alle 25-vuotiaat 36,9% 35,7% 37,9% 40,2%
25-39-vuotiaat 31,3% 26,4% 20,7% 28,6%
40-54-vuotiaat 23,0% 18,6% 22,1% 15,6%
yli 5s4-vuotiaat 8,8% 19,3% 19,3% 15,6%

100% 100% 100% 100%

Kansimiehiston ika

1948 1953 1959 1979
alle 25-vuotiaat 33,3% 41,8% 47,4% 43,4%
25-39-vuotiaat 31,6% 17,9% 14,0% 23,3%
40-54-vuotiaat 27,4% 20,9% 15,8% 13,3%
yli 54-vuotiaat 7,7% 19,4% 22,8% 20,0%

100% 100% 100% 100%

Konemiehiston ika

1948 1953 1959 1979
alle 25-vuotiaat 45,5% 33,3% 25,6% 7,7%
25-39-vuotiaat 23,3% 33,3% 23,1% 7,7%
40-54-vuotiaat 19,5% 16,7% 28,2% 38,5%
yli 54-vuotiaat 11,7% 16,7% 23,1% 46,1%

100% 100% 100% 100%

Ravintolahenkil6kunnan ika

1948 1953 1959 1979
alle 25-vuotiaat 22,9% 14,9% 36,4% 50,0%
25-39-vuotiaat 47,9% 40,7% 27,3% 41,2%
40-54-vuotiaat 20,9% 18,5% 25,0% 8,8%
yli 54-vuotiaat 8,3% 25,9% 11,3% -

100% 100% 100% 100%
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Laivahenkilokunnan ikdkehitykseen on vaikuttanut toistensa kanssa
ristiriidassa olevia kehityslinjoja.

Konemiehistd on vanhentunut selvisti. Vuonna 1948 lihes 70 pro-
senttia konemiehistd oli alle 40-vuotiaita, kymmenen vuotta myo6-
hemmin endd puolet ja vuonna 1979 noin reilut 15 prosenttia. Syynd
tihidn on ollut se, ettd sellaisia nuoria konemiehid, joilla olisi ollut
hoyrykonepitevyys, ei vihdisen tarpeen vuoksi endd juurikaan koulu-
tettu. Tamd ongelma oli tuntuva 1970-luvulla laivan konemiehistéd ja
erityisesti koneapulaisia rekrytoitaessa.™

Konepdillikkdjen ja koneapulaisten mairid verrattaessa huoma-
taan, ettd vuonna 1979 lihes 40% konepaillikodista oli yli 54 vuotiaita,
mutta koneapulaisista idkkdimpddn ryhmdan kuului 60% kaikista.
Normaalimpi ikdjakautuma olisi vuoden 1948 tilanne, jolloin idkkadim-
paan ryhmain kuului 30% konepaillikoistd ja 6% koneapulaisista.

Vuonna 1979 on yli 80% kansimiehistd alle 25-vuotiaita ja kaikki

v ‘ kansimiehet alle 30-vuotiai-

Y- ' ay ta, kun kansimiesten taulu-

: g kosta jitetddn perdmiehen

tehtdvid hoitanut kansimies

pois. Lihes samanlainen

tilanne on vuonna 1959, kun

miehistoluetteloihin  kansi-

miehiksi merkityt ajomiehet

otetaan kansimiesten taulu-
kosta pois.

Vuonna 1948, jolloin pur-
jehduskausi oli paikallisliiken-
teessd noin puoli vuotta, oli

Lahtotunnelmissa.
SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON
KOKOELMAT.
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kansimiehindkin idkkadmpid miehid. Turistiliikenteeseen siirtyminen ja
purjehduskauden lyheneminen on siten nuorentanut kansimiehii. Kou-
lulaisten ja opiskelijoiden osuus kansimiesten joukossa kasvoi.

Paallikoista valtaosa oli ikdluokassa 40-54-vuotiaat 1940- ja 1950-
luvuilla, mutta vuonna 1979 suurin ryhma taulukoiden mukaan oli yli
54-vuotiaissa. Toisaalta ikdluokan 25-39-vuotiaat osuus kasvoi selvis-
ti aikaisempiin vuosiin verrattuna.

On syytd ottaa huomioon, ettd Saimaalle tuli meriltd lukuisia
nuoria paillikoitd, jotka eivit ndy vuoden 1979 taulukossa, joka on
tehty miehistéluetteloiden ensimmaisen miehiston mukaan. Kahdes-
sa laivassa oli useampia nuoria paillikoitd, jotka vuorottelivat pail-
likdntoimessa.” Sen sijaan vanhat pdillikot olivat yksin koko kesin
laivansa péallikkona.

Taulukoiden mukaan peramiehisti yli puolet on aina ollut yli 40-
vuotiaita ja vain 1940- ja 1950-lukujen vaihteessa on ollut alle 30-vuotiai-
ta peramiehid. Taulukot johtavat hieman harhaan, silld haastattelu-
tietojen perusteella on nihtavissa, ettd 1970-luvulla on useina vuosina
ollut my6s alle 30-vuotiaita peramiehid, vaikka vuonna 1979 ndin ei
naytd olevankaan.”s

Peramiesten ikddntyminen 1950-luvulta ldhtien on yksi tekija esta-
massd laivahenkilokunnan ja kansimiehistdon nuorentumistrendia,
joka potentiaalisesti on olemassa piillikdidenkin osalta, vaikka ei
taulukoista naykaan.

Ajomiehistd 40% on ollut alle 30-vuotiaita sekd 1940- ettd 1950-lu-
vuilla. Kuitenkin alle 25-vuotiaiden suhteellinen osuus on vihentynyt.
Vuonna 1948 noin neljannes ajomiehistd oli yli 40-vuotiaita, mutta
1950-luvulla jo yli puolet.™”

Ajomiesten vanheneminen voidaan selittdd silld, ettd ajomies
laivatoimena oli jadmassd pois. Se ei endd merkinnyt yhtd porrasta
laivamieskoulutuksessa. 1950-luvulta lihtien kansimiehen oli pysytta-
va kansimieheni tai suoritettava kuljettajankirja edetikseen urallaan.
Tahan oli syyna reittityypin muutos. Y6ajo jdi pois ja suurin osa mat-
kustajista oli matkailijoita. Tyot laivassa oli jarjestettavd uudelleen,
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esimerkiksi halkoja ei voinut endd sdilyttdd kannella. Kansimiesten
toimenkuva muuttui lihemméksi ajomiesten entistd toimenkuvaa ja
ajomiehista luovuttiin kokonaan.

Limmittdjit ovat olleet nuoria miehid selvemmin kuin kansi-
miehet. Vuonna 1948 noin 95% ja vuonna 1953 100% lammittdjistd oli
alle 30-vuotiaita. Konemiehistdjen vanhenemiskehitys, joka alkaa
nikya selkedsti juuri vuosien 1953 ja 1959 vililld, ndyttad heijastu-
van limmittdjiinkin, silld vain reilut 80% heisti oli alle 30-vuotiaita
vuonna 1959 ja ndiden taulukoiden mukaan ensi kertaa oli nyt joku yli
40-vuotias limmittdja.

Hoyrylaivan lammittdjiksi tuli vain sellainen nuorukainen, jonka
tarkoituksena oli hankkia pitevyyskirja hoyrylaivan konetehtaviin.
1950-luvulla hoyrylaivojen aika naytti olevan ohi, konepuolen tyohar-
joittelua oli lahdettiva hakemaan moottorilaivoista.

Yévahdit ovat olleet lihes pelkdstiin alle 20-vuotiaita, vaikka
joissakin tapauksissa my0s elikeikiisid henkil6itd lienee yovahteina
toiminut."®

Ravintolahenkilokunta nayttdd 1948 olleen nuorempaa kuin 1950-
luvulla ja nuorentuneen tdstd jilleen vuoteen 1979. Mitddn selvid
suuntaa ei ole kuitenkaan yleisesti havaittavissa.

Ravintoloitsijoiden keski-ikd on laskenut vuoden 1948 41,1ja vuo-
den 1959 46,5 vuodesta vuoden 1979 34,5 vuoden ikdin. Keittdjien
keski-ika oli sen sijaan sekd vuonna 1948 ettd vuonna 1979 noin 32
vuotta ja vuonna 1959 noin 38 vuotta.

Yli 40-vuotiaiden ravintoloitsijoiden osuus nousi vuoden 1948
50%:n osuudesta vuoden 1959 80%:n osuuteen, mutta laski vuoteen
1979 25%:iin. Tima viittaisi sithen, ettd vanha ravintoloitsijapolvi olisi
vaistymdssd, kuten vanhat pdillikétkin. Samalla tavoin kuin paalli-
koiden kohdalla, nousi esiin myds nuoria ravintola-alan yrittdjia.

Vuonna 1948 oli neljd keittdjad kuudesta yli 40-vuotiasta. Vuonna
1959 yli 40-vuotiaita keittdjid oli nelja kahdeksasta ja 20 vuotta myo-
hemmin enda yksi viidestd. Toisaalta vuoden 1959 keittdjistd toinen
puoli oli alle 30-vuoden ikdistd ja vuoden 1979 keittdjistd ja kokeista
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loput nelja olivat idltdan 25-29-vuoden ikiisia.

Keittdjien idssd on siten suurta vaihtelua eiki selvaa kehityslinjaa
ajan suhteen voi nahdi. Tama johtuu siitd, ettd keittdjin toimi ei ole
porras mihinkdin korkeampaan toimeen, vaan tavallaan ammatilli-
sen kehityksen paatepiste.

Keittidapulaiset ovat olleet alle neljadkymmenvuotiaita vuonna 1948
ja vuonna 1979. 1950-luvulla on ollut idkkadmpidkin keittidapulaisia.
Samoin tarjoilijat ovat taulukoiden mukaan olleet aina alle 40-vuotiai-
ta lukuunottamatta yhta 49-vuotiasta tarjoilijaa vuonna 1959.

Nama erillistaulukot tismentdvdt ravintolahenkildkunnan ika-
kehitysta, jossa yli neljadkymmenvuotiaiden osuus kasvoi vuoden 1948
vajaasta 30%:sta 1950-luvulla noin 40%:iin ja laski jalleen vuoteen 1979
vajaaseen 10%:1in.

Kun ajatellaan ajomiesten ja erityisesti konemiesten vanhenevaa
ikdkehitysta 1950-luvulla ja selitetddn se silld, ettd laivatyd Saimaalla
ndytti olevan katoava ja tulevaisuudeton.

Samalla perusteella voisi selittdd myos ravintolahenkilokunnan
vanhenemisen. Kun 1960-luvulta lihtien laivojen litkenndinti vuo-
sittain ndytti varmemmalta, tuli nuorempiakin henkilditd mukaan.
Ravintoloitsijoiden suurimmaksi ikiryhmaksi tuli vuoden 1979 taulu-
kon mukaan ikiryhma 25-39-vuotiaat, kun se vuonna 1959 painottui
vanhempaan ikidryhmdain ja oli sitd ennen tasaisemmin jakautunut
kolmen vanhimman ikiryhman kesken. Vastaavasti 80% keittdjistd
ja kokeista oli 25—29-vuotiaita vuonna 1979, kun heista yli 50% oli yli
40-vuotiaita aikaisempina vuosina.

Néiden taulukoiden perusteella on vaarallista tehdd kovin yksityis-
kohtaisia johtopdatoksid, koska taulukoiden perustana olevat henkils-
maarit ovat melko pienia.

Keittigvaestd — kun tilannetta tarkastellaan keski-idn perusteella
— on ravintoloitsija ollut keski-idltddn aina vanhin ja keittdjd seuraa-
vaksi vanhin. 1950-luvun lopulle siivoojat ovat sijoittuneet seuraa-
vaksi idkkdaimmiksi, mutta 1979 he ovat olleet nuorimpia. Muutoin
nuoremmat keittidapulaiset™ ovat olleet nuorimpia. Laivan tarjoili-
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joiden keski-ikien erotus on ollut 4-6 vuotta ja keittidapulaisten vas-
taava keski-ikien erotus on vuonna 1959 ollut 12 vuotta ja vuonna 1979
vajaat kaksi vuotta. Muuta yleispitevad keittiohenkilokunnan iki-
rakenteesta on vaikea sanoa, koska haastatteluaineistoa ei ole tuke-
massa johtopdatosten tekoa.

3.5. Sosiaalinen nousu

Laivatyo miehistopuolella muodostuu hierarkisesti nousevasta patevyys-
rakenteesta. Laivatyd on aloitettava alimmalta portaalta ja noustava por-
ras kerrallaan suurempaa ammattitaitoa ja patevyyttd vaativiin tehtdviin.

Suurimman kokoluokan matkustajalaivan kansimiehistossd oli
ennen 1950-lukua nelja tutkintoa suorittamatonta ja kaksi tutkin-
non suorittanutta laivamiesti. Kansimieheni ei taitavan laivamiehen
tarvinnut olla muutamaa vuotta kauempaa. Vastauksissa kiytetiin
ilmausta, ettd paallikké pyysi kansimiestd opettelemaan ajomiehen
toitd tai ryhtymddn ajomieheksi. Niissd tarkoitetaan toisin sanoen
sitd, ettd paallikko oli huomannut laivamiehen patevyyden.

Ajomieheni laivamies saattoi vithtyd hieman pitempadan kuin kan-
simiehend. Nyt ei riittdnyt se ettd oma laivayhteiso olisi huomannut
miehen pdtevyyden, hinen tdytyi osoittaa se myos merenkuluntar-
kastajalle paastikseen perdmieheksi.

Perimiehen toimi oli joko muutaman vuoden harjoittelujakso
uralla ylospdin tai elikeikdan saakka jatkuva toimi. P4illikon toimes-
ta el endd noustu. Mitd nuorempi laivamies oli saadessaan paallikon-
toimen, sitd pitempdin hin esti nuorempien nousun.

Téillainen rakenne toi ruuhkaa ja kilpailua aina seuraavalle por-
taalle. Kansimiehiston keskuuteen syntyi perusoletus: taitava etenee.
Konemiehiston tasaisempi suhde — yhdestd kahteen tutkinnon suo-
rittanutta ja yhtd monta patevyyskirjatonta — ja vihaisempi kilpailu
johti ilmeisesti siihen, ettd konemiehet puhuvat vain koulutuksen ja
tyokokemuksen vaihtelusta uralla etenemisessi. Konemiesten tuli
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Purjehduskauden palkat
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Pylvaat esittavat kunkin purjehduskauden palkkoja laivojen omistajien meren-
kulkuhallitukselle lahettdmien tiedonantojen perusteella laskettuna.

[ Suurin palkka (vihred pylvis) kertoo, kuinka suuri oli ainakin yhdelle laiva-
miehelle kunakin vuonna maksettu suurin palkka.

Pienin palkka (keltainen pylvas) kertoo sen, minka verran jokainen kyseista
tehtdvaa hoitanut laivamies vahintdan purjehduskaudessa ansaitsi.

M Sininen pylvis kertoo kaikkien vuosipalkkojen keskimaarin.

Kun samassa tehtavassa oli kaksi laivamiestd, on suurempi palkka laitettu aina
vasemmanpuoleiseen pylvaikkdon. Samoin, jos jossakin laivassa oli vain yksi tuossa
tehtdvéssa, on hdnen palkkansa laskettu vasemmanpuoleiseen pylvaikkoon. Niinpa
saman tehtdvian vasemmanpuoleinen pylvdikké ilmaisee aina tilannetta suurim-
masta laivasta pienimpaén ja oikeanpuoleinen pylvaikko sellaisten —suurehkojen
—laivojen tilannetta, joissa oli kaksi henked samassa tehtaviassa.

Pylvdistd voidaan paatelld, ettd vuonna 1939 kansimiesten palkka keskimaarin niissa
laivoissa, joissa oli vahintdan kaksi kansimiestd, oli suurempi kuin ajomiehen pienin
palkka. Toisaalta voidaan nihdé, ettd konepdaallikdiden palkka on1920—1930-luvulla
noussut suhteessa muiden palkkoihin. Vuoden 1933 konepéallikdiden suurin palkka
ylitti laivan paallikoiden keskimaaraisen palkan.
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parjatd tydssddn ja selvitd koulutuksesta, se riitti.

Kansimiehiston keskuudessa kyky edetd ndyttid sen sijaan olleen
arvo sindnsd. Vastaajista vain kansimiehist66n kuuluvat puhuvat lai-
vamiesten kunnianhimosta, taitavan etenemisestd sekd niistd joille
laivaty6 on vain valivaihe ilman kunnianhimoista pyrkimystd kohti
paallikkyyttd. Heiddn mielessddn ei ndytd olevan sitd vaihtoehtoa,
ettd henkildlle riittdisi esimerkiksi kansimiehen toimi ilman tarvetta
kohota urallaan.

Téllaisen perusoletuksen vallitessa aletaan paikallaan pysyvia
pitdid muita huonompana laivamiehend, jolloin hinen on oman it-
sekunnioituksensa vuoksi etsiydyttivd muihin tehtaviin, tai luotava
esimerkiksi perdmiehend maine niin loistavana, ammattitaitoisena
laivamiehend, ettd kukaan ei tule kysyneeksi, miksi hin ei kohoa pail-
likoksi.

Monille laivatyd on ollut vilivaihe elimdssi. Knut Weibust jakaa meri-
miehet kolmeen ryhmiin suhtautumisessa merimiehen uraan.

a) Kiertolaiset jotka tekevit toitd vuorotellen merilli ja maissa,

b) ammattimaiset merimiehet jotka pysyvit alemmissa tehtivissi laivalla,

¢) ammattimaiset mevimiehet joista tulee picllystod.

Tima jako on patevd myos sisdvesilaivoissa, joskaan ei aivan sellai-
senaan. Hinen kiyttimansa ilmaus “kiertolaiset” (vagabond) niist3,
jotka ovat merimiesammatissa vain viliaikaisesti, ei kuvaa sitd, mista
Saimaalla on ollut kyse. Nuori mies saattoi ldhted ennen ensimmaista
maailmansotaa muutamaksi vuodeksi laivamieheksi, kidyda esimer-
kiksi Pietarissa tai Viipurissa ja laajentaa siten nakemyksidin ennen
kuin asettui aloilleen.

Ulla Kallberg mainitsee joidenkin kustavilaisten pestautuneen vali-
aikaiseen laivapalvelukseen maanviljelystilan hankkimiseksi.’ Timéin-
tyyppinenkaan selitys ei tunnu luonnottomalta Saimaan oloissa.

Sotien jilkeisend aikana viliaikaisen laivamiesryhmin ovat muodos-
taneet koululaiset ja opiskelijat, jotka ovat olleet laivassa kesatoissa, mutta
jattaneet laivatyon valmistuttuaan. Ndistd osa tosin on enndttanyt suorit-
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taajonkin tutkinnon ja toimia esimerkiksi laivan peraimiehend ennen kuin
on jattdnyt laivatyon. Purjehduskauden lyhyys on sotien jilkeisena aikana
antanut vain harvalle mahdollisuuden ajatella laivaty6ta eliminurana.

Alimmille portaille tulee jatkuvasti nuoria ihmisid, joista vain osa
valitsee laivamiestoimen urakseen. Johtotehtavissi olevat — paillikot,
perdmiehet, konepaallikot ja emdnnit tai ravintoloitsijat — ovat yleensi
idkkaampia ihmisid, viipyvat toimessaan useita vuosia, jadvit kenties
elakkeelle tuosta toimestaan, heidan keski-ikinsa on usein viidenkym-
menen ikavuoden tienoilla. Miehistoluetteloista nikee, etti heissa on
kaikenikaisid. Nuorille tulokkaille ei siten riitd paikkoja, vaikka kiin-
nostustakin olisi.

Niille, jotka valitsevat laivamiesuran, uralla nouseminen on valttima-
tontd. Se, jonka kyvyt eivit riitd uralla etenemiseen, etsiytyy muulle alal-
le. Tama takaa nuorille tulokkaille paikan alimmalla portaalla. Yleensa
vain sellaisia idkkdita henkil6itd tapaa kansimiehen nimikkeelld, jotka
eivit esimerkiksi heikentyneen nakokyvyn tai muun vastaavan puutteen
vuoksi ole saaneet patevyyskirjan edellyttimia ladkarintodistusta. Heilld
on kuitenkin yleensd aina ollut aikaisemmin patevyyskirja, joka oikeut-
taa esimerkiksi peramieheksi.
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Muodonmuutos

Lahes kaikki suurimman kokoluokan matkustajalaivat ovat aloittaneet liikenndin-
tinsd 12-kantisina. Mydhemmin ne on muutettu 2-kantisiksi. Oheisissa kuvissa on
esitetty Heindvesi-laivan muodonmuutos.

Taman —nakyvimman muutoksen — lisaksi laivoihin on tehty korjauksia timan tasta,
esimerkiksi matkailullisten vaatimusten muuttuessa tai uusien teknisten ratkaisujen
tuntuessa aikaisempia edullisemmilta.
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Satamaantulo

Saimaan matkustajahdyrylaivoissa oli pienitehoinen kone ja vain yksi
potkuri. Tallaisten laivojen kasittely laituriin tultaessa tai siitd Iahdet-
tdessd vaati taitoa. Se perustui koneen ja kdysiston asianmukaiseen
yhteiskdyttoon.

Laiturista voitiin ldhted kahdella tavalla. Sujuvampi ja nopeampi
tapa oli jattad koysista viimeinen, perdkdysi, kiinni ja kayttdd konetta
taakse. Tilloin kansimies antoi kdyteen sopivasti 16yttd, jottei laiva liu-
kunut taaksepdin vaikka kykeni vapaasti kidntymaan. Laivan perdsin
oli valmiiksi keskelld. Kun laivan keula oli kiantynnyt riittavasti, antoi
paillikko konehuoneeseen kiskyn "Tdysi eteen”, kansimies irrotti koy-
den ja laiva paisi ldhtemdan matkaan. (Kuva 1)

Jos laivan paikka laiturissa tai tuulen suunta teki edelld kuvatun
l1dhd6n hankalaksi tai mahdottomaksi, lihdettiin “keula péin laituria”.
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Talloin vain keulakdysi jatettiin kiinni ja laiva kddnnettiin koneen ja
kéyden avulla lihes 90°:n kulmaan laituria piin. Perdsin oli vasemmal-
la. Kun laiva oli riittavidn jyrkassd kulmassa laituriin nahden, ajettiin

se takaperin laiturista ulos ja kdinnettiin satama-altaassa tai seldlla.
(Kuva 2)




Laituriin tullessa kaytettiin myoskin hyviksi koyden ja koneen
yhteistoimintaa. Se milld koydelld laiva vedatettiin kiinni laituriin,
riippui laiturilla olevien pollareiden vilimatkasta ja laivalle varatusta
paikasta pollareiden suhteen.

Esimerkiksi Imatra tuli vuonna 1974 Lappeenrannan satamaan
(katso oheiset valokuvat) siten, etti laiva veditettiin etummaisella
valikoydelld kiinni laituriin kiyttdmalld konetta eteenpdin. Laivan
perasin oli tilldin oikealla. Kun laiva oli oikeassa kohdassa, sidottiin
valikdysi, ja kun laivan sivu oli kiinni laiturissa sidottiin keulakoysi ja
sen jalkeen molemmat perdkdydet. Lappeenrannassa molemmat vili-
koydet kiinnitettiin samaan pollariin laiturilla. Keula- ja perdkaydelld
oli kummallakin oma pollarinsa. (Kuva 3)

Savonlinnaan tullessa pollareiden sijainti oli sellainen, ettd kaksi
keulimmaista koyttd kiinnitettiin samaan pollariin laiturilla ja kaksi
takimmaista koyttd vastaavasti omaansa. Laiva veditettiin laituriin
etummaisen valikdyden avulla samoin kuin Lappeenrannassa, mutta
nyt kiyttimalld konetta taaksepdin. Potkurin pydrimissuunta auttoi
laivaa kddntymiin laiturin suuntaisesti. Etummainen vilikoysi laitet-
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KUVA1

KUVA 2




tiin kiinni kun laiva oli sopivassa kohdassa. Sitten kun laivan sivu oli
kiinni laiturissa laitettiin keulakdysi kiinni. Lopuksi laitettiin kiinni
taas molemmat perdkéydet. (Kuva 4)

KUVA 3

KUVA 4
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Puhtauden hoito

Laivamiehet pesivat tai pesettivit vaatteensa padasiassa kotona varhai-
sempina aikoina ja yleisesti vield 1950-luvullakin. Vahitellen otettiin
kayttoon — ainakin joissakin matkustajalaivoissa — tapa pestd pyykkia
laivalla. Kansi- ja konemiehisto pesi useammin pyykkinsa laivalla kuin
keittioviki, jolla ei ollut tilaisuutta pestd pyykkid matkan aikana tyo-
kiireidensa vuoksi eikd illalla useinkaan jddnyt riittavasti aikaa eiki
tarmoa pyykin pesemiseen.

Aluksi pestiin vain pikkupyykkid. Se kuivatettiin hdyrykattilan
pddlld olevassa komerossa vilikannella. 1970-luvulla pestiin laivalla
jo paallysvaatteitakin. Talloin saattoi pyykkipdivin laivalla tunnistaa
"peratakilla" liehuvista paidoista ja joskus myds housuista. Tarkimpia
vaatehygieniassaan olivat nuoret naiset. Vihiten sithen kiinnittivit
huomiota idkkait miehet.

Kansimiehisto pesi pyykkinsd vapaa-vuorollaan. Konemiehet saattoi-
vat pestd pyykkinsd ajovuoronkin aikana rauhallisilla matkaosuuksilla.
Konehuoneesta sai helposti limminta vettd. Kansimiehet joutuivat sitd
vastoin pesemdin pyykkinsa kylmalla jarvivedella.

Oheisessa kuvasarjassa on kuvattu pyykinpesua Imatran perakannella
vuonna 1974. Vesi nostettiin jarvestd sinkkiselld "paattisangolla’, jossa oli
ohut nailonnaru nostamista varten. Veden nostaminen silloin kun laiva
litkkui, vaati oman tekniikkansa, jottei sanko mahdollisesti nostajineen
joutunut jarveen.

My6s huuhtelua varten vesi nostettiin yleensa jarvestd. Toisinaan
isot vaatekappaleet sidottiin naruun ja huuhdottiin uittamalla laivan
perassa.

Keittiovielld tydpdiva oli yhtendisempi. Pyykinpesu jii iltaan, koska
paivalld ei ollut aikaa. Nejoilla oli koti ldhelld, pesivat mielelladn pyykin
sielld, koska tarjolla oli asianmukaiset tilat ja sotien jilkeisend aikana
myos pyykinpesukone.
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Peseytyminen

Laivojen puutteelliset peseytymismahdollisuudet rajoittivat laivamies-
ten elimidid melkoisesti. Usein ainoaksi kunnolliseksi peseytymismah-
dolisuudeksi jii viikottainen sauna. Kuitenkin keittiossd kuuman lie-
den &diressd tai konehuoneen limmdssd tyoskennelleet laivamiehet
kaipasivat myos kunnollista piivittdistd peseytymismahdollisuutta.
Erilaisia suihkun korvikkeita mainitaan useampiakin. Laivan kone-
huoneeseen oli helppo rakentaa suihku. Joissakin vastauksissa maini-
taan, ettd myos laivan keittiovaelld oli mahdollisuus kiyttia sitd. Joskus
keittiovaki kaytti "suihkutilana" keittion eteistd tai vilikannen we:ta.
Pesuvesi oli kuitenkin talléin tuotava sangolla.

Konemiehet ovat peseytyneet useimmin konehuoneessa. Se oli keit-
tion lisdksi ainoa paikka laivassa, josta sailamminta vettd. Kansimiehis-
ton tyo ei ole ollut niin hiostavaa, ettd heidin olisi tarvinnut turvautua
tallaisiin hataratkaisuihin. Viikottainen sauna ja wc:n kisienpesuallas
tarjosivat —vastaustietojen perusteella—heille riittavit peseytymismah-
dollisuudet.

Tukan on voinut pestd myos kannella. Tima lienee aikaisintaan
1960-luvun lopulta lihtien esiintynyt kdytinto.

Saunominen

Laivan henkilokunta jirjesti melkein poikkeuksetta itse saunomis-
mahdolli suutensa. Jos laiva yopyi maaseudulla, oli sovittu jonkun ta-
lon kanssa mahdollisuudesta saunoa lauantaina. Kaupungeissa olivat
hotellien saunat tavallisia kylpypaikkoja. Poikkeuksena siitd ettd joku
laivamiehistd — yleensa paillikko — varasi saunan laivavielle, ovat esi-
merkiksi Sinikolmio-linjalla kulkeneet laivat. Niissa oli varustamo va-
rannut matkustajille mahdollisuuden saunoa matkan varrella. Talloin
voivat laivamiehetkin kiydd saunassa.
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111 Teoria

1. Teoreettinen perusta

1.1. Organisaatiokulttuuriteoria

Tama julkaisu perustuu Suomalaisessa ja vertailevassa kansatieteessa
tekemdini pro gradu -tutkielmaan, jossa organisaatioteoreettisesta
nikokulmasta kisin pyrittiin selvittimiin Saimaan matkustajahdy-
rylaivojen henkilokunnan rakennetta ja sen muuttumista 1900-luvul-
la. Tassa luvussa esitetddn teoreettinen perusta, josta tutkimustulok-
set on johdettu.

Koko Saimaan alueen laivaliikennettd voidaan kisitteellisesti tar-
kastella yhtendisend systeemind tai jirjestelmand. Saimaan matkus-
tajalaivalitkennejirjestelmdssa on useita varustajia ja nailld kullakin
yksi tai useampia laivoja. Laivojen tehtdvina on tarjota maaratyissad
reittiolosuhteissa matkailupalveluja. Tdstd jirjestelmdstd poimittiin
yksi osatekijd, laiva, tarkemman tutkimuksen kohteeksi.

Jos tarkoitus olisi ollut selvitelld henkildstéorganisaation suhdetta
ymparistoonsd, olisi organisaatiota voinut tutkia osana matkustajalaiva-
litkennejirjestelmadi ja jarjestelmdn ominaisuuksia syotteen, tyon ja
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tuotoksen prosessina'?, yleisen systeemiteorian tai jarjestelmateorian'®
avulla.

Tassa yhteydessd oli kuitenkin tarkoitus selvitelld organisaation
rakennetta laivassa, niitd sisdisid suhteita, joita yksityisessd organi-
saatiossa on, ja tyytyd pelkdstddn viittaamaan jdrjestelmin toisiin
osatekijoihin, esimerkiksi varustamo-organisaatioon tai yhteyksiin
henkilostéorganisaation ulkopuolelle.

Jarjestelmateoria ei antanut riittivan hyvid ldhtokohtia tutkia orga-
nisaation rakennetta tissi tapauksessa. Sen avulla ei pystytty selitti-
maan niitd eroja, joita havaittiin jarjestelman kannalta tismalleen samaa
tehtdvaa suorittavien ja rakenteeltaan samankaltaisten organisaatioiden
valilla.

Niitd eroja selittdakseni kiytin teoreettisena apuvilineend amerik-
kalaisen organisaatioteoreetikko ja yritystutkija Edgar H. Scheinin
organisaatiokulttuuriteoriaa.* Sen avulla oli mahdollista selittad kah-
den henkildstorakenteeltaan tismilleen samanlaisen laivan organisaa-
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SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON KOKOELMAT.
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tion erilaisuus vetoamalla niiden kulttuuristen perusoletusten erilai-
suuteen. Scheinin teorian voidaan katsoa kansatieteen terminologian
mukaan lahestyvin kohdettaan integraatiotutkimuksen suunnasta.

Kulttuuria tulisi tarkastella jonkin itsendiseksi mddritellyn ja

vakiintuneen sosiaalisen yksikon omaisuutena. Toisin sanoen, jos on
osoitettavissa, ettd jollakin tietylld ihmisjoukolla on merkittivi mdidi-
vi yhteisid, tirkeitd kokemuksia ja nimd kokemukset ovat syntyneet
ryhmidn ratkaistessa ulkoisia ja sisdisii ongelmiaan, voidaan olettaa
ndiden yhteisten kokemusten aikojen kuluessa muovanneen ryhmiille
Yhteisen nikemyksen ympiroivisti maailmasta ja ryhmin paikasta
sind.

Yhteisid kokemuksia tulee olla riittdvdsti jotta ne johtaisivat yhtei-
seen nikemykseen. Yhteisen nikemyksen taas tulee olla riittdvin pit-
kidn toiminut, itsestddnselvyydeksi muuttunut ja tiedostamattomalle
tasolle siirtynyt. Tdssd mielessd kulttuuri on ryhmdikokemuksen opit-
tua tulosta. Kulttuuri on loydettivissd vain sieltd, missd on mddritel-
tivissd olevia ryhmid, joilla on oma merkittivd historiansa.

Scheinilld on generatiivinen kulttuurin kisite. Han tarkoittaa kulttuurilla
perusoletusten mallia, jonka jokin ryhmd on keksinyt, loytinyt tai
kehittinyt oppiessaan kdisittelemddn ulkoiseen sopeutumiseen tai si-
sdiseen yhdentymiseen liittyvid ongelmiaan. Tamd malli on toiminut
kyllin hyvin, jotta sitd voidaan pitid perusteltuna ja siksi opettaa ryh-
mdn uusille jisenille ongelmia koskevana tapana havaita, ajatella ja
tuntea.

Koska tillaiset oletukset ovat toistuvasti osoittautuneet toimiviksi,
niitd todenndkdisesti pidetidn itsestidnselvyyksindg ja ne ovat siirty-
neet tiedostamattomalle tasolle. Huomattavaa on, etteivit tietoiset
kiyttiytymismallit sisilly tihdn mddritelmddn. Tietoisen kdyttiy-
tymisen uskon aina mdadriytyvin sekd kyseiseen kulttuuriin sislty-
vien edellytysten (jirjestelmdllisten oletusten, havaintojen, ajatusten
ja tunteiden) ettd ulkoisen ympdriston tuottamien tilannetekijoiden
perusteella.’*s
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Kulttuurin tasot Scheinin mukaan.'”

Artefaktitja luomukset

Teknologia.

Taide.

Nakyva ja kuuluva
kayttaytyminen.

Arvot

Testattavissa fyysisen ym-
pariston valityksella.
Testattavissa vain yhteison
konsensuksen muodossa.

Perusoletukset

Suhde ymparistoon.
Todellisuuden, ajanja
paikan luonne.
Ihmisluonto.

lhmisen toiminnan luonne.
Ihmissuhteiden luonne.

Nékyva, mutta ei aina
tulkittavissa oleva

Selvempi tiedostamisen taso

Itsestddnselvyys
Nakymaton
Alitajuinen

Se miksi rakenteeltaan samanlaiset organisaatiot voivat olla kulttuu-
riltaan taysin erilaisia johtuu kunkin kulttuurin perusoletusten eri-
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laisuudesta. Perusoletusten erilaisuus puolestaan on selitettdvissd
organisaation vahvojen persoonallisuuksien — usein johtajien — vai-
kutukseksi.

Kulttuuria ja johtamista lihemmin tarkasteltaessa ne osoittau-
tuvat saman kolikon kidntopuoliksi. Kumpaakaan niisti ei pystyti
todella ymmdrtimddn yksinddn. Itse asiassa saattaa jopa olla, etti
johtajien ainoa todella tirked tehtdvd on luoda ja johtaa kulttuuria ja
ettd johtajien ainutlaatuisiin taitoihin kuuluu taito tydstid kulttuuria
— — — Joudumme toteamaan kulttuurin keskeisen aseman johtamisen
kiisitteessd, jos ylipddtddn haluamme antaa jonkinlaisen arvon kdsit-
teille johtaminen, johtajuus, johtamistaito (leadership) ja erottaa sen
kisitteisti litkkeenjohto (management) ja hallinto (administration).®

Ne teoriat, jotka jaottelevat eri organisaatiot pelkdstidn erityyppisen
johtajan tai erilaisen johtamistavan perusteella’®, eivit riitd antamaan
yksinkertaista ja kattavaa selitystd timin tutkimuksen aineistossa havai-
tuille variaatioille. Johtamistapa ei tiytd varsinaisen selityksen kriteereja,
koska se itse on selitettavissi kulttuuritaustan, perusoletusten perusteel-
la.

Scheinin kulttuuri-kisite “juontuu enemménkin ryhméidynaami-
siin jaryhmien kasvua koskeviin kuin antropologisiin ———teorioihin.”*
Yhteiskuntatieteellinen kasitteistd ja se, ettd kulttuuri on ilmeisesti
manipuloitavissa, voi kansatieteen kannalta tuntua vieraalta ajatuk-
selta. Scheinin teoksen erds tarkoitus onkin saada liiketaloudellisten
organisaatioiden johtohenkil6t nikemain mahdolliset syyt niihin vai-
keuksiin, joita yrityksen ihmis- tai litkesuhteissa ilmenee.

Kansatieteilija voi kuitenkin katsella manipulointiprosessia tiedosta-
mattomana. Till6in kyse on vain akkulturaatioprosessista pienessa yksi-
kossd. Henkilot tuovat mukanaan omat tiedostamattomat perusoletuk-
sensa tullessaan yhteiso6n. Niihin tiedostamattomiin perusoletuksiin
pohjautuen henkild voi sanoa: ”Noin ei voi tehdd, vaan se on tehtdva ndin,
jotta meneteltdisiin oikein.” Jos henkil6 on riittivin voimakastahtoinen,
han saattaa saada muut "ymmartimiin”, ettd aikaisemmin on menetel-
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ty "vadrin” tai “taitamattomasti”.

Jos taas henkildsta tulee sellaisen ryhmin jasen, jossa jo ennestdin
on vahvat yhteiset perusoletukset, hin huomaa itse, ettei ole "ymmdrta-
nyt” millaista on “oikea” tai ”jirkevd” menettely. Mikali ndin ei tapahdu,
joudutaan ristiriitaan ja ryhmdin integraatio karsii.

Yritin luonnehtia Scheinin teoriaa kansatieteen kannalta perin-
teisemmilld kisitteilld. Yhteison sosiaalisia suhteita voidaan tarkas-
tella useammalta tasolta. Abstraktein taso on sosiaalinen struktuuri,
“thmisten keskindisten oikeus- ja velvollisuussuhteiden verkosto”,
yksiloiden statusten viliset suhteet.” Sosiaalinen struktuuri vastaa
Scheinin teoriassa kulttuuristen perusoletusten tasoa. Sosiaalinen
struktuuri on ithmisten olemassaolon motivoinnin verkosto.

Kun siirretddn tarkastelukulma abstraktilta tasolta ldhemmas yk-
silod tullaan sosiaalisten organisaatioiden tasolle, jolla sosiaalisten
struktuurien tason statusta vastaa rooli. “Sosiaaliseksi organisaatiok-
si kutsutaan niitd tapoja, joilla sosiaalinen struktuuri ilmenee yhtei-
sOssd sosiaalisena toimintana.” Sosiaalisten organisaatioiden taso
vastaa Scheinin kaaviossa arvojen tasoa. Terminologisen ristiriitai-
suuden selvittimiseksi on mainittava, ettd Schein kiyttdd ilmausta
organisaatio samassa merkityksessa kuin suomalaiset kansatieteilijit
yhteisoa.

Scheinin teoriassa katsellaan yhteisdd sen ideologisten nikemys-
ten kautta, yhteison kollektiivisen uskomusjirjestelmin avulla, kun
Daunin ja Lofgrenin jaottelussa tarkastellaan sosiaalista organisaa-
tiota yhteison keskindisten suhteiden verkostona.

Sosiaalinen struktuuri ja — tdtd konkreettisempi — sosiaalinen
organisaatio ovat horisontaalisia rakennekaavioita. Kun siirrytdan
tarkastelemaan yhd konkreettisempaa tasoa, tullaan statuksesta ja
roolista yksiloon. Yksilod vastaava rakennekaavio on vertikaalinen.
Sitd voisi paremman nimityksen puutteessa nimittdd intentionaali-
seksi ulottuvuudeksi. Kyseessd on henkilon yksilollisen historian ja
paamdirin yhdistelma. Se, onko henkil6 valinnut laivamiesammatin
urakseen vai onko hin viliaikaisesti tydttomyyden, varainhankinnan,
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kesdtyon tai jonkin muun syyn vuoksi laivamiehend, kuuluu juuri in-
tention alaan.

1.2. Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimukseni tavoitteena oli selvittaa, millainen Saimaan matkusta-
jahoyrylaivan henkiléstdorganisaatio oli sisdiseltd rakenteeltaan, mil-
laisia rakennevariaatioita oli havaittavissa ja minkalaisilla syilla nditd
erilaisia rakenteita voisi selittdd. Samalla oli tarkoitus, vaikkakin pin-
nallisemmin, tarkastella sitd, millaiset olivat laivan henkiléstdorgani-
saation suhteet ja kytkennit ulkopuoliseen maailmaan.

Eri laivoissa ilmapiiri saattoi olla hyvinkin erilainen, jyrkin autori-
taarisesta suhteellisen vapaaseen, jossa esimies tarpeen tullen varovasti
ohjaili toimintaa haluamilleen vaylille. Scheinin organisaatiokulttuuri-
teorian mukaan syytd oli etsittdva laivayhteisdjen erilaisista kulttuuri-
sista oletuksista. Erilaiseen johtajuuteen vetoaminen ei tullut kysymyk-
seen, koska johtajuuserotkin vaativat selityksen, jonka puolestaan erot
kulttuurisissa perusoletuksissa ja niiden syntymekanismissa voivat an-
taa. Olisi ollut kyettava selvittdmain, voiko kahdessa rakenteeltaan ja
funktioltaan samanlaisessa sosiaalisessa organisaatiossa olla erilaiset
perusoletukset, vaikka ne toimivat samassa jirjestelmassa.

Oli ongelmallista selvittdd, millainen oli laivayhteiséjen organi-
saatiokulttuuri, kun on suunnattava tarkkailunikokulmansa men-
neisyyteen. Scheinin esittimad tutkimusotetta ei taydellisesti pystytad
kayttimaan kuin olemassaolevan organisaation yhteydessa, eika ta-
man tutkimuksen kohdalla ollut mahdollisuutta sithen. Ainoaksi kei-
noksi jai yrittdd luoda kuvaa perusoletuksista paattelemailld ne muis-
ta ilmaistuista piirteistd ja ilmidista. Tdssd vaani suuri vaara erehtyd
tulkitsemaan ldhdeaineistoa vaarin.

Vaihtoehtona oli tyytya kuvaamaan sosiaalisen kayttdytymisen ulkoi-
set olosuhteet sekd arvo- ja normijarjestelmd, sikili kuin se lihteistdstd
avautuisi uskaltautumatta tulkitsemaan niitd mitenkiin. Ilman vahvaa
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konkreettinen

SOSIAALISET SUHTEET

INTENTIONAALISUUS - YKSILO
ORCANISAATIO—ROOLI

STRUKTUURI—STATUS

AIKA
MUUTOS JA TOTEUTUMINEN

abstrakti

PERUSOLETUKSET
ARVOT
ARTEFAKTIT JA LUOMUKSET

IDEOLOGIA

konkreettinen

Ideologiaja sosiaaliset suhteet

Schein tarkastelee yhteis6a IDEOLOGISESTA nakokulmasta kolmiportaisena
abstrakteimmasta konkreettisimpaan, perusoletusten tasosta artefaktien tasoon.
Esimerkiksi Daun ja Lofgren tarkastelevat yhteis6d SOSIAALISTEN SUHTEIDEN ver-
koston ndkokulmasta. Tassa abstraktein taso, struktuuri ja status, vastaavat IDEOLO-
CISEN nakokulman perusoletusten tasoa. Organisaatio ja rooli vastaavat Scheinin
nakokulmassa arvojen tasoa. SOSIAALISTEN SUHTEIDEN verkoston nakékulmaan
voidaan lisata vield artefaktien tasoa, konkreettisinta tasoa vastaava intentionaali-
suus, jolla kuvataan yksil6llistd kehityspyrkimysta, jonka erds kuvaus on urakehitys.

teoreettista pohjaa tulkinta olisikin ollut vaarallista, mutta kun otettiin
Scheinin esittima organisaatiokulttuuriteoria paattelyn peruslauseeksi,
voitiin padstd myos jonkinlaisiin tulkinnallisiin lopputuloksiin. Kaytin
tulkinnan apuna tissa yhteydessd laivayhteisdjen arvomaailmaa ja nor-
mistoa organisaatiokulttuurin heijastumana konkreettisella tasolla.

116



Tutkimuksissa kavi ilmi, ettd kussakin laivassa oli kaksi paallek-
kaistd organisaatiota. Henkilostoorganisaatio oli laivan virallinen
organisaatio, jonka tehtavina oli palvella varustajan asettamia tavoit-
teita. Timan lisdksi laivassa oli epavirallinen organisaatio, jota olen
nimittanyt vapaa-ajan ryhmaksi.

Oletin, ettd organisaatiokulttuuri ohjasi tydyhteison reaktioiden
laatua ja suhteita ulkomaailmaan. Samalla se vaikutti myds ryhman
vapaa-ajan kiyttidytymiseen silloin, kun ryhma vietti vapaa-aikansa-
kin yhdessa kuten tutkimuksen kohteena olevissa laivayhteisoissa oli
usein tapana.

Oletin lisdksi, ettd henkilostoorganisaatiolla ja ryhmén integraatiol-
la oli suora verrantosuhde. Mitd vihdisempaad oli vapaa-ajan ryhmin
toiminta ja mitd vihemman henkilokunnan jasenid sithen kuului, sitd
heikompi oli henkiléstdorganisaation integraation aste ja sitd heikom-
pi omaleimainen organisaatiokulttuuri kyseisessa laivassa oli.

Kun tutkimusten perusteella oli ilmeistd, ettd jokaisessa sosiaa-
lisessa organisaatiossa — jokaisessa laivassa — oli omat kulttuuriset
perusoletuksensa, jotka poikkesivat toisten vastaavien sosiaalisten
organisaatioiden perusoletuksista, oli tehtivd se johtopditds, ettd
haastattelumateriaalia olisi tulkittava — enemman kuin aikaisemmin
— sidoksissa siihen sosiaaliseen ymparistoon, jossa kerrottu on tapah-
tunut. Jokaisen haastatellun vastaus suodattui kulttuuristen perus-
oletusten lapi.

Haastatteluvastauksia tulkittaessa olisi siten kyettivd nikemain
vastaajan perusoletukset haastatteluhetkelld - toisin sanoen sen so-
siaalisen organisaation kulttuuriperusta, johon vastaaja haastattelu-
hetkelld identifioitui — sekd vastauksen kisittelemissd sosiaalisessa
organisaatiossa vaikuttaneet perusoletukset.

Tama on kansatieteelliselle tutkimukselle ongelmallinen lopputu-
los. Ty6vden kulttuuria ei voikaan tutkia niin yleisluontoisesti kuin
tahdn asti on tehty ottamatta huomioon kyseisen sosiaalisen orga-
nisaation perusoletuksia. Miten pitkille tihdn asti kdytossa olleet
metodit riittdvat? Tutkimusta vaikeuttaa lisdksi se, ettd yhteis6d on
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tutkittava suhteessa ulkopuoliseen maailmaan, emokulttuuriin ja sen
perusoletuksiin.

Ryhmin organisaatiokulttuuri on isomman emokulttuurin — esi-
merkiksi paikalliskulttuurin tai kansallisen kulttuurin — ”sisilld” ja
toimii emokulttuurin yleisten perusoletusten maariimalld tavalla.”*
Olemassaolevan organisaatiokulttuurin mittarina voidaan pitdd sitd,
pystytaanko kyseisen yhteison perusoletuksista rakentamaan malli,
jossa poikkeavuudet emokulttuurista nakyisivit.

Tai kuten Schein huomauttaa:

Emme voi viittdd kuvanneemme tai ymmdrtineemme jonkin ryhmdin

kulttuuria ennen kuin olemme etsineet kyseisen kulttuurin pohjana

olevien oletusten muodostamaa mallia ja yrittineet loytid kdisite-
perustan, jonka pohjalta vyhmdn jisenet tekevit havaintoja, ajattele-
vat, tuntevat ja arvioivat tilanteita ja suhteita.”s

Scheinin mukaan meidin on pyrittdvd hahmottelemaan mallia ryhméin

organisaatiokulttuurista, katsomaan vallitseeko peruskasitysten kohdal-

la ryhman kesken yksimielisyys ja pdittelemain sen jilkeen,
onko ryhmilld kulttuuria lainkaan, onko silli heikko kulttuuri ja onko
useiden ryhmien vililld kulttuurisia ristiviitoja. Ellemme ponnistele
padstiksemme tille analysoinnin tasolle, ei meiddn tulisi lainkaan
esittdd kulttuuria koskevia toteamuksia. Pinnallisten toteamusten
vaarana on, ettd koko kulttuurin kisite menettid varsinaisen merki-
tyksensd tai ettd se vesittyy siind mddrin, ettd silli on sama arvo kuin
normien ja arvojen kdsitteelld.”

Schein toteaa, ettd oman kulttuurin ulkopuolelta olisi vaikeaa yrittdd
tulkita ilmaistujen arvojen taustalla piilevdd syvempien oletusten ker-
rostumaa.”” Sama ongelma on tutkijalla, joka yrittdd paneutua omaa
aikaansa edeltineisiin ajanjaksoihin. Vieraan kulttuurin tutkija voi
paastd tavoitteeseensa asumalla kohderyhman parissa riittdvin pit-
kan ajan. Menneisiin aikakausiin paneutuvalla ei ole tillaista mahdol-
lisuutta.
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1.3. Rakennemalli

Hahmottelin Saimaan laivaliikennejarjestelmistd erdanlaisen hypo-
teettisin mallin, jossa laivatyon rakennetta katsellaan moniulotteise-
na rakenteiden verkostona. Mallissa on litkemaailman nikékulma ja
sosiaalinen ndkokulma. Liikemaailman ndkdkulmassa on taloudel-
lisjuridinen taso, jolla tarkastellaan yrittjin, yritysidean ja toteut-
tamisvilineiden (laiva, reitti, matkailupalvelut) vilisia taloudellisia ja
juridisia suhteita eli yhteiskunnallisten oikeuksien ja velvollisuuksien
valisid suhteita. Taloudellis—juridinen taso vastaa sosiaalisen niko-
kulman struktuurien tasoa.

Sosiaalisen nikokulman organisatorista tasoa vastaa liikemaail-
man varustaja—reitti-laiva-rakenne suhteessa matkailijoiden, omis-
tajien ja yhteiskunnan hyddyntimistarpeisiin.

Sosiaalisesta nikokulmasta malli tarkastelee Saimaan matkustaja-
laivaliikennejirjestelmad varustamo-organisaatioina, joihin kuuluu
toimisto- ja markkinointiorganisaatio sekd yksi tai useampia laivojen
henkiléstdorganisaatioita. Sosiaalisella nikokulmalla on sosiaalisten
struktuurien tasonsa ja sosiaalisten organisaatioiden tasonsa, joita
voidaan tarkastella toisaalta suhteiden verkostona ja toisaalta yhtei-
sojen ideologisten nikemysten kautta.

Nama eri tasot ovat vain kasitteellisesti toisistaan erotettuja todel-
lisuuden eri nidkokulmia. Kullakin tasolla on erilainen tehtava suh-
teessa ymparistoonsa.

Laivaliikennejdrjestelmidn sosiaalisessa nikokulmassa erdinlai-
nen perusyksikko on laivan henkilokunta, henkiléstéorganisaatio. Se
on yhtendinen ja tarkoituksenmukainen kokonaisuus, vaikka voikin
olla hyvin erilainen eri tapauksissa.

Laivatyon kannalta perusyksikon ulkopuoliset rakenteet ovat apu-
rakenteita, joita ei aina kiytdnnon tyossa tarvita tai jotka voidaan kor-
vata toisentyyppisilld rakenteilla. Tallaisia ovat esimerkiksi varustamo-
tai markkinointiorganisaatio. Kuitenkin silloin kun ne ovat olemassa,
niiden merkitysta henkildstoorganisaatiolle ei saa vihitella.
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Laivaa voidaan pitdd perusyksikon “tyokaluna”, jolla tyoryhmi
tekee sille maarittya kuljetustehtavii. Tyokalu on ajan mittaan kehit-
tynyt ja se, mitd silld on haluttu tehtdvin, on ajan vaatimusten muka-
na muuttunut. Tima on asettanut eri aikoina kollektiiville — tydryh-
malle — erilaiset vaatimukset.

Koko rakenneverkosto saa neljannen ulottuvuutensa, kun sita tar-
kastellaan suhteessa aikaan. Lisiksi kun tarkastellaan laivamiehen
urakehitystd ja sitd miten se leikkaa mallin eri tasot, saadaan uusi
vertikaalinen nikokulma.

Matkustajalaivoissa on tarvittaessa kuljetettu myos henkildautoja. Kuvassa
nakyy myos kansallispukuinen tarjoilija. Kuva on 1960-luvulta.
SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON KOKOELMAT.

| APPEENKANIA
10.30
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2. Saimaan matkustajaliikennejarjestelma

Saimaan alueella voidaan katsoa olevan yhtendinen matkustajalaiva-
liikennejirjestelma. Tdssa jarjestelmissa kukin varustaja muodostaa
oman yksikkonsd, jota voidaan kutsua varustamo-organisaatioksi.
Yksityisen laivan henkilokunta on puolestaan osa varustamo-organi-
saatiota. Tdssd luvussa tarkastelen, millainen tuo varustamo-organi-
saatio on ja millaisen matkustajalitkennejirjestelmin osa se on.

2.1. Yrityksen toiminnan motiivi ja toiminta-ajatus

Matkustajalaivalitkenteen harjoittamisessa on havaittavissa kaksi
paamotiivia. Toisaalta halutaan parantaa kotiseudun litkenneoloja ja
toisaalta halutaan sijoittaa pddoma kannattavasti. On ilmeistd, ettd
molemmat seikat ovat syyna useimmissa tapauksissa, vaikka toinen
onkin usein korostuneemmin esilla.

On olemassa kuitenkin arkistolahteiden perusteella yksi yhtio,
Taipalsaaren Uusi Hoyryvenhe Osakeyhtio™®, jossa johto ei ole halun-
nut yhtion tuottavan voittoa, vaan tarjoavan halvan kulkuyhteyden
ldheiseen kaupunkiin, Lappeenrantaan.

1930-luvulta ldhtien ja viimeistiin 1950-luvun alussa oli niiden
laivayhtididen, jotka aikoivat vield jatkaa toimintaansa, muutettava
toiminnan motiivi litkenneolojen parantamisesta matkailupalvelujen
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Laivan ravintola on valmis vastaanottamaan ruokailijat. Kuva 1930-luvun lopulta.
SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON KOKOELMAT.

suuntaan, koska vilkastuva maantieliikenne vei paikallisliikenteen
matkustajat.
Organisaation tavoitteeksi voidaan amerikkalaisen organisaatio-
teoreetikon, Amitai Etzionin sanoin maaritella se tuleva asiaintila,
jota organisaatio kollektiivina yrittdd toteuttaa. Siihen vaikuttavat
osittain johtohenkildiden, osittain johtokunnan ja osittain tavallisten
rivimiesten tavoitteet.””

Se on siten ldhes sama kuin mitd kisitteelld yrityksen toiminta-ajatus
tarkoitetaan. Tavoitteen toteuttamisen vilineeksi tarvitaan laiva mie-
histdineen ja muine palveluineen tietylld reitilld tehtiviniin vieda
matkustajat niiden tarpeiden mukaan miiritysta paikasta toiseen.
Tama paljastaa tietyn rakennekaavan. Toisaalta on organisaatio mie-
histo-laiva-reitti ja toisaalta matkustaja, joka pyrkii hyddyntimaan
mainittua organisaatiota, tai sen tarjoamia erilaisia hyodykkeitd.°
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Timan rakennelman taustalla tai ylipuolella ovat taloudelliset ja
juridiset edellytykset, eli toiminnan rahoittava yritys tai yrittdja ja toi-
minnan eri puolia rajoittava tai mairdavi lainsdddinto.

2.2. Varustamo-organisaatio

Varustamo-organisaatio on Saimaan matkustajalaivaliikennejirjes-
telmissa toisilleen rinnakkaisten laivanvarustustoimintaa harjoitta-
neiden organisaatioiden mallirakenne. Varustamo-organisaatio on

esitetty oheisessa taulukossa.

Varustamo-organisaatio

Organisatorinen porras

Fyysis-juridinen taso

Tehtava

yritysmuoto

osakeyhtiot, yrittajat,
yhtymat, osuuskunnat

taloudellinen perusta

hallinto

yhtiokokous,
johtokunta *)

taloudellisetja periaat-
teelliset padtokset

toimisto

toimitusjohtaja
jaapulaiset®)

toimeenpano, miehisto-
valinnatja markkinointi

laivan miehistod

paallikko
konepéaillikké emanta
muu henkilokunta *)

toteutus

*)  Pienessd, esimerkiksi yhden laivan varustamossa, saattoi sama
henkilo — omistaja — tehdd taloudelliset ja periaatteelliset pédtokset,
hoitaa toimistorutiinit ja jopa olla yksi miehiston jasenistd.

Pienet laivayhti6t — yritysmuotona osakeyhti6 tai osuuskunta — on perus-
tettu palvelemaan kotipaikkakunnan tai -seudun litkennetarpeita ja mikali
mahdollista tuottamaan myds vahan voittoa omistajilleen.
Matkailuliikenteen yritykset ovat kernaasti isoja, jolloin laivojen kesken
voi jarjestad yhteistoimintaa ja kdyttid samaa varustamo- ja myyntiorgani-
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saatiota. Suurempi organisaatio pystyy tarjoamaan monipuolisempaa
palvelua ja ulottamaan myyntinsd maantieteellisesti kauemmaksi. Yhden
laivan kohdalla kohtuuttomat markkinointikustannukset jakautuvat
useamman laivan osalle kasvamatta laivojen lukumairan suhteessa.

Yrityksen toiminnan motiivia voidaan tarkastella suhteessa sen
omistuspohjaan. Maaseudun kuljetustarpeita palvelemaan perustet-
tujen laivayhtididen omistuspohja oli laaja, ammattijakautumassa oli
runsaasti maanviljelijoitd ja alueen kauppiaita, joskus myos tyomie-
hid. Usein osuuskunnilla on laajempi omistuspohja ja niiden toimin-
nan piimotiivina on liikennetarpeen tyydyttiminen pikemminkin
kuin voiton maksimointi.!

Monet kaupunkien liikemiesten perustamat laivaosakeyhtiét pyrki-
vat sen sijaan varmistamaan hyvin osingon sijoittamalleen pddomalle.
Nailla yhti6illd oli varaa valita sellaiset litkennereitit, joilla matkustajia
kulki runsaasti. Menestyvilld yhtiilla oli myos rohkeutta tehdd edulli-
sia kauppoja silloin kun siihen tarjoutui tilaisuus.**

Varustajien omistuspohja'

omistaja 1919 1925 1933 1939 1948 1953 1959

1979
Ly |L|jY|L|]Y|L|Y|[L|Y|L|Y|L|Y]|]L]|]Y

osakeyhti6 |16 | 8 |31 |17 32|20 | 25|13 23|16 |15| 9 [12| 7 | 8 | 1
osuuskunta | 7 |4 |3 |1 | 2|2 |22 |1 |1 |=|=|=-|=-|-1-
yhtymat - =l1 |21 |1]|=|=-|=-1-|=-|-1=-1-|-1-
kunta e T T T T O O O B O B B
yksityiset 1114|4443 (31|11 |1]2]|2]|-]-
24113 40| 25[40 (28|31 (|19 (26|19 |16 |10 14| 9 | 8 | 1

L=laivoja, Y = yrittdjia
Varustajien omistuspohja -taulukosta nikee selvisti, ettd osakeyhtio
on ollut matkustajalaivojen omistajana tirkein yhtidmuoto. Osake-

yhtidéiden miira on ollut koko ajan kaksi kolmasosaa tai kolme neljis-
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osaa yrityksistd. Osakeyhtiéilld on ollut muita yrittdjid paremmat
taloudelliset toimintamahdollisuudet. Tima nikyy siitd, ettd laivojen
madrdstd on suhteellisesti suurempi osa ollut osakeyhtididen omis-
tuksessa kuin mika on ollut osakeyhtididen suhteellinen osuus yrit-
tdjistd. 1930-luvulta lahtien yli 80% laivoista on ollut osakeyhtididen
omistuksessa.

Osuuskuntien merkityksen viheneminen vuosien 1919 ja 1925 va-
lilld johtuu Heindveden Hoyryvenhe Osuuskunnan taloudellisista vai-
keuksista. Sen laivat, varat ja velat osti Heindveden Hoyrylaiva Osa-
keyhtio. Osuuskunnalla oli vuonna 1919 neljd matkustaja-alusta.

Toimisto-organisaatio

Toimistot olivat pienid. Yhden tai kahden laivan varustajalla ei ollut
kuin isdnnoitsijd, esimies, toimeenpaneva johtaja tai toimitsijamies,
miten hdntd missdkin kutsuttiin. Hin teki padtokset yhdessd johto-
kunnan kanssa. Toisinaan toimitusjohtajakin kuului yhtién osakkai-
siin.'*

Hoyryvenheosakeyhtié Kertun toimistossa oli toimitusjohtaja ja
vuodesta 1917 ldhtien yksi apulainen. Saimaan Hoyrylaivaosakeyhtion
toimitusjohtaja tydskenteli yksin kotonaan oman kirjoituspdytinsa
ddressd ennen 1950-lukua. Vield nididen yhtididen fuusion jalkeenkin
aina 1960-luvulle saakka oli toimistossa vain kaksi vakituista tyonte-
kijad ja 1-2 kesdapulaista.s

1970-luvulla toimisto-organisaatio oli Saimaan Laivamatkat Oy:s-
sd hieman suurempi: toimitusjohtajan lisaksi oli kaksi vakituista toi-
mihenkil6d ja 1-2 kesdapulaista. 1970-luvun lopulla vakituisia oli nelja
ja kesdapulaisia kolme.

Kasvu 1970-luvun jalkipuoliskolla johtui vilkkaasta Viipurin liiken-
teestd, jonka keskuspaikka oli Lappeenranta, kun varustamon toimis-
to muuten oli Savonlinnassa, sekd myohemmin Kalevan Linjat Oy:n
ostosta.

Tarked tyotd lisidva tekijd oli lisddntynyt panostus markkinoin-
tiin. Aikaisemmin oli yleensd riittinyt, ettd varustaja ilmoitti kulku-
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vuoroistaan sanomalehdissd ja joissakin matkailualan julkaisuissa.
Erilaiset matkailualan jarjestot hoitivat markkinointia erityisesti ul-
komaille. 1960-luvun lopulla ja 1970-luvun jilkipuoliskolla Saimaan
Laivamatkat Oy:ssd markkinointia hoiti sitd varten palkattu henki-
16.147

Vastuualueetjajuridiset vaatimukset

Lihdettiessd etsimddn selitystd varustamo-organisaation rakenteelle,
on katsottava kolmeen suuntaan. Ensinnd annetaan lainsddaddnnossa —
osakeyhtiolaki, osuuskuntalaki, merimieslainsdadanto jne. — maarayk-
sid tehtavistd ja siitd, millaiset patevyysvaatimukset tehtavia hoitaville
henkiloille asetetaan. Toiseksi laivoissa tarjotut palvelut vaativat riittd-
vasti patevid henkilokuntaa. Kolmanneksi pyrkivit taloudelliset tekijit
rajoittamaan henkildkunnan mahdollisimman pieneksi.

Yhtiéiden toimintaa sditeleva lainsdddanto antoi miardykset yhtioi-
den hallinnosta. Yhtididen johtokunnilla tai hallituksilla oli mahdollisuus
delegoida valtaa edelleen toimitusjohtajille tai vastaaville. Toimitusjohta-
ja yksin tai yhdessd hallituksen kanssa paitti edelleen ketd otettiin laivo-
jen henkilokunnaksi. Joissakin tapauksissa he paattivat vain paallikostd
ja ehka konepaillikostd ja delegoivat muun henkilokunnan rekrytoinnin
naille.

Lainsiadannolla maarittiin se, kuinka monta henkea oli kulloin-
kin oltava kansi- ja konepdillystdd, sekd sen millaiset patevyyskirjat
kyseisilld henkil6illd oli oltava. Lain ankaruus on tdssa suhteessa vaih-
dellut eri aikoina, mutta padpiirteissiin vaatimukset ovat keventyneet
aika-ajoin itsendisyyden ajan alun melko tiukoista vaatimuksista.*

Vuosittaisessa katsastuksessa tarkastettiin, ettd laivassa oli maardysten
mukainen miehistd. Muutamat vastaajat kertoivat, ettd laivaan oli palkat-
tu padllikoksi tai konepdallikoksi henkild, jolla oli vaadittu patevyyskirja,
mutta kiytinndssa tyot teki kuitenkin ajomiehen tai limmittdjan nimik-
keelld toiminut henkild. Yleensi tillin oli kyse pienestd, yksityisomistuk-
sessa olevasta laivasta, jossa oli esimerkiksi neljan hengen miehisto.

Tyoaika ja tydaikalainsdddantd ovat mdiirianneet sen, kuinka
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monta henked on jouduttu kussakin tehtivissi pitimiin. Yleensd
reittilaivoissa oli kaksinkertainen miehistd ja risteilyaluksissa vain
yksi henkil6 kutakin tehtdvad varten. Lisdksi tarjotusta palvelutasosta
riippui joidenkin toimien tiyttiminen, esimerkiksi oppaan tai erillisen
rahastajan.

Keittidtehtavissi olevien maara riippui myos olennaisesti palvelu-
tasosta. Aluksissa, joissa tarjottiin vain kahvia ja virvokkeita, riitti
yhden tai kahden henkilon tydpanos keittiotehtivien hoitamiseen.
Sen sijaan laivoissa, joissa useiden ruokalajien lounaat ja piivalliset
kuuluivat osana matkaan, oli usein 4-7 hengen keittidhenkilokunta.*

Laivojen tekninen kehitys on muuttanut miehiston tarvetta. Limmit-
tajien hividminen on suoraa seurausta siitd, etta laivojen kattiloita alet-
tiin 1960-luvun puolivilissd lammittda oljylla halkojen asemesta.

Ennen sotia palkkakustannukset pysyivit yritysten kannalta koh-
tuullisina, koska ne itse maaraisivit keskindisilli sopimuksilla maksa-
mansa palkat.*° Sotien jilkeen ammattiyhdistykset ulottivat toimintansa
Saimaalle, ja tydnantajat perustivat muiden sisdvesien ja rannikon varus-
tajien kanssa uuden keskusliiton, RASILAN, joka kédvi vastaiset palkka-
neuvottelut ammattiyhdistysten kanssa.!

Sotien jalkeen palkat nousivat, ja varustajien oli ratkaistava entis-
td enemman kannattavuuskysymyksia mm. henkilokuntaa vihenta-
malld. Kun 1950-luvun alussa siirryttiin litkennéimaan kaupunkivilit
paivavuoroina, voitiin henkiléstdorganisaatiota muuttaa jattamalld
toinen ajomiehistd pois.

Kun laivalla ajettiin pelkdstian matkailuliikennettd — esimerkiksi
Sinikolmio-linjaa —voitiin jattid toinenkin ajomiehistd pois, koska halko-
jaei enddlastattu kansille, josta kansimiesten olisi pitinyt matkan aikana
antaa ne konehuoneeseen, vaan suoraan konehuoneen halkovarastoon.
Talléin kansimiehet ennattivat ajaa eikd ajomiehia tarvittu.s
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2.3. Suoritetaso

Tédssd osassa tarkastellaan laivan teknistd kehitystd, laivaa miehis-
ton tyokaluna. Reittid ja matkailupalveluita tarkastellaan ideaalisina
toteutumismahdollisuuksina.

Suoritetaso on se taso kokonaisjirjestelmassid, jota matkailija
hy6dyntaa ja jolla edelld kuvattu organisaatio operoi. Tissd kuvataan
organisaation “tyokalut”. Tyokalujen valinnasta riippuu, minkailainen
henkilosté tarvitaan tydkaluja kiyttimaan. Tai jos henkildresurssit
ovat valmiina, tiytyy tyokalut valita sen mukaan.

Esimerkiksi hoyrylaivaosakeyhtiot harkitsivat kannattavat reitit ja
niille tarpeellisen palvelutason ja palkkasivat henkil6ston sen mukaan.
Yksityinen liikennoitsijd saattoi kidyttdd oman perheen jisenid laiva-
henkilokuntana ja tarjota sellaista matkailupalvelua, kuin niilld resurs-
seilla oli mahdollista.

Laivojen tekninen ja rakenteellinen kehitys 1900-luvulla

Laivoihin ajan mittaan kehitetyt parannukset ja uudistukset ovat lisinneet
turvallisuutta, parantaneet kannattavuutta ja antaneet laivoille parem-
man palvelutason. Yritykset ovat omaksuneet uudet tekniset ratkaisut sitd
mukaa, kun tieto niistd on saatu ja ne on hyviksi havaittu, jos yrityksilld
on ollut niihin taloudelliset mahdollisuudet. Yritysten kokouspoytikirjat
puhuvat timin puolesta.

Innovaatioiden tutkiminen ei siten johda kovin hedelmillisiin
tuloksiin, vaikka tiedonsaantiviylien selvittiminen voisikin olla kiin-
nostavaa. Tdssd laivoihin tehdyt parannukset ovat selitysperustana
laivatydssd tapahtuneille muutoksille, eivat tutkimuksen kohteena.

Ismo Heervi jaottelee Turun saariston laivaliikenteen historiaa
kasitteleviassd tutkimuksessaan laivat kolmeen ryhmdaan: rannikko-
laivoihin, saaristolaivoihin ja paikallisliikenteen hoyryveneisiin.s
Periaatteessa sama jako olisi mahdollinen my6s Saimaan oloissa,
mutta kovin hedelmilliseen analyysiin se ei johda.

Laivatyypeilld ei ollut kovin suuria rakenteellisia eroja eri alueil-
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la vaikka nimitykset ovat vaihdelleetkin. Pienid paikallisliikenteen
hoyryveneitd on Saimaalla Karttusen mukaan nimitetty kolibri-
laivoiksi ja Tampereen seudulla Ruohosen mukaan salonkilaivoiksi.’s*

Pienet hoyryveneet jaivat 1900-luvun alussa hiljaisimmille paikallis-
litkennereiteille ja tilapdiskdyttoon. Liikenne vilkastui monin paikoin
niin, ettd taytyi tilata suurempia laivoja. Sitd mukaa kun yleislaivat jat-
tivat reittejd vapaaksi, syntyi uusia laivayhtioitd, jotka hankkivat niille
paikallisliikenteeseen sopivia, mutta kaupunkien viliseen liikentee-
seen riittdvin isoja aluksia.

Hyvin yleinen laivatyyppi vuosisadan vaihteen tienoilla ja 1900-
luvun ensi kymmenelld oli noin 25 metrid pitkd puolitoistakantinen
alus. Siind oli pohjakerroksessa koneen ja kattilan lisdksi lastitilaa ja
matkustajatiloja sekd miehiston asuntoja. Valikannella oli salonki-
tiloja sekd ravintola keittidineen. Ylikannella oli vain ohjaustila,
paallikon hytti sekd mahdollisesti matkustajille tarkoitettu salonki.
Yldkannen perdosa oli avointa kattamatonta tilaa, jossa oli korkein-
taan pelastusveneet.

Myo6hemmin, kun huomattiin lisidntynyt tilantarve ja laiva tiedet-
tiin riittdvan vakaaksi, ndihin laivoihin usein rakennettiin ylikannel-
le perillekin hyttirakennelmia ja ylikansi katettiin kokonaan. Joskus
valjasti rakennetulle vilikannellekin tehtiin lisda hyttirakennelmia.s

Joissakin laivoissa oli ns. myrskylaita , mutta sen merkitys sisi-
vesilld oli vahdinen. Kun lisdksi haluttiin saada lisda lastitilaa keski-
laivaan pyrittiin ndista myrskylaidoista joissakin tapauksissa eroon.’

Mastojen merkitys laivoissa oli ldhinni esteettinen. Ne periyty-
vat vuoden 1859 asetuksesta, joka edellytti purjevarustusta niihin
hoyrylaivoihin, jotka kulkivat merilli. Saimaan olosuhteissa timd
tarkoitti kaukoliikenteen yleislaivoja, joista suurimmat Saimaan
matkustajalaivat saivat joitakin piirteitd perintond. Hoyryveneissa ei
asetus edellyttinyt olevan mastoja, eikd niihin esteettisistikdan syis-
td tarvinnut mastoja lisatd, vaikka suurempiin laivoihin ne tuntuivat
kuuluvankin olennaisena osana.”’

Vield 1900-luvun alkupuolella, joissakin tapauksissa melko pit-
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kadnkin, laivan ohjaustila oli avoin taivain kankaisella jalkasuojuksella
tuulelta ja vedenroiskeelta eristetty. Suljetun ajohytin Saimaan laivoi-
hin toi uutuutena insind6ri Krank Lehtoniemen telakalla 1890-luvun
alussa.”® Silti vield 1900-luvun alussa rakennettiin useimmat laivat
avoimella tai jalkasuojuksisella ohjaustilalla.

Useissa laivoissa oli sihkovalaistus jo 1900-luvun alussa, vaikka
joissakin sihkévalo saatiin vasta 1910- ja 1920-lukujen vaihteessa.

Laivojen kayttovoima — hdyry — on yleensd saatu lammittamalld
kattilaa haloilla. Savonlinnassa kaytettiin myos hiilta 1930-luvun lopul-
la, koska se tuli edullisemmaksi kuin halot.’*® Saimaan matkustaja-
hoyrylaivat muutettiin melkein poikkeuksetta 6ljykayttoisiksi 1960-
luvun puolivilissa. Joistakin laivoista tehtiin my6s moottorialuksia
polttoaine- ja palkkakustannusten siddstimiseksi.

Matkustajalaivoissa on ollut ainakin koko 1900-luvun ruuille
kylmisdilytystilaa. Ennen 1960-luvulla tulleita sdhkolld toimivia jaa-
kaappeja oli my6s jadkaapeiksi kutsutut sdilytystilat. Ne olivat puu-
runkoisia, sinkkiselld sisivuorauksella varustettuja laatikoita, joita
pidettiin kylmdna meijereista tai panimoilta saaduilla jailla.*

Reittijarjestelman esittely ja kehitys

Saimaan kanavan avautumisen jilkeen syntynyt siinnéllinen laiva-
liikenne Saimaan satamien ja merikaupunkien vililli toteutettiin
tavaraliikenteen vaatimusten mukaisena. Vahitellen lisittiin laivojen
mahdollisuuksia ottaa matkustajia rakentamalla laivoihin lisda hytti-
tilaa kannelle.’* Matkailu lisddntyi 1800-luvun viimeiselld neljannek-
selld Suomessa varsin yleisesti. Tastd kertoo mm. Suomen Matkailja-
yhdistyksen perustaminen vuonna 1887.

Kaukoliikenne yleisaluksilla ei tarjonnut juuri mitidn palveluja
jarviseudun maaseutuviestolle. Sen liikkumis- ja kuljetustarpeita
palvelemaan perustettiin omia laivayhtiditd, joiden reittijirjestelmid
oli tyystin toisenlainen kuin yleisaluksilla. Ndiden laivojen aikatau-
luja maarasivit talousalueen keskuksen toriajat. Laivat saapuivat
aamulla kahdeksan, yhdeksin aikoihin kaupunkiin ja lahtivit sieltd
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iltapdivalld yhden, kahden aikoihin paluumatkalle.’® Laivat viipyivit
pddtepisteessidn, jossain maaseutulaiturissa, parhaimmillaan 6-8
tuntia, mutta yleisemmin vain 3-5 syddnyon tuntia.’

1900-luvun alussa kehittyi tistd paikallisliikenteestd variaatio, jossa
yhti6 ajoi kahdella laivalla kahden kaupungin valilld. Nain yhti6 voi tar-
jota asiakkailleen kuljetuspalveluja joka pdivd kumpaankin talouskes-
kukseen. Tallainen yhteys syntyi esimerkiksi Joensuun ja Savonlinnan,
Savonlinnan ja Lappeenrannan sekd Mikkelin ja Lappeenrannan vilille.
Kuopion ja Savonlinnan valilld litkennéi neljdkin laivaa paikallisliiken-
teen tarpeita palvellen, kaksi Heindveden ja kaksi Leppavirran kautta.

Kaupunkien vilisessd paikallisliikenteessd pyrittiin jo monesti
ottamaan junien kulkuajat huomioon 1dht6- ja tuloajoissa. Pyrittiin
toisin sanoen ottamaan huomioon jatkoyhteydet, mikili paikallislii-
kenne ei siitd kdrsisi.

Vasta 1930-luvulla kun alkoi selvisti nakya, ettei paikallisliiken-
ne endd kauan pystyisi laivoja eldttimain alettiin miettid — Suomen
Matkailijayhdistyksen ehdotuksesta — mahdollisuuksia muuttaa kulku-
aikatauluja siten, ettd laiva lahtisi aamulla ja saapuisi miirdkaupun-
kiin illalla.

Muutoksen tekeminen tuntui vaikealta ja uhkarohkealta. 1930-lu-
vun lopulla muutamat yhtiot kokeilivat titd siten, ettd asettivat toi-
sen laivan pdivilitkenteeseen ja pitivit toista edelleen perinteisessd
paikallisvuoron aikataulussa.’®

Sota-aikana paikallisliikenne vilkastui autoliikenteen laman vuok-
si eikd turismiin investoitu. Aikatauluissa palattiin takaisin paikallis-
litkenteen vuoroihin aina 1940-luvun lopulle asti.**® Vasta vuonna 1952 —
olympiakesin turistiryntiyksen odotuksissa — vaihdettiin kaupunkien
valisen liikenteen aikataulut paivivuoroiksi.

Alunperin pelkistaan matkailutarkoituksiin perustettu Saimaan
Hoyrylaiva Oy asetti Savonlinna-laivansa Lappeenrannan ja Savonlin-
nan viliseen liikenteeseen tuomaan matkailijoita ldhinnad Savonlin-
nan kylpylddn Lappeenrannasta, jota ldhemmaiksi ei junalla Pietarista
ja Viipurista pddssyt. Laiva kykeni kulkemaan matkan edestakaisin
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vuorokauden aikana.’®’

Vendjin vallankumouksen jilkeen turistivirta ehtyi ja yhtio joutui
asettamaan laivansa yovuoroon Savonlinnan ja Lappeenrannan valil-
le Ruokolahden kautta, tekemdin kompromissin paikallisliikenteen
hyviksi.’s®

Kaukoliikennetta hoitavat yleisalukset jdivit pois kaytostd vahitellen
1900-luvun alussa. Ne hivisivat kilpailun tavarankuljetuksesta rauta-
teille ja matkustajaliikenteessad kaupunkienvilistd litkennettd hoitaville
paikallisliikenteen aluksille, jotka pystyivit tarjoamaan samat palvelut
kuin yleisaluksetkin, mutta poikkesivat sen lisiksi pienilla vililaitureil-
le.

1950-luvun jalkeen paikallislitkenteen laivat olivat harvinaisia. Jal-
jelle jaivit padasiassa matkailijaliikennettd palvelevat reitti- ja aika-
tauluyhdistelmat.

Matkustajaliikenteessa kiytetyt laiturit pyrittiin tekemadn lahelle
kayttijiensd asumubksia, jolloin laitureita oli erittdin paljon. Ne kaikki
olivat my06s ahkerassa kdytossd. Erds vastaaja mainitsi enndtyksend
matkan Mikkelistd Anttolaan, jonka aikana oli kdyty 32 eri laiturissa.

Laitureiden maird on vihentynyt sitd mukaa, kun autoliikenne on
vienyt rahteja ja matkustajia paikallisliikenteen laivoilta. Esimerkik-
si Savonlinnan ja Kuopion valilla Heindveden reitilld oli 1940-luvun
alussa 52 laituria 1940-luvun lopulla 43 laituria ja 1950-luvun puoli-
valissd alle 20 laituria.

Puhtaaseen matkailijalitkenteeseen siirtyminen jatti kaytt66n vain
ne vililaiturit, joilla oli merkitystd turismin kannalta. Esimerkiksi
vuonna 1975 oli Mikkelin ja Savonlinnan valille hinnoiteltu seitsemin
valilaituria, joista keskimairin kolmessa kaytiin paivittdin.

Joskus pienten valilaiturien omistajat yrittivit saada korvausta laiva-
yhtioiltd laiturin kaytostd. Laivayhtio harkitsi asiaa ja maksoi, jos laitu-
ri oli vilkas, tai lopetti silld kiynnin, jos matkustajia ei ollut tarpeeksi ja
omistaja yha vaati korvausta laiturin kiytosta.

Toisaalta laivayhtiét saattoivat rakentaa vililaiturin, jos siltd oli
riittavisti tulijoita, eikd rannanomistaja halunnut siti rakentaa. Kau-

132



Enimmakseen Saimaan matkustaja-
hoyrylaivojen hytit olivat kahdelle
hengelle. Ylavuode oli paivalla
sohvan selkdnojana.

SAVONLINNAN MAAKUNTAMUSEON
KOKOELMAT

pungeille laivayhtiot maksoi-
vat satamamaksuja.’”

1950-luvulla tuotiin Sai-
maalle uusi matkailumuoto,
taysihoitomatkat. Ensin tuli
Leppavirran Hoyrylaiva Oy:n
Viikko Saimaalla -risteily,
joka ndytti menestyvin niin
hyvin ettd Saimaan Hoyrylai-
va Oy toi markkinoille oman
versionsa, kolmen piivin
mittaisen Sinikolmio -ristei-
lyn.

Viikko Saimaalla -risteilyjd ajettiin 1970-luvun puoliviliin asti.
Sinikolmio-risteilyd muutettiin 1960-luvun lopussa siten, ettd sama
laiva ajoi siitd lihtien my®ds reittilaivana. Samalla matkaa alettiin ajaa
kolmella laivalla.”> Sinikolmio-risteilyja ajettiin 1980-luvun alkuun.

1960-luvun lopulla ryhdyttiin Saimaan hoyrylaivoilla jarjesti-
maan paikallisristeilyja. Ensin aloitettiin risteilyt Lappeenrannassa ja
1970-luvulla muutamien muidenkin kaupunkien ymparistdssa.

Matkailupalvelut

Vapaa-aikaansa tai lomaansa viettivd matkustaja oli kauan siksi
harvinainen vieras matkustajalaivoilla, ettei hianen tarpeitaan voitu
ottaa huomioon, jos ne olivat ristiriidassa hyotyliikenteen tarpeiden
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kanssa. Jos matkailijoiden viihtyvyydeksi tarpeelliset muutokset oli-
vat vahdisid, saatettiin ne tehdd, mikali matkailijoita kuitenkin silloin
talloin reitilld kulki.

Laivoihin rakennettiin muutamia hytteja varsinaisia turisteja varten
ja sitd mukaa kun matkailijoiden maara lisdantyi muutettiin vajaakayt-
toon jadnytta lastitilaa hyteiksi. Paikallisviestd pystyi tarpeen vaatiessa
torkahtamaan “roihalassa”, ’7mummolassa” tai muissa laivan salongeissa,
mutta varsinaisia hytteja he eivit kiyttineet.

Paikallisviesto ei yleensd kiyttanyt laivan ravintolaakaan satun-
naista kahvikupposta lukuun ottamatta. Ravintolapalveluissa voitiin
kuitenkin varsin helposti ottaa huomioon matkailijoiden tarpeet.
Vilttimirta ei tarvittu edes enempdd henkilokuntaa kuin laivamies-
ten ruokkimiseen, jos henkilokunta oli patevid eikd matkailijoita ollut
kerrallaan kovin paljon.

Suurimmissa laivoissa oli hyttimatkustajien mahdollista saada
tarjoilua hytteihinsa, laivoissa oli hyttikohtaiset soittokellot palveli-
jan kutsumista varten. Talloin oli tosin keittichenkilokuntaakin
oltava riittavasti kaikkien palveluiden takaamiseksi. Monen ruokala-
jin lounaan ja pdivallisen tarjoilu usein ulkolaisillekin turisteille vaati
pdtevan ja riittdvin henkilokunnan.”” Laivan piillikon rooli isinta-
nd turistivierailleen korostui usein. Hinen oli oltava kielitaitoinen ja
seurallinen suoriutuakseen tdstd tehtdvastd.”

Suomen Matkailijayhdistys pyrki vaikuttamaan laivayhti6ihin,
ettd ndmd ottaisivat kdyttoon paivivuorot kaupunkien vilille, jol-
loin matkailijat voisivat kdyttda paivinsi ihailemalla jirvimaisemaa,
padasiassa siksihdn he laivaa kayttivit. Paikallislitkenteen aluksis-
sa innokkaimpien maisemanihailijain youni jii vihaiseksi, kun he
joutuivat nousemaan kohta laivan lihdettyd aamuydlla nahdikseen
reitin kokonaan.

1930-luvun lopulla painostus ndytti jossain mairin tuottavan
tulosta, kun paikallisliikenteen ja matkailijaliikenteen suhde niytti
vuosi vuodelta painottuvan aikaisempaa enemmin matkailuliiken-
teen puolelle. Vuoksenniskalta oli pddssyt Savonlinnaan pdivisai-
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kaan jo aikaisemmin, mutta Savonlinnan ja Kuopion vilille jirjestyi
pdivittdinen pdivivuoro vasta vuonna 1939 vuoropdivind Heindveden
ja Leppavirran reitin kautta. Sota toi tihin kehitykseen kymmenen
vuoden taantuman.””s

Lappeenrannasta Savonlinnaan oli saatu jo 1900-luvun ensim-
maiselld vuosikymmenella yhteys nimenomaan matkailijoita varten.
Talloin laiva liikkui juna-aikataulujen rajoissa periaatteessa pdivi-
laivana. Tdssd yhteydessi oli luotu myds ravitsemus- ja asumispalve-
lut varakkaita turisteja varten.

Reitin palveluperinne siilyi, vaikka Vendjin vallankumouksen jil-
keen turistien maard viheni ja reitti jouduttiin yhdistimain Ruoko-
lahden ja Vuoksenniskan kautta kulkeneen paikallisliikenteen reitin
kanssa. Aaro Nuutinen kuvaa tunnelmiaan Lappeenrannan satamas-
sa noustuaan Imatra Il:een.

Niissi tdllaisissa pitkdnmatkan turistilaivoissa sopii  kylld
suuriinkin vaatimuksiin tottuneen kulkijan matkustaa mielihyvin,
tyytyviisend. Kaikki on ensiluokkaista, ravintolakin useita kielid
taitavine tarjoilijoineen. Kapteenitkin puhuvat suomea, englantia,
saksaa ja ruotsia. Laivojen henkilokunnat ovat luontevan kohteliaita.
Matkustaja tuntee olevansa néissi Saimaan ainoalaatuisissa laivois-
sa "kuin hyvind ystivind ja kauan kaivattuna, mutta lyhytaikaisena
vieraana sukulaistalossa”. Siiti tulee vakuuttuneeksi jokainen, ken
on kesiohjelmaansa ottanut Saimaan laivamatkan. Evikoisen hyvid
huolta matkustajistaan pitii Saimaan Hoyrylaiva Osakeyhtio aluk-
sissaan Savonlinnassa ja Imatra IL:ssa. Sithen kokemukseen tulivat
mydskin toimittaja ja hinen rouvansa Imatra II:ssa. Matkalaukut
kannettiin ylikannelle, vilji ensiluokan hytti luovutettiin, valmis-
tettiin nopeasti herkullinen aamiainen ja laivan lihdettyd liikkeelle
kapteeni Nikunen liikuskeli sikili kuin varsinaiselta toimensa hoita-
miselta aikaa litkeni, tanakkana ja levollisena ylikannen liki kolmi-
kymmenhenkisessd matkustajajoukossa vastaillen monikielisiin kysy-
myksiin ja selostellen reitin néihtivyyksid.””
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Muutokset 1950-luvulla matkailijoiden kannalta olivat varsin vahai-
set. Paikallisliikenteen vihennyttyd merkityksettomaksi ilmapiiri lai-
voilla muuttui. Paikallisvari, jota asioillaan liikkuvat maalaiset olivat
tuoneet, kdvi vihiiseksi. Valilaitureissa kiynnit harvenivat. Enaa kiy-
tiin vain matkailullisesti merkityksellisissd paikoissa.

Laivojen henkilokuntaan tuli uutena opas, joka voi keskittya koko-
naan matkailijoiden palvelemiseen ja viihdyttimiseen ilman meren-
kulullisia velvollisuuksia, joita paallikolla oli.

Sotien jalkeisend aikana matkailijoiden vaatimustaso kohosi. Hyt-
tejd ei endd koettu valttdmatta tilaviksi, peseytymismahdollisuuksien
puuttuminen tai alkeellisuus hiiritsi.

Laivojen koko ja varustajien taloudellinen asema ei tuntunut antavan
mahdollisuuksia palvelutason nostamiseen. Matkustajille tarjottu mah-
dollisuus saunomiseen reitin varrella on usein ollut ainoa kunnollinen
peseytymismahdollisuus. Vasta 1970-luvulla alkoi Saimaan vanhoihin
matkustajalaivoihin ilmaantua saunoja.””

1970-luvulla lisdantyi lyhyiden — tunnin tai puolentoista mittais-
ten — risteilyjen maard. Varustajat tarjosivat niille matkailijoille, joilla
ei ollut aikaa uhrata pdivaa tai paria pitkille laivamatkoille, mahdolli-
suuden uuden kokemuksen saamiseen elimyksellisten matkamuisto-
jensa joukkoon.
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3. Kulttuurimalli

Schein vaittdd, ettd ellei pienyhteison, erillisen organisaation, omalei-
maisesta organisaatiokulttuurista pystytd luomaan mallia, jossa erot
emokulttuuriin nakyisivit, ei valttimattd edes voida puhua omaleimai-
sesta organisaatiokulttuurista.

Kun Saimaan laivamiesten elamii tarkastellaan, huomataan
selvid eroja sithen kulttuuritaustaan, jonka sisilld tdmi ammatti-
ryhmd toimii. Tastd “laivamieskulttuurista” on mahdollista hahmo-
tella jonkinlainen malli, erdanlainen kollektiivinen uskomusjarjestel-
md, joka ohjasi laivayhteison ratkaisuja eri ongelmatilanteissa. Tdssd
tehtavissi olen kiyttinyt vilineind arvoja, normeja ja statusta.

Yleisten nikemysten lisdksi on kuitenkin ndytt6d kasityksista, jot-
ka ovat vaihdelleet eri aikoina tai eri laivoissa. Erds esimerkki, jossa
vaihtelua tuntuu olevan, on ajallinen suuntautuminen joko mennee-
seen — perinteisiin tapoihin ratkaista ongelmat tai jattida ne kokonaan
ratkaisematta — tai tulevaisuuteen, jolloin on etsitty uusia mahdolli-
suuksia ja uutta tekniikkaa tilanteiden selvittimiseksi. Tima on kui-
tenkin hankala kysymys. Aineiston vihyys johtaa useissa tapauksissa
siithen, ettei voi sanoa onko suhtautuminen ollut henkilokohtaista vai
laivakohtaista.

Toinen esimerkki variaatioiden mahdollisuudesta on esimiesten
suhtautuminen hierarkiajarjestelmdin. Toiset ovat vihitelleet sitd,
olleet toverillisia, toiset taas edellyttineet alaisiltaan asemanmukais-
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ta kaytostd. Tassd kysymyksessd on sama vaikeus kuin edellisessd. On
mahdoton sanoa, onko kyse ollut henkilokohtaisesta nikemyksesta,
pyrkimyksestd muuttaa asiaintila oman mielen mukaiseksi vai onko
suhtautumistapa ollut koko laivayhteison hyviksymi perusoletus,
jonka mukaan toiminta itsestaan ohjautui. Variaatiot kaipaisivat run-
saasti lisdselvitystd ennen kelvollista kisittelya.

Vaikka Saimaan laivoilla ei litkuttu niin darimmdisissd oloissa
kuin merilld, oli laivatyossi silti kyse perimmiltiin kamppailusta
luonnonvoimia vastaan ja luonnonvoimien hyviksikdytosta laivan ja
matkustajien saamiseksi paikasta toiseen. Todellisuuden ja totuuden
arvioinnin kriteereind olivat laivamiesten omat tiedolliset ja taidolli-
set kyvyt.

Laivayhteisoissd ajankdsite oli sirkulaarinen. Purjehduskaudet
toistuivat toistensa kaltaisina. Reitti, piivan tai useamman mittaise-
na toistui jatkuvasti samanlaisena. Askareet toistuivat samanlaisen
paivittdisen aikataulun mukaan. Timin vastakohtana olisi lineaari-
nen aikakasitys, jossa menneisyys ja tulevaisuus ovat kehityssuoran,
ajan mukana tapahtuvan jatkuvan edistyksen, diripaat.

Toisesta nikokulmasta aika voidaan kisittdda monokroniseksi,
loputtomasti osiin jaettavissa olevaksi lineaariseksi nauhaksi, “mutta
jokaisen osan sisilld voidaan tehdd vain yhtd asiaa kerrallaan.””® Mono-
kronisen vastakohtana on polykroninen aikakisitys, jossa aikaa mita-
taan pikemminkin aikaansaannosten avulla kuin kellolla.

Nayttdisi siltd, ettd laivayhteisossd aikaa tarkasteltiin osaltaan
polykronisesti. Esimerkiksi vahtivuorot jaettiin matkan mukaan, ei
kellon. Kelloa tarvittiin verkkaan litkkuvassa laivassa vain silloin kun
aikataulujen oli tismittivd muiden kulkuvilineiden aikataulujen
kanssa.””” Vaikka 13ht6 tapahtui kellon mukaan, tultiin perille sitten
kun ennitettiin. Tyopdivd alkoi "aamukahvin jalkeen” ja loppui illalla
kun tyot oli tehty.

Vaikka kytkennit ulkopuoliseen maailmaan vaativat ajan jaksot-
tamista kellon ja kalenterin mukaan, ei laivayhteison perusoletusten
tasolla tarvittu muutosta sirkulaaris-polykronisesta ajankisityksestd
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lineaaris-monokroniseen. Aikataulut luotiin varustamo-organisaa-
tiossa ottamalla huomioon laivan resurssit ja muiden litkennevalinei-
den aikataulut.

Pienissd ja ahtaissa oloissakin on hyttitilojen koosta ja sijainnista
voinut tehdd paatelmid henkilon arvoasemasta. Paillikoilld on ollut
kahden huoneen hytit, perimiehilld, konepaallikéilld ja emannilld
on ollut omat hytit kaikkina aikoina. Ennen sotia saattoi hierarkian
alimman tason henkil6itd asua nelja, joskus jopa enemman samassa
hytissa.

Vaikka sotien jilkeinen kehitys on ollut tirkeimmaltd osaltaan
selitettdvissd lainsddddnnolld ja henkilokunnan vihenemiselld, on
silti huomattava, ettd kehitys jonka pidmaarand oli saada jokaiselle
henkilokunnan jasenelle oma hytti, osui ajallisesti yksiin laivahierar-
kiarakenteen heikkenemisen kanssa.

Siihen, millainen kuva ihmisluonnosta laivayhteisossi vallitsee, on
erittdin hankala vastata yksityiskohtaisesti lihdeaineiston perusteel-
la. Douglas McGregor esittdd kaksi daripistettd, joista kdsin ongelmaa
on helpompi ldhestyd, teorian X, jonka mukaan ihmiset ovat laiskoja
ja heitd on siksi motivoitava ja valvottava, ja teorian Y, jonka mukaan
ihminen on pohjimmaltaan motivoitunut ja tarvitsee siksi haasteita
ja ohjausta oikeisiin uomiin, ei valvontaa.’®

Laivayhteisossd tuntui olevan pyrkimys siihen, ettd jokainen tie-
taisi tehtdvinsad ja pystyisi tayttdmdidn paikkansa. Tehtaviin pyrittiin
ohjaamaan, autoritaarisuus oli vihiistd, jos sitd yleensa ilmeni. Laiva-
miehiksi pyritiin pikemminkin valitsemaan motivoituneita henkiloi-
td, kuin motivoimaan laiskoja.

Tyo, tydtoverit, asuminen, vapaa-aika erottuivat laivaty4ssd varsin
huonosti toisistaan. Paillikot korostivat joskus sitd, ettd laivan paal-
likon tyoaika on 24 tuntia vuorokaudessa. Koneapulainen kivi usein
aamuyolld ravintolasta tullessaan konehuoneessa, esimerkiksi nosta-
massa painetta. Laivapdivikirjat, lippuvihot, kassalippaat ynnd muut
paivittdisiin tehtdviin liittyvit tarvikkeet olivat kiden ulottuvilla nuk-
kuessakin, koska etempdni niitd ei pienissa tiloissa voinut sdilyttda.
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Tama oli omiaan johtamaan siihen, ettd tyot olivat lasnd ajatuksis-
sa ja asenteissa myods vapaa-aikana, eivit tekemittomyyttiin, vaan
vastuuna. Ystavit, tuttavat ja ihmiset, joita laivassa yleensi tapasi,
olivat ty6tovereita tai jonkinlaisessa asiakassuhteessa laivamieheen.

Maailma ei jakautunut jyrkisti erottuviin jaksoihin ty6- ja vapaa-
aikaan, vaan jaksoihin jolloin laiva oli joko vesilld tai satamassa. Ve-
silld ollessa oli joko ajovuoro tai vapaavuoro, jokainen oli joka tapuk-
sessa tyopaikallaan, seurasi tapahtumia ja oli valmiina kutsuttavaksi
tyohon tarpeen vaatiessa.

Kyseessa ei ollut tehdasyhteison tyo- ja vapaa-ajan vuorottelu, vaan
agraariyhteison tyon ja levon vuorottelu. Sitd korostaa se, ettd vapaa-
paivid tai lomia ei yleensd enemmalti pidetty kuin kaivattukaan. Tyotd
kesti ilman vapaapdivid yhtdjaksoisesti purjehduskauden alusta lop-
puun, myds 1970-luvulla, jolloin vapaapaivat nakyivit vain palkassa.

Kluckhohn ja Strodtbeck™ ovat hahmotelleet eri kulttuureissa ithmi-
sen toimintaa koskevia oletuksia. Toisessa ddripddssd suuntaudutaan
tekemiseen, jossa asiat ja ongelmat kisitetadn neuvokkuutta vaativiksi
haasteiksi, ja toisessa ddripadssd suuntaudutaan olemiseen, asioiden
hyviksymiseen sellaisenaan, toiminnan sopeuttamiseen olosuhteiden
mukaiseksi. Tdhdn kysymykseen lihdeaineisto ei anna informaatiota
yleisestd linsimaisesta kulttuurista poikkeavista nakemyksistd, joten
sen kasittelykdan ei tuo esille mitdin asiaa selventivai.

Varhemmilta ajoilta on tietoja siitd, ettd paallikot samastivat laivan
ja sen tarpeet itseensd. Puhuessaan laivan 1dhdostd tai odottamisesta,
he sanoivat "Mina lahden,” tai ’Mina odotan.” Laivan edun mukainen
toiminta saatettiin turvata nojautumalla auktoriteettiaseman koske-
mattomuuteen.

Ainakaan sotien jilkeiseltd ajalta ei Saimaalta ole tietoja jyrkdn kurin,
sotilaallisen kaskynvilityksen kaytostd. Silti tyontekijoiden ristiriitaiset
pyrkimykset olisivat ehkdisseet tai hankaloittaneet laivan toimintaa.
Laivayhteisdssd on siten taytynyt vallita ajatus laivan edun ja toiminnan
tarkeydestd ennen yksityisen ihmisen, laivamiehen, etua. Se ettd niin olj,
kdy ilmi my0s useista haastatteluvastauksista.
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Tapa ratkaista ongelmat eri tilanteissa, hoitaa eri tehtivit, on vaih-
dellut eri laivoissa ja eri aikoina. Menettelytavoista on piitetty kevaalla
purjehduskauden alkaessa joko paallikon, paallyston tai emdnnin yksi-
puolisella paitokselld tai miehiston yhteiselld sopimuksella. Tillaisessa
tapauksessa ulkopuoliset tekijat eivit ole olleet olennaisesti ohjaamas-
sa ratkaisua, vaan henkildkunnan jasenten kyvyt ja ominaisuudet tai
rajoitukset sekd henkilokunnan maird ja dominoivien henkiléiden ka-
sitykset siitd, miten asiat tulee tehd3, jotta ne tehdain oikein.

YHTYNEITTEN KUVA-ARKISTON KOKOELMAT. KUVA: ILMARI RAEKALLIO..
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4.Yhteenveto

Saimaan matkustajahdyrylaivojen tydyhteisot, henkilostoorganisaatiot,
jakautuivat padsdantoisesti kolmeen ryhmdin, kansi- ja konemiehistoon
seka keittidhenkilokuntaan. Normaalia miehitystd on varioitu joko mie-
histon jasenten ominaisuuksien tai reitin asettamien vaatimusten tai
helpotusten vuoksi.

Miesten maara kansi- ja konemiehistdissd on vihentynyt viime sotien
jalkeisend aikana, koska laivoilla ei endd ajettu paikallisliikenteessd ja
koskajaljelle jadneet laivat hoitivat vain matkailijaliikennettd piivasaikaan.
Lisaksi kun hoyrykattiloiden polttoaineeksi otettiin halkojen tilalle 6ljy,
viheni miehiston maira edelleen. Laivojen siirtyminen matkailuliikentee-
seen pienensi kansi- ja konemiehistdjd, mutta suurensi keittidhenkilokun-
nan kokoa sotien jilkeisend aikana.

Laivassa vallitsi kaksi paillekkiistd organisaatiorakennetta. Toi-
nen, henkilostdorganisaatio perustui taloudellis-juridisiin vaatimuk-
siin, kdytinnon tehtdvien organisointiin. Toinen, vapaa-ajan ryhmi
rakentui laivamiesten henkil6kohtaisten ominaisuuksien, vapaiden
sosiaalisten suhteiden varaan.

Niiden organisaatioiden erottaminen toisistaan on kasitteellistd,
se tapahtuu struktuurien tasolla, silld organisatorisella tasolla samalla
henkilolla voi olla vain yksi rooli — mahdollisesti melko monipuolinen
— suhteessa samaan organisaatioon ja sen muihin rooleihin. Nima
eri struktuurit ovat vuorovaikutussuhteessa organisaatiokulttuurin
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kanssa ja luovat eri laivoissa olevan erilaisen ilmapiirin tehda tyotd ja
viettdd vapaa-aikaa.

Laivamiehen ura oli miehistén kohdalla sidnnénmukaisesti kohoa-
mista alimmalta hierarkian portaalta niin korkeaan asemaan kuin
laivamiehen henkilokohtaiset ominaisuudet ja kiytossd oleva aika
antoivat myoten. Keittidhenkilokunnan kohdalla tdima ei pidd paik-
kaansa. Kaikkiin laivan keittiotehtaviin voi tulla, vaikka ei olisi ollut sita
ennen paivaikiidn laivatydssa.

Vaikka kaytossidni ollut aineisto ei kaikilta osilta anna riittdvasti
tietoa perusteellisen tulkinnan tekemiseksi, on jo tilld aineistolla kui-
tenkin selvinnyt varsin vakuuttavasti, ettd jokaisessa laivassa on oma
organisaatiokulttuurinsa, joka on osittain samanlainen ja osittain
erilainen kuin muissa saman ajan laivoissa. Sitd, millainen tima kult-
tuuriperusta on eri laivoissa ollut, olisi pitinyt tutkia haastattelemalla
useita saman laivan ihmisid ja verrata tuloksia vastaaviin toista laivaa
koskeviin tuloksiin.

Otan esimerkiksi kahden eri pdallikon paitoksentekotavat. Toinen
paallikoistd oli ja tiedosti olevansa analyyttinen paatoksenteossaan.
Analyyttisessa mallissa ajatellaan, ettd jokainen joka piittelee loogi-
sesti tiedossa olevista tosioista, padtyy samaan lopputulokseen.

Toisen paillikon paatoksenteko oli intuitiivista. Se perustui ajatuk-
seen, ettd padllikko oli saavuttanut kokemuksensa, koulutuksensa ja
mahdollisesti asemansa avulla sellaisen tiedollisen ja taidollisen tason,
jolloin ratkaisut ja paatokset syntyivat kiytinnon tilanteissa luonnos-
taan.

Néiden ajattelutapojen erilaisuus kulminoituu suhtautumisessa itse
tehtyyn virheeseen. Analyyttisen mallin mukainen tapa on ajatella, ettd
joko tietoaineksessa tai sen kisittelyssd tapahtunut erehdys on johta-
nut virheeseen. Intuitiivisessd mallissa virhe osoittaisi joko kokemuk-
sen tai koulutuksen puutteellisuutta ja murtaisi koko paitoksenteko-
perustan, joten virhe ei ole mahdollinen.

Jos on olemassa kaksi ndin erilaista paitoksentekotapaa, ovat myds
muut laivakohtaista kulttuuria ohjanneet perusoletukset voineet vaih-
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della.

Luvussa ”II.2. Sosiaalinen organisaatio” pyrin osoittamaan henki-
l6stéorganisaation, integraation asteen, vapaa-ajan ryhmén aktiivi-
suuden ja omaleimaisen organisaatiokulttuurin yhteyden.

Tassa kohdassa olisi ollut toivottavaa, ettd vastausaineisto olisi anta-
nut paremmat lihtokohdat tulkinnalle. Erityisesti paikallisliikennet-
ta — aikaa ennen 1950-lukua — kisitelleet vastaukset antavat liian vahian
taman kysymyksen tutkijalle.

Voidaan kuitenkin todeta, ettd perhemaisyydeksi nimetyt kuvauk-
set ja runsas vapaa-ajan toiminta kertovat vahvasta ryhmadintegraa-
tiosta ja olemassaolevasta organisaatiokulttuurista. Vastaavasti on
runsaasti tietoja, joiden mukaan vapaa-ajan yhteistoiminta on ollut
vahiisti tai olematonta.

Haastatteluaineisto antaa lilan myonteisen kuvan laivamiesten
keskindisistd suhteista. Taima vaikeuttaa aineiston tulkintaa esitti-
mieni vaitteiden todentamiseksi. Koska olen voinut havaita vastauksia
ja omia havaintojani vertaamalla sen, ettd erimielisyyksistd ei puhuta
endd vastausvaiheessa, on paateltivissd ettd 1970-lukua edeltivinikin
aikoina—joista minulla ei ole omakohtaisia havaintoja—erimielisyyksid
on ollut enemman kuin vastaukset antavat ymmdrtdd. Ne vastaukset,
jotka puhuvat avoimesti laivamiesten vilisestd ristiriidasta, kertovat
myos heikosta integraatiosta ja pirstoutuneesta vapaa-ajan ryhmésta.

Esitin hypoteesina, ettd henkilstéorganisaatiolla ja ryhmén inte-
graatiolla oli suora verrantosuhde. Mitd vihiisempid oli vapaa-ajan
ryhmdn toiminta ja mitd vihemman henkilékunnan jasenia siithen
kuului, sitd heikompi oli henkiléstéorganisaation integraation aste ja
sitd heikompi omaleimainen organisaatiokulttuuri kyseisessa laivas-
sa oli.

Lihdeaineisto nayttdd puhuvan vaitteen puolesta. Ainoa varaus on
tehtiva silti osin, ettd suuressa osassa vastauksia ei kisitella sellaisia
asioita, joista timan viitteen tulkinta voitaisiin johtaa.

Téssd tyossd on ollut tyytyminen siihen johtopaitokseen, ettd sosiaa-
lista elamaa eri laivoissa ohjasivat osittain erilaiset perusoletukset. Lihde-
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aineisto ei anna mahdollisuutta perehtya syvillisemmin yhteenkain erilli-
seen henkilostoorganisaatioon, analysoida perusteellisesti ainoatakaan
organisaatiokulttuurin muotoa, joita Saimaalla tavattiin.

Erdand tutkumustuloksena voisikin pitdd toteamusta, ettd vanha
perinnekeruuaineisto ei ole riittdvin hyva ldhteisté organisaatiotutki-
muksen kannalta. Tadhdn ongelmaan olisi kiinnitettiva enemman huo-
miota jo aineiston keruuvaiheessa tai kehitettiva organisaatioteoriaa
siten, ettd sen avulla saataisiin parempia tuloksia kiytossd olevista lah-
teista.

Joidenkin ilmiodiden osalta, artefaktien tasolla, on nahtivissi esiin-
tymien laajuudessa kerroksittaisuutta. IImi6 voi olla yhteinen kaikille
Saimaan laivoille, rajoittua laivatyyppiin — matkustajalaivoihin, hinaa-
jiin tai tervahoyryihin - se voi olla varustamokohtaista, vaihdella reitti-
tyypeittdin — paikallisliikenne tai turistiliikenne, risteilylitkenne tai
reittiliikenne — se voi olla myo6s laivakohtaista.

Yleensa lihdeaineiston niukkuus estdd varmojen johtopaitdsten
teon. Silloinkin kun on kaytettdvissd lihes aukottomia luetteloita,
tormdtdin variaatioihin ja poikkeuksiin.

Kun artefaktien tasolla oli tillainen kirjavuus, on liian rohkeaa
tehdd paitelmid siitd, miten kattavia perusoletusten tasolla tehdyt
16ydokset ovat, siksi vahidn ldhteet niistd puhuvat.

Kuitenkin selvid ristiriitoja perusoletuksissa on loydettavissa. Niitd ei
ole mielekastd sovittaa samaan uskomusjirjestelmiin, vaan on parem-
pi olettaa, ettd on useampia toisistaan poikkeavia organisaatiokohtaisia
uskomusjarjestelmid.
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Loppuviitteet

Johdanto

1 Sen jonka on tarpeellista saada tietdd, miltd osin teos perustuu
vastausaineistoon, on syyta hankkia kisiinsa tutkielmani. Heikki
Ohvo. Henkiléstoorganisaatio Saimaan matkustajahdyrylaivois-
sa 1900-luvulla. Turun yliopisto, Kulttuurien tutkimuksen laitos,
suomalainen ja vertaileva kansatiede. Syyskuu 1988. TYKL 1699.
Pohjanpalo 1965, 204.

3 VrtJaatinen 19824, 135; joitakin kyselyvastauksia.

4 Suomen ensimmdinen hoyrylaiva Ilmarinen aloitti Saimaalla
vuonna 1833. Ensimmadinen suomalainen merihéyrylaiva Furst
Menschikoff alkoi yllapitdd saannollistd linjaliikennettd Turun ja
Tukholman vililla vuonna 1837. On tosin korostettava sitd, ettd
Ilmarinen oli uniikki 11 vuoden kokeilu. Vasta 1840-luvun jilkipuo-
liskolla ja yleisemmin 1850-luvulta ldhtien alkaa varsinainen ko-
keilujen aika.

5 Soininen 1974, 236. Tdssd yhteydessd on viitattu T.Monkkonen
1950, Pohjois-Savon voikauppa Saimaan kanavan avautumisesta
Savon radan valmistumiseen. Laud.ty6. H:gin yliopisto.

6 Soininen 1974, 216.
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11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23
24

25
26
27
28

29

30
31
32
33
34

Soininen 1974, 251.

Koistinen 1968 s.46.

Koistinen 1968 s.96.

Koistinen 1968 s.96.

Koistinen 1968 s.98.

Koistinen 1968 s.52

Koistinen 1968 s.58, 60.

Koistinen 1968 s.50.

Koistinen 1968 s.68; Karttunen 1945 s.417, 418.

Nuotio 1969, 110, 113.

Jaatinen 1982a s.36.

Karttunen 1945 s.230, 292, 422423, 461-462.

Karttunen 1945 s.472.

Karttunen 1945 s.231.

Karttunen 1945 s.461. Peippo, Savonlinnan museon valokuvako-
koelmat, 101:38.

Karttunen 1945 s.472.

Jaatinen 1982a s.38; Koistinen 1968 s. 68.

Vrt. Savonlinnan museon valokuvakokoelma: 81:93 Ystivi ja 101:38
Peippo; AASHM piirustuskokoelma: Héyrysluuppi 44 F (22).
Pitkikoski.

Nagu.

Karttunen 1945, 249-253, 314-315, 351—352.

Vrt. Savonlinnan museon valokuvakokoelma: 101:25 Punkaharju;
AASHM piirustuskokoelma: Matkustajalaiva 48 F (26).

Esim. Vesijirven tai Lohjan jarven laivaliikenne. Juvonen 1960, 27;
Latvakangas 1985, 132.

Rasila 1982, 13.

Rasila 1982, 13.

Ahvenainen 1982.

Ahvenainen & Kaukiainen & Viitaniemi 1982, 2.88.

Savonmaa 29.7.1939 No.84, s.12. Saimaan Hoéyrylaiva Oy litkennéi
parin kuukauden ajan keskikesalld piivivuorona linjaa Lappeen-
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35
36

37

rannasta Savonlinnaan jo ainakin vuodesta 1937. Tuolloin kaikki
muut laivat litkenndivit yovuoroa. Vuonna 1939 Saimaan Hoy-
rylaiva Oy:n kohdalla aikataulu ei muuttunut edellisista vuosista,
mutta Hoyrylaiva Osakeyhtio Kerttu litkennoi kahdella Orivesi-lai-
vallaan Joensuuhun piivivuorona keskikesilla kahden kuukau-
den ajan. Savonlinna-Kuopio-linjalla paasi joka pdivd molempiin
suuntiin sekd pdiva- ettd yévuorossa. Heindveden Hoyrlaiva Oy ja
Leppavirran Hoyrylaiva Oy tekivit yhteiset aikataulut, joissa tima
oli otettu huomioon. Ne jotka kiyttivit yovuoroa, kulkivat joka
toinen pdivd Leppivirta- ja joka toinen pdiva Heindvesi-laivoissa.
Vrt. Kesaturistit.

Pirinen 1981, 79-80.

Vuonna 1940 ja 1941 Kesdturistien mukaan pdivivuoroja ajoivat
endd Saimaan Hoyrylaiva Oy:n laivat linjalla Lappeenranta—Sa-
vonlinna. Vuosina 1943-1948 kaikki laivat ajoivat yovuoroja. Vuon-
na 1949 Kesituristin mukaan Saimaan Hoyrylaiva Oy:n laivat ajoi-
vat keskikesdn ajan piivivuoroja ja Leppavirran Hoyrylaiva Oy:n
Leppivirta II ajoi piivavuoroa keskiviikkona Kuopiosta Savonlin-
naan ja torstaina Savonlinnasta Kuopioon, muina pdivind yévuo-
roa.

Turistilitkenteen osalta kesd 1952 oli kuitenkin pettymys. Edgren
1955, 28.

Siten ehka selittyy, ettd vuonna 1952 paikallisliikenteen osuus lai-
vojen tuloista oli Saimaan Hoyrylaiva Osakeyhtion Mikkelin-Sa-
vonlinnan ja Savonlinnan-Punkaharjun-linjoilla noin kolmannes,
Savonlinna—Joensuu-linjalla yli kolmannes ja Savonlinna-Lap-
peenranta -linjallakin noin viidennes. MMA.SHOY. De 1 Laivoja
koskevia tietoja.

Ty javapaa-aika

38

Jaatinen 1982a, 136; Kosunen 1986, 26.
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39
40
41
42
43

44
45
46

47

Jaatinen 1982b, 9; Kosunen 1986, 69.

Jaatinen 1982b, 9.

Odottelua. Roihala 1988, s. 39; Aho 1958, 212; Harju 1958, 219.
MMA.SHOY. Johtokunnan kokousten poytikirjat.

Seuraavissa laivoissa konepdillikon palkka oli suurempi kuin lai-
vanpdallikon: Axel vuodelta 1925, H.G.Porthan 1925, Kalervo 1939,
Koski 1933, Lokki 1939, Osuuskunta I 1925, Pieksdnkoski 1939, Pitkdkoski
1925-1939, Riistavesi 1933, Syviri 1925, Sdrkilahti 1939 ja Uusi-Vieremd
1925. Seuraavissa laivoissa konepdallikon ja laivanpaillikon palk-
ka oli sama: Kalervo 1925, lappeenrantalainen Koski 1933, Onkivesi
1933-1939, Pisa 1933, Saimaa I1 1939, Tihti 1939 ja Tdhti I11 1939.
Aarnio 1988, 31; Leino 1988, 15-16; Ohvo 1988c, 36-37.
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot vuosilta 1959 ja 1979.
Matkustajalaivaa koskeva kaavio on minun tekemani. Tervahoy-
ryn kaavion on laatinut Toimi Jaatinen. Jaatinen 1982b, 12.
Taulukot on jaettu kolmeen kokoluokkaan. Taulukossa 2. Yli-
miesten mddrd pienimmassa luokassa on laivan paallikon lisaksi
korkeintaan kaksi miestd. Mddrd ei riitd kahteen vahtiin. Keski-
suuressa luokassa miesten maara riittaa kahteen vahtiin, mutta
ei kahteen tdysikokoiseen, kolmen hengen vahtiin. Suurin luokka
on normaalisti kuusi miestd, kaksi tayttd vahtia. Kahdeksan mies-
td on esiintynyt harvinaisena, silloin laiva on ylimiehitetty.
Konemiehisto on jaettu kolmeen luokkaan siten, ettd pienin on
kahden hengen miehist6jen muodostama luokka, johon on lisitty
yhden hengen konemiehistdt, joita on ollut korkeintaan yhdessd
laivassa kutakin vuotta kohti. Suurempia kuin neljin hengen ko-
nemiehistot, el Saimaalla ole ollut.

Laivojen jakaminen kolmeen luokkaan on ollut ongelmallisem-
paa. Luontevaa olisi seurata lainsiddannon luomia rajoja. Talloin
tulisivat rajakohdiksi jotkin seuraavista: 30, 75, 100 ja 150 brt. 30
brt on liian pieni, koska usein sitd isommistakaan ei ole tietoja
saatavissa. 75 brt tuntuu kohtuullisen hyviltd rajakoolta pienim-
man luokan maksimikooksi. Matka siitd 100 brt:iin on liian lyhyt
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48

49

50

ja 150 brt:iin liian pitka. Alueelle yli 100 brt ja enintddn 150 brt si-
joittuu paljon erityyppisid ja erilaisessa litkenteessa olevia aluksia.
Esimerkiksi Karjalankoski, Lokki ja Riistavesi, kaikki noin 110 brt:n
aluksia, litkenndivit puhtaasti paikallisliikenteessd, mutta esi-
merkiksi Heindvesi I ja II seka Orivesi II, 142-149 brt:n aluksia, lii-
kenndivit kaupunkien vilisessi litkenteessa, jolloin matkustajina
oli seka paikallisviestod ettd matkailijoita. Vedin rajan 125 brt:iin.
Talloin useimmiten rajan alle jadvit alukset olivat aikaisemmin
pelkastdin paikallisliikenteen aluksia ja tekivat 1970-luvulla lyhyi-
td risteilyja, kun taas rajakohtaa suuremmat alukset litkennoéivit
kaupunkienvalisessa liikenteessd sekd paikallisliikenteen aikana
ettd turistiliikenteessi 1970-luvun lopulle.
Huomautus. Vuoden 1959 tiedoissa kohdassa 13 ylimiestid on
mukana yksi moottorialus, joka on entinen hoyryalus.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vaeston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939

Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot. 1948, 1959 ja 1979.
Huomautus. Vuoden 1959 tiedoissa kohdassa 1-2 alamiestd on
mukana yksi moottorialus, joka on entinen hoyryalus.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vieston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot. 1948, 1959 ja 1979.
Huomautus. Vuoden 1959 tiedoissa kohdassa 1-3 ylimiestd ja 1-2
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51

52

53

alamiestd on mukana yksi moottorialus, joka on entinen hoyry-
alus.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vieston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot. 1948, 1959 ja 1979.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vieston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot.1948, 1959 ja 1979.
Alle 76 brt:n alusten mairi viheni vuodesta 1933 vuoteen 1959
18:sta 3:een (madrd vaheni 16%:iin vuoden 1933 mdadristd) ja ko-
koluokan 75-125 brt alusten miird viheni samana aikana 10:std
3:een (30%:1in vuoden 1933 mairastd). Suurimman kokoluokan
alusten maari oli vuonna 1933 12 alusta ja vuonna 1959 8 alusta
(miari viheni 66%:iin vuoden 1933 maairista).
Huomautus: Vuonna 1948 oli nelja laivaa ja vuonna 1959 yksi laiva,
joiden keittiohenkilokunnasta ei ollut lainkaan tietoja miehisto-
luetteloissa.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vaeston palkat v. 1933

151



54

55

56

57
58
59
60
61

62

63

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot.1948, 1959 ja 1979.
Huomautus: Vuonna 1948 oli nelja laivaa ja vuonna 1959 yksi laiva,
joiden keittiohenkilokunnasta ei ollut lainkaan tietoja miehisto-
luetteloissa.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vaeston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistoluettelot.1948, 1959 ja 1979.
Lihteet: VA.Merenkulkuhallituksen arkisto I

Hc 6 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919

Hc 7 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1919
VA.Merenkulkuhallituksen arkisto II

Hc 71 Tiedotuksia laivojen omistajilta v. 1925

Hc 126 Vaeston palkat v. 1933

Hc 157 Miehiston palkat v. 1939
Merenkulkuhallitus. Miehistoluettelot. 1948.
Erityisesti lastialuksista tehdyissd selvityksissd nditd termeja kay-
tetddn usein synonyymeind. Hackman 1981, 25; Hackman 1986, 25;
Jaatinen 1982a, 135; Jaatinen 1982b, 8; Kosunen 1986, 26.
20 Ohvo 19883, 53, 58.
Miehistoluettelot 1979.
Jaatinen 1982a, 136; Kosunen 1986, 26.
Merenkulkuhallitus. Miehistéluettelot vuodelta 1979.
Merenkulkuhallitus. Miehistoluettelot.; MMA. SHOY. Gf:1. Palk-
kakortit vuosilta 1948-1953.
Erdiden vastausten mukaan piallikolld ja konemestarilla oli sama
vahti.
Vrt. Leino 1988, 15.
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64

65
66

67
68

69
70

71

72
73
74
75
76

77

78
79
80
81

Merenkulkuhallituksen arkisto. Miehistoluettelot vuosilta 1948,
1959, 1979.

VA. Merenkulkuhallituksen arkisto I. Hc 6, Hc 7.

VA. Merenkulkuhallituksen arkisto II. He 71, He 126, He 157.

Haastattelu- ja kyselyvastaukset; vrt. Kddri6 1971, 25.11.5.6.

Tassa tarkoitetaan ilmeisesti konossamenttia eli laivan rahtikir-
jaa.

MMA. SHOY. Cb 1. Poytakirjat. 7.2.1914.

Merenkulkuhallituksen arkisto. Laivojen miehistoluettelot vuo-
delta 1959.

ELKA. SLOY. Vuosikertomukset.

Koeporausrekia tehtiin telakalla laivan pohjan paksuuden tutki-
miseksi.

Viilareina kdytettiin matkustajalaivoissa noin puolitoista metrid
pitkid kuorittuja koivuja, jotka olivat halkaisijaltaan noin 15 cm:4.
Ne ripustettiin noin tuuman paksuisella koydelld “reelingin t6t-
tdan” eli laivan partaan tukitankoon suojaamaan ja joustamaan
laivan ollessa laiturissa. Matkalla ollessa viilareiden alapidd nos-
tettiin noin senttimetrin paksuisen hintinarun avulla vedestad
koholle.

Vrt. ruotsin prova = kokeilla, testata.

Leino & Ohvo 1988, 25.

Leino & Ohvo 1988, 25; Ohvo 1988c, 37.

Ohvo 19813, s. 9.

Arkistolihteiden mukaan sopimustekstit eivit puhu kielitaitovaa-
timuksista, mutta ilmeisesti niitd on edellytetty.

VA. Merenkulkuhallituksen arkisto. Hc sarja; Merenkulkuhalli-
tuksen arkisto. Miehistoluettelot.

Kuvaus koskee Sinikolmio-linjan laivoja vuosina 1973 ja 1974.
Kuvaus koskee Savonlinnaa 1950-luvun puolivilissa.

Kuvaus koskee Imatraa 1970-luvun puolivilissi.

Kosunen 1986, 41.
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83
84
85

86
87
88
89

90
91
92
93

94
95
96
97
98

Jaatinen & Lehonkoski 1987, 93.

Kosunen 1986, 41.

Kosunen 1986, 41.

Vrt. Pennanen 1979, 54. Erdstd tillaista vastaajaa on myos Jukka
Pennanen haastatellut omaa tutkimustaan varten.

ELKA. SLOY. Vuosikertomukset.

Kosunen 1986, 41.

Esim. Weibust 1969, 252.

Totaalisiksi laitoksiksi kutsutaan sellaisia laitoksia, joiden ”saar-
tavaa tai totaalista luonnetta symbolisoi este ulkomaailman kans-
sa kiydyn sosiaalisen vaihdon ja laitoksesta poistumisen tielld —
este joka on usein osa laitoksen fyysistd koneistoa: lukitut ovet,
korkeat muurit, piikkilanka, kalliot, vesi, metsit tai nummet.”
Goffman 1969, 6.

Ohvo 1988b, 12.

Parson 1951; Schein 1987, 119-120.

Ohvo M. 1988.

Kuuden vastaajan oma puoliso oli tutustuttaessa laivassa toissa.
Seitsemdn vastaajaa muistaa ainakin yhden sellaisen tapauksen,
joka on johtanut avioliittoon. Lisdksi Johannes Kairié mainitsee
yhden tapauksen artikkelissaan. Kdiri6 1972, 27.1.5.6.

Kosunen 1986, 74.

Vrt. esim. Nuutinen 1935, 44.

20.11.1948/794; Ohvo 19883, 60.; Ojala 1949; Ojala 1955.

Vrt. Kaario 1972, 2.3. s.6.; Ohvo 1988a, 61.

Useita vuosia emdntina Sinikolmio-Imatrassa toiminut henkild to-
tesi vastauksessaan, ettd yleensd paallikot séivat miehiston kans-
sa. Kyseisen laivan koko on sellainen, ettd sen paillikoksi riittaa
vuoden 1949 asetuksen mukainen laivuri, eli henkil6 jonka ura
on noussut kansimiehestd paillikoksi Saimaalla. Toinen vastaaja
toteaa, ettd Imatran paillikko s6i miehiston kanssa ja Savonlinnan
paallikké matkustajien kanssa. Savonlinna on suuremman koko-
luokan laiva, johon kyseisen Imatrassa pdillikkona toimineen lai-
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99

vurin patevyyskirja ei riittanyt. Savonlinnan paallikko ei ollut edes
nihnyt yhtiin Saimaan matkustajahdyrylaivaa ennen Saimaalle
tuloaan, vaan oli luonut uransa merilla.

Hinaaja Ahuun rakennettiin vuonna 1954 hodyrykattilan paalla
olevaan tilaan hdyrysauna. Sijaintinsa puolesta se oli jo valmiik-
si lammin. Loylyd saatiin padstimalld venttiilin avulla hoyrya
putkeen, johon oli porattu pienia reikid. Loylyn mainitaan olleen
hyvi. Vuonna 1863 rakennettu Ahu romutettiin vuonna 1958.

100 Ohvo 1981a; Ohvo 1981b.
101 Yleisin syy ndyttdd olleen tuttujen tai useimmin sukulaisten esi-

merkki (12 vastaajaa), mutta myos muutoin heikkoon tyollisyysti-
lanteesee viitattiin (6 vastaajaa), vrt. Leino & Ohvo 1988, 24. Muita
toitd parempi palkka tai muuten paremmat olosuhteet houkutte-
livat my0s usein (5 vastaajaa) Lisdksi yksi vastaaja mainitsi vaihte-
lun, yksi seikkailun ja yksi kirjallisuudesta saadun innostuksen.

Ulla Kallberg nayttdd paityneen titd kysymystd pohtiessaan
Kustavin talonpoikaispurjehduksen kohdalla hakemaan vastaus-
ta merimiehen arvostuksesta, seikkailunhalun tyydyttimisesta ja
tyollisyyskysymyksista.

Kallberg 1981, 18-19.

102 Rosander 1971, 47.

103 Kostiainen 1976, 420; Toivonen 1963, 72—74.

104 Karttunen 1945, 588—589.

105 Leimun mddritelmidn mukaan pennalismin ilmeneminen voi-

daan selittdd “yhteison voimakkaasti kerrostuneen sosiaalisen
rakenteen heijastumaksi. Ne erot, jotka yhteison perusroolijar-
jestelmaissa vallitsevat, ilmenevit pienoiskoossa saman yhteison
alimman perusrooliryhman sisilld.” Leimu 1985, 53.

106 Tiedossani on yksi aivan selvd tapaus pennalismista erddsta lai-

vasta 1970-luvulla, jolloin itsekin olin laivamiehend, sekd muuta-
mia tulkinnanvaraisia tapauksia.

107 Ohvo 1988b, 12..
108 Ohvo 1988b, 12.
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109 Myos muotoa "monstrdys” kiytettddn. Vrt. ruotsin monstra, pitdd
katselmus, pestata merimiehid laivaan.

110 Merimieslaki 8.3.1924/87; merimieslain muutos 11.5.1928/193; me-
rimieslaki 7.6.1978/423. Ohvo 1988a, 48.

111 Jaatinen & Lehonkoski 1987, 91.

112 Saimaan laivamiehistd on olemassa pddasiassa kahdenlaisia luet-
teloita, joissa on tiedot syntymdajoista. Vanhemmat, merimies-
huoneiden laatimat, koskevat melkein pelkdstain tervahéyrymie-
histdja, silld ennen 1930-luvun loppua ei lainsdddinto edellyttinyt
sisdvesilaivojen miehistéistd pidettivin luetteloa, elleivit nima
olleet ulkomaan liikenteessd. Vasta sotien jalkeiseltd ajalta on
Saimaan matkustajalaivoista olemassa miehistéluettelot, joiden
perusteella oheiset ikdtaulukot on laadittu. Laki merimieskatsel-
muksesta vuodelta 1937 edellytti, ettd myos sisavesilaivoista laa-
dittiin miehistoluettelot. Siitd huolimatta 1930-luvun lopulta ei
kyseisid luetteloita l6ytynyt. Ohvo 1988a, 62.; Merenkulkuhallituk-
sen arkisto. Saimaan matkustajahdyrylaivojen miehistéluettelot
vuosilta 1948, 1953, 1959 ja 1979.

113 Ravintolahenkilokunnan ikd -taulukossa ei vuotta 1953 varten ole
riittavasti tietoja, silld 16 laivasta, joiden miehistoluettelo 16ytyi ar-
kistosta, vain 10 laivasta oli keittiohenkilokunnasta tiedot. Aina-
kin 3—4 laivassa, joista keittiovaen tiedot puuttuvat, oli ravintola,
ja ainakin Heindvesi I:ssi ja II:ssa seka Leppivirta [I:ssa keittioviked
useita henkid. Muilta vuosilta tiedot ovat vertailukelpoisia.

114 Vaikka laivahoyrykonemestari kelpasi maalla olevan kattilalaitok-
sen hoitajaksi, ei hinen maissa oleva kollegansa ollut piteva hoi-
tamaan laivan konemiehen tehtivid ilman lainsdddannon edellyt-
tdmad laivan konepuolen kokemusta.

115 Kallavedessi oli 4 eri paallikkod, jotka vuorottelivat. Lisiksi Karja-
lankoskessa oli kolme paallikkod. Nama kaikki seitseman paallik-
koa kuuluvat ikiryhmiain 25-39-vuotiaat, mutta vain kaksi heistd
on siind mukana. Jos kaikki miehistéluetteloissa esiintyvat paalli-
kot otetaan huomioon on ikiluokan 25-39-vuotiaat suhteellinen
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osuus sen vuoden paillikdiden maarista 61,5%. Vastaavasti seu-
raavan ikdluokan osuus on 7,7% ja vanhimman ikiluokan osuus
30,8%.

116 Orivedessi, joka oli dieseldity entinen héyrylaiva ja liikkui Viipu-
rin ja Lappeenrannan vilisessd litkenteessa eiki siksi ole mukana
taulukoissa, oli vuonna 1979 alle 30-vuotias perdmies, joka oli ollut
Saimaan matkustajahdyrylaivoissa ensin kansimiehend sitten ra-
hastaja-kansimiehend ja suorittanut 23-vuotiaana kuljettajankirja
A:n, joka oikeutti toimimaan useimmissa Saimaan matkustajalai-
voissa perimiehena.

117 Vuoden 1959 miehistdluetteloissa ei Saimaan Hoyrylaiva OY:n
laivoissa ole lainkaan ajomiehid, vaan kaikki ajo- ja kansimiehet
on kirjattu kansimiehiksi. Jos ndistd muutetaan neljd ilmeistd ta-
pausta kansimiehestd ajomieheksi (Imatra II 30-vuotias, Orivesi II
58-vuotias ja 56-vuotias sekd Punkaharju 46-vuotias, joka itse asias-
sa teki perdmiehen tehtivid), pdddytiin sellaiseen taulukkoon,
jossa alle 30-vuotiaita ajomiehid oli 27,3%, alle 25-vuotiaita 9,1%,
25-39-vuotiaita 36,3%, 40-54-vuotiaita 27,3% seka yli 54-vuotiaita
27,3%.

118 MMA. SHOY. Palkkakortit vuosilta 1947-1953. Kairio 1971, 25.11.
S.6.

119 Jos laivoissa on ollut kaksi henkei samalla nimikkeella (kansimie-
het, limmittdjit, tarjoilijat, keittidapulaiset), on heidit jaettu idn
perusteella vanhempaan (kokeneempaan) ja nuorempaan (koke-
mattomampaan), vaikka on mahdollista, ettd idltiin nuorempi
olisi kokeneempi ammatissaan. Mikili kyseisessd tehtavissi on
ollut laivassa vain yksi henkild, on hinet merkitty aina vanhem-
man sarakkeeseen.

120”a) Vagabonds who take jobs at sea and on shore alternately,

b) Vocational seamen who remain in subordinate position onboard,
¢) Vocational seamen who becom officers”. Weibust 1969, 211.
121 Kallberg 1981, 18. Kallberg viittaa Volter Kilpeen tdssd yhteydessa.
122 Katz & Kahn. The Social Psychology of Organizations, 1966, 19-26.
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Liitetaulukot

Ammattikohtaiset keski-iat. Vuosi1948

PAA PER AJO AJO KAN KAN YLA YOV
47.6 42.6 36.0 26.2 27.4 20.4 34.6 16.3
KM KAP LAM LAM ALA MIE
49.2 29.8 23.4 19.6 34.7 34.0
EMA KEI TAR TAR KEA Sl KYH YHT
41.1 32.5 28.1 24.0 23.8 29.5 34.9 34.2
Ammattikohtaiset keski-iat. Vuosi 1953
PAA PER AJO AJO KAN KAN YLA RAH
49.8 46.6 43.2 26.3 23.5 18.9 35.5 17.8
KM KAP LAM LAM ALA MIE
49.8 30.1 22.1 18.0 34.6 34.4
EMA KEI TAR KEA Sl KYH YHT
48.5 52.5 29.8 38.0 25.7 42.9 35.6
Ammattikohtaiset keski-iat. Vuosi1959

PAA PER AJO AJO KAN KAN YLA RAH
48.9 60.4 38.1 24.6 19.0 36.7 18.2
KM KAP LAM LAM ALA MIE
56.1 44.7 26.3 223 421 37.4
EMA KEI TAR TAR KEA KEA Sl KYH
46.5 37.9 30.1 22.8 33.5 21.7 37.3 33.6

YHT

36.9
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Ammattikohtaiset keski-idt. Vuosi1979

PAA PER AJO AJO KAN KAN YLA RAH
50.5 52.0 23.4 20.1 35.3
KM KAP LAM LAM ALA MIE
55.8 48.4 541 40.5
RAV KEI TAR TAR KEA KEA Sl KYH
34.5 32.2 25.8 21.7 22.8 21.0 18.8 27.1
YHT
34.8
Lyhenteet: Huomautus 1: Kansimiehiston ja ko-
nemiehiston keski-ikdan ei ole otettu
MIE miehist6 YOV ybvahti huomioon yévahtien eikd rahastajien
RAH rahastaja ikad. Miehiston keski-idssd nama sen
YLA kansimiehisto sijaan ovat mukana.
PAA paallikko KYH keittidhenkilokunta
PER perimies EMA emainti Huomautus 2:Jos laivoissa on ollut
AJO ajomies RAV ravintoloitsija kaksi henked samalla nimikkeelld
KAN kansimies KEl  keittja (kansimiehet, lammitt&jat, tarjoilijat,
TAR tarjoilija keittidapulaiset), on vanhempi heista
ALA  konemiehistd KEA keittidapulainen pantuvanhemman sarakkeeseen
KM  konepaallikks  SIl  siivooja (vasemman puoleinen) ja nuorempi
KAP koneapulainen nuoremman sarakkeeseen (oikean
LAM  I3mmittsja YHT. laivan koko puoleinen). Mikali heitd on ollut

henkilokunta
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Laivavaki

Kansi-
miehisto

Kone-
miehistod

Keittio-
vaki

Paallikot
Pera-

miehet

Ajo-
miehet

Kansi-
miehet

Kone-
paallikot

Kone-
apulaiset

Lammit-
tajat

Yovahdit

Laivamiesten ikdjakautuma. Vuosi1948

1948 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT

Henk. 127 92 78 57 22 249
% 51.0 36.9 31.3 23.0 8.8

Henk. 51 39 37 32 9 17
% 43.6 33.3 31.6 27.4 7.7

Henk. 47 35 18 15 9 77
% 61.0 45.5 23.4 19.5 1.7

Henk. 22 11 23 10 4 48
% 45.8 22.9 47.9 20.8 8.3

Miehiston ikdjakautuma. Vuosi 1948

1948 | alle3o-v. | alle25-v. | 2539-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT

Henk. 5 16 5 26
% 19,2 61,6 19,2 100

Henk. 1 8 8 2 18
% 5.6 44,4 41,4 11,2 100

Henk. 13 9 12 7 1 29
% 44,8 31,0 41,4 24,1 3,5 100

Henk. 37 30 12 1 1 44
% 84,1 68,2 27,2 2,3 2,3 100

Henk. 3 1 4 13 8 26
% 1,5 3,8 15,4 50,0 30,8 100

Henk. 12 6 8 2 1 17
% 70,6 35,3 47,1 11,7 5.9 100

Henk. 32 28 6 34
% 94,1 82,4 17,6 100

Henk. 7 7 7
% 100 100 100
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Emannat

Keittdjat

Tarjoijat

Keittio-
apulaiset

Siivoojat

Laivavaki

Kansi-
miehsitod

Kone-
miehisto

Keittio-
vaki

Keittiohenkilokunnan ikdjakautuma. Vuosi1948

1948 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 5 1 9 7 3 20
% 25,0 5,0 45,0 35,0 15,0 100
Henk. 2 2 3 1 6
% 33,3 33,3 50,0 16,7 100
Henk. 9 6 9 15
% 60,0 40,0 60,0 100
Henk. 5 3 2 5
% 100 60,0 40,0 100
Henk. 1 1 1 2
% 50,0 50,0 50,0 100
Laivamiesten ikdjakautuma. Vuosi1959
1959 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 66 53 29 31 27 140
% 47,1 37,9 20,7 22,1 19,3 100
Henk. 29 27 8 9 13 57
% 50,9 47,4 14,0 15,8 22,8 100
Henk. 14 10 9 1 9 39
% 35,9 25,6 23,1 28,2 23,1 100
Henk. 23 16 12 1 5 44
% 52,3 36,4 27,3 25,0 1,3 100
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Paallikot
Pera-

miehet

Ajo-
miehet

Kansi-
miehet

Rahas-
taja
Kone-

mestarit

Kone-
apulaiset

Lammit-
tajat

Miehiston ikdjakautuma. Vuosi 1959

1959 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 3 7 4 14
% 21,4 50,0 28,6 100
Henk. 7 7
% 100 100
Henk. 3 1 3 2 1 7
% 42,8 14,3 42,8 28,6 14,3 100
Henk. 21 21 2 1 24
% 87,5 87.5 8,3 4,2 100
Henk. 5 5 5
% 100 100 100
Henk. 7 7 14
% 50,0 50,0 100
Henk. 1 4 3 2 9
% 1,1 44,5 333 22,2 100
Henk. 13 10 5 1 16
% 81,3 62,5 31,3 6,2 100
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Emannat

Keittdjat

Tarjoilijat

Keittio-
apulaiset

Siivoojat

Laivavaki

Kansi-
miehisto

Kone-
miehistd

Keittio-
vaki

Keittiohenkilokunnan ikidjakautuma. Vuosi 1959

1959 alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 1 1 1 6 2 10
% 10,0 10,0 10,0 60,0 20,0 100
Henk. 4 3 1 3 1 8
% 50,0 37,5 12,5 37,5 12,5 100
Henk. 9 5 6 1 12
% 75,0 41,7 50,0 8,3 100
Henk. 8 6 3 1 1 1
% 72,2 54,5 27,3 9,1 9,1 100
Henk. 1 1 1 1 3
% 33,3 33,3 33,3 33,4 100
Laivamiesten ikdjakautuma. Vuosi1979
1979 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 44 31 22 12 12 77
% 57,1 40,2 28,6 15,6 15,6 100
Henk. 18 13 7 4 6 30
% 60,0 43,4 23,3 13,3 20,0 100
Henk. 1 1 1 5 6 13
% 7.7 7.7 7.7 38,5 46,1 100
Henk. 25 17 14 3 34
% 73,5 50,0 41,2 8,8 100
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1

Paallikot

Pera-
miehet

Kansi-
miehet

Kone-
mestarit

Kone-
apulaiset

Ravinto-
loitsijat

Keittajat
ja kokit

Tarjoilijat

Keittio-
apulaiset

Siivoojat

Miehiston ikdjakautuma. Vuosi1979

1979 alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 2 3 1 4 8
% 25,0 37,5 12,5 50,0 100
Henk. 1 2 2 5
% 20,0 40,0 40,0 100
Henk. 16 13 3 1 17
% 94,1 76,5 17,6 59 100
Henk. 1 4 3 8
% 12,5 50,0 37,5 100
Henk. 1 1 1 3 5
% 20,0 20,0 20,0 60,0 100
Keittiohenkilokunnan ikdjakautuma. Vuosi1979
1979 | alle3o-v. | alle25-v. | 25-39-v. | 40-54-v. | yli54-v. YHT
Henk. 1 6 2 8
% 12,5 75,0 25,0 100
Henk. 4 4 1 5
% 80,0 80,0 20,0 100
Henk. 8 6 3 9
% 88,9 66,7 33,3 100
Henk. 7 6 1 7
% 100 85,7 14,3 100
Henk. 5 5 5
% 100 100 100

Huomautus: Vuoden 1959 tiedoissa osaa ajomiehistd nimitetddn
kansimiehiksi. Tama nostaa kansimiesten tilastollista keski-ikia.
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Taulukosta puuttuu kaksi henked puuttuneiden syntymaiaikojen
vuoksi.

Yhden koneapulaisen syntymai-aikaa ei ole mainittu, joten taulu-
kosta puuttuu yksi henki.

Lukumairdstd puuttuu yksi henkild puuttuneen syntymdajan
vuoksi.

Kansimieheksi merkitty henkilé on toiminut perimiehen tehtd-
vissd ilman patevyyskirjaa.

Yhden koneapulaisen syntymai-aikaa ei ole mainittu, joten taulu-
kosta puuttuu yksi henki.

Yhdessi laivoista on kaksi henkildd hoitanut ravintolaa ilmeisesti
yhteisvastuullisesti, mutta padvastuullisen syntymaaika puuttuu.
Toisessa laivoista on ilmeisesti ravintoloitsijan kanssa yhteisvas-
tuullisesti hoitanut ravintolaa yksi keittdjd/kokkeihin merkitty
henkil6 seka yksi keittidapulaisiin merkitty henkilo.

Siten tdssa taulukossa voisi olla yhteismddrana 11 henkea.

Yksi keittdjd/kokkeihin merkitty henkild on ilmeisesti toiminut
yhteisvastuullisesti ravintolanhoitajana yhden ravintoloitsijan ja
yhden keittidapulaisiin kanssa.

Yksi keittidapulaisiin merkitty henkild on ilmeisesti toiminut yh-
teisvastuullisesti ravintolanhoitajana yhden ravintoloitsijan ja yh-
den keittdjd/kokin kanssa.
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Lahteet

Melko tirkedn osan lihteistdd muodostavat haastattelut ja kyselyt. Tein
itse 1980-luvun alussa keruutyonini laivamiesten haastatteluja (Ohvo
1981b). Keruutydssd on yhdeksin henkilon haastattelut. He edustavat
kaikkia tyontekijaryhmis, joita sisdvesien matkustajahoyrylaivoissa on.
Sen lisdksi olen 1980-luvun jalkimmaiselld puoliskolla jarjestinyt samo-
ja asioita kisittelevan kyselyn ja haastatteluja, joita ovat tehneet muut-
kin kuin mind, erityisesti tuolloin Savonlinnassa asunut luotsi, Hannu
Leino.

Saimaan Purjehdusmuseoyhdistys ry:n toimesta on vuosina1979-1983
haastateltu vajaata sataa laivamiestd ja emantid. Haastattelut koskevat
etupddssd tervahoyryjd, mutta joissakin vastauksissa kisitelliin myos
matkustajalaivoja ja hinaajia. Minunkin tyoni kannalta tissi aineistossa
on toistakymmenta kayttokelpoista vastausta. Turun yliopiston kansa-
tieteen laitoksella on jarjestetty 1960-luvulla merimieskysely (K/19), jonka
vastauksista kiytan kahta tissd tyssini. Kuopion museo on jarjestanyt
Sisavesilitkenne I ja II -kyselyt vuosina 1977 ja 1983. Aikaisempaan kyse-
lyyn tuli vastauksia 197 ja mydhempain 36. Ensimmadinen on yleisempi
ja toinen keskittyy laivojen miehiston oloihin. Niistd kdytin muutamia
vastauksia. Vuoden 1977 kyselymateriaalin perusteella on tehty julkaisu
(Riekki 1978), joka on myos kiyttokelpoinen lihde tissd tutkimuksessa.
Tétd varhaisempaa haastatteluaineistoa, erityisesti sellaista, jossa paas-
taisiin 1800-luvun puolelle, ei juurikaan ole kaytettavissa. (Joitakin haas-
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tatteluja on saatettu tehdd, mutta niiden kysymyksenasettelu on sellai-
nen, ettei timdan tyyppinen tutkimus hyody siitd lainkaan.)

Tarkedn lihteistén muodostavat arkistot, joita on padasiassa kahta
tyyppid: laivayhtididen arkistot ja merenkulkuhallituksen arkistot. Laiva-
yhtiéiden arkistoista tirkeimmdt ovat Saimaan Hoyrylaiva Osakeyhtion
arkisto, johon sisiltyy myos Hoyryvenheosakeyhtié Kertun arkisto. Osa
ndiden yhtididen arkistomateriaalista on kateissa, mutta tirked osa on
Mikkelin maakunta-arkistossa. Toinen tarked arkisto on Saimaan Laiva-
matkat Oy:n arkisto, joka on lihes kokonaisuudessaan Suomen elinkei-
noelimin keskusarkistossa Mikkelissd. Lisiksi on joitakin pienempid
arkistoja hyvina lisina. Merenkulkuhallituksen arkistot ovat osaksi Val-
tion arkistossa ja osaksi, ldhinnd sotien jilkeinen aineisto, merenkulku-
hallituksen omassa varastossa. Erityisesti merenkulkuhallituksen
arkistoista saa melko tarkat, tilastollisesti kisiteltavissa olevat tiedot mm.
laivamiesten maarasta eri aluksissa, heille maksetuista palkoista, heidan
idstddn ja patevyyskirjoistaan. Laivayhtididen arkistot puolestaan anta-
vat elivimman ja yksilollisemman kuvan laivayhtididen toimenpiteistd
ja osasta miehistonkin asioita.

Arkistot

Karttulan kunnanarkisto.
Karttulan Hoéyryvenhe Oy:n arkisto.
Vuosikokousten poytakirjat

Merenkulkuhallitus
Saimaan matkustajahdyrylaivojen miehistoluettelot
vuosilta 1948, 1953, 1959 ja 1979.

Mikkelin maakunta-arkisto (MMA)
Saimaan Hoyrylaiva Osakeyhtion arkisto ja

Hoyrylaiva Oy Kertun arkisto (SHOY)
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Johtokunnan kokousten poytikirjat
Vuosikokousten poytakirjat

Taipalsaaren Uusi Hoyryvenhe Oy:n arkisto.
Toimintakertomus

Pielaveden-Maaningan hoyryvenhe Oy:n arkisto.
Vuosikokousten poytakirjat

Mikkelin Héyrylaiva Oy:n ja Hoyrylaiva Oy Tahden arkistot.
Johtokunnan kokousten poytakirjat
Vuosikokousten poytakirjat

Saamingin Hoyryvenhe Oy:n arkisto.
Vuosikokousten poytakirjat

Suomen elinkeinoelimin keskusarkisto (ELKA)

Heindveden Hoyryvenhe Osuuskunnan arkisto
Urakkasopimus vuodelta 1907

Saimaan Laivamatkat Oy:n arkisto (SLOY)
Johtokunnan kokousten poytikirjat
Laivapdivakirjat
Vuosikertomukset
Vuosikokousten poytakirjat

Valtionarkisto (VA)
Merenkulkuhallituksen arkisto I
Tiedotuksia laivojen omistajilta vuodelta 1919.
Merenkulkuhallituksen arkisto II
Tiedotuksia laivojen omistajilta vuodelta 1925.
Vieston palkat vuodelta 1933.
Miehiston palkat vuodelta 1939.
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