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Alusten miehitys muuttuu laivatyyppien mukaan ja rahtilaivoissa on
miehistorakenteessa tapahtunut muutoksia viimeisen parin sadan vuoden
sisdlla, silla kaupallisessa kaytdssa olevat laivat ovat muuttuneet
hoyrylaivoista polttoainekayttoisiin laivoihin. Taman muutoksen myoéta ovat
myds laivan miehiston tyonkuvat osittain muuttuneet ja joitakin hoyrylaivoilla
tavattuja tyotehtavid on kadonnut kokonaan. Tassa opinnaytetyossa kaydaan
lApi miehistdn jasenien ty6t niin  hoyrylaivoilla, kuin nykymerenkulun
rahtilaivoilla ja perehdytddn miehiston tyonkuvien muutokseen merialan
kehittymisen seurauksena.

Opinnayte toteutettiin  kirjallisuustutkielmana ja tyohon liittyen pidettiin
keskusteluhetki Rauman Buffalo-klubin jasenien kanssa. Rauman
Merimuseon arkistoista loydettiin my6s opinnaytetydssa lahteina kaytettyja
artikkeleita, tutkielmia ja kirjallisuutta. Tyossa kasiteltiin ensin hoyrylaivojen
aikaista merenkulkua ja miehist6a, sen jalkeen nykymerenkulkua ja
miehistorakennetta seké tulevaisuuden merenkulkua ja sen vaikutusta alusten
miehitykseen. Tyon lopulla vertaillaan hoyrylaivan miehistérakennetta
nykyiseen miehistérakenteeseen ja tutkitaan miehistdissa tapahtuneita
muutoksia.

Hoyrylaivoilta polttomoottorilaivoihin siirryttdessa miehiston maara aluksilla on
pienentynyt ja teknologialla on ollut suuri vaikutus miehiston tyotehtavien
kehityksessa. Miehistomaarat ovat pienentyneet paljon, mutta vain
kirvesmiehen ja radioséhkottajan tyonimikkeet ovat kadonneet kansipuolelta.
Muut kansimiehistén ty6t ovat muuttaneet muotoaan ja tyd kannella on
muuttunut fyysisesti kevyemmaksi. Konehuoneesta hoyrylaiva-ajoilta ovat
kadonneet lammittdjan ja trimmarin tyot kokonaan. Muista tydtehtavista dunkin
ja rasvarin tyonimikkeet ovat poistuneet kaytostd, mutta heidan tyénsa on
sisédllytetty nykyisissa rahtilaivoissa esimerkiksi konekorjausmiehen ja
moottorimiehen tdihin. Tulevaisuudessa koko ajan kehittyva teknologia tulee
muuttamaan miehiston toita ja miehistokoot aluksilla tulevat pienenemééan
entisestaan, kun autonominen merenkulku jatkaa kehittymistaan.

Avainsanat: Hoyrylaivat, miehistd, merenkulku.
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Manning and crew structure of cargo ships has changed a lot during the past
two hundred years because ships used in merchant navy have switched from
steam engine to fuel oil powered ships. Because of this change in ship type,
crew’s job and its contents has transformed, and some jobs met on steamships
have disappeared completely. In this bachelor’'s thesis, crew’s jobs from
steamship era and from today’s shipping are examined and the found differ-
ences are compared with each other to see how the development of maritime
has affected on the crew structure.

The thesis was carried out as a literature study and a discussion session was
held with the members of Rauma Buffalo club regarding the matter. Some ar-
ticles, treatises and literature used as source were also found in Rauma Mari-
time Museum’s archives. The thesis first starts with investigation of shipping
and crew’s jobs in the days of steamships, then current shipping and crew
structure, as well as future shipping and its effect on ship crews are studied.
At the end of the work, the crew structure of the steamship will be compared
with the current crew structure of cargo ships and the changes that have taken
place in the crew are investigated.

When switching from steamships to oil-powered ships, the number of crew
members onboard has decreased, and technology has had a great impact on
the development of the crew's duties. The crew sizes have decreased notice-
ably and from the deck crew the jobs of the carpenter and the radio operator
have disappeared. Other deck crew jobs have changed and the workload on
deck has become physically lighter. The fireman and coal trimmer works have
completely disappeared from the engine room from steamboat times. Among
other jobs, the job titles of donkeyman and oiler have gone out of use, but their
jobs are included in current cargo ships, for example, in the jobs of repairman
and motorman. In the future, ever-evolving technology will change crew’s jobs,
and crew sizes on ships will become even smaller as autonomous shipping
continues to develop.

Keywords: Steamship, crew, seafaring.
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SYMBOLI- JA LYHENNELUETTELO

Bruttovetoisuus. Bruttovetoisuus on laivan koko vetoisuustilavuutta kuvaava

luku. Bruttovetoisuutta merkitaan lyhenteella GT (gross tonnage).(YLE, 2016).

Ecdis. Ecdis, lyhenne sanoista electronic chart display and information system,
on elektroninen karttajarjestelma, joka on pakollinen navigointilaite kaikissa yli
3000GT:n aluksissa. Ecdikseen on integroitu aluksen GPS, tutka,
gyrokompassit, syvyystutkat ja muut navigoinnissa  kaytettavat

teknologiapohjaiset laitteet. (Marine Insight, 2021).

Laahusloki. Laahusloki koostuu potkurista ja lokiliinasta. Lokia kaytettiin laivan

nopeuden ja sen kulkeman matkan mittaamiseen.(Finna.fi, n.d.).

Messi. Messi on aluksen miehiston oleskelu- ja ruokailutila. (Espoon kipparit

ry, n.d.).

STCW-sdénnostd. STCW tulee sanoista Standards of Training, Certification
and Watchkeeping. STCW-sadnnostd maarittaa nykypaivan merenkulussa
vaadittavat koulutukset, patevyydet ja luo saanndstén miehitysvaatimuksille.
(IMO, n.d)

Toijays. Toijaaminen on merimiesslangia ja se tarkoittaa kaikkia aluksen
Kiinnitystoimenpiteitd satamaan tultaessa ja sieltd lahdettdessa. (Espoon

Kipparit ry, n.d.).

Vahdinajo. Vahdinajo laivassa koskee niin kone- kuin kansimiehistd&. Vahtia
ajetaan yleensa neljan tunnin vuoroissa ja tyot vahdin sisalla vaihtelevat
henkilon asemasta ja laivan olinpaikasta riippuen. (Maritime studies South
Africa, n.d.).

Vastikevapaa. Vastike tarkoittaa merimiehen téissadn ansaitsemaa palkallista
vapaa-aikaa. Vastikkeita voi esimerkiksi kertya yhta kahdeksan tunnin

tyopaivaa kohden kahdeksan tuntia palkallista vapaata. Vastikevapaa



tarkoittaa siis merimiehen lomaa laivalta, jolloin hanelle kuitenkin maksetaan

vakinaisen sopimuksen alaisena ty6ajalta kertyneita vastikkeita. (SMU, 2024,
S.26).

YT-patevyys. YT-patevyys on merenkulun yleistoimipatevyyskirja, jonka
esimerkiksi  kansivahtimiehenad tydskentelevd henkild tarvitsee. YT-
patevyyden saamiseksi tulee suorittaa 60 paivaa kansi- ja
konehuoneharjoitteluja. (Merenkulun harjoitteluMylly, n.d.).



1 JOHDANTO

Laivan miehistbrakenne on pysynyt satoja vuosia pdaapiirteiltaan
samanlaisena. Paallikko, konepaallikko, yliperamies, peramiehet, kokkistuertti
ja konemestarit kuuluvat paallystoon, joka on paéavastuussa aluksen
operatiivisesta toiminnasta ja pitdd huolta siitd, etta kaikki tarvittavat tyot
tulevat tehtya ajallaan. Alipaallystd eli poosu, korjausmiehet seka
sahkomestari toimivat tyonjohtajina ja varmistavat, ettad laivan paivittdiseen
toimintaan vaikuttavat tyot seka korjaustyot tulevat tehtya. Alipaallysto delegoi
tehtavia toita miehistolle, joka koostuu laivan lopuista tyontekijoista.
(Nieminen, 2003, s.31).

Laivateollisuuden kehityksen myéta myo6s laivan miehistdé ja miehiston
tydnkuva muuttaa muotoaan. Purjelaivojen aikakaudelta siirryttdessa
hoyrylaivakaudelle, konemiehiston tarkeys alkoi korostua ja konetekniikan
osaaminen muuttui yha tarkeammaksi taidoksi aluksilla. Kannella ty6t alkoivat
hitaasti muuttua fyysisesti kevyemmiksi, silla laivoille saatiin hdyrylla toimivia
nostolaitteita, vinsseja ja muuta koneistoa, joka kevensi paivittaista fyysista
tyotaakkaa. Toisaalta koneiston kehityksen myoéta laivan osat muuttuivat
raskaammiksi ja vaativat jatkuvaa yllapitoa ja hoitoa. Merenkulku jatkaa
edelleen kehittymistddn, mutta nyt koneistojen lisdksi kehitykseen on lisatty
tietokoneet ja niiden kayttojarjestelmat. Laivojen laitteisto muuttuu koko ajan
enemman ja enemman automatisoiduksi ja taman johdosta tietotekniikan seka

automaation osaaminen aluksilla muuttuu yha tarkeammaksi. (VTT,n.d.).
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2 TUTKIMUSKYSYMYS

Hoyrylaiva-aikakaudesta minulla oli alunperin suhteellisen vahén tietoa, mutta
olin ymmartanyt, etta rahtilaivassa oli paljon enemman miehistdé kuin nykyisin.
Lahdin pohjaamaan opinnaytety6tani kysymykselle, kuinka paljon kansi- ja
konemiehistdjen rakenne on muuttunut rahtilaivoilla hoyrylaivakaudesta
(1800-luvun lopulta) nykyiseen rahtilaivamiehist6on? Miten ammattinimikkeet
ja tyon sisaltd ovat muuttuneet? Onko joitakin tydnkuvia jaéanyt pois laivatyypin

vaihduttua ja onko joitain ty6tehtavia syntynyt uutena?

Toteutin opinnaytetyoni laajana kirjallisuustutkielmana ja laajentaakseni
tutkimukseni lahteitd ké&vin viettamassa keskustelutuokion merialan
ammattilaisista koostuvan Rauman Buffalo-klubin jo elékoityneiden jasenien
kanssa. Klubilaiset ystavallisesti avasivat kokemuksiaan merenkulusta seka
hoyry- ettd moottorilaivoilla. Haastattelu toteutettin  vapaamuotoisena
kahvihetkena, jonka aikana klubin jasenet avarsivat laajasti ymmarrystani
hoyrylaivojen tyonkuvista ja samalla kertoivat nakemyksiddn merialan
kehityksesta. Iso apu hdyrylaivoihin liittyvan tiedon etsimiseen oli my6s
Rauman Merimuseolla, jonka arkistoista l6ytyi kirjallisuutta, miehistélistoja
seka tutkielmia aiheeseen liittyen. Opinndytetyoni rakenteen muodostin
kasitellen ensin tyonkuvia hoyrylaivoilla, kavin lapi nykymerenkulussa [0ytyvia
ammattinimikkeitd ja tyon lopulla vertailin niiden valilla 16ytyvia eroja ja tein

katsauksen merialan tulevaisuuden tydpaikkoihin.

3 HOYRYLAIVOJEN AIKAA

Hoyrylaivat siirtyivat purjelaivoja taloudellisempina ja nopeampina Suomen
ulkomaan ja lahiliikenteen rahtikuljetukseen 1800-luvun lopulla. Ensimmainen
maailmansota oli kova isku suomalaiselle kauppalaivastolle, silla sotatoimien
johdosta laivalinjat katkesivat ja kaiken kaikkiaan 83 suomalaista kauppalaivaa

menetettiin. (Navis Fennica, 1994). HOoyrylaivojen kayttbonotto muultti
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merimiehen ammattia ja saannoéllisessa linjaliikenteessa kulkeva hoyrylaiva
mahdollisti pidemman uran merilla. Hoyrylaivoille saatiin parannuksena
kylmalaitteet, kodinkoneita ja muutenkin asuinolot paranivat purjelaivoihin

verrattuna. (Majakka, n.d.).

1900-luvun alusta vuosisadan puolivaliin tapahtui suuria mullistuksia liittyen
merimiesten palkkauksiin sek& etuuksiin. Ensin saadettiin vuosilomalaki ja
parannettiin elakejarjestelmaa. Seuraavaksi Merimiesunioni sai vuonna 1946
ajettua lapi kolmivuorojarjestelman kayttéonoton, jolloin merillekin tuli voimaan
8 tunnin tyopaivakaytantd. 1969 siirryttiin viela vastikevapaakaytantoon, jolloin

palkkaa alettiin saamaan 36 viikkotydtunnin edesta. (Majakka, n.d).

Rauman Buffalo- Kklubilaisten kanssa viettamasséani kahvihetkessa kaytiin
keskustelua laivan miehiston maaristd ja klubilaiset totesivatkin miehistoa
olleen riittavasti, joskus jopa hieman liikaakin. Eréas klubilaisista kertoi
tyoskenneelleensa laivalla, jossa oli miehistba 56 henkildd ja moni muu
Klubilainen vahvisti tyoskennelleensd pienemmissakin laivoissa, joissa
miehistéa oli 40 henkilon verran. Kannella oli miehistéa joskus niin runsaasti,
ettd tekemista oli vaikea keksia kaikille. Aluksilla oli alipaéllystéakin sen verran,
ettd heille oli oma messinsa paallysto- ja miehistomessin lisaksi. Kahvihetken
aikana eras klubilaisista totesikin suuren miehistomaaran luultavasti olevan
syy runsaaseen alkoholin kayttoon laivoilla 1960-luvulla. (Rauman Buffalo-
klubi, 2024).

3.1 Kansimiehiston ty6

Reijo Lavon kertoo kirjassaan "Runsaat nelja vuosikymmentd rahti- ja
matkustajaliikenteen pestissa”, etta tydskennellessdéan vuonna 1953 Bore V-
aluksella, kansimiehist koostui ainoastaan seitsemasta miehesta. Bore 1V:lla
kansimiehistdssa oli kirvesmies, kaksi matruusia, kaksi puolimatruusia ja kaksi
jungmannia. Tama oli hoyrylaivan kansimiehistoksi suhteellisen pieni, silla

Lavon vertaa kirjassaan S.H.O:n ja Bore-yhtion miehistomaaria keskenaan ja
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toteaa, ettd S.H.O:lla kansimiehityksessa oli yleensa 8-10 miestda, mutta

Borella parjattiin seitsemalla. (Lavon, s.55).

Rauman Buffalo- klubilaisten kanssa kdymassani keskustelussa tuli selvasti
ilmi, etta laivoissa oli aikaisemmin paljon raskaampia osia, kuten puiset
lastiluukut, joita siirreltin kasin ja taman takia fyysisellda kunnolla ja
jaksamisella oli iso vaikutus ty6tehtaviin. Klubilaiset kertoivat kansitdiden
olleen hyvin raskaita ja aikaa vievid, mutta kuten Lavénkin mainitsee
kirjassaan, kannella saattoi olla jopa 12 miesta toissa, varsinkin satamasta
lahdettédessa ja sinne tultaessa. Tyoturvallisuus ei ollut viela siihen aikaan
laivoissa yhta valvottua kuin nykyaan ja hyvinkin suuria riskeja saatettiin ottaa,
jotta tyot saatiin tehtya ajallaan. Hoyrylaivoissa ison tyon aiheutti myds talvisin
kannella kaytdssa olevat hoyryvinssit ja muu hodyrykoneisto, silla kayton
jalkeen koneistossa kaytetty lammin vesi piti valuttaa pois, jotta putkistot eivat
jaatysi ja halkeaisi. (Buffalo klubi, 2024.).

3.1.1 Paallikko eli kippari

Paallikko kantoi aluksen navgoinnista ja koko laivan operoinnista paavastuun.
Koska paallystossakin oli hoyrylaivojen kulta-aikaan useampi peramies, oli
kapteenin tyd merimatkojen aikana hyvinkin rauhallista. Rauman Buffalo-
klubin jasenet muistelivat, ettd kapteenilla oli aikaa pitkien merimatkojen
aikana oleskella myds miehistdn baarissa seka ottaa aurinkoa kannella, silla
laivan navigoinnin normaalimerioloissa avomerella hoitivat peramiehet. Luotsi-
ja saaristoajohin seka satamaan tuloon ja satamista lahtdihin kapteeni saapui
komentosillalle varmistamaan aluksen ongelmattoman kulun. Satamassa
ollessa monet viranomaiset tyoéllistivat kapteenia paperitdiden ja tarkastuksien
muodossa. Paperit6ita riitti kapteenilla paljon, mutta osan han delegoi
eteenpdin radiosahkottajan eli kipindn hoidettavaksi. Erds klubilainen muisteli
tyoskennelleensad pienemmissa laivoissa, joissa kapteenin téihin kuului myods

miehiston palkanlaskenta. (Rauman Buffalo- klubi, 2024).
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3.1.2 Yliperamies eli Forsti

Forsti oli kapteenista seuraava vastuussaoleva ja vastasi yleensa laivan
lastauksesta ja sen saumattomasta sujumisesta. Yliperdmies varmisti, etta
laivan lastimaarat oli laskettu, lasti lastattu laivan vakavuuden kannalta oikein
ja siitd, ettéd lasti saapui sen maaranpaahan turvallisesti perille. "Runsaat nelja
vuosikymmenta rahti- ja matkustajaliikenteen pestissa” kirjassaan Reijo
Lavon kertoo, ettd yliperamiehen tuli olla aina mahdollisimman tietoinen
tulevista matkoista, satamista ja lasteista sek& tehda mahdollisimman tarkat

lastaus- ja purkaussuunnitelmat jokaista satamaa varten. (Lavon, 1994, s.79).

3.1.3 Sahkottaja eli Kipina

Sahkottgjan tyo ei ollut fyysisesti vaativaa, mutta kipinan tyéhon vaadittiin aina
keskikoulutausta, toisin kuin muihin meripesteihin, silla tydssa tarvittiin luku- ja
kirjoitustaitoa seka jonkun ulkomaisen kielen, kuten englannin osaamista.
Kipindn ty6 aluksella oli vastata kaikesta edellamainittuja taitoja vaativasta
tyosta, radiolaitteiden ja -yhteyksien hoidon ohessa. S&hkottaja siis hoiti
kaiken radioliikenteen kapteenin puolesta ja Rauman Buffalo- klubilaiset
kertoivat, ettd isommissa aluksissa han vastasi myds palkanlaskusta.
Tyoskennelldkseen kipindn ammatissa, piti kdyda puolitoista vuotta kestava
koulutus, eikd merenkulunkokemusta tarvinnut olla ennestaan. (Aanimeri,
n.d.).

3.1.4 Peramiehet

Peramiehet kayttivat Reijo Lavonin mukaan isommissa laivoissa tydasunaan
univormua niin satamassa kuin merellakin, mutta pienemman kansimiehiston
laivoissa alemman vakanssin peramiehet saattoivat joutua ottamaan kannella
osaa myos fyysiseen tyohon. Tallaisten téiden, kuten lastiluukkujen avaamisen
ja sulkemisen takia, peramiehet paatyivat pitamaan paaasiallisesti
tyGasuinaan tyOhaalareita kansimiehiston tavoin. Peramiehet ottivat tarpeen

tullen osaa myos lastiruuman pesuun. (Lavon, 1994, s.99).
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Hoyrylaivojen aikakautena aluksen navigointi oli taman paivan merenkulkuun
verrattuna  huomattavasti  alkeellisempaa. Navigoinnissa  kaytettiin
magneettikompassia, laahuslokia ja radiosuuntimalaitetta. Tutkalaitetta
laivoista harvemmin 16ytyi ja kaytossa oli yha sekstantti seka siihen liittyva
kronometri. Tahystajalla oli suuri merkitys navigoinnissa ja peramiesten tulikin
pystya luottamaan heidédn havainnointeihinsa merell& huonon néakyvyyden ja

pimean aikaan. (Lavon, 1994, s. 21).

Peramiesten asema ei ollut laivakohtaisesti pysyvd, vaan heitd saatettiin
siirrella tarpeen mukaan samassa varustamossa olevien laivojen valilla. Nain
heille kertyi valtavasti seilauskokemusta erilaisilta aluksilta. Laivalla toissa
ollessa tybajat saattoivat olla hyvinkin raskaat. Lavén Kkertoo, etta
tydskennellessaan rahtilinja-alus ss Warjossa, peramiehia oli laivassa vain
kaksi ja he ajoivat vahtia 4:4 jarjestelmalld, tarkoittaen, etta nelja tuntia tehtiin

toita ja nelja levattiin. (Lavon, 1994, s.88).

3.1.5 Pursimies

Hoyrylaivassa poosu eli pursimies toimi paivamiehena, eli hanen tyopaivansa
alkoi kello seitsemaltd aamulla ja jatkui iltaviiteen asti. Poikkeustapauksissa
hanetkin saatettiin laittaa vahtimieheksi merell&, mutta se oli harvinaisempaa.
Poosun paivittaisiin téihin kuului tyétehtavien valvominen ja niiden edistymisen
varmistaminen kannella. Han jakoi miehille tyévalineet aina uuden tydtehtavan
alkaessa ja kavi tehtavat tyot lapi. Buffalo- klubilaisten mukaan pursimiehet
olivat yleensa hieman vanhempia miehid, silla vaati paljon merikokemusta

saada pursimiehen pesti. (Rauman Buffalo-klubi, 2024).

3.1.6 Kirvesmies

Timpuri eli kirvesmies toimi rahtilaivassa poosun tapaan paivamiehena kello
7-17 valisena aikana. Kirvesmies nimitys tyotehtavalle tuli vaaditusta hyvasta

puutyotaidosta, silla hoyrylaivoissa oli enemman puuosia, jotka vaativat



15

osaavaa korjaajaa. Kirvesmiehen tehtéaviin kuului myds kansilaitteiden seka
koneiden korjaus ja puisten lastikansien kiinnityskiilojen tekeminen. Hanen
tyonséa oli yleensa hyvin itsendistd ja h&n toimi suoraan forstin alaisena.
Kirvesmies eli Timpuri, tai tuttavallisemmin tunnettuna “timppa” oli siis hyvin
kokenut matruusi. Laivan tullessa seka lahtiessa satamasta kirvesmies
maarattiin yleensa ruorimieheksi, silla luotsin aikaisiin ajoihin vaaditiin osaavaa
tekijad. Kirvesmies oli yleensa kauan aluksella seilannut luottotyomies, joka
tiesi toiden tarkeysjarjestyksen ja tunsi laivan hyvin. (Rauman Buffalo-klubi,
2024).

3.1.7 Matruusi

Matruusi oli yleensa jo pidemp&an seilannut merimies. Taysin kokeneena
merimiesta pidettiin vasta neljan vuoden meripalveluksen jalkeen. Matruusi oli
puolimatruusia kokeneempi, mutta heidan tyonsa oli paaasiassa
puolimatruusien kanssa samaa, palkka oli vain hieman parempi. Pursimies
jakoi aamuisin ty6t ja matruusit tekivat jungmannien ja puolimatruusien kanssa
tyot maaratylla tavalla. Matruusien ja muun kansimiehiston tavallinen paiva ss
Arcturus- nimisella laivalla koostui Lavonin mukaan ruorinpidosta,
tahystamisesta ja ruumiillisesta tyosta. Tyopaivat oli  rytmitetty 4:8
vahtijarjestelmalla niin, ettd yhtd aikaa toissd oli kolme kansimiesta.
(Lav6n,1991,s.21).

3.1.8 Puolimatruusi

Puolimatruusi oli nuorempi kansimiehiston jasen ja he ottivat osaa
jungmannien ja matruusien ohella vahdinajoon. He olivat nousseet
laivahierarkian arvojarjestyksessa harjoittelevasta jungmannista askeleen
ylospain, mutta tekivat laajalti samoja toita. Heille kuuluivat sotalaivoille lipuilla
tervehtiminen laivan perdssa seka singnaalilippujen mastoonvetaminen
keulassa. Vahtitoihin sisdltyi myds paljon ruorissaoloa, luotsitikkaiden
asentamista laivan ulkosivulle sek& luotsin  vastaanotto. Lisaksi

ruokailumessissa taloustyot, ruosteenajo kannella, kansilastin kiinnitysten
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tarkastaminen seka seuraavan vahdin herattaminen olivat heidan ”jobinsa”
tehtavia. (Lavon, 1994, s.20). (Rauman Buffalo-klubi, 2024).

Reijo Lavon kertoo, etta virallisena vaatimuksena 1940-luvulla puolimatruusin
vakansiin  ulkomaanliikenteessd oli palvelus 12 kuukauden ajalta
jungmannina, mutta Lavonin mukaan erindisista syista aluksen paallikké sai
kuitenkin poiketa kyseisestd saannoksesta. Ha&nen mukaansa ylennys
puolimatruusiksi jungmannista johti myés huomattavaan palkankorotukseen.
(Lavon, 1994, s.18)

Buffalo-klubilaisten kanssa kaymasséani keskustelussa ilmeni, ettd byssassa
eli keittiossa oli joissakin laivoissa hiililiesi, jossa ymparivuorokautisesti
kuumennettiin vetta suuressa padassa. Yovahdin t6ihin kuului aamuviidelta
kayda sytytamassa kolilieden hiilet hakemalla konehuoneesta palavia hiilia,
joilla sai tulipesan hiilet syttymaan. Tulitikut eivat olleet toimiva ratkaisu hiilien
sytyttamisessa. Eras klubilaisista muisteli tehneensd jungmannina samoja
toitd, mutta palavien hiilien sijaan kayttaneensa hiilien sytyttamiseen rattia,
johon han oli imeyttanyt polttodljya, jolloin sen pitka paloaika sai myos lieden

hiilet syttymaan. (Rauman Buffalo- klubi, 2024).

3.1.9 Jungmanni

Jungmanni oli uusi, harjoitteleva kansimiehistdn jasen ja hanta saatettiinkin
puhutella lempinimella ”laivapoika”. Hanen tyonsa koostuivat padasiassa
vahtitdistd, niin satamassa kuin merelldkin oltaessa. Satamavahdissa
jungmanni laitettiin laakonki eli maihinnousuportaikko vahtiin y6aikana ja
merelld tyopaivat koostuivat paaasiassa tahystamisesta seka ruumillisista
toista. (Voutilainen, 2021, s.3).

Pekka Voutilainen kertoo Rauman Merimuseolle lahettdméassaan
omaeldmankerrassa “lIrtolastindyrylaivan kansimiehen muistelmia”, etté
hanen ensimmainen merille 1ahtonsa alkoi suoraan aluksen komentosillalta,

jossa peramies kavi nopeasti lapi kompassit, ruorinkasittelya ja
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ohjauskomentoja. Siita suoraan alkoikin ensimmainen ruorinpito. Voutilaisen
mukaan he ajoivat kyseisella laivalla ajovahtia, jossa vahtimies-pari suoritti
vuoro tunnein ruoringjoa sekd kansivahtia neljn tunnin tydvuorossa.
Kansitista yleisin oli ruosteenajo séhkodkayttdisella “raiskiolla” aluksen
kansilevyista. Vahtiin kuului myos miehistélle poydan kattaminen kansipuolen
messiin seké astioiden pesu pentterissa ruokailun jalkeen. Voutilainen kertoo,
ettd laivan vihatuimpiin téihin kuului ruosteenajon lisaksi kansit6ihin kuuluvan,
diseen ja sumuiseen aikaan suoritettava tahystys laivan keulassa. Toisen
vahtimiehen ollessa ruorissa, toinen hoiti tdhystysta ja ilmoitti edessa
nakyvistd muiden laivojen valoista laivakellon ja mikrofonin avulla
peramiehelle komentosillalle. (Vuotilainen,2021, s.3). Pekka Lavon kertoo
kirjassaan myods tarkemmin laivakellon kaytosta tahystyksessa eli
"yytsiikissa”. Han kertoo kolmen lyonnin tarkoittavan havaintoa
keulasuunnassa, yhden lydnnin merkitsevan havaintoa oikealla ja kaksi lyontia

havainnosta vasemmalla. (Lavon, 1994, s.21). (Vuotilainen, 2021, s.2).

3.2 Konemiehen tyo

Hoyrylaivassa konehuone oli laivan sydan. Isoin tydllistédja konehuoneessa oli
laivan hoyrykattila, jonka avulla laivalla saatiin aikaan hoyrya ja alus liikkeelle.
Myds kaikki muu koneisto laivalla, niin kone- kuin kansipuolella, toimi hiiliuunin
avulla luodulla héyryvoimalla. Rauman Buffalo- klubilaisten kanssa pidetysséa
kahvihetkesséa herasi keskustelua siita, kuinka koneiden tuulettaminen uunin
liekin sammumisen jalkeen oli hyvin tarked&. Uuni piti siis tuulettaa
huolellisesti, silla jos sytyttamista lahti aloittamaan tuulettamatta saattoivat
iimassa olevat palokaasut rdjahtad liekkeihin ja koko laiva vaaraantua
tulipalolle. Yhdessa hoyrykattilassa oli 3-4 tulipesaa, joiden kayttoa kierratettiin
neljan tunnin sykleissa. Eras klubilainen muisteli tydskennellessaan Hesperia-
nimisella aluksella olleen vain kaksi hoyrykattilaa. (Rauman Buffalo-klubi,
2024).
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3.2.1 Konepaallikko eli siiffi

Konepa&allikkd oli vastuussa koko konehuoneen toiminnasta ja toimi
koneosaston johtajana. Konehuoneessa siiffi” oli kapteenin veroinen
vastuuhenkild. Hanen vastuullaan oli varmistaa, etté laivan konemiehist6 teki
tyonsa ja ettd laivan koneita yllapidettiin oikein. Paperity6t, kuten laivan
konepéaivéakirjan tayttd, kuuluivat konepaallikbn paivittaiseen tydnkuvaan.
Isommissa laivoissa, joissa oli useampi konemestari konepaallikon alaisena,
konepdallikkd ei ajanut vahtia, vaan keskittyi kokopaivaisesti konepuolen

hallinnolliseen ja valvonnalliseen toimintaan. (Pakkala, 1981, s.59)

3.2.2 Konemestarit

Konemestari oli hoyrylaivassa konepdaallikdn alainen ja han kuului laivan
konepaallystoon. Laivassa oli konemestareita laivan koosta riippuen kaksi tai
kolme ja he ajoivat konevahteja. Konemestareiden t6ihin kuuluivat
hoyrykattilan lammittaminen, hoyrykoneiston hoito ja tarvittaessa kunnostus
seka vesisyoton ja vedon saataminen. He pitivat huolta koneiden yllapidosta,
mutta osan huoltotdistd mestarit saattoivat jakaa moottorimiesten ja

koneoppilaiden tehtaviksi. (Hoyrylaivojen Suomi, 2018, s.234)

3.2.3 Donkeymies eli dunkki

Donkeyman eli “dunkki’-nimi oli periytynyt konemiesten tydnjohtajan
kutsumanimeksi jo purjelaivakausilta. Purjelaivoilla oli “donkey”’-kattilaksi
kutsuttu pieni hoyrykattila muun muassa pumppujen pyorittamista varten.
Taman hoyrykattilan toiminnasta vastasi dunkki. Hoyrylaivoissa dunkki vastasi
tyonjohtajan roolissaan konepuolella kansimiehiston pursimiestd eli kuului
konealipaallystoon ja han oli vastuussa hdyrylaivoissa apukoneista, joita
kaytettiin varsinkin lastauksessa ja lastin purussa. Konemiehien kouluttaminen
ja opastus koneiden kaytéssa ja niiden huollossa kuului myds dunkin tehtaviin.
(Pakkala, 1981, s.58)
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3.2.4 Sahkomies

Sahkdmies huolehti laivan séhkdlaitteista ja niiden toimivuudesta. Laivoissa oli
suhteessa kokoon, kayttotarkoitukseen ja lastiin liittyvia useita eri
sahkolaitteita, jotka  saivat virtansa  apukoneiden  pyoérittamista

generaattoreista. (Pakkala,1981,s.59).

3.2.5 Lammittgja

Lammittdjat olivat vastuussa hoyrylaivoissa kattiloiden lammityksesta hiilella
tai puulla. Heidan tyétehtaviinsa lukeutui hiilien uuniin lapioimisen lisaksi myos
tulipesien puhdistaminen hiilen palamisjatteista. Palamisjatteet eli "slagit”
irrotettiin uunin seinistd pitkien kohennusrautojen avulla, lastattiin suuriin
sinkkiampareihin, joissa slagi nostettiin laivan kansitasolle ja heitettiin mereen.
Kirjassa "Takilla, Koneessa ja Byssassa” kerrotaan, ettda ss Marieborg-
nimisessa hoyrylaivassa perinteisesti vahtivuorossa konehuoneessa oli aina
yksi konemestari, yksi lammittdja ja trimmari. LAmmittajat lapioivat noin 14
tonnia hiiltd vuorokaudessa ss Marieborgin uuneihin. (The Maritime Museum
of Finland ,2008, s.22).

Lammittdjien tyoolot olivat kuumat, mutta silti heidén yleisin sairautensa oli
keuhkotuberkuloosi, silla konehuonetta pyrittiin villentamaan kylmalla ilmalla,
joka puhalsi suoraan lammittgjien selkaan. Lampdtilat konehuoneessa
saattoivat nousta tropiikissa seilatessa seka uuneja puhdistettaessa jopa 75
celsius asteeseen, jolloin tydymparistd oli niin tukala, etta tajunnanmenetys
lAammittajien keskuudessa oli yleista. lIman l[ammittdjia hoyrylaivojen koneistot
eivat olisi toimineet, joten haastava tyo oli elintarkea kauppamerenkululle.
(Hannuniemi,1991, s.136)

Rahtilaivassa lammittgjia oli tavallisesti yhtd aikaa tdissa 2-3 henkiloa. He
tekivat nelja tuntia toita ja lepasivat kahdeksan, mutta pienemmilla aluksilla
tydaikakaytantona oli, etta nelja tuntia tehtiin toita ja nelja levattiin. Jos laivassa
ei ollut lammittgjien lisdksi lemppareita, [Ammittdjien piti itse oman vahtinsa

aikana karréaté tulipesan eteen niin paljon hiilid kuin seuraavana vahtivuorossa
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oleva lammittaja tulisi tarvitsemaan tydvuoronsa aikana. llman trimmaria tasta
aiheutui vahtiin paljon lisét6ita ja saattoi ottaa jopa kaksi tuntia, jotta saatiin
riittdva maara hiilia seuraavalle lammittdjalle valmiiksi. (Hannuniemi, 1991,
s.137).

3.2.6 Rasvari

Rasvarilla oli hoOyrylaivassa tarked rooli, silla nykyisid koneiden
voitelulaitteistoja ei tunnettu hoyrylaivakaudella. Hanen tyonsa oli yllapitaa
hoyrykonetta ja pitda sen osien voitelu kunnossa. Hoyrykoneet olivat vaativia
laitteistoja, jotka vaativat jatkuvaa voitelua toimiakseen tehokkaasti ja
estadkseen kitkan syntymisen koneistoissa. Hoyrykoneen toiminnan aikana
luistit ja m&nnéat voideltiin syottamalla sylinterioljya lubrikaattorilla tulohdyryn
joukkoon muutaman tunnin valein. Myos koneen "Rasvamatti”’, joka syotti
Oljya koneen niihin osiin, jotka tarvitsivat jatkuvaa voitelua, kuului rasvarin
téihin. (Pakkanen, 2018, s.234)

3.2.7 Trimmari

Trimmari, tai toisella nimityksella tunnettu lemppari, oli konepuolen
hierarkiassa alimmaisena ennen moottorioppilasta. Trimmarin tdita tekikin
paaasiallisesti konepuolen tuorein kasvatti. Trimmarin jobi oli yleisesti
konemiehiston jasenten ensimmainen positio aluksella ja hé&nen
tyopaikkanaan laivassa toimi konehuoneessa sijaitseva koliboksi eli
hiilivarasto. Trimmari lapioi hiilia koliboksista ulos kasoihin lammittgjien
ulottuville, uunipesdan heitettavaksi. Koliboksissa tyd oli siedettavdd kun
varasto oli taynn&, mutta kun hiilivarastot alkoivat ehtymaan piti koli karrata
boksin peralta kottikarryilla. Rahtilaivassa Trimmareita oli tavallisesti yksi.
(Hannuniemi, 1991).

Rauman Buffalo-klubilaisten kanssa kaymaéassani kahvikeskustelussakin tuli
iImi, ettd kun hiilta piti karrata koliboksin peralta, oli matkaa mahdollisesti

pitkaltikin, silla kyseisiin hiilivarastoihin mahtui jopa useampi sata kuutiota
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hiiltd. Keskustelussa tuli esiin Meritoimen hdyrylaiva Airisto, jossa eraan
klubilaisen mukaan oli kaksi koliboksia. Niiden perélta oli pitka matkan karrata
kottikarryilla pudottamaan liukuputkea pitkin hiilet lammittgjille. (Rauman
Buffalo-klubi, 2024).

3.2.8 Moottorioppilas

Moottorioppilas oli konepuolen harjoitteleva ja uusin miehiston jdsen samalla
lailla kuin jungmanni oli kansipuolen harjoittelija. Han kuului konehuoneen
miehistoon ja hanen tehtaviinsa kuului padasiassa koneosaston puhtaanapito.
Tarvittaessa koneoppilas pééasi avustamaan koneiden kunnostus- ja
yllapitotbissa konemestareita ja moottorimiehid, jolloin han sai oppia ammattiin
liittyvissa toissa. (Pakkala, 1981, s.59)

4 MERENKULKU NYKYAAN

Nykyisin rahtilaivan miehisto ja sen koko vaihtelee laajasti riippuen siitd, milla
alueella laiva seilaa ja kuinka paljon sen kuljettama lasti vaatii esimerkiksi
kiinnittamista. Pienilla kuivarahtialuksilla miehistbd on yleensad kaiken
kaikkiaan 7-10 ihmista, mutta isommilla rahtilaivoilla miehistbsséa saattaa olla

jo yli kaksikymmenta jasenta. (MAS, 2023).

Merelle haluavan henkilon tulee suorittaa tietty maard merenkulun
peruskurssituksia, jotka kattavat muun muassa palonsammutus-, ensiapu-,
perusturvallisuus- ja pelastautumiskurssit. Jokaiselta merihenkiloston
jasenelta tulee loytya myos voimassa oleva merimieslaakarintodistus seka
passi ja merimiespassi. Kaikilta miehiston jaseniltad tulee 16ytya myds oman
ammattinsa vaatimat patevyyslisenssit sekad lisapéatevyystodistus, jolle on

listattu kaikki henkildn voimassa olevat STCW-kurssitukset. (Traficom, n.d.)
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4.1 Kansihenkilosto

Kansihenkilostd koostuu nykymerenkulussa pdadllystosta eli aluksen
paallikosta, yliperdmiehesté ja peramiehista, alipaallystosta eli pursimiehesta
sekd miehistdstd, johon Ilukeutuvat matruusit, puolimatruusit seka
kansiharjoittelijat. Paallysto paattdd aluksella tapahtuvista operaatioista ja
toimintatavoista ja jakaa tehtavat tyot pursimiehen avulla miehiston tehtavaksi.
(Pakkala, 1981, s.53).

4.1.1 Kapteeni

Kapteeni on vastuussa koko laivan operaatioista. Meriliiton sivuilta 16ytyneen
artikkelin mukaan kapteeni on aluksen pdaallikkd, jolle kuuluu laivan
kokonaisjohtaminen. Paallikdlla on ylin vastuu laivan miehistosta, aluksen
merikelpoisuudesta, lastista ja ylipaataan kaikesta mika liittyy laivan sujuvaan

operointiin. (Meriliitto, n.d)

Nykyisin kapteeneilta vaaditaan merikapteenin koulutus, joka suoritetaan
ammattikorkeakoulussa. Merikouluja on Suomessa nelja, joista voi valmistua
merikapteeniksi; Raumalla, Kotkassa, Maarianhaminassa ja Turussa.
Merikapteenin koulutus on 270 opintopisteen ammattikorkeakoulupohjainen
koulutus, jonka aikana opiskelija saa vuoden meriharjoittelupaivien jalkeen
vahtiperamiehen péatevyyden. Vahtiperamiehen patevyyksilla ja riittavilla
meripaivilla perdmiehené tyoskentelysta voi kandidaatti anoa yliperdmiehen ja
mydhemmin kapteenin patevyyskirjoja Traficomilta. (Opintopolku, n.d.)

Buffalo-klubilaisten kanssa keskustellessani sivusimme myds nykykapteenin
ammattia ja mitd se pitad sisallaan. Esiin nousi 80-luvulla laivoihin
vakinaistuneet tietokoneet ja satelliitit, jotka ovat yksi nykypaivan kapteenien
eniten kaytetyista tyovalineista. Erds tankkilaivoilla kapteenina tydskennellyt
Klubilainen totesikin, ettd paperity6t ainakin tankkilaivoissa ovat tdna paivana

se isoin tydllistava asia. (Buffalo klubi, 2024).
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4.1.2 Yliperamies

Warsahs Maritime School -sivustolla yliperamiehen kerrotaan olevan aluksen
vastuuhierarkiassa toinen kapteenin jalkeen ja muut peréamiehet
tydskentelevat kapteenin liséksi myds yliperamiehen eli forstin alaisina. Forstin
vastuualueisiin kuuluvat kaikki lastin kasittelyyn liittyvat ty6t kuten lastauksien
ja purkujen suunnittelu seka valvonta ja laivan vakavuuden pitaminen
hyvaksytyissa rajoissa. Yliperamiehen vastuulla on my6s hoitaa, etta
kansimiehistolla on kaikki toihin vaadittavat tyokalut seka tarvikkeet, ja tarpeen
vaatiessa hanen tulee poosun avustuksella tilata tarvikkeita lisaa. (Warsahs

Maritime School, n.d.)

Yliperamies tarvitsee tydssddn hyvaa laivan toiminnan, merenkulun
lainsdddannén ja johtamisen osaamista. Yliperamiehen tyd on suuressa
maarin itsendistd ja hanelle on tarkedd nykymerenkulussa osata kayttaa
tietotekniikkaa sujuvasti, silla lastisuunnitelmat ja useat satamaoperaatioissa
tarvittavat dokumentit ovat nyky&an tietokonetiedostoissa. Koulutuksena
yliperamiehelle on vaatimuksena merikapteenin koulutus ja meripaivia
peramiehen tyodsta tulee olla tarpeeksi, jotta on valtuutettu yliperamiehen

patevyyteen. (Tyomarkkinatori, 2023.)

4.1.3 Peramiehet

Aluksen ollessa merella vahtiperamies vastaa aluksen turvallisesta
kuljettamisesta komentosillalla oman vahtinsa aikana ja pitaé aluksen ennalta
suunnitellulla reitilla. Komentosillalla peramiesten t6ihin  kuuluvat myds
reittisuunnitelmien  tekeminen, joko Ecdiksessa tai paperikartoilla,
radiovahdinpito seka miehistdlle pidettavien turvallisuusharjoitusten

suunnittelu ja ajoittaminen. (Warsash Maritime School. n.d).

Tarkemmin perdmiesten vastuualueet jakautuvat seuraavasti; Toinen
peramies eli kakkosperamies on vastuussa nhavigoinnista, merikarttojen ja
tietokoneohjelmien paivittamisesta. Kakkosperamies saattaa olla myo6s

aluksen turvallisuus- tai laakintaperamies. Seuraavana toisen peramiehen
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jalkeen on kolmas peramies, joka on tavallisesti varsin tuore kansipaallystén
jasen. Hanen toihinsd kuuluu vahdinajaminen merella ja satamassa lastivahti
muiden peramiesten tapaan sekd lisaksi pelastustarvikkeiden, kuten
palonsammutusvarusteiden ja pelastusveneiden huolto ja yllapito. Satamassa
vahtiperamiehet hoitavat yliperamiehen kanssa laivan lastioperaatioita el
valvovat lastauksia ja purkuja. Vaadittaessa he osallistuvat myds aluksen
muihin téihin ja valvovat, etta tarvittavat ty6t kannella tulevat poosun tehtéavien
toiden listalle. Nykyisin per&miehien toihin liittyvat myods radioliikenteesta
vastaaminen, silla hoyrylaivoilla radistin tyotd tehnyt kipina on leikattu

tyotitteleista pois. (Warsash Maritime School. n.d).

4.1.4 Poosu

Rahtilaivalla pursimies eli poosu yleensd suunnittelee laivalla ajankohtaiset
huoltoty6t, tarkastukset ja muut projektit yliperamiehen kanssa kansipuolen
tehtavalistoille. Pursimiehen ty6ta on jakaa kasilla olevat tyot kansimiehiston
kesken ja opastaa tyon teossa, jotta kaikki tydt saadaan tehdyksi ajallaan ja
oikein. H&n on kansimiehistdsta yleensa vanhimpia ja toimii tyonjohtajana.
Pursimiehelle on tarkead, ettd han tuntee laivan toimilaitteet, koneet ja
varaston sisallot hyvin, silla ilman oikeita tydkaluja ja tarkkaa tietoa huoltoa
vaativista alueista, jaa osa toista helposti ilman huomiota. Myo6s hyva fyysinen
kunto sekd monimuotoiset kadentaidot ovat valttamattomida nopeasti
muuttuvassa pursimiehen tybymparistéssa ja -tehtavissa. Hanen toihinsa
kuuluvat myo6s kansihuollon vaatimien tilauksien tekeminen, kuten maalien,
tyokalujen sekd muiden materiaalien. Tilaukset hén tekee yleensa yhdessa
forstin kanssa. (Luotola, 2023, s.6.)

4.1.5 Matruusi

Matruusi on puolimatruusista askeleen kokeneempi kannella tydskenteleva
merimies ja matruusiksi pyrkivan tuleekin omata vahtimiehen yt- patevyydet

seka hanen on taytynyt kerata 12 kuukauden edesta meripéivid, ennen kuin
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pystyy suorittamaan matruusin patevyyksiin vaadittavan kurssin. Matruusi-
kurssi kestaa 2 viikkoa, jonka jalkeen osallistuja on valtuutettu hakemaan

matruusin patevyyksia Traficomilta. (Traficom,n.d. Winnova, n.d.)

Matruusi on aluksella yleensd pursimiehen tapaan kansimiehistossa
paivamies eli hanen paaasiallinen tydaikansa on aamukahdeksasta iltaviiteen.
Matruusin toéihin kuuluu kannen puhtaanapito, kansilaitteiston huoltotydt,
maalaus- ja korjaustyot. Laivan lastauksen ja purkamisen aikana matruusi
osallistuu lastinkasittelyyn ja -kiinnitykseen tarvittaessa seka lastiruuman
tyhjentyessa han valmistelee ruuman seuraavaa lastia varten puolimatruusin
avustuksella yliperamiehen ohjeiden mukaisesti. Laivan saapuessa satamaan
ja lahtiessa satamasta matruusi on mukana laivan toijadmisoperaatioissa.
(Marine insight, 2021).

4.1.6 Vahtimies/ puolimatruusi

Puolimatruusi on laivan kansiosaston hierarkiassa matalimmalla ja onkin
yleensa suhteellisen tuore merimies, joka on juuri noussut harjoittelijasta
askeleen ylospain. Miehiston jasenena puolimatruusin ty6tehtaviin kuuluu
laajasti laivan kannella tehtdvid kunnossapito- ja huoltotdita seka
vahdinajamista. Naihin ty6tehtaviin sisaltyy muun muassa laivan siisteydesta
huolehtiminen, niin kannella kuin laivan sisatiloissakin, ruosteenajo ja
maalausty6t, satamaan tulossa ja sieltd lahtiessa laivan kiinnityskoysien
kasittely, ankkuroinnit seka kapteenin kaskysta laivanohjaus kasiruorilla.

(Hiring People, n.d).

4.1.7 Kansiharjoittelija

Kaikki kansimiehistdéon tai -paallystéon téihin haluavat tekevéat ensin toita
opiskeluihin kuuluvana kansiharjoitteluna. Kansiharjoittelijat ottavat osaa
kannella tapahtuviin huoltot6ihin, kansikoneistojen, kuten vinssien rasvauksiin,

aluksen puhtaanapitoon seka satamaan tuloon etta sielta lahtemiseen liittyviin
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téihin. He ovat laivoissa vasta-alkajia ja pyrkivat oppimaan mahdollisimman
paljon tulevaan ammattiinsa liittyvid t6itd suorittamiensa harjoitelujaksojen
aikana. (Crewlinker, 2023).

4.2 Konehenkilostd

Aluksen konemiehistd vastaa siitd, ettd laivan kaikki koneistetut toiminnot
pelaavat hyvin. llman konehenkilostéd laiva ei liikkuisi mihinkdan.
Konehuoneen miehistossa pdaallystoon kuuluvat konepaallikkd ja
konemestarit, alipaallystobn sahkomestari ja konekorjausmies seké
miehistdon moottorimiehet ja koneoppilaat. Kansi- ja konemiehiston t6ita on
vaikea erotella, silla nykyisin laivoissa olevien koneiden huolto edellyttaa

konehenkiloston ammattitaitoa. (Pakkala,1981, s.58).

4.2.1 Konepaallikko

Konepaallikkoé eli laivaslangissa “siiffi’ on koko konehuoneen operaatioita
johtava henkil6. Hanelle kuuluu ylin vastuu laivan koneiden kunnosta,
polttoainetaytoista, varaosatilauksista seké konemiehiston tyénsuunnittelusta.
Konepaallikkd tyoskentelee tiiviisti niin  konemiehiston kuin kansipuolen
henkilostonkin  kanssa taatakseen, ettd aluksen liikkuminen tehdaén
turvallisesti, mahdollisimman pienella polttoainekulutuksella ja kaikkien
ymparistosaadosten mukaisesti. Tavallisesti aluksen konepé&allikkd toimii
myos palopaéllikkoné. (Luostarinen, 2014). Konepdaallikbn tydssé vaaditaan
korkeaa teknista osaamista, kykya itsendiseen tydskentelyyn ja nopeaan
paatoksen tekoon. Koska konepaallikkdé on konepuolella esimiesasemassa,
hanen tulee olla kykeneva toimimaan muiden ihmisten kanssa ja osattava
myos tyonjohdollisia taitoja. Nykyisin konepéaallikkona pystyy tydskentelemaan
konemestarin patevyyksilla, jotka saa opiskelemalla
ammattikorkeakoulutasoisen tutkinnon ja sen jalkeen keraamalla meripaivia

konemestarin ammatissa. (Tyémarkkinatori.fi, 2020). (Liveseas, 2023).
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4.2.2 Konemestarit

Laivalla hierarkkiaa ja kokemusta mitataan pitkalti niin koulutusten kautta
ansaittujen patevyyksien kuin merella oloista keraantyvien meripaivien avulla.
Konemestariksi tarvitaan merenkulkualan perustutkinto konepaallyston
koulutusohjelmasta seka vuoden verran meripaivia konepuolella harjoittelusta
ja toissaolosta. Opintojen jalkeen tyokokemuksella noustaan patevyyksissa
alikonemestarista konemestariksi ja sielta ylikonemestarin patevyyksiin.
(Traficom, n.d). Konemestariksi kelpuutetaan siis henkild, jolla on vahintaan
joko alikonemestarin tai konemestarin patevyydet riippuen laivan koosta.
Laivassa konemestari johtaa ty6ta konehuoneessa konepaallikdon
alaisuudessa ja tarvittaessa ajaa vahtia konehuoneessa. Heidan vastuulleen
kuuluvat laivan koneistojen huolto- seka korjausty6t, poltto- ja voiteluaineiden
tayttdmiset sekéa koneistojen oikeintoimimisen valvonta konevalvomosta kasin.

(Merimieselakekassa,n.d).

4.2.3 Laivasdahkdmies

Laivasahkdmies on usein yksin vastuussa kaikista aluksen sahkoélaitteista ja
vain suuritehoisilla aluksilla on myds sahkomestari tdissda. Sahkdmiehen
ty6kuvaan kuuluu siis aluksen sahkolaitteiden sekd sdhkontuotantolaitoksien
huoltaminen ja kunnossapito. Han on osa laivan konepuolen miehistéa ja
tyoskentelee konepéaallikon alaisena, mutta tekee toitd sek& kansi- ettd
konepuolen séhkdlaitteistojen parissa. Laivasahkdmiehen alueisiin tarkemmin
kuuluvat generaattorit, séhkdmoottorit, turvallisuus- ja telejarjestelméat seka

laivan valaistusjarjestelmat. (Shipel, 2024).

Laivasahkomieheksi voi koulutautua nykyaan, vuonna 2024, Suomessa
laivaséahkoasentajan koulutuksessa Rauman WinNowassa seka ruotsinkielella
Alands sjomansskolassa Maarianhaminassa. Saadakseen téitd laivalta
sahkomiehend, tulee henkilolta lo6ytyd STCW-saannosten hyvaksyma
laivasahkoasentajan koulutus, vahintaan 18 vuotta ikda ja vahintddn kolme
kuukautta meripalvelua koneteholtaan 750 wattisessa kauppa-aluksessa.

Sahkomestariksi noustakseen laivasdhkomiehella pitdd olla vaaditun
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koulutuksen lisaksi vahintddn 12 kuukautta ohjattua harjoittelua tai
vaihtoehtoisesti 36 kuukautta yhdistettya meripalvelua ja sahkoalan
tyoharjoittelua. 36 kuukaudesta vahintaan 30 tulee suorittaa koneosastossa

laivassa, jonka koneteho on vahintaan 750 W. (Traficom, 2024).

4.2.4 Kone- ja kansikorjausmies

Kansikorjausmies |0ytyy usealta laivalta, mutta isoimmissa rahtilaivoissa
konepuolelta loytyy myds oma  vastineensa; konekorjausmies.
Konekorjausmies eli tuttavallisemmin “repari” tyoskentelee konep&allikon
alaisena ja hé&n on vastuussa moninaisista korjaus- ja huoltotbista
koneosastolla. Tallink Silla Linen avoimessa konekorjausmiehen
tyopaikkailmoituksessa konekorjausmiehen paikkaa hakevalta odotetaan
hanen pystyvan toimimaan erindisissa kunnossapitotdissa, omaavan
korjausmiehen patevyyskirjan seka vaadittavat STCW-saanndstén mukaiset

kurssitukset. (Hommaa.fi, 2024. Tyopaikkailmoitus, konekorjausmies.)

4.2.5 Vahtimies/ Moottorimies

Moottorimies kuuluu konehuoneen miehistédn ja hanen vastuullaan on
koneiden, Kattiloiden ja muiden mekaanisten laitteiden toiminnan seuranta
seka huoltaminen. Moottorimiesten toihin kuuluu koneistojen liikkkuvien osien
rasvaaminen huoltosuunnitelman mukaisesti seké konehuoneen siisteydesta
huolehtiminen. Paivittaisiin toihin moottorimiehelld kuuluu usein konehuoneen
Oljytasojen seurantakierrokset, erilaisten suodattimien vaihtaminen seka

konehuoneen puhtaanapito. (Liveseas, n.d)

4.2.6 Koneharjoittelija

Koneharjoittelijat ovat viela ammattikoulussa tai ammattikorkeakoulussa
opiskelevia, tulevia konepuolen miehiston jasenid. He ottavat osaa laivalla
konemiehiston tekemiin huoltotdihin, koneiden kayttoon seka opiskelevat

samalla koneiden korjaamista. Moni koneharjoittelija pyrkii opiskelemaan
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itsensd konemestariksi tai -paallikoksi ja harjoittelun myotd he keréaavat

osaamista tulevalle uralle. (Marine Agency Service,2023).

5 AMMATTIEN KOKEMAT MUUTOKSET

Yksi isoimmista muutoksista, joita meriala on kokenut hoyrykayttdisten laivojen
aikakaudelta siirryttdessa oljykonekayttoisiin aluksiin, on alaan kohdistuvan
koulutuksen ajoittaminen ja méaara merille lahtemisesta haaveileville. Buffalo-
klubin kanssa pidetyssé keskusteluhetkessa he kertoivat, etta kaikki tai ainakin
suurin osa heisté oli aloittanut merialan hakeutumalla suoraan tdihin laivalle.
Laivalla piti heidan mukaansa olla véahintaan kolmen vuoden ajan
harjoittelussa ja toissa, jotta lahteminen kouluun ja uralla nouseminen olisi ollut
mahdollista. Klubilaisten mukaan merille hakeuduttiin noin 15 vuotiaana, jolloin
tarvittiin vanhempien allekirjoittama lupa, passi ja merimieslaakarintodistus
toihin kykenevyydesta. (Buffalo klubi, 2024).

5.1 Kadonneet ty6tehtavat

Rahtilaivojen miehistdn maaré on pienentynyt huomattavasti vimeisen sadan
vuoden sisélld ja sen mukana osa ty6tehtavista on myds kadonnut tai tehtavat
on liitetty toiseen tyonimikkeeseen. Kansipaallystossa huomattavin ero nakyy
nykyisin sahkaottdjan roolin puuttumisena, silla sahkottajan ty6t on sisallytetty
peramiesten toihin. Nykyisin jokaisella kansipaallyston jasenella tulee olla
radioviestinnan kelpoisuuspéatevyys, jotta he pystyvat tydskentelemaan laivan
radioaseman kanssa ja vastaamaan radioliikenteesta. Myoskin iso osa kipindn
aikaisemmin hoitamasta yhteydenpidosta varustamoiden ja laivan valill,
kuuluu nykyaan paaasiallisesti kapteenin ja konepaallikén toimenkuvaan.
(Traficom, n.d).

Kansimiehistbssa on tapahtunut hoyrylaivoista siirryttdessa paljon muutoksia,

mutta pois pudonneita tyonimikkeitd on vain kirvesmies. Kirvesmies oli
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periaatteessa vain hyvin kokenut matruusi, joita edelleen tyéskentelee laivoilla
runsaasti. Kirvesmiehen taitoja ei tarvita enaa, koska puuosat ovat kadonneet
suurelta osin laivoista, silla laivat pyritéan rakentamaan kokonaan metallista
materiaalin helppohoitoisuuden vuoksi. Tamén takia aluksen miehistolta ei
odoteta kattavaa puutybosaamista ja kirvesmiehen tydnimike on jaanyt
nykylaivoilta kokonaan pois. Kansihuoltoty6t pitavat sisallaan nykyisin
enemman hitsaamista, ruosteen poisajamista metalliosista, maalaamista ja
likkuvien osien rasvailua. Myds ennen puusta tehdyt, raskaat k&sin
likuteltavat lastiluukut on korvattu metallisilla luukuilla, jotka liikkuvat joko

luukkunosturin tai hydrauliikan avulla paikalleen ja pois.

Konehuoneeseen laivan konetyypin muutos vaikutti huomattavasti enemman,
silla lammittgjat ja trimmarit ovat jadneet nykyisten rahtilaivojen miehistosta
kokonaan pois. Hoyrylaivoissa oli tarkeaa varmistaa, ettd uunissa voiman
saamiseksi poltettavaa hiilta oli koko ajan uunin edesséa, mika oli trimmareiden
kokopaivatyota. Lammittgjat, jotka latoivat trimmareiden uunin eteen tuomia
hiilid uuniin eivat myoskaan enéé ole tarpeellisia tyontekijoitd. Nykyaan
rahtilaivat kulkevat 6ljypohjaisilla polttoaineilla, jotka syotetaén laivan koneisiin
putkistoja pitkin. Trimmari ja lammittdja huolehtivat hoyrylaivassa uunin
polttoaineensyo6tosta, mutta heille ei ole enaa tarvetta, silla konehuoneessa
tyoskentelevd koko henkilosté on vastuussa koneiden automatisoidun

polttoaineen saannin seurannasta.

5.2 Muuttuneet tyotehtavat

Muutoksien alla olevia ammatteja ovat olleet kaikki nykydan tavattavat
ammattinimikeet aluksilla. Kapteenin tyd on tietotekniikan kehittymisen myotéa
siirtynyt enemman komentosillalta toimistoon ja useat erilaiset paperity6t
koskien laivaa, 1aht- ja tulosatamia, miehistonvaihtoja, erilaisia tarkastuksia
seka laivavarustamon kanssa tehtavat tiedonannot ja keskustelut ovat nykyisin
merikapteenin paaasiallista tyotd. Suomen satamissa kaytaessa kapteeneilla

on Yyleensa luotsinkirjat, jolloin heidan lasnaolonsa komentosillalla on
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valttamatonta, koska satamaan tulot ja sieltd lahd6t ovat perinteisesti

kapteenin ajotehtavia.

Yliperamiehen ja peramiesten tyd on myds muuttunut tietotekniikan kehityksen
seurauksena huomattavasti enemman tietokonepohjaisemmaksi. Myos iso
osa nykyisistd navigointivalineistd komentosillalla ovat elektronisia ja niiden
kayttaminen vaatii yleensa erillisten kurssien kaymista. Yliperamiehen tyota ei
myoskaan enaa tehda manuaalisesti paperilla, muuten kuin satamassa, jossa
taytetaan viranomaisten kanssa dokumentit. Lastisuunnitelmat,
vakavuuslaskelmat ja muut lastaukseen liittyvat ty6t tehdddn paaasiassa

tietokonelahtoisesti.

Konehuoneen henkilostd on kaynyt I&pi muutoksia ja ajan kuluessa sielta on
havinneet "donkeyman” seka “rasvari”, joiden ammatit on sisallytetty muihin
ammattinimikkeisiin. Dunkin tyé on enimmékseen vaihtanut vain tyonimiketta,
silla aluksissa on konekorjausmiehia, joiden toihin lukeutuu paapiirteittain
samat ty6t kuin dunkilla aikanaan. Koneiden yllapito ja korjaus seka tarpeen
mukaan muiden toimilaitteiden korjaukset ovat siirtyneet nyt korjausmiesten
toiksi. Mydskaan rasvari-nimikettd ei nykyisin endaa konehuoneen
miehistolistasta 16ydy, vaan sen tilalle on tullut moottorimies eli "motari”.
Motarille kuuluu koneiden liikkuvien osien rasvausten lisdksi myds koneiden
huolto- ja korjaust6ihin osallistuminen sekd& konehuoneessa tehtavat
tarkastuskierrokset. Laivan koneiden toimintaa pystytdan valvomaan nykyaan
etdnad konevalvomosta kasin ja siella vahtia pitdvat konemestarit varmistavat,
etta laivan koneet toimivat oikein. Konemestareille ja konepaallikolle on
tietotekniikan kehityksen myéta tullut lisaa toita, silla yhd useammin tietoja
koneiden toiminnoista, otettujen bunkkerien maarista seka satamaan jatetyista

jatedljy- ja harmaavesimaarista pidetaan kirjaa MS Excel taulukkojen avulla.

My6s kansi- ja koneharjoittelija kasiteenda on muuttanut muotoaan vuosien
saatossa. Ennen jungmannit ja koneoppilaat hakeutuivat ilman alan koulutusta
laivoille téihin oppimaan tyén ohessa. Tuolloin jungmannille ja koneoppilaille
maksettiin viel& varustamon puolelta palkkaa ja heillda oli vastuita laivassa

tapahtuvissa operaatioissa. Nykyisin kansi- ja koneharjoittelijat kayvat ensin
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noin puoli vuotta merialan perusopintoja lapi, minka jalkeen he lahtevét
ensimmaisille harjoitteluilleen. Harjoittelujaksot on ripoteltu merialan opintojen
joukkoon niin, etté jokaiselle opintovuodelle osuu aina muutaman kuukauden
laivallaolojakso. Aluksilla harjoittelijoilla ei nykyaan ole vastuuta laivalla
tehtavissa toissa, vaikka he ottavatkin niihin osaa. Harjoittelijoiden tyontekoa
aluksilla valvovat ns. harjoitteluvastaavat, jotka samalla opastavat

harjoittelijoita uusien asioiden oppimisessa.

5.3 Uudet tyotehtavat

Laivoissa nahtava miehistomaaran kehitys on ollut l&ahinna laskevaa, silla
tyotehtavia halutaan keskittda enemman yksittaisille miehiston jasenille. Nain
miehistdn m&&rdd voidaan supistaa vahimmaisvaatimuksia vastaavaksi ja
taten minimoida miehiston palkkoista varustamolle aiheutuvia kuluja.
Varustamoiden kannalta pieni laivamiehiston maara on hyva asia, silla kulut
ovat pienemmat, mutta miehistdn kannalta pienentyvd miehistomaara luo
enemman Kkiirettd hoitaa tyotehtavia. Laivoilla joudutaan yha enemman ja

enemman priorisoimaan tydtehtavia ja tyot tehdaan kiireellisyysjarjestyksessa.

6 TULEVAISUUDEN NAKYMAT

Merenkulku kehittyy ilmastonmuutoskeskustelun ja fossiilisten polttoaineiden
hinnan nousun myo6ta yhd enemman vihredmpaan suuntaan. EU:n sisalla
pyritdén siirtyméaan merenkulussakin vAhemman kasvihuonekaasuja tuottaviin
polttoainetyyppeihin, silla merenkulku tuottaa globaaleista
kasvihuonekaasupaastoista noin kolme prosenttia. Talla hetkella kasvavan
tutkinnan alla ovat esimerkiksi vety, sahkd, metaani, ammoniakki, etanoli ja
ydinvoimalla toimivat laivat, joiden my6tad myds laivan miehistdjen tulisi olla
perhedytettyjd  uusiin  laivatyyppeihin.  Uudet polttoainetyypit  ovat
kehitysvaiheessa, eikd mikdan niista ole viela suuresti lydnyt lapi

merenkulussa. (Tapaninen, 2022, Vaihtoehtoiset polttoaineet).
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Maailma kehittyy koko ajan tietoteknisesti edityneempé&én suuntaan ja vanhat
merimiestaidot, jotka ovat olleet ennen elinehto laivan sujuvan operaation
takaamiseksi ovat vaihtumassa enemmankin koneistojen, automaation ja
digitaalisten toimintojen osaamiseen. Autonominen merenkulku on puhuttanut
maailmalla jo muutamia vuosia, silla sen tavoitteena on mahdollistaa laivojen
kulkeminen ja operointi mahdollisesti ilman fyysisesti laivan paalla olevaa
miehistod. TAma laskisi varustamoiden miehitykseen kuluvia menoja suuresti,
silla isoin osa laivan toiminnoista olisi ohjailtavissa maista kasin.
Autonomisessa  merenkulussa  laivoja  ohjattaisiin etdohjauksella
maavalvontakeskuksista kasin intgroiduilla navigaatio-, automaatio-, viestinta-
,ohjaus- ja turvallisuusjarjestelmilla. Nykyiset merialan koulutuskeskukset ovat
nyt jo varautumassa merenkulun autonomiseen toimintaan ja yha enemman
koulutuksessa keskitytaan sahkoisten jarjestelmien ja ohjailuiden opiskeluun.
(XAMK Read, 2023). (Linkedln, 2023). Safety4sea-sivustolta I0ytyvan
artikkelin mukaan vuonna 2050 miehitys on paéaasiallisesti laivan
huoltotoimenpiteisiin keskittyvaa ja kaikki muut toiminnot, hallinnolliset ja

operatiiviset, tulisivat tapahtumaan etayhteyksien avulla. (Safety4sea, 2022).

7 YHTEENVETO

Merenkulku on kokenut suuria muutoksia laivojen kehittyessa ensin
purjelaivoista hoyrylaivoiksi ja sen jalkeen hoyrylaivoista moottorilaivoihin.
Miehiston rakenne on pdadapiirteittdin pysynyt laivatyypin muutoksesta
huolimatta samanlaisena. Niin hoyry- kuin moottorilaivoilta on I6ydettavissa
kansi- ja koneosastolta paallysto, alipaallystd sek& miehistd, joiden toimesta
paatetaan ja toteutetaan aluksen operaatiot. Isoimmat muutokset aluksen
miehiston téissd on pieneneva miehiston koko, mika lisaa yksittaisen
miehiston jasenen vastuun maaraa. Aikaisemmin aluksilla oli miehistéa paljon
enemman kuin nykyisin, jopa vahan liikaakin, jonka johdosta jokaiselle
miehiston jasenelle oli paljon tarkemmin rajattu oma tydalueensa. Nykyisilla
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rahtilaivoilla miehistd on huomattavasti pienempi ja tyodtehtdvat ovat
jakautuneet miehiston jasenille niin, etté kaikki tekevat vahan kaikkea ja t6ita

riittdd tehtavaksi koko ajan.

Aluksien kansi- ja konemiehistdjen rakenne
Ennen Nykyaan
Paallysto Kapteeni Paallysto Kapteeni
Konepaallikkd Konepaallikkd
Yliperamies Yliperamies
Konemestarit Konemestarit
Peramiehet Peramiehet
Sahkottaja
Alipaallysto Pursimies Alipaallysto Pursimies
Donkeyman Korjausmiehet
Sahkémestari Sahkémestari
Miehisto Kirvesmies Miehisto
Sahkémies Sahkémies
Matruusi Matruusi
Lammittajat
Trimmari
Rasvari Moottorimies
Puolimatruusi Puolimatruusi
Jungmanni Kansiharjoittelija
Moottorioppilas Koneharjoittelija

Kuva 1. Aluksien kansi- ja konemiehistjen rakenteet hdyrylaivojen
aikakaudelle ja nykymerenkulussa.

Kansipaallystdssa oli hdyrylaivoilla yksi tyotehtava enemman kuin nyky&an
eli radios&hkottajd, joka vastasi radioyhteyksistd, muiden téiden ohella, kun
taas nykyaan radioaseman valvominen ja radiotydskentely kuuluu jokaiselle
laivan kansipéaallystossa tyoskentelevélle. Kansipaallystossa kapteenin
paaasiallinen tyo tapahtuu nykyisin tietokoneella ja yliperamiehella kaikki
lastiin seka laivan vakavuuteen kuuluvat laskelmat ovat rahtilaivoissa
paaasiallisesti tietokonetiedostoja. Peramiehet hoitavat edelleen navigointia,
joka sekin on muuttunut vuosien saatossa eloktronisempaan suuntaan.
Ecdis, tutkat, syvyysluotaimet ja muut komentosillan toiminnot ovat usein
integroitu keskendan ja iso osa peramiehille kuuluvista hallinnollisista toista

ovat myds tietokonepohjaisia. Hoyrylaiva-aikaan hallinnolliset ty6t tehtiin viel&
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kasin kirjoittamalla ja paperitdihin kului varsinkin kapteenin ja yliperamiehen

tyotunneista eniten aikaa.

Kansimiehistéssa muutokset nakyvat fyysisesti kevyemmaksi muuttuneessa
tydssa. Nykyisin lastiruuman kannet saadaan hydraulisten laitteistojen avulla
siirrettyd paikoileen ja pois, kun taas héyrylaivoissa puiset kansiluukut
nostettiin p&&asiallisesti paikoilleen kasivoimin. Tyon fyysisyyden vuoksi
kansimiehist6a oli silloin my6és huomattavasti enemman. Hoyrylaivoissa oli
hoyrylla toimivia lastausvalineitd, vinsseja ja muuta kansikoneistoa, mutta jos
oli huolta pakkasen tulosta, kansilaitteisto piti valuttaa tyhjéksi, jotta
koneistojen hdyryputket eivat jaatyneet umpeen. Nykyisin kansipuolella on
enemman vinsseja ja muuta koneistoa, jotka vaativat yllapitoa ja
pienentyvien miehistomaarien takia huoltotytt tyollistavat koko

kansimiehistda aina rasvauksista ruosteenajoon ja maalaukseen.

Konemiehistdssa tyd on muutanut suuresti muotoaan, silla koneen
voimantuottoon ei en&a tarvita yhta paljon manuaalista ty6ta kuin
hdyrylaivoissa. HOyrylaivan toiminnan takaamiseksi konehuoneessa piti olla
ainakin lammittgjia ja trimmareita tdissa koko ajan, silla ilman heita tulipesaan
ei olisi saatu hiilia jatkuvalla sy6tolla ja hoyrya tuottavan uunin liekki olisi
sammunut. Nain myos koko laiva ja sen toiminnot olisivat pyséhtyneet.
Nykyaluksissa konehuoneen toiminnot ovat suurelta osin automatisoituja ja
polttoaineensyotto sitd vaativiin koneisiin on tdman takia jatkuvaa, ilman
suuria fyysisia ponnisteluja. Konemestareiden tyo on edelleen koneistojen
operaatioiden valvontaa, mutta nyt seuranta voidaan hoitaa laajalti
konevalvomon teknologiaa avuksi kayttden. Trimmari ja lammittdja ovat siis

menneisyyden merenkulun ammatteja, joita ei enaa laivoilla tavata.

Hoyrylaivojen konehuoneen muu miehistd kuten dunkki ja rasvari, eivét ole
myoskaan enaa tamanpaivan aluksilla kaytetyja tyonimikkeitd, vaikka heidan
tyonsa edelleen sisaltyvat konemiehistdn tdihin. Rasvarin toita hoitavat isolta
osalta nykyiset moottorimiehet, jotka pitavat huolta konehuoneen koneiden
yllapidosta, mukaan lukien liikkuvin osien rasvaamisesta. Dunkki on myds

jaanyt laivoilta pois, mutta konekorjausmies tekee padasiassa samoja toita
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kuin dunkki, pois lukien tyénjohtamisen konehuoneessa. Tydnjohtaminen
kuuluu nykyaéan konemestareille, jotka edelleen toimivat konepaallikbn

alaisuudessa, aivan kuten hoyrylaivoissakin.

Tulevaisuuden merenkulussa miehiston maara tulee luultavasti pienenemaan
entisestaan, silla laivan kaikkia toimintoja koitetaan automatisoida koko ajan
enemman. Aluksien operoinnin, kuten navigoinnin ja lastauksien
ulkoistaminen maavalvontakeskuksiin, voi l&hitulevaisuudessa vaikuttaa
aluksen miehistomaaran tarpeeseen, silla nain laivalla tarvittaisiin vain sen
kuntoa ja huoltoa hoitava miehist6. Nain varustamot pystyisivat laskemaan

miehityskuluja ja mahdollisesti tehostamaan alusten tuottavuutta.
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