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Esipuhe

Taman tutkimuksen alkua tai ldhtolaukausta on vaikea maaritelld, silla primaa-
ri kiinnostukseni merenkulkua kohtaan on huomattavasti pidempi kuin tahén
tutkimukseen kiytetyt runsaat nelja vuotta. Muistan jo opiskeluaikoinani tyos-
kennellesséni Silja Linen M/S Svealla ihmetelleeni erikoisen tyd- ja asuinyhtei-
sOn sosiaalisia lainalaisuuksia. Vaikka tuolloin tutkimus aiheesta jdi tekematta,
merimieseldmai intensiivisyydessadn koukutti nuoren kansatieteilijan. Tuolloin
en vield arvannut merenkulun tulevan néin tarkeaksi osaksi eliméddni. Astues-
sani ensimmadistd kertaa purjeveneeseen vuonna 1990 Barcelonassa en myds-
kadan arvannut, kuinka meri vie mukanaan. Purjehdukset Itimeren aalloilla
johdattivat sittemmin kyselemaan, kuinka muinaiset merenkulkijat ovat pysty-
neet luovimaan ndilld karikkoisilla vesillimme.

Uteliaisuus vei lopulta Suomen merimuseoon tutkijaksi ja sitd kautta Hel-
singin yliopiston merihistorian ja museologian amanuenssiksi. Nami runsaat
kaksikymmentd vuotta merenkulun tutkimuksen ja opetuksen parissa ovat
mahdollistaneet perehtymisen laajemmin merenkulun eri osa-alueisiin. Opis-
kelijaprojektien ja omien tutkimusteni my6td olen paéssyt tarkastelemaan alaa
aina asuntolaivoista veneenrakennukseen ja telakkatyohon, purjehduskulttuu-
rista lasikuituveneisiin. Olenkin kokenut olevani etuoikeutettu saadessani tyos-
kennelld niin kiinnostavan aihealueen parissa. Tormétessani uutiseen inhimil-
lisen virheen suuresta osuudesta merenkulkuonnettomuuksiin koin kuitenkin
palanneeni kiinnostukseni alkuldhteille. Kuten M/S Svealla aikanaan, kyse on
yksilon ja yhteison kiinnostavasta yhteispelistd olosuhteissa, jotka ovat maaeld-
médn verrattuna poikkeukselliset. Se, ettd tutkimus lopulta kohdentui kulttuu-
risesti moninaisiin miehistoihin, toi asiaan vain yhden kiinnostavan aspektin
lisaa.

Vaikka Suomi on merenkulun ndkékulmasta usein nihty saarena, ei yksi-
kaan ihminen ole sitd. Tatdkdan tutkimusta ei olisi syntynyt ilman useiden hen-
kiloiden my6tavaikutusta. Ohjaajalleni, professori Hanna Snellmanille, haluan
osoittaa erityiset kiitokset tuesta, nopeasti saatavilla olemisesta sekd loputto-
man inspiroivista keskusteluista moninaisinakin kellonaikoina. Esitarkastajiani
professori Seppo Knuuttilaa ja professori Helena Ruotsalaa kiitdn perusteel-
lisesta paneutumisesta tekstiini sekd arvokkaista ja rohkaisevista huomioista.
Helena Ruotsalaa kiitdn lisaksi lupautumisesta vastavaittajakseni.

Kisikirjoitusta ovat kommentoineet useat henkil6t sen eri vaiheissa. Do-
sentti Tiina Suopajdrvelle ja professori Pia Olssonille esitdn lampimit kiitok-
set osuvista kommenteista ja avusta 16ytad tutkimukseeni uusia nakokulmia.
Merikapteeni Yrjo Tiitinen on antanut ystavillisen tukensa ja tarkkandkéiset
huomionsa kayttooni, mistd suuret kiitokset. Helsingin yliopiston kansatieteen



tutkijaseminaari professoreiden Hanna Snellman, Katriina Siivonen ja Pia Ols-
son eri aikoina johtamana on ollut tieteellinen kotini, jossa olen saanut jakaa
vertaisten jatko-opiskelijoiden kanssa viitostutkimuksen mielenkiintoisen po-
lun. Kiitokset erityisesti Anne Isomursulle ja Anna Rauhalalle kannustamisesta
ja myotdelamisestd tutkimukseni eri vaiheissa.

Pitkdkestoinen tutkimustyo ei onnistuisi ilman taloudellista tukea. Apura-
hojen hakeminen on aina pitka ja vaativa prosessi, jossa suosituksilla on tarkea
merkitys. Tassd minua ovat auttaneet professori Yrjo Kaukiainen ja museon-
johtaja Tiina Mertanen, joille osoitan lampimat kiitokseni. Olen ollut etuoikeu-
tettu saadessani tukea usealta apurahoja myontavilta taholta; tuen merkitys on
aina paitsi taloudellinen my6s henkinen. Merkittdvimmén panoksen on kan-
tanut Suomen Kulttuurirahasto, mistd esitin noyrat kiitokseni. On ollut ilo ja
kunnia saada 16ytdd nimensd myos Merenkulun sdition, Seurasaarisdation ja
Naisten tiedesddtion tukemien tutkijoiden joukosta.

Olen myos saanut koko merietnologin urani ajan olla osa osa pientd mutta
sitkedd merenkulun tutkijoiden joukkoa. Tdamd Suomen merimuseosta aika-
naan ponnistanut perheemme on jaksanut pitdd niin meriarkeologian, meri-
historian kuin merietnologian lippua ylld. Heisté erityisesti Minna Koivikon
kanssa olen saanut jakaa viitoskirjatyon ilot ja surut, mistd lammin Kkiitos.
My6s suomalaisia perinnepurjelaivoja yllapitavélld joukolla on ollut tarked
merKkitys pitdessddn tutkijan merenkulussa mukana niin telakalla kuin purjeh-
dusreissuilla.

Sanomattakin selvdd on, ettd olen ddrettomain kiitollinen my6s tutkimukseni
kohteena olevien laivojen omistajille, varustamoille, avusta kenttatoiden jérjes-
telyissd. Ilman teiddn joustavuuttanne ja avarakatseisuuttanne ei tata tutkimus-
ta olisi saatu tehtya.

Laheisten ihmisten merkitys on tietenkin mittaamattoman suuri. Kiitdn
vanhempiani Marja-Liisa ja Kari Ala-Pollastd kannustuksesta ja tuesta koko
prosessin ajan seka erityisesti isddni arvokkaasta avusta tekstin kielentarkastus-
vaiheessa. Myo0s ldheiset ystavéni ja tyGtoverini ovat vasymaitté pitdneet tutkijan
hengissi, kiitos te ihanat. Erityinen kiitos Jan Myllerille kansikuvan suunnitte-
lusta.

Suurimman kiitoksen ansaitsevat merimiehet kolmella tutkimuskohteenani
olleella laivalla. Matka kanssanne on ollut ainutlaatuinen ja unohtumaton. Kii-
tos, ettd otitte minut mukaanne.

Helsingissa 20.2.2017
Anne Ala-Pollanen



1. Matkavalmisteluja

Kun oli kdannytty kohti sulkua (joka oli vain 2 metrid laivaa levedmpi molemmilta puolin, ei
fendereitd!), alettiin ajaa sitd kohti. Sulku ndytti suhteettoman kapealta. Kippari ja luotsi oli-
vat st-siivelld, forsti bb-siivelld. Forsti huuteli tietoja: stern 3 meters, aft two, closing... stern
and aft one and a half meters, parallel jne. Antoi lukemia aika tiiviiseen tahtiin ja kippari
joko kiitti tai kiroili. Sulkuun tultiin vahan vinossa, oli kuin jannitysnaytelmaéstd, kun forsti
luetteli closing... Kippari kiroili, fuck fuck fuck. Sit otti kiinni, mité ei kylld huomannut.
Forsti toisteli, ettd meni tosi pehmedsti, ei hdtad. Kippari vaan kiroili, sanoi ettd sivutuulta
on 11 m/s, mika ei kylld tuntunut, ennen kuin pdistiin kaijaan ja menin kannelle. Olikin tosi
navakka tuuli. No, padstiin sulkuun, joka oli myds edest ja takaa tosi lyhyt. Juuri titd isom-
paa laivaa ei mahtuiskaan. Kiinnityttiin 1-1 perastd ja keulasta. Sit pikkuperdmies ilmoitti
ahteritdkiltd, ettd takaportti sulkeutuu. Sulku alkoi tayttyd. Luulin ensin, etté ei tdssa ollut
juurikaan eroa, altaassa oleva vesi ndytti aivan samalla tasolla olevalta kuin sulussa. Mutta
kylld se vain muutaman metrin nousi. Kysyin luotsilta, kuinka suuri vuorovesi on parhaim-
millaan. Sanoi, etté sellaiset 9 ja rapiat. Paitsi viime joulukuussa oli 11 metrié. Kaijassa olevat
laivat eivdt nahneet pollaria johon kéydet oli kiinnitetty.

Allas tayttyi n. viidessa — kymmenessd minuutissa. Kippari sanoi, ettd hian vanhentui tissa
viisi vuotta. Mietti, mikdhdn mahtoi olla verenpaine nyt. No, sulku avautui, oikealla nakyi-
kin meiddn kaija ja kontteja kaijalla. Kippari kysyi luotsilta, tietddko tuo laiva (sellainen
pieni bunkkeripontto), ettd me tullaan sithen kohtaan. Luotsi sanoi, ettd hidn varmistaa vield
sen. Sanoo, ettd se tulee sulkuun heti kun me ollaan poistuttu.

Lahdettiin hiljakseen lipumaan ulos sulusta. Vasemmalla nékyi matkustajalaiva, edessi
joitakin muita. Kovin iso ei satama-allas ollut. Forsti taas huuteli kahta metrid ja metrid
bb-puolella. Yhtdkkid alkoi ulista! Blackout! Kippari huutaa yliperamiehelle, ettd missd uli-
see. Forsti ryntdd sen kun kerkida siiveltd keskikonsolille. Sanoo vaan, ettd black out. Kip-
pari kiroilee tosi ankarasti. Luotsi kai yrittda jotenkin rauhoitella. Kaiken kaikkiaan blakéri
kestdd vain jotain 15 sekuntia. Yhtakkid forsti sanoo, ettd koneet kiy. Ja keulikset. Kippari
jatkaa ajamista eteenpdin ja sit alkaa kddntaa paikallaan. Kiroilee vield rankasti. Toteaa, ettd
tassd olis ollut isompikin vaaranmahdollisuus. Oltais menty péin sitd matkustaja-alusta. Ja
tdd oli jo toinen kerta viikon sisdlld. Han irtisanoo itsensd! Luotsi toteaa, ettd jos se olis jat-
kunut, olis vaan pitanyt lekottaa ankkurit. Ettd ne kannattaa pitdd aina valmiudessa. Forsti
sanoo, ettd se hanelld oli heti ensimmaisend mielessd. Kuitenkin tuntuu, ettd molemmat pu-
hui kipparille aika nétisti, ja enemman olivat kannustavia ja kehuivat kuinka hyvin se hoiti
homman. Mutta vield puoli tuntia tapahtuman jilkeen kippari kiroili...!

Tama ote on kenttatyopdaivikirjastani erdaltd Suomen lipun alla purjehtival-
ta rahtilaivalta. Ote kertoo tilanteesta, johon kukaan merenkulkija ei halua
joutua, mutta jota ei aina voi valttda: laivan tekniikka pettdd, ja tormddminen
toisen laivan kanssa on enemmén kuin ldhelld. Raudan kolistessa puhuttaisiin
pahimmillaan ihmishenkien menettdmisestd, usein vahintdan suurista aineelli-
sista vahingoista ja mahdollisesta ymparistévahingosta. Tdssd tapauksessa sel-

1 Alkuperaistd kenttatyopaivikirjaa olen muokannut muuttamalla henkiléiden nimet ammattinimik-
keiksi (forsti, kippari) niiden laivalla yleisesti kiytetyissd muodoissaan. Tutkimusetiikkaa ja kohde-
henkiloiden suojaamista olen kasitellyt ldhemmin kenttitoitd kasittelevéssa luvussa 2.
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vittiin sdikdahdykselld ja ylimaaraisilla syddmentykytyksilld, ja ympéaristoonkin
paadsi vain ddnisaastetta.

Kyseisesséd tilanteessa rahtilaiva saapui satamaan Englannissa, jossa on
suuri vuorovesivaihtelu ja siksi satama-allas on eristetty merialueesta sululla.
Vaikka nykyajan merenkulku on teknisesti kehittynyttd, on laivojen toiminta-
ympadristd edelleen osin vanhakantainen ja jopa vanhanaikainen. Téma sulku
oli nykymittapuun mukaan sangen pieni, esimerkiksi useimmat Itameren niin
sanottuun feeder-liikenteeseen” rakennetut vajaa parisataametriset alukset ei-
vdt ndihin sulkuihin mahtuisi. Miehistén mukaan Englannissa uskotaan, ettd
kerran - 1800-luvulla - hyvin rakennettu toimii edelleen yhtd hyvin. Tamakin
laiva oli vain pari metrié sulkua pienempi, mika asettaa laivaa ohjaavalle paal-
likolle suuret taidolliset vaatimukset ja melkoisen stressitekijan osua sulkuun.
Sisddn ajettaessa laiva osuikin toisesta kyljestdan sulun seindédn, mika sai kap-
teenin kiroilemaan.

Komentosillalla oli miehityksend kapteeni, yliperdmies ja paikallinen luot-
si. Aina miehitys ei ole ndin suuri; usein kapteeni on yksin, varsinkin jos hin
on suorittanut kyseiselle véyldlle linjaluotsitutkinnon ja vapautunut siten luot-
sinottopakosta. Joskus varustamon tapoihin kuulu yliperdmiehen, forstin®,
tyoskentely avustavana peramiehend satamaan saavuttaessa. Vaikka yliméarai-
sistd silmistd ja korvista on epéileméttd apua naissd ahtaissa satamaantulotilan-
teissa, asettaa kollegojen lasndolo ohjaavalle kapteenille paineita, mika tassakin
tilanteessa nahtiin mainitsemistani yliperamiehen ja luotsin rauhoittelevista ja
kannustavista kommenteista kapteenille. Molemmat olivat periaatteessa saman
koulutuksen saaneita ja usein itsekin ohjanneet laivaa. Kapteenin voitiin tés-
sd tapauksessa myo0s olettaa tarvitsevan kannustusta. Kuten olin tullut kentta-
toiden aikana tietimaéan, han oli paallikkona suhteellisen tuore ja esimerkiksi
yliperdmies oli hdntd vanhempi ja kokeneempi ja toiminut myos paallikkona.
Muun muassa ndiden kahden henkilon vilisid suhteita, aseman ja kokemuksen
mahdollisesti asettamia ristivetoja olin voinut tarkastella useissa erityyppisissa
tilanteissa kenttdtoissa viettamieni viikkojen aikana.

Kuten kenttatyopaivakirjani tajunnanvirrassa totean, tunnelma oli komento-
sillalle tyypillisen keskittynyt, osin jannittynytkin. Yksittdiset lauseet erottuivat
hiljaisessa ddnimaisemassa. Kommunikaatio oli yhdistelma ennalta sovittua kes-
kustelua, niin kutsuttua closed loop -jirjestelmaa, jossa saatu informaatio tois-

2 Syottoliikenne. Esimerkiksi Itdmerelld liikkuvat konttilaivat ovat n. 1000 TEU:n (twenty-feet-unit)
kokoisia, so. lastaavat tuhat yksikkod 20 jalkaa pitkid kontteja ja tekevit yleensd ns. syottoliikennet-
td Euroopan suuriin satamiin, mm. Antwerpeniin ja Rotterdamiin. Sielté rahti jatkaa tai sinne se
on tullut moninkertaisesti suuremmilla aluksilla muun muassa Aasiasta. Esimerkiksi talld hetkelld
maailman suurimmat konttilaivat ottavat 18 000 TEU:ta, eli lastaavat 18 keskimdardisen suomalaisen
rahtilaivan verran. Itdmerelle téllaisilla aluksilla ei ole asiaa syvéyksensa takia.

3 Olen kursivoinut erityiset ammattislangissa kéytetyt ilmaisut ja sanonnat silloin, kun ne esiintyvit
ensimmadisen kerran, ja pyrkinyt selventiméan ne samalla kertaa. Olen my6s koonnut namé, kuten
esimerkiksi instituutioista kiytetyt lyhenteet, tutkimuksen lopussa olevaan sanastoon. Kursivointia
olen kéyttanyt my0s tilanteissa, joissa haluan korostaa jotain asiaa.



tetaan osoituksena siitd, ettd se on kuultu, ja toisaalta suoraviivaista merimies-
puhetta kirosanoineen. Henkil6iden liikehdinta oli hillittyd. Kukin oli omalla
paikallaan: kapteeni komentosillan toisella laidalla olevan ajokonsolin luona ja
yliperamies vastakkaisella laidalla tahystdmassé laivan toista kylked. Vaikka ko-
mentosilta oli koko laivan levyinen ja sivuiltaan metrin verran ylikin, ei kapteeni
ymmarrettdvasti pystynyt nakemadn molemmille puolille yhta aikaa. Ei my6s-
kadn laivan toiseen padhin, joten kun laiva oli ajettu kokonaan sulkuporttien
sisddn, toisessa pddssd tdhystdvd vahtiperamies joutui ilmoittamaan radiopuhe-
limella laivan olevan sulussa sisdlld. Vaikka globaali paikkatietojarjestelma GPS
ja elektroninen kartta ECDIS pystyvitkin jo antamaan sijainnin jopa muutaman
metrin tarkkuudella, ihmisti ei tekniikka kaikilta osin pysty vield korvaamaan.

Se, mika yllattden rikkoi komentosillan hartaan tunnelman, ei valttamatta
vality ulkopuoliselle kenttatyopéivékirjastani yhtd voimakkaana kuin sen itse
koin. Laivan ajettua noin kolmasosan verran pituudestaan sulusta ulos ja sisidn
muita laivoja tdynnid olevaan satama-altaaseen, sahkot katkesivat. Samalla lai-
van ohjailukyky katosi tilanteessa, jossa tilaa ei ollut liikkua hallitsemattomasti
mihinkddn suuntaan. Tama black outiksi kutsuttu ilmio aiheutti kovan ulinan
laivan halytysjdrjestelmiss ja dkillisen tunnelman muutoksen komentosillalla.
Yliperdmies juoksi — harvemmin néhty liike enemmin hillittyna paikkana pi-
detylld komentosillalla - siiven tdahystyspaikaltaan pddohjauspaikalle keskikon-
solille katsomaan mittareita ja totesi sahkojen kadonneen. Kapteeni jahmettyi
sivuohjauspaikalleen kiroillen kovaan ddneen. Taustalla tilannetta seurannut
luotsi pysyi edelleen hiljaisena — kuten minikin, joka yritin liimautua kart-
tapdytdad ympdroiviin verhoihin mahdollisimman huomaamattomaksi. Koin
oloni ldhinna yliméaariiseksi stressitekijaksi, vaikka tosiasiassa kapteeni tuskin
huomasi ldsndoloani.

Tilanne laukesi lopulta nopeasti, luotsin arvion mukaan sitd kesti vain noin
15 sekuntia. Se tuntui kuitenkin ikuisuudelta, niin minusta kuin kapteenistakin,
joka muutama pédivd mychemmin kysyi, miten oli reagoinut tilanteeseen: hidn
ei itse muistanut tilanteesta juuri mitdan. Vaikka sahkot palautuivat ja laivan si-
vusuuntaiseen liikuttamiseen tarvittavat keulapotkuritkin toimivat melko pian,
jai epavarmuus leijumaan ilmaan. Sahkoistynyt tunnelma eli vield pitkdn aikaa
senkin jélkeen, kun olimme kiinnittyneet turvallisesti laituriin.

n
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Tutkimuksen ldhtokohta, tutkimustehtava ja tutkimuskysymykset

Léahtokohta tutkimukselleni - ja syy edelld kerrotulle oleskelulleni laivan paalla*
- on nakemadsséni tilastossa, jonka mukaan merkittivi osa merenkulkuonnet-
tomuuksista johtuu inhimillisestd virheestd.” Vuosia merenkulun menneisyytta
tutkineena ja nykymerenkulkua dokumentoineena ymmarsin intuitiivisesti,
mistd on kyse. Merenkulku on aikojen saatossa teknistynyt ja automatisoitu-
nut, ja tassa tiukasti jarjestdytyneessd kontekstissa inhimillinen elimé saattaa
ndyttaytya hairiotekijand. Usein kuitenkin unohtuu, etti laiva on paitsi tavaran
ja rahdin kuljetusviline, my0s sielld tyoskentelevien asuin- ja elinympdristo;
inhimillisen tekijan suuri osuus onnettomuuksista ei yllattanyt minua.

Onnettomuustutkinta ei ole kovin vanha jérjestelmd, silla onnettomuuksien
syitd on listattu vasta muutaman vuosikymmenen ajan. Inhimillisen virheen
osuus onnettomuuksissa havaittiinkin vasta siind vaiheessa, kun laitteistojen
tekniset ongelmat vahenivit ja nostivat esiin kayttdjalahtoiset virheet. Johtuen
pitkalti aloista, joilla inhimillista virhettd on tutkittu - ilmailu, merenkulku,
oljyteollisuus, voimalaitokset — paras tapa maaritelld asia on ollut verrata sitd
juuri teknologiaan. Inhimillinen tekija (human factor) onkin méaritelty tutki-
muksissa ihmisen ja koneen viliseksi suhteeksi ja inhimillinen virhe (human
error) vastakohdaksi tekniselle virheelle.®

Kuten World Maritime Universityn tutkijat totesivat Titanicin ja Costa Con-
cordian onnettomuuksia verratessaan, onnettomuustutkinta keskittyy edelleen
ldhinna virheisiin ja niistd paateltaviin kausaalisiin oletuksiin. Syy-seuraus-ajat-
telu rajoittuu usein kasin kosketeltaviin ja konkreettisiin syihin jdttden huo-
miotta tekijét, jotka ovat vihemman ilmeisia ja joiden vaikutus on heikommin
havaittavissa. Jotta paastiisiin lahemméksi onnettomuuksiin vilillisesti vaikut-
tavia, pinnan alle jadvid kdytédnteitd ja tapoja, tulisi tarkastelu kohdistaa arkisen
elimdn ja tyon rakentumiseen laivalla.” Kansatieteilijalle tdllainen ajattelu ei
ole vierasta. Kulttuurientutkimuksen nakokulmasta laivayhteisoissa voi nahda
vallitsevan erityisen kulttuuristen tapojen, normien ja asenteiden verkon, joka
ei ole eroteltavissa yksiselitteisiin kategorioihin, eiké se ole myoskdan helposti
havaittavissa. Taman hahmottaminen on mahdollista syville pureutuvan etno-
grafian ja kulttuurianalyysin avulla.

Merenkulkija eldd omanlaisessa yhteisossddn, jonka muodostumiseen ovat
vaikuttaneet niin ajalliset, paikalliset, kansalliset kuin globaalit lainalaisuutensa
ja vaikutteensa. Merenkulku on peruslédhtokohdiltaan kansanvilista jo siksikin,
ettd se operoi yleensé vihintddn kahden maan vililld. Entista useammin se on

4 7Laivan paalld” on idiomi, jota merenkulkijat kiyttavit olemisestaan laivalla. Ruotsiksi, josta ilmaisu

on epéileméttd saanut vaikutteensa, puhutaan usein vain prepositiosta “pa”
Report on shipping accidents in the Baltic Sea area during 2011.

6  Gordon 1998, 95.
Schréder-Hinrichs, Hollnagel & Baldauf 2012, 163-164.



my0s miehiston ldhtomaiden osalta monikansallista. Se on myos kansallista,
koska lippu laivan perdssd edellyttia lippuvaltion lainsdddannon noudattamis-
ta, vaikka suuri osa merenkulun siaanndstosta onkin taustaltaan kansainvalis-
td. Paikallista merenkulku on erityisesti elementtinsd puolesta: merelld kulke-
minen on edelleen hyvin totaalista, muusta maailmasta eristyksissd olemista,
vaikka tekninen kehitys onkin mahdollistanut jopa péivittdisten yhteyksien yl-
lapidon maihin. Yhteistd kaikille laivoille ja miehistdille on kuitenkin historia.
Merenkululla on pitkd menneisyys elinkeinona, miké on ollut omiaan vahvis-
tamaan erityistd eldméntapaa laivan paalla.

Suomalaisen kauppalaivaston alukset ovat nykyadn suurelta osin sekamiehi-
tettyjd, mika tarkoittaa tutkimuskohteideni osalta kolmea kansallisuutta: suo-
malaisia, virolaisia ja filippiinildisid samassa miehistdssd. Laivan toimintaym-
paristolle on kuvaavinta hierarkkinen rakenne, joka vaikuttaa niin yksiléiden
asemaan ty0organisaatiossa kuin useisiin arkisiin toimintoihin. Hierarkia on
osa rakennetta, josta todellisuus ponnistaa ja jonka varaan koko toiminta poh-
jautuu. Koska tdssd tutkimuksessa on kyse arjen rakentumisesta laivayhteisos-
sd, on hierarkia otettava huomioon jokapdiviisid toimintoja tarkasteltaessa. Se
ei kuitenkaan ole tutkimuksessani teoreettinen nakokulma, vaan osa tutkimus-
kohdetta.

Tarkastelen tdsséd tyossd nykypdivan laivaelaméd miehiston yhteistyon ja ar-
jen rakentumisen kautta. Pohdin, minkalaisen ty6eldman jokapéivdinen yhdes-
sdolo muodostaa sekamiehitetylld laivalla ja minkalainen vaikutus silld on yh-
teisymmarrykseen ja yhteistyohon ja sitd kautta laivan sujuvaan ja turvalliseen
toimintaan. Koska aluksen miehisté muodostuu yksiloistd, joilla on omat eri-
tyiset polkunsa, tarkastelen heiddn taustojaan ja vdylidan paatya merimiehiksi.
Laivan arki rakentuu kuitenkin viime kddessé yksiloiden vilisessd sosiaalisessa
kanssakdymisessd, johon vaikuttavat yksil6llisten taustojen ohella intersektio-
naalisesti ajateltuna myos ikd, sukupuoli ja etnisyys.®

Tutkin, minkalaisen inhimillisen kokonaisuuden laivan tilalliset ja toimin-
nalliset arjen kdytidnteet muodostavat ja minkélaisen vaikutuksen kulttuurinen
diversiteetti ja merenkulun rakenteellinen hierarkia siihen tuottavat. Tdma
kokonaisuus muodostuu laivalla asumisen, tyoskentelyn ja vapaa-ajan vieton
risteytymastd eri kansallisissa, organisatorisissa ja hierarkkisissa kategorioissa.’
Tarkastelen miehiston henkistd ja sosiaalista ilmapiirid Happy Ship -kasittee-
seen viitaten. Tdma purjelaiva-ajoilta periytyvd ilmaisu on mitannut laivan il-
mapiirid sekd yksiloiden ettéd osastojen valilld. Happy Ship -ilmaisun idiomaat-
tisuutta kuvastaa se, ettd merimiehet eivit usein tiedd, mistd hyva tai huono
ilmapiiri muodostuu, mutta tietévit, onko laiva onnellinen vai ei.

8  Lykke 2009, 46.
9  Ostreng 2001, 13; Weibust 1969, 451.
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Tutkimuskohteen rajaus

Tutustuessani tilastoihin inhimillisen virheen vaikutuksesta merenkulkuon-
nettomuuksiin oli erityisend kiinnostukseni kohteena Itimeren alue ja sen
turvallisuus. Onnettomuusriskit ovat tilld saarten ja karikkojen halkomalla
rikkonaisella alueella suuret. Merenkulku vesillimme on erityista taitoa ja tark-
kaavaisuutta vaativaa varsinkin talviolosuhteissa; useat satamat jadtyvit kovina
talvina kylmimmiksi kuukausiksi. Itdmeri on my6s yksi maailman tiheimmin
liikennoityjd merialueita: alueella liikkuu joka hetki noin 2 000 alusta, ja kuu-
kausitasolla eri aluksia vierailee noin 3 500-5 000."° Itdmerelld liikkuvat alukset
tekevit vuositasolla yhteensa yli 350 000 matkaa.'' Itimeri on myds geologisesti
poikkeuksellinen alue: se on karikkoinen ja matala keskisyvyyden ollessa vain
runsaat 50 metrid. Esimerkiksi Valimeren keskisyvyys on 1 550 metrid ja Atlan-
tin ja Intian valtameren 4 000 metrid.'?

Suomessa merenkulun turvallisuuteen on kiinnitetty erityistd huomiota
my0s alueen ympdristollisen haavoittuvuuden vuoksi. Itdmeri on maailman
suurin murtovesialue, jossa on vihdisen suolapitoisuuden vuoksi poikkeuksel-
linen flora ja fauna. Itdmeren eri osista Suomenlahti on liikenteellisesti erityisen
haastava. Suomenlahtea pitkin Vendjdn suuriin satamiin Pietariin ja Primors-
kiin sekd Viron Tallinnaan ja Suomen Skoldvikiin kulkee Itimeren vilkkaimpia
oljynkuljetusvaylid. Vuodesta 1995 vuoteen 2012 6ljykuljetusten méara alueella
on nelinkertaistunut, ja esimerkiksi vuonna 2009 yli puolet koko Itdmeren 6l-
jykuljetuksista hoidettiin Suomenlahden kautta. Vaikka 6ljynkuljetusten ei ole
ennustettu kasvavan yhtd radikaalisti tulevina vuosikymmenini, vuonna 2012
valmistunut Ust-Lugan suursatama Suomenlahden eteldrannalla tulee lisaa-
maén kuljetusten médaraa alueella.” Lisaksi kasvava poikittaisliikenne erityises-
ti Tallinnan ja Helsingin matkustajasatamien vililld lisdd riskid suuronnetto-
muudesta niin ympdristd- kuin henkiloévahinkojen osalta.

Itameri on sikélikin kiinnostava alue, ettd navigointi vesillimme on tunne-
tusti taitoa vaativaa toimintaa. On eri asia purjehtia aavalla merelld, jossa aluk-
sen kurssia ei tarvitse muuttaa edes joka pdiva ja muita aluksia nakyy korkein-
taan muutama paivassd, kuin ruuhkaisella, rikkonaisella ja matalalla Itaimerella.
Rannikkoliikenteemme vaativuus ndkyy myo6s merionnettomuustilastoissa:
suurin osa (86) vuonna 2012 Itdmerelld tapahtuneista onnettomuuksista (149)
tapahtui joko satamissa tai satamia lahestyttdessd. 52 onnettomuutta tapahtui
avomerelld, joista niistakin suurin osa rannikkovaylilla."*

Niiden merenkulullisten erityisolosuhteiden ja alueen ymparistollisen haas-

10  Report on shipping accidents in the Baltic Sea area during 2011, 1.

11 HELCOM 2014. Annual report on shipping accidents in the Baltic Sea in 2013, 14-15.
12 Myrberg, Raateoja & Lumiaro 2011.

13 Brunila & Storgard 2012, 11, 61.

14 HELCOM 2012. Annual report on Shipping accidents in the Baltic Sea in 2012, 9-10.



tavuuden johdosta valitsin priméériksi tutkimuskohteekseni Itdmerta pitkin
kulkevan suomalaisen Pohjois-Eurooppaan suuntautuvan liikenteen. Olin tul-
lut tuntemaan merenkulkua tyoskenneltydni 1980-luvulta lahtien Suomen ja
Ruotsin vilisilla matkustaja-autolautoilla, jotka purjehtivat Suomen (Viking Li-
nen M/S Viking Amorella, M/S Viking Cindarella, M/S Viking Gabriella ja M/S
Viking Mariella) ja Ruotsin (Silja Linen M/S Svea ja M/S Silvia Regina) lipun
alla. Kokemukseni ja kiinnostukseni suomalaiseen merenkulkuun pohjautuivat
paitsi ndihin tydkokemuksiin, my6s kenttdtoihin, joita olin suorittanut vuosina
2006-2010 dokumentoidessani suomalaisia matkustaja- ja rahtilaivoja. Naista
niin sanotuista nykydokumentointiprojekteista kaksi tehtiin matkustajalaival-
la, M/S Silja Serenadella ja M/S Kristina Reginalla, ja yksi rahtilaivalla, kui-
varahtialus M/S Arkadialla.”” Nama aineistot toimivatkin paitsi inspiraationa,
my0s merkittavind esiymmarryksend tutkimuksessani.

Suunnitellessani varsinaisia tdhdn tutkimukseen kohdennettuja kenttétoita, oli
pédtettdvd minkdlaisia olisivat ne alukset, joilla tulisin havainnoimaan suoma-
laista merenkulkua; mitka olisivat ne tekijét ja rajaukset, jotka eniten méarittelisi-
vit kohteiden valintaa. Ensimmadinen tehtava olikin selvittad, minkalaisia aluksia
Suomen lipun alla ylipadnsé purjehtii. Léhtokohtaisesti Suomen kauppalaivasto
on keskisuuren kansainvilisen varustamon kokoinen. Vuonna 2013, jolloin tein
ensimmadisen tdmén tutkimuksen kenttdtydjaksoni, suomalaisten varustamoiden
elinkeino- ja tydmarkkinapoliittisen edunvalvontajarjeston Suomen Varustamot
ry:n jasenisto kasitti 26 varustamoa, joilla oli yhteensé 104 alusta. Jasenluettelon
perusteella suurin osa oli erilaisia ro-ro- tai matkustaja-aluksia, ndiden yhdistel-
mid (ro-pax)'® tai kuivarahti- ja irtolastialuksia. Séilidaluksia oli vain Neste Ship-
ping Oy:n kahdeksan tankkeria; konttialuksiakin oli van yksi."”

Vaikka ensisijainen rajaus tutkimuskohteelleni oli Itdmeren liikennealue,
ei kauppamerenkulkua voi luontaisen kansainvilisyytensd johdosta pakot-
taa liian ahtaisiin raameihin. Kuitenkin, koska merkittivin osa suomalaisista
kauppalaivoista tekee syottoliikennettd Pohjois-Euroopan suuriin satamiin, on
kohdealue helppo rajata laajimmillaankin vain Pohjois-Atlantille; harva Suo-
men lipun alla seilaava alus liikkuu nykyéaédn Atlantin toisella puolella saati pi-
demmilld."® Tutkimusalueekseni pditin nédin ollen Pohjois-Euroopan kisittden
Itameren, Pohjanmeren ja Pohjois-Atlantin Eurooppaan rajautuvan liikenteen.

15 Nditéd kohteita ei ole anonymisoitu, koska ne perustuivat visuaaliseen dokumentointiin, johon kuvat-
tavina olleilta saatiin lupa. Siten voin kiyttdd naiden alusten kohdalla niiden oikeita nimia. Tutkimus-
kohteinani olevien laivojen suojaamisesta olen kertonut luvussa 2.

16  Ro-ro tulee sanoista roll on - roll off ja tarkoittaa alusta, jonka lasti kulkee pyorilla. Téllaisia ovat
esimerkiksi rekkojen perissé kulkevat trailerit ja paperirullia kuljettavat mafit. Ro-pax tarkoittaa vas-
taavalla tavalla lastattavaa rahtialusta, joka ottaa my6s matkustajia (pax = muun muassa matkailualalla
kaytetty lyhenne matkustajalle).

17 Suomen Varustamot. Toimintakertomus 1.1.-31.12.2013.

18  Suomalaisten varustamojen aluksia liikkuu toki laajemminkin maailman merilld, mutta ne ovat usein
liputettu edullisempien maiden rekistereihin, jolloin ne eivét kuulu Suomen kauppalaivastoon.
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Merilainsaddannodssa tima rajaus vastaa kasitettd "euroopanliikenne”."

Toimintareviirinsd kannalta Itdmerelld liilkennoi hyvin erilaisia aluksia. Osa
laivoista tekee ainoastaan kotimaan rannikkoliikennettd, osa liikennoi kahden
maan vilid, kuten Suomesta Viroon ja Ruotsiin suuntautuvat matkustaja-auto-
lautat, ja osalla toiminta on kolmansien maiden vililld kulkevaa cross-trade-lii-
kennettd. Merenkulkua voidaan tarkastella myds eri toimintatapojen kautta:
alukset voivat kulkea joko sdannollista linjaa kahden tai useamman sataman
valilla tai kuljettaa rahtia tilauksista riippuen. Tam4, linjaliikenne ja hakurahti-
liikenne, on keskeisin tapa jaotella merenkulkua.” Sitd voidaan kuitenkin tar-
kastella my6s lastin kasittelyn ndkokulmasta, mika liittyy samalla alustyyppien
luokitteluun. Talloin osa-alueet ovat pyorilld rahtia lastaavat ro-ro-alukset,
nosturilla tai kauhoilla lastattavat konttialukset ja irtolastialukset (lo-lo) seka
matkustaja-alukset ja ndiden kaikkien erilaiset yhdistelmat. Irtolastialukset
voidaan lisdksi jakaa nesteitd kuljettaviin tankkereihin ja esimerkiksi hiilta tai
malmia kuljettaviin kuivarahtialuksiin tai kappaletavara-aluksiin. Lisdaksi me-
rilla kulkee erilaisia erikoisaluksia ja laivaliikennettd avustavia ammattialuksia,
kuten jadnmurtajia, luotsiveneita ja hinaajia.

Koska Suomen kauppalaivasto ei ole suuri, eiké laivoille kenttitoihin paa-
sy ole itsestadnselvyys, ei valinnan rajausta kannattanut asettaa liian tiukaksi.
Paitinkin ottaa ldhtokohdakseni tyypillisimmét merenkulun toimintamuodot,
mika tarkoitti alusten valintaa kahdesta yleisimmasta liikennoéintityypista, lin-
ja- ja hakurahtiliikenteestd. Liikennointityypilld on suuri merkitys tutkittaessa
miehistojd, koska reitin sdannollisyydelld on vaikutuksensa merimiesten tyos-
kentelyyn ja eldmiseen laivan padlld — on eri asia eldd sdannollisesti rytmittyvan
ja ennakoitavan reitin mukaan kuin esimerkiksi sopeutua epasdaannollisesti ja
usein sattumanvaraisestikin muuttuvaan kotiinpaluupdivdan.* Téstd rajauk-
sesta jdtin kuitenkin ulkopuolelle erilaiset erikoisalukset sekd niin kutsutut
rannikkorahtaajat eli kotimaan rannikolla liikennoéivit pienemmét alukset.
Erikoisaluksissa niiden identiteetin salaaminen olisi ollut vahdisen lukumaa-
ran takia hankalaa, ja rannikkorahtaajissa kenttétyot olisivat olleet miehiston
tilojen pienuuden vuoksi haasteelliset.

Laajimmasta rajauksesta olen lisdksi jattdnyt kaksi alustyyppid otokseni
ulkopuolelle: matkustajalaivat ja sdilidalukset. Ensin mainitun kohdalla mie-

19  Laissa laivaviestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta liikennéintialueet méiritellddn seuraavasti:
”a) itaimerenliikenne on litkennettd kotimaanliikennealueen ulkopuolella Itdmerelld mukaan lukien
Suomenlahti ja Pohjanlahti sekd rajanaan Pohjanmereen Tanskan ja Ruotsin vililld Skagenin leveys-
piiri 57° 44,8” pohjoista leveyttd; b) ldhiliikenne on liikennettd itimerenliikennealueen ulkopuolella
Pohjanmerelld seki siihen liittyvilld vesilld, ei kuitenkaan kauempana kuin 12° lintistd pituutta eika
etelimpéna kuin 48° pohjoista leveytti eikd pohjoisempana kuin 64° pohjoista leveyttd; c) euroopan-
liikenne on liikennetté ldhiliikennealueen ulkopuolella, ei kuitenkaan linnempéna kuin 12° lantista
pituutta eiké etelimpani kuin 30° pohjoista leveyttd eikd idempéna kuin 45° itéistd pituutta” (Laki
laivavden luetteloinnista ja aluksen turvallisuusjohtamisesta 29.12.2009/1687).

20 Tapaninen 2013, 47-53, 58, 82.

21  Liikennemuodolla on todettu olevan téirked tekijd tarkasteltaessa syitd meritychon hakeutumiseen ja
sieltd pois siirtymiseen (Haavisto et al 2014, 128).



histon koko ja laatu poikkeavat merkittavasti suurimmasta osasta muuta Suo-
men kauppalaivastoa. Matkustajalaivoilla miehist6 saattaa koostua jopa yli 200
jasenestd, kuten nykydokumentointikohteellani M/S Silja Serenadella, kun taas
tyypillisimmillaédn rahtilaivojen miehistot ovat alle parinkymmenen hengen
kokoisia. Laivan kuljettamista ajatellen matkustajalaivojenkin niin sanottu aja-
va miehisto (kansi- ja koneosastot) on suunnilleen samaa kokoluokkaa kuin
rahtilaivoilla, mutta laivan turvallisuuden nakokulmasta miehistoon lasketaan
kuuluvaksi kaikki, my6s ravintola-, hotelli- ja myymaldosastojen tyontekijt.
Asia ei kuitenkaan ole yksiselitteinen, kuten ruotsalainen etnologi Christer
Eldh on matkustajalaivan turvallisuutta kisittelevassa vaitoskirjassaan toden-
nut: niiden miehistét jakautuvat helposti niin sanottuihin oikeisiin merimie-
hiin ja hotelli- ja ravintolatyontekijéihin, joista jalkimmaiset eivét ensin maini-
tun ryhmén mielestd kuulu merimiehiin.”* Matkustajalaivat olisivatkin kaikilta
osin oman tutkimuksensa aihe.

Toinen turvallisuuden kannalta erityinen alusryhma on sdilidalukset, erityi-
sesti Oljytankkerit. Merkittavdan ymparistouhan omaavina niilld on jo pitkddn
ollut kiytdssddn muita tiukemmat turvallisuusméirdykset. Oljykuljetusten tur-
vallisuuteen on kiinnitetty huomiota erityisesti suurten 6ljyonnettomuuksien
jalkeen, jos kohta ymparistotekijat ovat Itdimeren piirissa olleet viime vuosina
muutoinkin esilld. Téstd on osoituksena muun muassa vuonna 2010 aloitet-
tu Tankkeriturva-hanke, jonka tarkoituksena on ennaltaehkiistd oljyonnet-
tomuuksia tehostamalla alusten reittisuunnittelua. Ainoa suomalainen sailio-
alusvarustamo Neste Shipping on sitoutunut hankkeeseen kaikilla aluksillaan.”
Tankkereiden turvallisuuskdytdnnot poikkeavatkin muusta kauppalaivastosta
niin merkittavasti, ettd myos se olisi oman tutkimuksensa paikka. Lisaksi, kos-
ka olen tutkimuseettisistd syistd johtuen paattanyt suojata tutkimukseni koh-
teena olevien merimiesten henkil6llisyyden, miké vaatii myos laivan ja varus-
tamon nimen salaamista, olisi ainoan tankkilaivavarustamomme identiteetti
haasteellista pitda salassa.

Kuten etnografisessa tutkimuksessa usein kdy, kenttity6t muokkaavat tut-
kimuskysymysté joko rajaamalla tutkimuskohdetta prosessin edetessi tai jopa
muuttamalla koko kysymyksenasettelun.” Tassakin tapauksessa kenttitoilldni
oli suuri merkitys tutkimusaiheeni muokkautumisessa. Syksylld 2013 valitessa-
ni ensimmadistd laivaa tutkimuskohteekseni kohtasin aikaisempiin kokemuk-
siini verrattuna uuden tilanteen: Suomen lipun alla oli tullut mahdolliseksi
miehittda laiva muillakin kuin Suomen kansalaisilla. Maailmalla téillaiset seka-

22 Eldh 2004, passim.

23 Neste Shippingin varustamotoiminta myi aluksensa vuonna 2014 Huoltovarmuuskeskuksen ja Elake-
vakuutusyhti6 Ilmarisen omistamalle Isainnointiyhtio Navidom Oyz:lle, josta tuli siten ainoa Suomen
lipun alla toimiva sdilidalusvarustamo (Kuljetusten turvallisuus. Neste Oil); Tankkeriturva. John
Nurmisen sdatio.

24  O’Dell & Willim 2011a, 9.
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miehistot ovat olleet tavallisia 1980-luvulta lihtien,” mutta Suomessa meren-
kulun tyontekijajarjestot, erityisesti Merimies-Unioni, olivat vastustaneet sitd
viimeiseen asti; ulkomaisen tydvoiman koettiin vievin suomalaisten merimies-
ten tyopaikat. Ammattiliitot antoivat kuitenkin lopulta periksi, ja ensimmai-
set sekamiehistosopimukset solmittiin meilld vuonna 2009, viimeisend maana
EU:ssa. Muissa Pohjoismaissa useita eri kansallisuuksia oli tyoskennellyt lai-
voilla jo muutaman vuosikymmenen ajan.

Suomessa sekamiehitykselld tarkoitetaan sitd, ettd osa miehistosta voi olla
muita kuin EU-kansalaisia. Koska matkustaja-aluksissa on hyva olla matkusta-
jien kieltd osaava miehisto, hyviksyttiin Suomessa sekamiehitys vain rahtilai-
voille. Néissd EU-kansalaisten (yleensd suomalaisia tai virolaisia) ja ei-EU-kan-
salaisten (yleensa filippiinildisid) miehittdmat paikat jaettiin tasaisesti laivan eri
osastojen kesken siten, ettd miehistossd, kansipaéllystossé ja konepaallystossa
on kaikissa molempia tydntekijoitd. Tama johtuu siitd, ettd Suomessa neuvot-
televina osapuolina olivat tydnantajien edustajan Suomen Varustamot ry:n li-
saksi kolme tyontekijdjarjestod: Suomen Merimies-Unioni SMU ry, Suomen
Laivanpaillystoliitto — Finlands Skeppsbefilsforbund r.y. ja Suomen Konepaal-
oistadn. Siten esimerkiksi paallyston miehittiminen yksinomaan suomalaisilla
ja alemman miehiston yksinomaan filippiinildisilld ei meilld olisi mahdollista,
mika tapa on yleinen kansainvilisessd merenkulussa.*

Vaikka sekamiehitys oli tutkimusta aloittaessani vield uutta Suomen lipun
alla, se oli selvisti nykypdivaa ja odotusarvoisesti ldhinnd lisddntymassd. Taman
tulin toteamaan my6s kdytannossd: syksylld 2013 Suomen varustamot ry:n ja-
senend olevista 105:sta rahtilaivasta 22:ssa oli sekamiehitys; kaksi vuotta myo-
hemmin sekamiehitys oli 59 aluksessa.”” Koska Itimeren merenkulku alkaisi
suomalaistenkin laivojen osalta olla sekamiehistdjen varassa, eikd suomalais-
ten ja filippiinildisten yhteiseloa laivan péalla ollut viela tutkittu, oli perusteltua
keskittyd juuri tdhén tilanteeseen.

Tutkimuskohteeni maéritelmd muodostui néin ollen seuraavanlaiseksi: Suo-
men lipun alla purjehtiva sekamiehitetty Euroopan liikenteessd operoiva linja- tai
hakurahtiliikennettd harjoittava alus pois lukien sdilioalukset, matkustajalaivat,
erikoisalukset sekd yksinomaan rannikkoliikennettd tekevdi pientonnisto.

25  Yksikansalliset miehistot ovat olleet vallitsevana lapi 1900-luvun aina 1970-luvun loppuun asti (The
global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 57; Sampson & Zhao
2003, 32).

26 Haastattelut Hans Ahlstrom, Simo Zitting ja Suomen Varustamot ry:n edustaja; Ammattitaitoisen
alushenkilokunnan saatavuuden turvaaminen suomalaisilla lastialuksilla 2009; Knudsen 2012,
161-162.

27  Suomen Varustamot ry:std ja Suomen Merimies-Unioni ry:std saadut Excel-taulukot suomalaisista
sekamiehitetyisté aluksista.



Etnografinen tutkimusprosessi

Taman tutkimuksen alussa esitetty ote kenttatyopéivakirjasta kuvaa tutkimuk-
sen tekemistd pienoiskoossa, sitd mistd etnografia syntyy: ldsndolosta, havain-
noinnista, tunteista, tiedosta, vuorovaikutuksesta, olemisesta ja olemattomuu-
desta. Esittamani katkelma kertoo sen, minkalaisena laivalla viettimani aika
néyttaytyy minulle jilkeenpdin. Kenttityopaivakirjaan kirjasin tapahtumia,
tunnelmia ja tunteita matkan varrelta usein epamairdisessakin jarjestyksess,
jonka logiikka ei valttdimattd avaudu ulkopuoliselle samalla tavalla kuin itsel-
leni. Mennessdni ensimmaiselle kenttityolaivalleni pohdinkin sitd, minkélai-
sia muistiinpanoja minun tulisi tehdd, mihin minun tulisi kohdistaa tutkiva
katseeni. Aikaisemmissa kokemubksissani, nykydokumentoinneissa, ei erityisid
tutkimuskysymyksid ollut, vaan havainnot kohdennettiin erikseen valittujen
jarjestelmien mukaan.?® Mietin erityisesti, kuinka paljon mahdollinen ennak-
kokisitykseni laivaeldmastd vaikuttaisi havaintojen tekemiseen ja rajoittaisivat-
ko ne kykyini tarkastella kohdetta.

Koska tarkoitukseni oli pyrkid katsomaan laivaelimda kokonaisvaltaisesti
ja sitd kautta 10ytdméddn mikrotason ilmioitd, en katsonut minkddn erityisen
systemaattisen havainnoinnin menetelman sopivan tarkoitukseeni.”” Koska
halusin péastd tarkastelemaan piirteité, jotka valaisisivat laivayhteison ja siind
toimivien yksiloiden tapoja orientoitua ammattiinsa ja elimiseen merelld, koin,
ettd tutkimustani edesauttaisi pikemminkin pyrkimys heittaytyéd tilanteisiin
niiden edellyttimailld intensiteetilld ohjaamatta tai kdsikirjoittamatta toimin-
taani enempad. Talld pyrin kenttdtyossdni tietynlaiseen sattumanvaraisuuteen,
serendipiteettiin.”® Kuten ruotsalainen etnologi Jonas Frykman on todennut,
tutkimuskohdetta on pyrittdva ldhestymaan ilman valmiita tulkintoja, mutta
kuitenkin reflektoiden omia ennakkokasityksidan.’' Kulttuurianalyyttiseen tut-
kimukseen kuuluukin olennaisesti omien ennakkoon omaksuttujen kasitysten
tyostaminen, jolloin saavutetaan tieteellisesti mahdollisimman validi ja lapi-
nédkyvi tulkinta. Avoimuus niin tutkittavan ndkemyksille kuin omille ennak-
kokisityksilleen ja mielipiteilleen on ensisijaisen tarkedd; molemmat ovat yhta
tarkeitd lopullisessa tulkinnassa.*

Tiedontuotannon vuorovaikutuksinen prosessi viittaa epistemologisesti et-
nografian taustalla vaikuttavaan perimmadiseen ajattelutapaan, hermeneutiik-

28 Nykydokumentoinnissa pyritddn saamaan kokonaiskuva kohteena olevasta ilmiosté valitsemalla
havainnoitavat ja dokumentoitavat kohteet aikaan, paikkaan tai esimerkiksi tietyn henkilon toimin-
taan perustuen. Koska kaikkea ei voi tallentaa, on pyrittdva saamaan monipuolinen otos esimerkiksi
seuraamalla tapahtumia méaratyn ajan maérétyssa paikassa. (Ala-Pollanen 2012.)

29  Erilaisista havainnointimenetelmistd esim. Ruotsala 2005, 63.

30 Ks. esim. Ehn & Lofgren 2007, 229; Tom O’Dell ja Robert Willim pohtivat etnografiaa epilineaarisena
prosessina, joka muodostuu rakenteen ja sattuman vuorovaikutuksesta (O’Dell & Willim 2011a, 10).

31 Frykman 2012, 140-142.

32 Gadamer 2004, 31, 33; Himeenaho & Koskinen-Koivisto 2014, 14-15; Snellman 2003b, 23-24; validi-
teetista ks. Davies 2008, 96-97.
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kaan, jonka mukaan etnografisesta aineistosta tehddan tulkintaa kysymalla
kysymyksid, vertailemalla, suhteuttamalla ja peilaamalla aineistoa laajempiin
yhteyksiinsa. Taté lapi tutkimuksen kulkevaa prosessia kutsutaan hermeneut-
tiseksi kehédksi. Hermeneuttisessa kehissa tulkintaa tehddan tyostdmalla omia
ennakko-odotuksia kenttétoissd havaitun ja opitun kanssa. Ennakkokasitykset
ovat siten olennainen osa tulkintaa ja sitd kautta ymmartdmisen prosessia. Tul-
kinnassa ennakkokésityksid korvataan sopivammilla kasitteilld, ja ndin synty-
vastd vuoropuhelusta muodostuu ymmartamisen ja tulkitsemisen merkityksel-
linen liike. Ymmartaminen syntyy ja kehittyy koko kenttitéiden ja analyysin
lapikdyvassa reflektoivassa prosessissa, jossa ennakko-odotukset testautuvat
vuorovaikutuksessa kentdn kanssa.*® Siten, viime kidessa juuri tutkijan ja tut-
kittavan vililld etnografisessa dialogissa syntyvit ristiriidat vievat tutkimusta
eteenpdin.

Etnografisessa tutkimuksessa niin kenttity6t, aineiston valinta ja jarjestimi-
nen kuin analyysikin kuuluvat tutkimusprosessiin, jolloin etnografia itsessdan
ymmarretddn koko tutkimusprosessia ohjaavaksi ja madrittaviksi tutkimus-
otteeksi.* Etnografian tuottaminen voidaan maddritelld moniaistiseksi koke-
mukseksi kentilld yhdessd kanssatoimijoiden, tutkittavien kanssa. Tiedontuo-
tannon prosessi tapahtuu vuorovaikutuksessa tutkittavan ja tutkijan valilla.
Siten tutkittavat eivit ole informantteja, joiden sanomisia pohditaan erilaisten
tiedonanalyysien avulla, vaan kanssatoimijoita, joiden sanomisilta ei kysy-
ta ’mitd” vaan “miksi”; tirkeai ei ole vain mita he sanovat, vaan mita heidian
sanomisensa kertovat ja vilittdvit heiddn valinnoistaan. Tutkija ei myoskdan
voi jattdd omaa osallisuuttaan tilanteeseen ja tutkimuskohteeseen huomiotta,
koska hanen ldsndolonsa ja toimintansa kentdlld tuottaa uutta todellisuutta ja
vaikuttaa sekd ympdristoon ettd hinen tulkintaansa siitd.* Kansatieteellinen
kenttityo ei ndin ollen ole tiukasti standardoitua, vaan paljolti riippuvainen
tutkijan taidoista ja henkilokohtaisista ominaisuuksista, koska han itse toimii
tiedonhankinnan vilineend ja ldhteend. Etnografia onkin aina erilainen ja hy-
vin henkil6kohtainen individualistinen prosessi ja kokemus.*

Etnografialle ominainen vuorovaikutus tutkittavien kanssa tulee esille vii-
meistddn tutkimuksen kirjoitusvaiheessa. Kansatieteellisen kirjoittamisen tra-
ditioon kuuluu ddnen antaminen tutkimuksen kohteille haastattelulainausten
muodossa. My0s alkuperiisen kielen esilletuominen on tarkead erityisesti eri
kielisia tutkittaessa, koska kielen ilmaisemia moninaisia merkityksid on mah-
dotonta kadntaa toiselle kielelle.”” Olenkin tdssé tyossd jattanyt haastatteluotteet

33 Gadamer 2004, 31-34.

34 Hameenaho & Koskinen-Koivisto 2014, 7-8; Etnografialla tarkoitetaan yleisesti seka tutkimustapaa
etté kirjallista tuotosta (Davies 2008, 4-5).

35 Himeenaho & Koskinen-Koivisto 2014, 10, 14; Snellman 2003a, 56-57.
36 Ruotsala 2005, 46.
37  Snellman 2003a; Snellman 2015, 201.



niiden alkuperiiselle kielelleen ja esimerkiksi suomentanut englanninkieliset
haastattelut alaviitteisiin. Talld ratkaisulla olen pyrkinyt korostamaan haas-
tateltavien oman persoonan nakyvyyttd aineistossani. Kuten Charlotte Aull
Davies on painottanut, kdannoksissa kadottaa aina osan alkuperdisen tekstin
monitulkintaisuudesta.*®

Hermeneuttiseen tutkimukseen kuuluu reflektoimisen prosessi, jossa tutkija
pyrkii avaamaan ja analysoimaan omaa suhdettaan paitsi tutkimusaiheeseensa,
myos tutkittaviin ja koko tiedonmuodostumisen prosessiin.** Etnologian pii-
rissd prosessia on kutsuttu eradnlaiseksi tutkijan tyokalupakiksi, jonka sisalto-
néd ovat hanen omat valmiutensa, kiinnostuksensa, tutkimusmenetelméansa ja
kasityksensa siitd, millaista on etnologinen tieto ja millaisia tutkittavat ihmiset
ovat.* Havainnointiaineistolle onkin ominaista, ettd se on puhtaasti tutkijan
kokemaa ja siten omakohtaista. Pilvi Himeenaho ja Eerika Koskinen-Koivisto
ovat todenneet, ettd ”[s]ubjektiivisuus on etnografisen tutkimuksen keskeinen
ulottuvuus ja samalla sen vahvuus”*

Subjektiivisuus edellyttdd kuitenkin tarkkaa oman aseman médrittamis-
td, mikd toki kuuluu etnografiseen tutkimusotteeseen sisdadnrakennetusti.*?
Omakohtaisten kokemusten pohtiminen ja oman aseman reflektointi ovat
osa havainnointimateriaalin tuottamista ja analysointia, jopa niin, ettd ndiden
piirteiden mukanaolo tutkimuksessa saattaa lahentyd autoetnografiaa. Eron
tekemisen reflektoinnin ja autoetnografian vilille on todettu olevan vaikeaa,
koska alun perin autoetnografialla viitattiin etnografisen tutkimuksen tekijoi-
den tapaan kirjoittaa “toisista” kertoviin teksteihin henkilékohtaisia kenttako-
kemuksia. Sittemmin maéritelmd on tasmentynyt tavaksi tehdd omaelimin-
kerrallista tutkimusta, jossa ldhtokohtana ja keskeiseni aineistona ovat tutkijan
omat kokemukset.* Tdssd tutkimuksessa olen kuitenkin pyrkinyt pitimadn
fokuksen ensisijaisesti tutkimissani yhteisoissd ja vain tarpeen tullen viitannut
omiin kokemuksiini.

Kulttuurianalyysi

Koska primdéri tavoitteeni on tarkastella laivan tydeldimén rakentumista mah-
dollisimman kokonaisvaltaisesti, olen valinnut metodikseni ja kisitteelliseksi
ohjenuorakseni kulttuurianalyysin. Sen avulla on pyritty lihestyméan jokapdi-
vaistd eldmdd muun muassa kohteessa, joka on itselle tuttu.* Talld viitataan etno-

38 Davies 2008, 87, 126.

39 Davies 2008, 7, 83.

40  Fingerroos & Jouhki 2014, 88.

41 Himeenaho & Koskinen-Koivisto 2014, 21.
42 Davies 2008, 83.

43 Uotinen 2010a, 87; Uotinen 2010b, 179; Billy Ehn on jatkanut keskustelua autoetnografiasta artikke-
lissaan Doing-It-Yourself todeten, etté joidenkin etnografisten tutkimusten nimittdminen enemman
autoetnografisiksi kuin toisten on karkean yksinkertaistavaa (Ehn 2011).

44  Frykman & Gilje 2003, 8.
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logien traditioon tutkia omaa kulttuurista kenttdansa erotukseksi antropologien
kulttuurisesti vieraiden kohteiden tutkimuksesta. Siind missd antropologit ovat
yrittdneet eri metodein pdéstd vieraaseen sisélle, on tilanne etnologien kohdalla
péinvastainen: on pyrittivd saamaan etdisyyttd omaan yhteisoon. Kuten ruot-
salaisen etnologian piirissd on todettu, hemmablindhet, kotisokeus, vaikeuttaa
oman elimanpiirinsd nidkemista etdilta. Monen asian on todettu olevan lijan ar-
kipdivdinen, triviaali ja tuttu, jotta niihin osaisi kiinnittad huomiota.*

Kulttuurianalyysilla on pitkit perinteet erityisesti Ruotsissa, jossa etnologian
professorit Orvar Lofgren ja Billy Ehn aloittivat metodin parissa jo 1980-lu-
vulla. Tuolloin menetelméa ohjeistettiin kayttimadn melko kaavamaisesti.
Kulttuurisen maailmankuvan hahmottamiseksi ilmi6td saatettiin tarkastella
esimerkiksi kasiteparien kaaos ja jarjestys, inhimillisyys ja epdinhimillisyys,
yksil6 ja yhteiso, luonto ja kulttuuri, yhteiskunta ja sosiaalinen maisema, valta
ja hierarkia, miehinen ja naisellinen avulla seké kisittein moraali, arvovalta,
tyo, aika, tila ja kosmologia.* Mika tahansa ilmio voitiin alistaa ndille ndkokul-
mille ja ikddn kuin kammata néiden piikkien lapi.

Symbolien ja metaforien kaytto sekd tapojen tulkitseminen kasiteparien ja
teemojen kautta olivat toki kdyttokelpoisia instrumentteja usein niin monita-
hoisten ilmitiden tulkinnassa. Mutta kuten Orvar Lofgren ja Richard Wilk to-
teavat vuonna 2006 analyysissaan kulttuurianalyysin tilasta, kaikki suuntauk-
set ja ismit herdttdvdat omana aikanaan samanaikaisesti oman oppositionsa;
useimmat tieteen suuret virtaukset ja teoriat ovat syntyneet juuri vastavetona
aikaisempaan.” Kyllaantyneina kulttuurianalyysin tapaan nahdé ilmi6t niiden
rakenteiden kautta Ehn ja Lofgren uudistivat menetelmdd vuonna 2007 lan-
seeraamalla uuden kulttuurianalyysin otsikolla ”Ndr ingenting sdrskilt hinder”.
Toisin kuin diskurssianalyyttisessa merkittavien symbolien tai metaforien etsi-
misessd, tdssd keskityttiin kaikkeen siihen arjen tapahtumattomuuteen, mika
ympdroi jokapdivaista elamad. Teemojen, kuten odotus ja rutiini, avulla he pyr-
kivit tarkastelemaan arjen mikrodramatiikkaa: mitd tapahtuu kun mitdan ei
ndytd tapahtuvan. Pyrkimilld tarkastelemaan hahmotonta ja ohimenevéd he
itse asiassa lahestyvit fenomenologialle tyypillisid aiheita: tunteita, kehon tun-
temuksia ja vuorovaikutussuhdetta materiaalisen kanssa seké vaikeutta pukea
ilmioitd sanoiksi.*®

Tapahtumattomuuden etnografian perimmaisena ajatuksena on terdstdd ais-
teja havainnoimaan odottamatonta, mitd voidaan ajatella my6s yhdeksi keinok-
si nollata itsensd, kuten fenomenologit ovat esittdneet. Tutkijat muistuttavat-
kin, ettd jos ponnistelee liikaa ndhdékseen, tulee sokeaksi. Ehn ja Lofgren ovat
metodissaan pyrkineet sekoittamaan erilaisia materiaaleja, leikkimaan niilld ja

45 Ehn & Lofgren 1982, 8-12.
46  Ehn & Lofgren 1982, 27-28.
47  Lofgren & Wilk 2006, 7.

48 Ehn & Lofgren 2007, 11, 16.



etsimidn olematonta. Lahteind on kaytetty satunnaisille lapuille kirjoitettuja
huomioita, silménrapayskuvia reissuista, mikrohaastatteluja, toisella korvalla
kuultuja keskusteluja, tv-ohjelmia ja lappuja ilmoitustauluilla. Keskittymistd
ilmiossa johonkin muuhun kuin ndenndisesti keskeiseen he kutsuvat silméakul-
maetnografiaksi. Tdtd moniaistista ja monin metodein hankittua aineistoa on
kutsuttu my6s bricolage-tekniikaksi: jotta saisi uudenlaisen kuvan kohteesta,
on hyvi katsella tilanteita eri nakokulmista. Uusimmassa teoksessaan he totea-
vatkin, ettd tutkimuksen perusta on kovan arkisen aherruksen ohella luovuus
ja luovuuteen paisee tarkastelemalla kohdetta yllattavasta ndkokulmasta. Pads-
tamalld irti totunnaisista tarkastelutavoistaan, ajattelemalla vapaasti ja uskalta-
malla kokeilla voi 16ytad ennalta odottamatonta.*

Uusi kulttuurianalyysi viittaa vahvasti fenomenologian vademecumiksikin
nimitettyyn ohjeeseen mene tilanteisiin niin kuin ne ovat. Molempia yhdistda
myo0s tarve paeta strukturoituja madrittelyjd ja keskittyd olennaiseen: teke-
miseen ja olemiseen. 2000-luvun alussa Jonas Frykman ja Nils Gilje totesivat
kriittisesti fenomenologian olevan pikemminkin tapa ajatella kuin metodi tai
teoria. Esimerkiksi tulkinnat identiteettien muodostumisesta olivat jittaneet
varjoonsa kuvailut siitd, kuinka niitd eletddn, luodaan ja koetaan.”® Kymmen-
kunta vuotta myohemmin Frykman toteaa postfenomenologiseen savyyn, ettd
habituksemme rakentuu ymparistostimme ja aikomuksistamme sen suhteen,
intentionaliteetista sekd kehollisista tavoistamme toimia uusien ja vanhojen ti-
lanteiden kanssa. Tutkijan tulee lahestyé kohteitaan toimijoina, jotka ovat jat-
kuvassa muutoksessa riippuen siitd, mita he kohtaavat.”*

Postfenomenologinen ajatus tehdd fenomenologiaa tekstien tulkitsemisen
sijasta® onkin metodologisesti ldhentédnyt sitd empiirisiin tieteisiin ja kulttuu-
rianalyysiin. Tekemiselld viitataan nikemykseen siité, ettd kohtaaminen ympa-
riston kanssa on aina fyysistd; ei ole mitddn tietoisuutta, joka esiintyy vapaana
kehosta. Kohtaaminen liittyy myds ajatukseen eri aisteilla kokemisesta, mika
on affektiiviseksi kddnteeksikin nimetyn ndkemyksen ydin.”* Jonas Frykmanin
mukaan aivokirurgit ovat todenneet, ettd ennen kuin ajatus on tullut mieles-
simme sanoiksi, olemme havainneet sen muiden aistien avulla. Siten olemises-
samme on paljon tiedostamatonta: olemme harvoin tietoisia siitd, mitd teem-
me, kun teemme jotain, minkd osaamme hyvin.>*

Tarkastelemalla kohdetta moniaistisesti tulee vdistimittd ottaneeksi huo-
mioon toiminnan ja toimijoiden lisdksi ympariston. Esimerkiksi identiteetin

49  Ehn & Lofgren 2007, 230-232; Ehn & Lofgren 2012, 6-7; ks. myos Lofgren 2014.
50 Frykman & Gilje 2003, 9.
51  Frykman 2012, 20-21.

52  Talld viitataan kriittisesti diskurssianalyysin ja kielellisen kdénteen tapaan nahda kulttuuri tekstina,
jota luetaan, ja symboleina, joita tulkitaan, jolloin kulttuuri késitetdan valmiiksi tulokseksi sen sijaan
ettd se olisi prosessi (Frykman 2012, 32-34).

53  Frykman 2012, 21; Pink 2011, 123; Pink 2009, 26-27.
54  Frykman 2012, 16, 30, 34-36.
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on sanottu rakentuvan yksilon ja ympariston vilisessa suhteessa, ympériston
kasittdessd sekd tilan ettd objektit. Identiteetti ei ole ensisijaisesti kysymys
ideoista, vaan tavallisista kdytdnteistd — kdsin kosketeltavista, aistillisista ja
kaytannollisistd suhteista luonnollisten ja ihmisen tuottamana syntyneiden
ympdristdjen kanssa.”® Tdmi ajatus resonoi erityisesti laivayhteisén kanssa,
koska oleminen laivalla on pitkilti fyysinen ja tilallinen kokemus. Merenkul-
kija neuvottelee olemisestaan vaistamattd paitsi tilassa esiintyvien objektien,
kuten automaation ja kanssaihmisten, myds jatkuvassa liikkeessa olevan ympa-
riston kanssa. Onkin hyvi pohtia, kuinka pitkalti esimerkiksi identiteettid ra-
kennetaan ja muodostetaan refleksiivisessd prosessissa ja missd maarin paikka
madrittelee tai tuottaa sitd.>

Kokemusperiisesta tiedosta on sanottu, ettd se on vaikeasti sanallistettavaa.
Kuitenkin tiedon tuottaminen etnografisen kenttatyoprosessin avulla tarkoit-
taa kirjallisessa muodossa olevan kenttéityopaivikirjan pitamista ja usein kir-
jalliseen asuun litteroituja haastatteluita. Fenomenologia ja kulttuurianalyysi
valittyvitkin tutkimuksessani ennen kaikkea tavassa tehdé kenttitoitd ja tulkita
aineistoja. Hermeneuttisen kehdn tavoin tulkinta on niissd neuvotteluissa, joi-
ta kdydddn tuotetun aineiston ja tutkijan vililla, analyysissa. Tdssd prosessissa
aistit ja kokemukset ovat vahvasti lasna niin yksilon ja ympériston vililla kuin
ajassa. Historiallinen etdisyys tulkinnan eri vaiheisiin muodostaa myds ajas-
sa tapahtuvan prosessin, jossa karttuva ja muuttuva tieto kdyvit vuoropuhelua
esiolettamusten kanssa.

55  Frykman 2003, 11.
56  Frykman & Gilje 2003, 27; ks. myds Povrzanovic Frykman 2003.



2. Kenttatyot ja aineisto

Kentan paikantaminen

Ensimmainen kenttdtideni kohteena oleva laiva valikoitui syksylld 2013 Suomen
Varustamot ry:std saamani sekamiehityslistan mukaan. Tuolloin Suomen lipun
alla purjehtivia sekamiehitettyja aluksia oli seitsemadlld varustamolla yhteensa
22. Otin sahkopostitse yhteyttd erddseen varustamoon selostaen toiveeni padsta
tekemddn kenttdtoitd jollekin heiddn sekamiehitetylle laivalleen. Mukaani talle
laivalle tulisi kansatieteen ja merihistorian opiskelija Johanna Laine, joka aikoi
tehdé pro gradu -tyonsd sekamiehityksestd suomalaisella rahtilaivalla. Olimme
sopineet, ettd hin lahtisi mukaani kenttit6ihin, jotta kokeneempana voisin tukea
héntd kenttitoissa ja samalla saisimme yhteensd laajemman aineiston kaytt6om-
me. Lahetinkin varustamolle meiddn molempien tutkimussuunnitelmat.

Saatuamme myontdvan vastauksen — mika ei tuntunut olevan edes vaikeaa,
péinvastoin, tutkimuksiimme suhtauduttiin erittdin postitiivisesti - kdvimme
varustamossa sopimassa kaytdnnon jérjestelyistd. Esitimme toiveemme kentté-
toiden ajankohdasta ja arvioidusta pituudesta (minun kohdallani 3-4 viikkoa,
Johanna Laineen kohdalla 2-3 viikkoa), jonka jalkeen katsoimme, mika alus
sopisi aikatauluihimme. Télld ensimmaiselld, kuten mydskadn kahdella seuraa-
valla kenttétyokerralla, varustamot eivit milladn lailla pyrkineet vaikuttamaan
esimerkiksi laivan valintaan, vaan kohteet valikoituivat aikataulullisesti sopi-
vien reittien ja mahdollisten muiden toivomustemme mukaan.

Toinen kenttatyoni, jonka tein yksin, ajoittui alkukesélle 2014. Télla kertaa
alus valikoitui silla perusteella, ettd minulla oli tarve paastd eteldiselle Itame-
relle osallistuakseni erdélld purjelaivalla tapahtuvalle kurssille. Otin yhteytta
kyseiseen maahan liikennéivddn varustamoon kysyakseni kyytid satamaan,
josta purjelaiva ldhtisi. Ajatukseni oli my0s 16ytdd mahdollinen toinen kentta-
ty6laivani. Tassdkin tapauksessa aluksen valinta perustui siis minun aikataului-
hini ja toiveisiini. Oltuani vajaan viikon laivan péalla totesin aluksen sopivan
tutkimuskohteideni maéritelmaén ja pddtin pyrkid palaamaan takaisin kysei-
selle laivalle tehdédkseni kenttétyosté yhtd pitkdn kuin ensimmadiselld laivallani.
Tama toteutuikin palattuani takaisin Suomeen.

Kolmas kenttétyoni ajoittui alkuvuodelle 2015, koska halusin pédstd seu-
raamaan merenkulkua erityisesti talviolosuhteissa. Valitsin siksi varustamon,
joka liikenndisi pohjoisemmillakin vesilld, ja joka muutenkin tdydentdisi aikai-
sempien laivojeni toiminta-aluetta ja liikenndintityyppid. Koin ylipadnsa valt-
tamattomaksi tehdd kolmannen kenttatyojakson, koska kahden laivan kesken
miehistén anonymisointi olisi huomattavasti vaikeampaa. Vaikka pystyisin pi-
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tdmadn laivojen ja miehiston identiteetin salassa suurimmalta osalta tutkimuk-
seni lukijakunnasta, oli huomioitava, ettd varustamo joka tapauksessa tiesi,
milla laivalla ja keiden kanssa olin kenttityoni viettanyt. Ja mikali kenttatois-
sini saisin selville arkaluontoisia asioita, ne olisivat todennakoisesti sellaisia,
jotka miehisto haluaisi salata nimenomaan tyonantajaltaan.””

Kaikkien kolmen®® kenttatyokohteikseni paatyneen laivan valinnassa minul-
la oli esittda varustamoille sekamiehityksen ja aikataulujeni liséksi vain yksi toi-
ve: halusin ndhda laivan kahden eri padllikon komennossa eli heidin vaihtonsa
tulisi ajoittua kenttatyojaksolleni. Koska kapteenit ovat sekamiehitetyillakin
laivoilla EU-kansalaisia, yleensd suomalaisia, ja vakanssit siten kaksoismiehi-
tettyja*, vuorottelee laivalla kaksi vakituista paallikkod. Ja koska olin kiinnos-
tunut tarkastelemaan paillikon vaikutusta laivan arkisen ilmapiirin muodos-
tumiseen, oli hyvd ndhdd sama miehisto molempien kapteenien johtamana.
Yleensd miehiston jasenet pyritdan vaihtamaan hieman eri tahtiin, joten useat
tyoskentelevat molempien kapteenien kanssa. Tdma toive ei lopulta toteutunut
kaikkien alusteni osalta, koska yhdelld laivalla reitin ja aikataulun muutokset
aiheuttivat kapteenille viikon ylityksen normaaliin ty6jaksoon, jolloin héan lahti
lomalle vasta samaan aikaan kuin olin itse jadmadssé pois. En kuitenkaan jatka-
nut suunnitellusta poiketen toisen kapteenin kanssa, koska kenttétyot olisivat
venyneet laivan tulevan reitin takia kohtuuttomasti.

Kaikki kolme kenttitydjaksoani kestivit noin kuukauden, joten yhteen laske-
tusti vietin laivan paélld kolme kuukautta. Kenttityon pituudesta ei yleensa ole
annettu kansatieteen piirissd erityisid ohjeita, koska jokainen tutkimuskohde
on yksilollinen ja kenttdtdiden suorittamiseen saattaa liittyd monia reunaehtoja.
Omalla kohdallani suunnitelmiini kenttétoiden pituudesta vaikuttivat aikaisem-
mat kokemukseni nykydokumentoinneista eri laivoilla. Olin pisimmilldan ollut
laivan pailld tekemdssd arjen dokumentointia kymmenen péivan ajan (M/S Ar-
kadia vuonna 2006) ja koin sen tuolloin melkoisena pikajuoksuna. Yksistdan eri-
laisten ty6tehtdvien seuraaminen eri puolilla laivaa tyon kokonaiskuvan saami-
seksi vaatii useita péivid, puhumattakaan yksittdisten tapahtumien tarkkailusta.
Tallaisessa tilanteessa tulee helposti vain poukkoiltua paikasta toiseen; liian lyhyt
kenttityoaika jattikin kenttatyontekijille tunteen lahinné hajanaisesta ja hahmot-
tumattomasta kohteesta.*®

57  Ks. my0s Snellman 2003a, 57.

58  Tutkimuskohteideni méiri jii lopulta kolmeen, koska suunniteltu mahdollinen neljas kenttaty6 olisi
pidentinyt tutkimuksen valmistumista merkittavésti.

59  1-1-jarjestelman mukaisesti suomalainen miehiston jasen on tyévuoronsa ajan laivan pailld, jona
aikana hinen vaihtoparinsa on kotona, ja vastaavasti toisin péin. Varustamo miehittda siten kunkin
EU-vakanssin kahdella henkil6lld. Térnin pituus vaihtelee varustamoittain, ollen rahtilaivaliikenteessa
yleensé noin 3-6 viikkoa. Filippiinildiset tekevét yleensd kuuden kuukauden tornin, jonka jilkeen hei-
dat maksetaan ulos ja joku toinen tulee jatkamaan heidén ty6tansa. Siten kukin vakanssi miehitetdan
vain kertaalleen, jolloin palkkakustannukset jagvit puoleen EU-kansalaisten vakansseista.

60 Samanlaista pelkoa menettdd jotain kentilld toisaalla tapahtuvaa kokivat Helen Sampson ja Michelle
Thomas omissa kenttitoissdan (Sampson & Thomas 2003, 174).



Ollessani dokumentoimassa M/S Kristina Reginaa vuonna 2011 vietin laivan
pddlla samanmittaisen jakson kuin matkustajatkin: viikon Vilimerelld ja nel-
ja péivad Pietarin risteilylld. Dokumentointiin tdma oli riittava aika, silld olin
matkassa kahden tutkijakollegan ja yhden videokuvaajan kanssa: pystyimme
hajaantumaan samanaikaisesti eri tehtéviin laivalla. Lisaksi laivan kaikkien fyy-
sisten tilojen dokumentointi valokuvaamalla suoritettiin erillisend projektina,
jolloin nykydokumentointi pystyi keskittymédn laivan tapahtumiin ja toimin-
taan.®! Vaikka nykydokumentointia ei voi suoraan verrata vaitoskirjatutkimuk-
sen vaatimiin kenttdtoihin, oli tallakin kokemuksella tarkea merkitys kyvylleni
arvioida tutkimukseni vaatimaa kenttatyoaikaa.

Kenttitoiden laatu ja luonne

Onko kolme kuukauden mittaista kenttity6jaksoa sitten riittdva aika tdméan
laatuiseen tutkimukseen ja ndihin tutkimuskysymyksiin? Kenttatutkimuk-
sesta on yleisesti ottaen kirjoitettu runsaasti, niin metodisissa oppaissa kuin
itse tutkimusten yhteydessd. Antropologien harjoittama niin sanottu malino-
wskilainen kenttity on usein tarkoittanut useiden kuukausien, jopa vuosien
oleskelua tutkittavassa kohteessa.®” Tama perustuu ajatukseen, ettd heidan tut-
kimuskohteensa on yleensi ollut vieras, johon perehtyminen vaatii enemmén
aikaa kuin kansatieteelle ominaisempi kotoinen kenttd. Kansatieteessé tehtyjen
kenttdtoiden laajuus on yleensa riippunut materiaalin tarpeellisesta maérasta.
Sen madrittdminen ei kuitenkaan ole yksiselitteinen asia.®’

Tosiasiassa kenttitoissd, etenkin niiden aikana, on vaikea pddttdd, milloin
kenttdtoitd on tehnyt riittdvasti”. Kyse ei kuitenkaan ole niinkadn kenttatéiden
ajallisesta pituudesta kuin itse kentdn luonteesta. Erityisesti laivaetnografiassa on
usein vaikea madritelld raja “kentdlla” olemisen ja vapaa-ajan vililld. Kuukauden
mittaisen jakson aikana tulee viistaimaittd hetkid, jolloin haluaa antaa tuntosar-
viensa levitd jatkuvasta vahintdan alitajuntaisesta prosessoinnista. Kentéltd on
kuitenkin vaikea poistua kesken kaiken etenkién laivan ollessa merelld. On myds
huomioitava, etté laivaetnografiassa asutaan laivalla koko kenttatyon ajan. Muu-
taman kerran yritin pitda vapaapaivid merelld ollessamme, mutta koska muut te-
kivit t6itd ilman vapaapdivid, tuntui vapaamatkustajana oleminen oudolta. Toki
satamassa ollessa oli mahdollista ottaa fyysistd etdisyytta tutkimuskohteeseen.
Paastikseni hetkeksi irtautumaan “t6istd” lahdinkin usein satamassa véhintaan
kuntolenkille, joskus my6s pidemmille reissulle — vain huomatakseni pohtivani
kokemuksiani laivalta. Jainkin usein miettiméan, onko kenttéd lopultakaan fyysi-
sesti rajattu paikka vai onko se pikemminkin erddnlainen mielentila.

61 Nykydokumentoinnista ja kokonaisdokumentoinnista ks. Ala-P6lldnen 2012 ja Lehtola 2012.
62 Snellman 2001, 20; O'Dell & Willim 2011b, 29.
63 Ks. esim. Eldh 2004, 42-43.
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Téama ajatus ldhenee viime aikoina yleistynyttd pohdintaa kentidn olemukses-
ta.** Erityisesti nykypaivén globaali litkkuvuus on aiheuttanut keskustelua siiti,
onko paikkaan sidottu kenttd relevantti ldhtokohta. Etnografiaa tehdddn entista
enemman mobiileista kohteista, jotka ovat ajallisesti ja paikallisesti hajaantu-
neita. Thmiset eivit valttamattd sitoudu yhteen paikkaan vaan joko eivit mi-
hinkédn, useaan paikkaan yhtd aikaa tai eldvat jatkuvassa erddnlaisessa vali- tai
liminaalitilassa. Téllaisissa tapauksissa etnografialta ja kenttétoilta edellytetddan
vastaavaa mobiiliutta, kykyd seurata ihmisié, heiddn yhteyksidan, liittymisiddn
ja suhteitaan aika-avaruudessa.® Esimerkiksi siirtolaisuutta, transnationalismia
ja diasporaa kasittelevissa tutkimuksissa onkin alettu kdyttdad monipaikkaisen
kentdn (multi-sited fieldwork) kasitettd.s

Monipaikkainen etnografia viittaa inhimillisen kokemuksen ylirajaisuuteen
ja ilmididen translokaalisuuteen. Merenkulkua tutkineet Miia-Leena Tiili ja
Mira Karjalainen ovat molemmat todenneet kentén olevan paitsi useista lai-
voista ja fyysisistd kohteista muodostuva konstruktio, myds tutkijan ja tutki-
muskohteen vililld tapahtuva sosiaalinen suhde, yhdistelmé sitoutumista ja
irtautumista, yhteyttd ja eroa.”” My6s minun tutkimukseni kohteena olivat
erilaiset suhteet niin miehiston sisdlld ja kesken kuin vilillimme. Kuten tu-
len analyysissani toteamaan, merimiehet eldvit usein erdédnlaisessa jatkuvassa
liminaalitilassa, joko matkalla laivalta tai laivalle. Nykypdivin parantuneiden
yhteydenpitomahdollisuuksien my6td he myds eldvat mentaalisesti yhtéd aikaa
paitsi laivan paalld, myos kotimaassaan laheistensd parissa. Viime kadessé té-
man tutkimuksen etnografian osalta miehiston ja minun vilille muodostunut
vuorovaikutus on myos osa kenttdd.®®

Taman tutkimuksen kohdalla voi puhua my6s kentin monipaikkaisuudesta
erityisesti, jos sen kasittdd viittaavan tutkimuskohteiden mobiilisuuteen.” Vaikka
kenttdtyoni tapahtuivat fyysisesti laivalla, joka sisdtilojensa osalta oli pysyva paik-
ka, kohteenani olevat henkil6t ja ilmiét olivat jatkuvassa liikkeessd. Kuten Wendy
A. Vogt tutkiessaan pakolaisten virtaa Meksikon rajalla pysyi itse yhdessi ja sa-
massa paikassa, tarkastelin mindkin merimiehen ammattia yhden fyysisen pai-
kan kautta.”® Kuitenkin, koska miehisto vaihtui sadnnollisin véliajoin, koin joskus
olevani ainoa pysyva elementti laivan paalld. Saman on kokenut ruotsalainen et-
nologi Christer Eldh tutkiessaan matkustajalaivoja. Niissd miehisto vaihtuu toki
useammin kuin rahtilaivoissa lyhemmaista tornisté johtuen.”

64 Kentin olemusta ovat pohtineet muun muassa Tiili 2016; Hirvi & Snellman 2012; Ojanen 2011; Karja-
lainen 2008.

65 Hirvi & Snellman 2012, 11-12.

66 Marcus 1995.

67  Karjalainen 2007, 33; Tiili 2016, 32-33.

68 Ks. myos Hirvi & Snellman 2012, 18; O’Dell & Willim 2011a, 34.
69  Tiili 2016, 33.

70  Vogt 2012.

71  Eldh 2004, 42-43.



Monipaikkaisuuteen viitaten késitdn kenttdni laajemmaksi kuin sen fyy-
siset raamit antavat ymmartdd. Sen lisdksi, ettd tutkimuskohteenani olevia
merimiehid kuvastaa merelld ollessa jatkuva virtuaalinen yhteys maihin, on
minun kenttani ollut ja jatkunut pitkélle ohi varsinaisten kenttatoiden. Kuten
huomasin kdydesséni kenttdtoiden aikana maissa prosessoivani mielesséni lai-
vaeldmad, on "kenttd” seurannut mukanani vahintddn koko kirjoitusprosessin.
Usein jopa ty6tuolini on tuntunut keinuvan syville menevien analyysijaksojeni
aikana. Myos Richard Wilk on todennut oman antropologiuransa my6td “ko-
tia” ja "kenttdd” olevan vaikeaa erottaa toisistaan.”” Kuten todettua, tutkimus
tapahtuu hermeneuttisen tulkinnan mukaisesti palaamalla saidnnonmukaisesti
kehille - tai kentille.

Kentdn hajaantuminen edelld mainitulla tavalla rajattomaksi kokemukseksi
on ajheuttanut pohdintaa aineiston riittavyydestd. Kenttatyo on yleisesti ajatel-
tu jonkinlaiseksi lineaariseksi prosessiksi, jossa havainnot ja empiirinen ma-
teriaali johtavat auttamattomasti kirjalliseen lopputulokseen tihedn kuvauksen
avulla.” Viime kéddessé kenttatoiden tarkoituksena on kuitenkin tuottaa aineis-
toa, jonka avulla pystyy tekemain riittavia tulkintoja tutkimuskysymysten joh-
dattelemana. Kenttdtoiden pituus ja materiaalin maéra ovat toissijaisia seikkoja
sithen verrattuna, etta itse materiaalin on oltava sen laatuinen, etta se sallii it-
seddn tarkasteltavan eri ndkokulmista. “Riittdvélle” etnografiselle materiaalille
ei siten ole rajaa eikd madrad, silld tulkinta syntyy aina ja vain kyseisen koh-
teen sallimien raamien puitteissa. Kuten Seppo Knuuttila on todennut viitaten
George Marcusin ja James Cliffordin 1980-luvun writing culture -keskusteluun,
etnografinen kokonaisesitys on tulkinnallisesti parhaimmillaan enemmaén kuin
osiensa summa. Konstruktivistisen etnografiakasityksen mukaan pitkékestoi-
set kenttdtyot eivét etene suoraviivaisesti ensimmadisestéd yksittdisestd havain-
nosta johonkin saturaatiopisteeseen, jossa uutta tietoa ei endd kerry.”

Kaytinnossd omalla kohdallani pyrin elimdén laivan arkea miehiston mu-
kana arvioimatta tai arvottamatta eri tilanteita siind yhteydessa. Tarkein kent-
tatoiden pituutta madrittava tekija oli tutkimukseni aihe ja siihen liittyvan et-
nografian syvyys. Tavoitteeseen paistikseni oli tarkoituksenmukaista pyrkia
héivyttimaan lasndoloni erityisyys miehiston silmissa. Tulin siihen tulokseen,
ettd kenttdtoiden tulisi kestdd niin pitkddn, ettd olemiseni laivan paalld arki-
péivaistyisi. Toisaalta, koska ei ole mahdollista — eikd tarkoituskaan — paasta
tilanteeseen, jossa oma ldsndolo ei osaltaan vaikuttaisi ryhmaén ja tilanteisiin,
ei kenttdtoitd tullut venyttda liiaksi. Kuukauden mittainen kenttétyo osui lopul-
ta yhteen suomalaismiehiston keskiméardisen tydjakson kanssa, mika omalta

72 Wilk 2011, 16-18.

73  Suomenkieliselld ilmaisulla tihed kuvaus voidaan viitata kahteen asiaan: seka tapaan kirjata kenttétyo-
paivikirjaan runsaasti tai systematisoidusti mahdollisimman paljon yksityiskohtia havainnoitavana
olevasta kohteesta (tata beskrivning) tai geertzildisittdin tulkintaprosessin analyyttiseen kirjoitusta-
paan (thick description) (Ehn & Léfgren 2001, 15; Pripp & Ohlander 2011, 138).

74 Knuuttila 2010, 37-38; vrt. Siivonen 2008, 127.
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osaltaan edesauttoi orientoitumista heiddn tyorytmiinséd. Kenttatdideni lopulli-
seen pituuteen vaikutti myos laivan reitti ja aikataulut; pyrin kaikilla matkoilla
sekd menemain laivaan ettd jddmadn laivasta Suomessa, jolloin matkakulut py-
syisivat kohtuullisina. Lopulta oli ldhinna sattumaa, ettd kaikki kolme kentta-
tyomatkaa olivat ldhes pdivilleen samanpituiset.

Jos kenttdtoiden mittarina pidetddn kyllaantymistd (kylldyden tunteen né-
kokulmasta) tutkimuskohteeseen, voin sanoa kokeneeni ainakin jonkinlaista
kenttd-ahkyd kolmannen kenttityon kohdalla. My6s jokaisen laivan kohdal-
la viimeiselld matkalla kohti paluusatamaa alkoi olla jo paitsi haikeutta, myds
lahdon tuntua, mika johtui jo tiedossa olevasta kenttityon padttymisestd. Mieli
oli jo siirtymaéssé kotia kohti. Myds tassa uskon paisseeni lahelle merimiesten
kokemusmaailmaa heidén eldessddn laivan ja kodin liminaalisessa tilassa.

Havainnointi

Pitkakestoisissa kenttatoissd on luonnollista, ettd kenttatyontekijan suhde tut-
kimuksen kohteena oleviin muuttuu, yleensa tavalla tai toisella 1aheisemmaksi.
Tutkimuksen kohteen kanssa tulee elettyd yhteistd arkea ja koettua monenlaisia
yhteisid hetkid. Tunnistan ndma piirteet omista kenttatoistani. Neljan viikon
aikana yhteisid aamiaisia, lounaita ja paivallisid tulee paljon, samassa tupakka-
messissd istuttuja kahvitunteja ja muita taukoja moninkertainen maérd, puhu-
mattakaan yhdessa koetuista kovista keleista.

Lahtiessani tutkimukseni ensimmaiseen kenttiatyohon syksylla 2013 en juuri
kyseenalaistanut kykyéni toteuttaa kenttitoitd tai niiden jarjestelyji. Olinhan
paitsi tehnyt kenttétoitd nykydokumentoinnin parissa, myos opettanut kentté-
tyometodiikkaa merihistorian ja museologian amanuenssina useiden vuosien
ajan. Koulutukseen kuului niin kdytdnnollistd opetusta haastatteluiden teosta
ja havainnoinnista kuin tutkijoiden roolin pohtimista ja tutkimuseettisid kysy-
myksid. Koska kohteemme olivat usein miesvaltaisia tyopaikkoja, kuten laivoja,
telakoita ja satamia, kdivimme myos naisvaltaisessa opiskelijajoukossamme kes-
kusteluja siitd, mita on tutkia naisena miehia.

Lahtotilanne kullakin kenttitydlaivalla muistuttikin hyvin pitkalle aikaisem-
pia kokemuksiani. Ensimmainen viikko kului helposti laivan arkisen rytmin
opetteluun sekd fyysisten tilojen hahmottamiseen. Olin onnekseni oppinut
hahmottamaan monimutkaisempiakin kokonaisuuksia tyoskennellessdni mat-
kustajalaivoilla. Yleensd mennessdni vikkaamaan (< ruots. vikariera, sijaisuus)
esimerkiksi viikonlopuksi ruotsinlaivalle minulla oli maksimissaan tunti aikaa
oppia reitti tirkeimpiin paikkoihin: omaan hyttiin, tyopaikalle ja messiin laivassa,
jossa kansia oli usein kymmenkunta.”” Sithen ndhden rahtilaivojen asuinraken-

75  Christer Eldh on todennut, ettd matkustajalaivoilla nopeaa laivassa liikkumisen oppimista pidetdan
hyvin merimiestaidon merkkiné (Eldh 2004, 53).



nelma, torppa, sen péilla oleva komentosilta, bryga, ja konehuone, monttu, olivat
melko helppo kolmiyhteys hallittavaksi. Ensimmaisté kertaa laivaan tullessa toki
riitti, ettd 10ysi tiensd kansivalvomoon, josta laivaa operoidaan satamassa. Tosin
nykyaédn yhteenkéddn laivaan ei kévelld — edes kansivalvomoon - ilman kansivah-
din opastusta.”

Péddosin kenttdtyoni muistuttivat muutoinkin nykydokumentoinneissa oppi-
maani tekniikkaa. Pyrin kirjoittamaan kenttiatyopaivékirjaani kaikkea havain-
noimaani, kokemaani ja kuulemaani aina tilanteen tullen seké tekemdén haas-
tatteluja sovitellen niitd miehiston jasenten aikatauluihin. Erityistd aikaan ja
paikkaan sidottua jarjestelmaa tai suunnitelmaa ei havainnoinnille ollut toisin
kuin jérjestelméllisemmaissd nykydokumentoinnissa. Pyrin olemaan vastaan-
ottavainen laivan arjelle sekd eteen tuleville tilanteille kulttuurianalyysin, se-
rendipiteetin ja epasddannollisen etnografian esimerkin mukaisesti. Ehka johtu-
en kokemuksestani merenkulussa solahdin kunkin laivan elimain mielestidni
melko helposti, niin usein olin aikaisemmin tullut uutena jasenend vieraaseen
laivayhteis6on.

Nykydokumentointeihin verrattuna pitkdkestoisemmat kenttityoni kui-
tenkin poikkesivat siind, ettd asemani ja paikkani laivayhteisossd koki selvasti
muutoksia kenttitydjakson aikana toisella tavalla kuin dokumentoinneissa.”
Asiaa voisi tarkastella havainnoinnin nakékulmasta. Merkittdvin osa kentta-
toistdni niin ajallisesti kuin painopisteeltddn oli havainnointia tarkoittaen la-
hinna sitd, ettd olin ldsnd ja seurasin tapahtumia. Vaikka en varsinaisesti osal-
listunut esimerkiksi merimiesten ty6hon, ldsndoloni aiheutti ja edellytti usein
vuorovaikutusta tai vahintddn tietoisuutta muissa tilanteeseen osallistujissa.
Siten voin sanoa suorittaneeni osallistuvaa havainnointia. Osallistumisen as-
teen, intensiteetin ja laadun perusteella olin usein Helena Ruotsalan sovelta-
maa Morris Freilichin jaottelua lainatakseni joko etuoikeutetun vieraan roolissa
eli lahinnd passiivinen havainnoija tai marginaalinen natiivi, jolloin osallistuin
tilanteisiin kohtalaisesti.”®

Kaikkia kolmea kenttityomatkaani ajatellen osallistumisen eri asteet muut-
tuivat siten, ettd kunkin jakson alussa olin enimmakseen etuoikeutettu vieras
jos kohta havainnointi néin pienessd yhteisossd ei koskaan ole tdysin passiivista.
Esimerkiksi aluksi kuvailemassani tilanteessa komentosillalla, jossa kapteenin,
yliperamiehen ja luotsin tyon intensiteetti vaati heiltd tdydellista keskittymista,
saatoin pysytelld passiivisesti taustalla enkd kokenut tarvetta — saati odotuksia
— osallistua keskusteluihin. Niin pienessi tilassa lasndoloni oli kuitenkin ilmei-
nen, ja kuten kenttityopéivikirjassanikin totesin, koin kriittisen tilanteen tullen

76  Vuoden 2001 Yhdysvalloissa tapahtuneiden terrori-iskujen jalkeen SOLAS-yleissopimukseen liitettiin
ISPS (International Ship and Port Facility Security)-koodi, jonka seurauksena satamien kulunvalvonta
on tiukentunut merkittavésti. Laivaan ei siten paéstetéd ketdan asiaan kuulumatonta (Tuomaala 2010,
2).

77 Vrt. Bucerius 2013, 693.

78  Ruotsala 2005, 59-60.
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oloni lahinna tunkeilijaksi. Sen sijaan viettdessini useinkin aikaa komentosillalla
kahdestaan vahtiperamiehen kanssa hinen ajaessaan laivaa, koin osallistumisen
keskustelemalla hidnen kanssaan olevan jopa oikeutus lasndololleni.

Laivan ajaminen merelld tarkoitti kdytanndssd automaattiohjauksen kontrol-
loimista ja muun - yleensd vdhdisen - liikenteen seuraamista tutkalta. Muita
kuin ajamiseen liittyvid t6itd ei vahdissa saanut tehdi. Perdmiehet ottivatkin
mielelldan seuraa yksindiseen vahtiinsa brygalla. Néissé tilanteissa roolini oli
lahinna marginaalinen natiivi, koska keskustelu tapahtui perdmiehen vieressa
co-pilotin penkilld istuen ja liittyi usein menossa olevaan ty6hon tai muuhun
liikenteeseen. Koin kuitenkin usein olevani tutkijan roolissa, koska komento-
sillan monien laitteiden edessi keskustelun painopiste oli helposti tekniikassa
ja laivan ajamisessa yleensa, joista tutkittavat olettivat minun olevan kiinnos-
tunut. Toki se oli my6s luontevin tapa kiydéd keskustelua toisilleen vieraiden
ihmisten kesken. Nailldkin tilanteilla oli kuitenkin tarked merkitys miehistoon
tutustumisen kannalta, ja ajan myotéd keskustelut saivatkin henkilokohtaisem-
pia savyja.

Kenttitoiden edetessd, ajan kuluessa ja elamisen tullessa arkisemmaksi roo-
lini muuttuikin vahitellen pelkésta tutkijasta mukanatiiviksi ja ajoittain jopa ti-
lapdiseksi natiiviksi. Mukanatiivista Helena Ruotsala on todennut, ettd tuolloin
osallistuminen on aktiivista, kun taas tilapdinen natiivi ottaa taydellisesti osaa
tilanteeseen.” Kuitenkin, vaikka 10yddn ndiden termien kuvaamia tilanteita
omalta kohdaltani, en koe roolini muutoksen tapahtuneen juuri osallistumisen
laadun asteikolla. Nden eron pikemminkin siind, kuinka paljon olin mukana
tutkijana ja kuinka paljon omana itsenéni. Alussa, jolloin painopiste oli selkeés-
ti havainnoinnissa, olin lahinna tutkija, joka seurasi miehiston tyoskentelyé lai-
van eri osastoissa. Myohemmin, niin laivakohtaisesti kuin koko kenttétdiden
mittakaavassa, havainnoinnin painopiste siirtyi epimuodollisempaan yhdes-
sdoloon, kuten kahvi- tai tupakkataukoihin tai television katseluun ja seurus-
teluun paivihuoneessa. Niissd tilanteissa koin olevani enemmankin oma itse-
ni, yksi heistd, ja siten tilapdgisen natiivin, en mukanatiivin roolissa. Ndin ollen
olen halukas poimimaan Ruotsalan jaottelun otsikot, mutta en sen tarjoamia
selityksid. Roolini muuttuminen tutkijasta yksityishenkiloksi muistuttikin la-
hinnd Charlotte Aull Davisin kuvaamaa spiraalimallia, jossa havainnoitsijan ja
osallistujan osat muuttuvat vahitellen jalkimmaisen vallatessa enemmén tilaa
mentdessd kohti syvempéa osallistumista.®

Huolimatta halustani ndhdé olemiseni kenttétoissa erilaisten roolien kaut-
ta ymmarran myos Miia-Leena Tiilin nakemystd osallistuvan havainnoinnin
jaottelun kategorisuudesta. Kuten hén toteaa, aktiivisen ja passiivisen osallis-
tumisen rajoja on joskus mahdoton hahmottaa, silld kenttdtoihin kuuluu niin

79  Ruotsala 2005, 60.
80 Davies 2008, 83.



tietoista ja hallittua hetkessa olemista kuin tapahtumien virran mukana mene-
mistd. Osuva on myds huomio tutkijan huomiokyvyn ajoittaisesta herpaantu-
misesta ja sivupoluille ajautumisesta; kenttétyot eivit useinkaan ole lineaarinen
prosessi.®!

Haastattelu

Haastattelulla on osallistuvan havainnoinnin ohella tirked merkityksensa pait-
si ddnen antamisessa tutkimuksen kohteelle, myds henkil6kohtaisen suhteen
luomisessa tutkittaviin. Usein kenttatyontekijasté tulee jonkinasteinen uskottu
erityisesti silloin, kun tutkimuksen kohde on avautunut henkilokohtaisesta eld-
mastddn haastattelun yhteydessd, vaikka vain pinnallisella tasolla. Térmésin-
kin tilanteisiin, joissa haastateltu viittasi myohemmin esimerkiksi kahvitauoilla
elimdntarinaansa tai tapahtumaan, jonka oli kertonut haastattelussa. Saatoin
kokea olevani etuoikeutettu muihin miehistén jaseniin ndhden: tiesin jotain,
mitéd ainakaan kaikki heisté eivit tienneet. Joskus koin henkilon haluavan jopa
tietoisesti viitata yhdessd kokemaamme ikddn kuin herittadkseen kateutta tai
mustasukkaisuutta tyotovereissaan; yhteinen kokemus saattaakin edesauttaa
paitsi lahentymista tutkittavien kanssa, myos rakentaa muureja toisiin. Myds
Helen Sampson ja Michelle Thomas ovat todenneet taiteilun huomion jakami-
sessa miehiston eri osapuolille olevan laivaetnografiassa vaativaa.*?

Haastattelu ei kuitenkaan aina tuota yhteenkuuluvuuden taildheisyyden tun-
netta, eiké laheisyys ole yksiselitteisesti tavoiteltava asia. Esimerkiksi ystavysty-
minen haastateltavan kanssa ei itsessddn takaa, jos kohta estdkéddn, hyvén etno-
grafian syntymistd.*® Omalla kohdallani huomasin yllatyksekseni haastattelun
olevan usein se tilanne, jossa roolini tutkijana tuli eniten esille. Tima saattoi
johtua monestakin syystd. Ensinnékin, kuten edelld kerroin, minulla oli pitka
kokemus haastattelujen tekemisestd seka teoreettisella tasolla opetettuani ky-
seistd metodia ettd kdytannon tasolla useiden nykydokumentointihankkeiden
kautta. Olin ollut luomassa tydelamadin liittyvien haastattelujen teemarunkoa
niin moneen otteeseen eri projekteissa, ettd osasin kaavan ulkoa. Sité kautta lii-
tin nami tilanteet aikaisempiin kokemuksiini, joissa roolini oli selkedmmin ul-
kopuolisen tutkijan. Koin myds haastattelun melko keinotekoiseksi tilanteeksi
verrattuna muuhun kanssakdymiseen miehiston kanssa. Haastattelupaikka oli
yleensd jokin toimistotila, paivaihuone tai vastaava neutraali tila, jossa ei ollut
muita henkil6itd lasnd, eli selkedsti normaalista kanssakdymisestd eristetty tila
ja tilanne. Rutiinilla ja kokemuksella oli toki hyvit puolensa: pystyin johdatte-
lemaan haastattelua sithen suuntaan, ettd suunnittelemani olennaiset teemat

81 Tiili 2016, 36.
82 Sampson & Thomas 2003, 174-176.
83  Davies 2008, 93.
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tuli kasiteltyd ilman ettd jouduin katsomaan papereitani. Néin haastattelutilan-
teesta tuli strukturoitua haastattelua vapaamuotoisempi ja luontevampi keskus-
telutuokio. Tosin tima saattoi johtaa tilanteisiin, joissa haastateltavat ihmette-
livat, milloin haastattelu alkaa, koska en ollut katsonut kertaakaan papereihini.
Tama tapahtui usein henkilén kohdalla, joka kertoi halukkaasti omin sanoin
elimdstddn ja mielipiteistddn ilman, ettd jouduin puuttumaan haastattelun
etenemiseen milladn lailla, mihin tilaan usein haastatteluissa pyrinkin.**

Toinen, ehki olennaisempi syy kokemalleni tutkijan roolille oli se, ettd koin
haastattelujen olevan jotain, mitd miehist6t odottivat tutkimuksen olevan. Olin
laivoille lahettdmassani kirjeessd maininnut seuraavani heidan arkeaan laivalla
ja tallentavani miehiston ajatuksia haastatteluin ja keskusteluin. Vaikka ldsné-
oloani eri tilanteissa kommentoitiin joskus esimerkiksi vitsaillen, ettd pitda va-
roa mité sanoo, koska minulla "on kuitenkin nauhuri jossain piilossa”, vaistosin,
ettd erityisesti havainnointitehtdvéddni ei tdysin ymmarretty. Olinhan yleensa
tilanteissa vain mukana kirjoittamatta mitddan nakyvasti ylos. Sen sijaan haas-
tattelu oli jotain konkreettista, joka ymmarrettiin tutkimukseen kuuluvaksi.
Haastatteluista oli myos selvisti keskusteltu ja osin kilpailtukin; niitd oli jan-
nitetty, koska muutama arvuutteli jopa ddneen, josko tulisin haastattelemaan
heitd lainkaan. Haastatteluihin suostuttiinkin hyvin helposti muutamaa harvaa
poikkeusta lukuun ottamatta. Erityisesti filippiinildisille haastattelu tuntui ole-
van vihintdankin virkistdva ohjelmanumero useiden kuukausien tydrupeaman
aikana. Téstéd kaikesta jéi itselleni kuitenkin sellainen olo, ettd haastattelu on
jotain, mikd minun pitdd suorittaa, koska sitd minulta odotetaan. Kavin ikdin
kuin tekemdssa toitd aina vililld “normaalin laivaeldméan” ohessa.

Normaali laivaelama eli osallistuva havainnointi olikin itselleni tirkedm-
massd asemassa erityisesti liittyen tutkimuskysymykseeni. Kulttuurianalyysini
lukeneena olin sisdistdnyt osallistumisen ja siitd syntyvien tulkintojen olevan
olennaisia analysoitaessa kulttuurisia ilmi6itd. Oli tirkeda erottaa se, mité tut-
kittavat sanoivat, ja se, mitd he tekivit. Siten toki haastattelullakin oli tirkea
paikkansa tdssd monimetodisessa kasittelytavassa yhti lailla kuin epdmuodol-
lisilla keskusteluilla ja vuorovaikutustilanteilla.®> Kenttatyokokemus ei kuiten-
kaan viime kéadesséd ole jaoteltavissa tiukasti erillisiin osiin, vaan nayttiytyy
tutkijalle jalkeenpédin monien tekijoiden vastavuoroisena yhteispelind. Kuten
kulttuuriantropologi Johanna Aromaa ja kansatieteilija Miia-Leena Tiili totea-
vat kulttuurimaantieteilija Justin Spinney’a soveltaen, tutkijan omien kokemus-
ten reflektointi ei pelkéstddn riitd, vaan ne on suhteutettava sithen, mita tutkit-
tavat kertovat tai tuovat esille kokemuksistaan.®

84  Haastattelumetodini oli siten ldhtokohtaisesti puolistrukturoitu teemahaastattelu, joka kuitenkin tilan-
nekohtaisesti ldheni avointa haastattelua (Hirsjarvi & Hurme 2008, 47); Hanna Snellman on todennut
haastattelun olevan tasa-arvoista keskustelua, ei kuulustelua (Snellman 2003b, 23-24).

85  Ks. my0s Silvén 2004, 30.

86 Aromaa & Tiili 2014, 276.



Tutkittavien haastatteluita kertyi lopulta 46, jotka kahta lukuun ottamatta
tallensin digitaalisiksi danitiedostoiksi. Toisen kohdalla haastateltava kieltaytyi
sanelimen kaytostd, jolloin kirjoitin muistiinpanot haastattelun aikana ja osin
jalkeenpadin, ja toisen kohdalla huomasin tallennuksen epaonnistuneen, jolloin
tein muistiinpanot jilkeenpdin ulkomuistista. Kaikista haastatelluista 31 on
paallyston ja 15 miehiston jdsenid, lisdksi kdytossdni on ollut Johanna Laineen
tekemat kuusi haastattelua. Naisia haastatelluista on kaksi; kaiken kaikkiaan
naisia oli kenttatoideni miehistdissd mukana yhteensa kolme. Kaikkia miehis-
tojen jdsenid en siis haastatellut, koska erityisesti kenttatdiden alussa ajattelin
painopisteeni olevan enemmaénkin paallystossa, jonka jasenet pyrinkin kaikki
haastattelemaan.

Haastattelujen kesto vaihteli puolesta tunnista jopa neljdan tuntiin, jolloin
haastattelu tehtiin kahdessa osassa, keskiarvon ollessa noin puolitoista tuntia.
Useimpia haastattelin vain kerran, koska koin olevani helposti saavutettavissa
myohemmin syntyville ajatuksille tai tiydennyksille. Kolmea paallyston jasentd
haastattelin kahteen tai useampaan otteeseen, koska joko haastattelutilanne oli
ensimmidiselld kerralla hairiintynyt tai keskustelu jai muutoin kesken. Kaiken
kaikkiaan kuukaudenkin mittainen kenttityo osoittautui melko lyhyeksi ajaksi:
péivat tayttyivét helposti laivan toiminnassa mukana olemisella ja kenttatyo-
paivakirjan pitamiselld, jolloin loppua kohden haastatteluiden kanssa tuli usein
jopa kiire.

Haastattelut litteroin f4-ohjelmalla, ja aineiston analysoin vastaavan ohjel-
man analyysityokalulla késitellen materiaalia noin 25 asiasanan avulla. Asiasa-
nat kumpusivat aineistosta itsestddn, mutta korreloivat toki teemarunkoani.®” Ne
olivat: ura ja koulutus, sukutausta, yhteydet kotiin, tyo, turvallisuus, hierarkia,
kapteenin rooli, komentosiltatydskentely, kommunikaatio, yhteistyo tyoyhteisos-
sd, kansi vs kone, diskriminointi, maskuliinisuus, kansallisuuskysymykset, messi
ja ruokailut, vapaa-aika, torni, alkoholi, tunteet, merenkaynti, uskonto, talvime-
renkulku, tulevaisuus sekéd ura merenkulun jalkeen. Liséksi eri kansallisuuksien
edustajilta nousi joitakin erityiskysymyksid, kuten suhde tyonantajaan (suoma-
laiset) sekd uhrautuminen ja sopeutuvaisuus (filippiinildiset). Haastattelut tulen
luovuttamaan nimettémind Suomen merimuseon arkistoon, koska kaikki haas-
tatellut antoivat sithen luvan. Aineisto on kdytettdvissa tutkimustarkoituksiin 10
vuoden salassapitoajan jalkeen, koska esimerkiksi henkil6iden, varustamoiden ja
laivan nimed ei kaikilta osin pysty haastatteluista poistamaan.

87  Kasittelin useimpien haastateltavieni kanssa padpiirteittdin samat teemat: tausta, koulutus, tybura,
tyon rytmi, asuminen ja vapaa-aika laivalla, tyoyhteis6, merimiehisyys, nakemykset merenkulusta,
suhde varustamoon, suhde toisiin kansallisuuksiin, yksityisyys, yksityiselima ja perhe, jirjestdytymi-
nen, turvallisuus ja tulevaisuus.
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Aistinvaraista empatiaa

Kuten aikaisemmin tédssd luvussa totesin, osallistuva havainnointi oli kent-
tatoissani lahinni elimistd muiden mukana, osallistumista laivan arkeen.
Pohdinkin aluksi sitd, kuinka ja minkalaista konkreettista jilked saisin tdstd
“mukana olemisesta” aikaiseksi. Vaikka metodioppaissa on ohjeistettu kent-
tatyomuistiinpanojen tekemisestd paljonkin, kdytdnnossa kenttdpéivakirjan
pitdiminen on hyvin henkilokohtainen asia. Koska tekstin rakenteen tai tyylin
pohtimiseen ei yleensd ole sitéd kirjoittaessa liikaa aikaa, muodostuu kerronnas-
ta juuri niin persoonallinen kuin kukin kokija tai nékija on. Onkin sanottu, ettd
muistiinpanot ovat kdannoksid todellisuudesta, josta kaaos on seuloutunut pois
ja korvattu analogioilla ja vastauksilla niihin kysymyksiin, jotka silld hetkelld
tuntuvat relevanteilta.® Toki olin jo dokumentointiprojekteissani tottunut teke-
main kenttdmuistiinpanoja paiviakirjan muotoon ja siind yhteydessa pohtinut
erilaisia kirjaamisen tapoja. Olin oppinut tavan erotella esimerkiksi haastatel-
tavan kertomia faktoja laivasta erillisend sisennyksend muun, omakohtaisen
kerronnan kulkiessa varsinaisena paétekstind.

Yleensd aluksi kirjasin tunnelmia ldhdosténi kotoa kohti satamaa ja sita,
miten minut otettiin vastaan laivalla. Sen jilkeen teksti jatkui enemmin tai
vihemmin tajunnanvirtana ainoan eron ollessa se, kirjasinko tapahtumia sa-
man tien vai vasta seuraavana pdivand - aina en pystynyt vetdytymédn hyt-
tiin kirjoittamaan. Kokemukseni kolmelta laivalta tulostuivat lopulta yhteensa
238 sivuun tihedlld rivivalilla kirjoitettuja kenttatyomuistiinpanoja.* Kaydes-
sani jalkeenpdin ldpi merkint6jani, jouduin toteamaan saman kuin sosiologi
Anni Ojajarvi omista kenttdtoistdan suomalaisten varusmiesten parissa. Hin
huomasi kirjoitettujen kenttdmuistiinpanojen rajallisuuden etsiessdan joitakin
muistamiaan tapahtumia tai tilanteita 16ytdmattd niitd. Han joutui toteamaan,
ettd Kkirjoitettu aineisto oli vain kevyt raapaisu paén sisille ja kehon muistiin
tallentuneista aineistoista.” Onkin todettu, ettd usein esimerkiksi kuulo-, haju-
ja tuntoaistein koettu jéttdd jopa vahvemman tunnejéiljen, kuin mitd havain-
nointiin perinteisesti liitetty ndkoaisti pystyy antamaan.” Siten kenttityomuis-
tiinpanot vilittaviat huomattavasti moniaistisempaa viestia kuin niiden pelkka
lukeminen antaa ymmartaa.

Tutkimuskirjallisuudessa eri aistien tietoista kayttdmista kenttédtoissda on
kutsuttu aistinvaraiseksi etnografiaksi (sensory ethnography), minka ymmarrian
kasittavan paitsi sen, mitd meiddn tulisi tutkittavistamme havainnoida, myds
sen, miten me suoritamme kenttatditimme. Usein yksittdisid aisteja on kéy-

838  Eldh 2004, 38.

89 Koska kenttityopaivakirjat sisaltavat runsaasti tutkimuskohteiden henkildllisyyden paljastavaa tietoa,
ne jaavat haltuuni ja tulen siilyttdméan niitd salasanan suojaamalla kovalevylla.

90  Ojajdrvi 2015, 75; ks. myos Ehn & Lofgren 2012, 50.
91 Pink 2009, 63.



tetty tarkoituksellisesti esimerkiksi puhetta tutkittaessa fokusoiden kuuloais-
tiin tai ruokailua ja maun muistia tutkittaessa keskittyen makuaistiin. Viime
kadessd kyse on kuitenkin etnologien perustavanlaatuisesta kisitteestd being
there, mika viittaa kenttdtéiden luonteeseen eldd kohteensa parissa.” Eldmi-
nen on vaistdmattd moniaistista. Toki aistien kdyttdmistd on suositeltu myds
pohjoismaisen kulttuurianalyysin piirissa jo sen alkuajoista ldhtien. Kulttuu-
rianalyysissa moniaistisuus on kuitenkin ollut ennemminkin osa monista eri
aineistoista koostuvaa tutkimuksen tyokalupakkia kuin selkedsti aisteja kaytta-
va tutkimusmetodi.”®

Johanna Aromaa ja Miia-Leena Tiili ovat pohtineet ldsndolon merkitystd kent-
tatoissd ruumiillisen tiedon ja empatian nakokulmasta. He ldhtevat ajatuksesta,
ettd "hienovarainen ruumiillinen ja emotionaalinen herkkyys havainnoida ja
aistia kentdn tapahtumia sekd kyky tulkita myos sanatonta informaatiota ovat
erottamaton osa etnografista tutkimusta” He ehdottavat jopa empatian ja ruu-
miillisen tiedon kuuluvan etnografiaa tekevén tutkijan ammatillisiin valmiuk-
siin. Kysymys onkin ldhinna siitd, miten ruumiillinen tieto valittyy, miten se sa-
nallistetaan. He esittavit, ettd keskeisessé roolissa on tutkijan ja tutkittavan valille
syntyvé vuorovaikutus, jota voidaan méaritellda myds empatiaksi. Siten empatia
on erityisesti tutkijan ndkokulmasta kyky tulkita, havainnoida ja tunnistaa seka
omiaan ettd toisten ruumiillisia viestejd. Empatiaa ei kuitenkaan pysty harjoitta-
maan ilman jonkinasteista yhteisymmarrysta tai ainakin vastavuoroisuutta koh-
teen kanssa, missd mielessd empatia on myo6s intersubjektiivista.*

Tarkastellessani omia kenttépaivakirjojani suoria viittauksia aisteihin ei juu-
ri l6ydy: laivayhteis6 vaikuttaa hajuttomalta ja mauttomalta. Kuten usein on to-
dettu, aistit eivat helposti kdanny tekstiksi ja tietoa on usein vaikea artikuloida.
Tama ei kuitenkaan tarkoita sitd, etteiko kenttétyoni sisaltdisi aistinvaraisia eld-
myksid ja etteiké kokemukseni merenkulusta perustuisi merkittavassa maérin
aistittaviin tuntemuksiin, empaattiseen vuorovaikutukseen sekéd ruumiilliseen
tietoon. Tiedon “sijaitseminen” kehossa onkin erityisen olennaista merenku-
lussa, koska eldminen laivan padlld on hyvin fyysistd. Jatkuva pienikin liike,
vahintdan potkurin aiheuttama térind, on osa kollektiivista tilan ja tunteen ja-
kamista. Siihen saattaa my0s sisdltyd konkreettista tietoa, mikd on myds osa
prosessia integroitua tutkimaansa yhteiso6n. Muutamankin kerran havahduin
tunteeseen, etta olemme lihdossi tai vaihdoimme kurssia. Pohdittuani hetken,
misti tiesin asian, tajusin noteeranneeni tiedostamattani tiarinan alkamisen tai
keinunnan rytmin muuttumisen. Tamaén piirteen olin rekisterdinyt esimerkiksi
konepaallikossa tai kapteenissa heiddn kiinnittdessdan yllattden huomiota jo-
honkin poikkeavaan ddneen tai liikkkeeseen, jota itse en edes havainnut. Meri-

92 Pink 2009, 1, 66, 71, 73.
93  Ehn & Lofgren 1982, 91; Ehn & Lofgren 2012, 9-10, 13.
94  Aromaa & Tiili 2014, 260-262, 266.

37



38

mies, joskus jopa kenttatyontekijakin, muuttuu vdhitellen yhdeksi laivansa
kanssa.

Tiili ja Aromaa toteavat Thorsten Gieserid soveltaen, ettd yhteneviisen fyy-
sisen toiminnan kautta voi paésta kasiksi toisen kokemuksiin ja toisen tunneti-
laan.”” Vaikka etnografille toiminnallisten kokemusten kaytt6 voi olla hyvinkin
tietoista, kdy usein toisin péin. Erityisesti intensiivisen kenttdtyon myota tutkija
alkaa tiedostamattaan kayttaytyd, kuten kohteensa. Uskontotieteilijd Terhi Ut-
riainen on kdyttdnyt tdstd kenttdtéiden ruumiillisesta kokemuksesta kasitettd
asento (posture) Judith Okleyn esimerkin mukaan. Okleyn havainnoissa hanen
ruumiinsa “tiesi” ennen mieltd, mika nakyi esimerkiksi tutkittavien kanssa sa-
man asennon omaksumisessa.”

Vastaavanlaista peilautumista tapahtui myos kenttitoissdni. Ajoittain huoma-
sin alkaneeni heijastaa tutkimuskohteiden puhetapaa, kiaytostd ja olemusta. Eraal-
14 laivalla viimeistadn kolmannella viikolla aloin kavelld samalla tavalla nopeasti
syoksédhdellen ja kulmat oikoen kuin laivan paillikko. Myos hanen puhetyylinsa
ja sananpartensa tarttuivat, mitkd ovat myds osoituksia intersubjektiivisuudesta,
vastavuoroisesta resonanssista eri yksiléiden vililla.”” Tutkimuskohteideni kay-
toksen heijastuminen néakyi my®6s kiroilun lisdédntymisend; normaaliin kayttayty-
miseeni maissa se ei juuri kuulu. Kerran oltuani kenttétyoreissun jalkeen jo pari
viikkoa maissa ohjaajani Hanna Snellman totesi tavatessamme, ettd “nyt olet taas
oma itsesi”. Laivaelama kuulemma aina huokui olemuksestani. Tdmd ei tosin ol-
lut minulle yllatys: jo 1980-luvulla tyoskennellesséni Silja Linen Ruotsin lipun
alla koin kotiin sopeutumisen vievén aina useita péivid. Ystdvét tuntuivat noina
péivina vierastavan olemustani, koska laivaeldma voimakkaana ja intensiivisend
kokemuksena hallitsi mieltdni useiden péivien ajan.*®

Vaikka kehollista kokemusta voi harjoittaa my6s tietoisesti esimerkiksi jal-
jittelyn avulla, jolloin empatia voi olla kineettistd, kykyé tuntea ja tunnistaa
toisen liikkeitd omassa ruumiissaan, ei omalla kohdallani tarvinnut erikseen
hakea niitd kokemuksia. Laivan péalla yhteisid kokemuksia tutkittavien kans-
sa syntyy helposti johtuen olosuhteista luonnon armoilla - asia joka yhdistda
kaikkia "samassa veneessd” olevia. Vaikka sddtiedotuksille ei sindnsa kapteenia
ja navigointiperamiestd lukuun ottamatta anneta juuri painoarvoa - ainakaan
nékyvisti -, aiheuttaa tiedossa olevan myrskyn tai kovien kelien ennustaminen
vahintddn pientd pulinaa tupakkamessissd. Enemman painoarvoa on kuitenkin
niihin joutumisella ja erityisesti niistd selvidmiselld.

95 Aromaa & Tiili 2014, 269.

96  Utriainen 1998, 293-294.

97  Miia-Leena Tiili nimittdd vastaavaa ilmioté kineettiseksi keskindisvirittaytymiseksi. Kenttidtyomene-
telmédnd tdman ilmion hyviksikdyttaimistd on kutsuttu myos aistivaksi osallistumiseksi (Tiili 2016, 34,
228-229); ks. my6s Beckman 2013, 30-31.

98  Varusmiehilld on todettu vastaavia ongelmia sopeutumisessa siviiliin. Ojajérvi toteaa sen kuuluvan

yhdeksi totaalilaitoksen piirteeksi, jossa ulkopuolinen eldma etdédntyy instituution arjen ollessa inten-
siivistd (Ojajarvi 2015, 95); Karjalainen 2007, 76; Gerstenberger 1996, 174.



Ollessamme eréélla laivalla useita pdivid kovassa keinunnassa huomasin ai-
nakin sankaritarinoiden katoavan péivéd paivaltd sitd mukaa kuin inhimilliset
kohtaamiset lisddntyivit. Ensimmaiisend aamuna herdsimme - jos sitd nuk-
kumiseksi edes saattoi siind myllyssd kutsua - tdydelliseen kaaokseen laivalla.
Yon aikana maininki oli kasvanut heitellen irtotavaroita ja huonekaluja pitkin
ja poikin. Tuossa vaiheessa saatoimme ldhinnd pdivitelld tilannetta ja keksid
erilaisia hauskoja keinoja péasta kongilla eteenpdin, milloin yldméked, milloin
alamidked. Vahitellen uutuudenviehityksen kadotessa ja visymyksen vallatessa
alaa alkoi apatia lisddntyd. Kolmantena pdivana ei tullut mieleenkddn ehdot-
taa haastatteluita tai muutakaan ylimaaraista jutustelua henkilon kanssa, joka
oli paitsi vdasynyt, myds pahoinvoiva. Sen sijaan yhteinen huolemme kiinnittyi
yhteen miehiston jaseneen, joka oli loukannut selkdnsd lentdessadn hytissadn
péin sohvapoytdd. Kun katsoimme tdmén pitkdn miehen vaivalloista kulkua
keinuvassa laivassa kaiteista kiinni pidellen, saattoi todella kokea kineettistd
empatiaa. Naistd yhteisistd kokemuksista meille muodostui yhteinen tarina,
johon ei valttamatta palattu sanallisesti, mutta joka eli keskuudessamme koko
loppumatkan ajan.

Tutkijana laivan p3alla
Lasndoloani ja olemistani eri tilanteissa olen pohtinut edelld ja tulen pohti-
maan ja reflektoimaan analyysin eri vaiheissa, mutta asiaa on paikallaan jasen-
tad myos erilaisten roolien nakokulmasta. Padsdantoisesti olin jokaisella laival-
la kenttatyojakson alussa miehistolle ensisijaisesti tutkija ja ehkad jopa hieman
akateeminen kummajainen. Lahettdessdni laivalle etukiteen tiedotteen olin
miettinyt sanavalintojani, sitd kuinka esittelisin itseni. Paddyin puhumaan jat-
ko-opiskelijasta, joka valmistelee vaitoskirjaa (filippiinildisid varten englannik-
si: "a post graduate student conducting research on modern maritime culture
for my doctoral thesis”). Tiedostin, ettd akateemiset nimikkeet, kuten filoso-
fian maisteri” ja "tohtori’, eivat vélttimatta avaudu ja heritd toivottavia konno-
taatioita — sitd mita itse koen niiden olevan - vaan pikemminkin kuulostavat
hienommilta kuin ovatkaan. En halunnut tietoisesti tehdd suurta eroa itseni ja
miehiston vilille, varsinkin kun koin esimerkiksi paallyston koulutuksen ole-
van pitkaélti vastaavalla tasolla kuin filosofian maisterin tutkintoni.
Akateemisuuteeni suhtauduttiin kuitenkin ldhinna kiinnostuksella; usein oli
tilanteita, joissa joku miehiston (erotukseksi paallystostd) jasen kysyi, mitd se
vaitoskirja tarkoittaa tai ettd tuleeko minusta sitten tohtori vai mika.” Paallys-
ton jasenet sen sijaan lahinna kommentoivat tutkimuskysymyksidni tai tarjosivat
nakemyksidan. Ainoa konkreettinen esimerkki akateemisen asemani korostumi-
sesta oli ensimmaiseltd laivaltani, jossa olin opiskelijani Johanna Laineen kanssa.

99  Vastaavista kenttityokokemuksista ks. Bucerius 2012; Tiili 2016. Sampson ja Thomas huomasivat
kenttitoissdan akateemisuuden koetun jopa uhaksi laivayhteisossd (Sampson & Thomas 2003, 179).
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Laivan filippiinildismiehist6 kyseli minulta, olinko todella yliopiston opettaja ja
opetinko Johannaakin. My6hemmin kuulin heiddn kutsuneen keskuudessaan
minua professoriksi ja Johannaa punapédksi hanen hiustensa véristéd johtuen.'®

Yritykseni viltelld akateemisuuteni korostumista voidaan tulkita myos yh-
deksi etnografiaan sisaltyvaksi menetelmaksi paasta tutkittavia lahelle.'" Pe-
rinteisesti kenttétoissa on ollut pyrkimys luoda mahdollisimman ldheiset valit
tutkimuskohteeseen, jotta saatu tieto olisi mahdollisimman syvallistd ja avoin-
ta. Kulttuurintutkija Helmi Jarviluoma, joka on pohtinut etnografin ja tutkit-
tavan vilistd suhdetta ystdvystymisen nakokulmasta, toteaa kuitenkin, ettd
tdma vanha tapa pyrkid ldhelle tutkittavia ei ole yksiselitteinen asia. On todettu,
ettd tutkijan ei nimenomaan tulisi kdyttaytya kuin hén olisi tutkittavan ystava,
koska silloin hin saattaa saada kasiteltdvakseen sellaista aineistoa, jota ei ole
tarkoitettu tutkimuskayttoon. Koulutuksen tapaa opettaa kenttatyontekija luo-
maan molemminpuolinen suopeus haastateltavan ja haastattelijan vilille onkin
kritisoitu “ystavyyden teeskentelemiseksi”.'®

Saadakseen toisen ndkokulman asiaan Jarviluoma viittaa antropologi Kirs-
ten Hastrupiin, joka suhtautuu ldheisiin suhteisiin omien tutkimuskohteidensa
kanssa huomattavasti suopeammin. Hastrup muistuttaa, ettd etnografinen tut-
kimus sisaltda hyvin henkilokohtaisen pitkdhkon vuorovaikutusjakson, jonka
syvyyttd ei aina pysty arvioimaan kenttityon aikana. Usein suhteen merkitys
paljastuu vasta eron hetkelld. Hin jopa myontda 1960-luvun ajatuksen "antro-
pologi on epdonnistunut, ellei hyvistijatto ole sekd hanelle ettd natiiveille su-
rullinen eron hetki” osin todeksi. Ristiriitaiseksi tilanteen tekee, jos jalkeenpéin
kenttitoistd kirjoitettaessa samoja henkil6itd joutuukin kisitteleméddn etdan-
nyttden heidét seka ajallisesti etta tilallisesti toiseksi”.'"

Omissa kenttédtdissani voin sanoa kdyneen juuri niin kuin edelld mainittu
vanha antropologinen sadnt6 kuuluu: yhdessa vietetty aika aiheutti niin suurta
yhteenkuuluvuuden ja ystavyydenkin tunnetta, ettd lahteminen laivalta oli joka
kerta vaikeaa. Tunteisiin vaikutti paallimmaisena tieto, etten todennékdisesti
koskaan tulisi kdymaan tdlla laivalla tai tapaamaan nditd ihmisid uudelleen. Us-
kon, etté osalle miehistoista ero oli myos haikeaa, olimmehan viettaneet yhteis-
td aikaa kohtuullisen pitkdén ja ulkopuolinen vieras oli aina tervetullut vaih-
telu laivan arkeen. Sanoiksi tdta eivit suomalaiset juuri pukeneet, mutta useat
filippiinildiset sanoivat lahtopéivin lahestyessa tulevansa kaipaamaan minua.
Heille sen sanominen tuntui olevan luontevaa. Viimeiselld laivallani koin eroa-
misen erityisen vaikeaksi johtuen ehka siitdkin, ettd paluumatka viimeisim-
mastd satamastamme Suomeen kesti kuusi péivad, mika alkoi tuntua loppua

100 Eva Silvénilla oli vastaavanlaisia kokemuksia tutkiessaan maalareita (Silvén 2004, 32).

101 Buceriuksen mukaan suurella sosiaalisella etéisyydelld voi olla huono vaikutus luontevan suhteen
rakentamiseen tutkijan ja tutkittavan vilille (Bucerius 2012, 713).

102 Jarviluoma 2010, 236; ks. my6s Snellman 2003a, 58.
103 Jarviluoma 2010, 237.



kohden pitkitetyltd kidutukselta. Siihen sekoittui ymmarrettavisti haikeutta
jattaa laiva ja tutuksi tulleet miehiston jasenet, mutta myds tietoisuus intensii-
visen kenttatydosuuden paittymisestd. Tunne johtui erddnlaisesta asteittaisesta
siirtymisestd seuraavaan todellisuuteen. Tdmén laivaeldmdin liminaalisuuden
koin jo aikanani tydskennellessani matkustajalaivoilla. Sielld térnin lyhyydesta
— yleensa 10 pdivaa tai kaksi viikkoa - johtuen tuntui, ettéd oli jatkuvassa valiti-
lassa siirtyméssa elementisté toiseen.

Etnologi Laura Hirvi on pohtinut kentéltd poistumista tutkiessaan sikheja
Suomessa ja Pohjois-Amerikassa. Hénelle ongelmaksi muodostui rajan ve-
tadminen kentdn ja yksityiselamén vilille, koska tutkimuskohde sijaitsi lahelld
omaa kotiymparist6d ja osa kenttdtoistd tapahtui sdéhkoisen viestittelyn avulla,
jota saattoi tehdd milloin vain. Viestien ja puheluiden tullessa ennalta maaraa-
mattomind aikoina yhteys kenttddn ei varsinaisesti katkennut koskaan. Lopul-
ta hdnen oli tehtdvd oma-aloitteinen mentaalinen matkansa irti kentdstaan.'*
Hirven tutkimukseen ndhden olen tavallaan pédssyt helpolla: poistumiseni
kentélta oli aina hyvin konkreettinen ja totaalinen. Jdddessani pois laivasta ei
sinne tai ainakaan samaan yhteis66n palaaminen ollut endd mahdollista; mie-
histo ainakin filippiinildisten osalta tulisi melko varmasi vaihtumaan. Kuiten-
kin, kuten edell totesin kenttad pohtiessani, mentaalinen matkani irti kentésta
kesti usein vdhintaan yhti kauan kuin fyysinen jilkikeinunta kovien kelien jal-
keen, useita péivia.

Kentaltd poistumisen vaikeus liittyy siihen, ettd kenttityokokemus on yleen-
sd hyvin kokonaisvaltainen: laivalla asutaan ja eletddn koko tyojakson ajan -
my0s kenttitydjakson. Kokemuksesta tulee vdistimittd hyvin intensiivinen,
koska rahtilaivoissa asuintila, torppa, on fyysisesti suhteellisen pieni ja kom-
pakti rakennelma. Se kasittda yleensa kahdesta viiteen kerrosta hyttejd ja mie-
histén yhteistiloja. Pdivin mittaan samat kymmenestd viiteentoista naamaa
tulevat vastaan useaan kertaan ja moikkauksia tulee tehtyd kymmenittdin, aina
kongilla vastaan tullessa ja eri tiloihin saapuessa. Joskus vastaantulija on melko
paljastavassa tilassa pelkdssd pyyhkeessd matkalla saunaan tai unenpopperos-
sd juuri heréttydan. Nama tekijat luovat herkasti yhteisollistd, perheenomaista
tunnetta eri osapuolten vilille.

Nykypdivin laivoilla miehistolld on kaikilla yhden hengen hytit, ja myos mina
sain kédyttooni jonkun vapaana olevista hyteistd. Uudemmilla laivoilla, jotka on
rakennettu nykyisten miehitysmaérdysten mukaan,'® ei ylimaaraisia hytteja juuri
ole muita kuin varustamohytti ja luotsihytti, joten asuin joko téllaisessa tai va-

104 Hirvi 2012, 35-36; Hirvi & Snellman 2012, 14.

105 Osa nykyéin purjehtivista laivoista on rakennettu aikana, jolloin miehist64 oli huomattavasi nykyista
enemmén. Huomasin miehistojen kokoeron konkreettisesti ollessani dokumentoimassa kuivarah-
tialus M/S Arkadiaa, joka oli rakennettu vuonna 1983. Siind miehisto4 oli alkuaikoina ollut yli 35
henkes, joten hyttejikin oli melkoinen méaara. Vuonna 2006 niistd suurin osa oli kdyttamattd, koska
miehistén koko oli tipahtanut nykyisinkin yleiseen noin 15 henkeen, joten meille tutkijoillekin 16ytyi
jopa valinnanvaraa eri hyteista.
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paana olevassa esimerkiksi harjoittelijoille varatussa miehistohytissd. Kaikissa
tapauksissa koin kuitenkin asuvani kuten muukin miehistd, koska hyttini sijaitsi
samalla kaytavilla kuin heiddn hyttinsa. Télla oli itselleni suuri merkitys yhtei-
s60n tutustumisen ndakokulmasta. Joillakin laivoilla oli erikseen niin kutsuttu-
ja rekkahytteja tilapdisia matkustajia varten, jolloin ne hytit olivat eristettavissa
miehistdtiloista. Laivoille mennessani hieman jannitin joutuisinko asumaan tél-
laisessa hytissa ja siten erilldan muista, mutta onnekseni néin ei kdynyt.

Yleisesti ottaen olemiseni laivan pailld ja kanssakdymiseni koko miehiston
kanssa oli hyvin mutkatonta ja helppoa. Tama saattoi johtua siitd, ettd tunsin
merenkulkua monelta kantilta, joten koin laivalla olemisen vanhasta tottu-
muksesta luontevaksi. Tamé epdilemittd valittyi kanssamatkustajiini: pyrin
ylipadnsé olemaan hyvin pitkélle oma itseni korostamatta sen paremmin aka-
teemisuuttani kuin mahdollista merimieheyttanikdan, mutta myoskdan nii-
td peittelemattd. En toki kokenut itsedni erityisen merimieheksi, koska olin
tyoskennellyt vain matkustajalaivoilla ja niilldkin ldhinna ravintola- ja hotel-
lipuolella. Olin ajatellut timan olevan enemman erottava kuin yhdistava tekija
rahtilaivavden kanssa. Yllatyksekseni silld oli selvésti merkitystd miehiston ar-
vioidessa mahdollista kompetenssiani tutkia merenkulkua, ja ehkd minun hy-
vaksymistdni heidédn joukkoonsa. Pariin otteeseen joku kommentoikin meri-
taustaani selvdsti arvostavasti. Ja jos ei muuta, 16ytyi yhteisid tuttuja useidenkin
miehiston jasenten kanssa, mikd on hyvin tyypillinen keskustelunaihe laivoilla.
Pienen maan kauppalaivastossa ei voi vilttya yhteisilta tutuilta, varsinkin kun
kyseessd on melko lifkkuva ammatti.

Jalkeenpdin ajateltuna silld, ettd pystyin sujuvasti keskustelemaan merenkulus-
ta ja merimiesten tyOstd, oli tarked merkitys seka tutkimuksen suorittamisen ettd
laivassa elamisen kannalta. Kielellinen yhteys - ammattiterminologian ja -slangin
hallitseminen - tutkittaviin on aina ollut merkittdvéssd asemassa kenttétoissd.'*
Saatoinkin sopeutua laivan elamadn melko helposti, eika tilanteita, joissa olisin
ollut selkedsti sormi suussa alkupdivid lukuun ottamatta juuri ollut. Toki alussa
oli tarkedd antaa miehiston tutustuttaa minut laivaansa ja olla isénndn roolissa.

Tutkimuskohteen tuttuudesta on keskusteltu kansatieteen piirissa runsaasti,
tehddanhdn kenttit6itd usein kotiseudulla ja jopa tutkijan ldhipiirissd. Aihe-
piirin tuntemista on pidetty padosin etuna, vaikka liian laheistd suhdetta on
pidetty my0s haittana: haastateltavia voi olla vaikea motivoida keskustelemaan
aiheista, jotka ovat itsestddn selvyyksid seka tutkijalle ettd tutkittavalle. Taysin
ulkopuolelta tulevalta tutkijalta on taas katsottu puuttuvan riittdva esiymmaér-
rys aiheesta pystydkseen havainnoimaan ja tulkitsemaan kohdetta, tai hanen
on saattanut olla vaikeampi luoda luottamuksellinen suhde tutkittaviinsa. Toi-
saalta tdysin vieras tutkija on voinut kokea olonsa hyvin tervetulleeksi ja hanen

106 Snellman 2001, 20-21; Davies 2008, 87. Miia-Leena Tiili on todennut ammattilaisuutta tuotettavan
paitsi tyovalineitd kiyttdmalld, myos niistd puhumalla; sanojen ja sanontojen tunnistaminen luo yhtei-
sollisyytta (Tiili 2016, 80).



ndkokulmansa on saattanut olla vapaampi ennakko-oletuksista.'”” Talla astei-
kolla sanoisin kuuluvani sopivasti valimaastoon: vaikka hallitsin alan erikois-
kielen, ymmarsin suunnilleen, miten laiva toimii ja tunsin joltiseltaankin tavat
elad laivalla, koin olevani melko noviisi useimpien asioiden kohdalla. Tasta
johtuen kiinnostukseni miehiston tekemisid kohtaan oli luonnollista ja epaiile-
mattd luontevaakin ja edesauttoi useimmissa tilanteissa juttuun padsemiseen;
oli helppo kyselld "tyhmid” kysymyksia.'®®

Aiteji ja poikia
Kuten ajkaisemmasta on selvinnyt, en ollut ensimmaista kertaa tutkijanaisena
miesvaltaisessa tutkimuskohteessa, joten en lahtokohtaisesti pitdnyt kenttéitois-
sani vallinnutta sukupuolijakoa erityisen outona. Merihistorian parissa pari
vuosikymmenté tyoskennelleend kansatieteilijind olin myos tottunut asetel-
maan, jossa nuori nainen haastattelee vanhempaa miestd, ja ajatellut Hanna
Snellmanin tapaan sukupuoli- ja ikderosta olevan jopa etua.'”® Usein olin huo-
mannut miesten selostavan mielellddn ja hieman perusteellisemmin vastak-
kaista sukupuolta olevalle “tyttoselle” miesten toistd ja kieltimittd vahintadn
alitajuisesti kdyttaneeni titd tilannetta hyvaksikin. Ikderolla on my6s pitkit pe-
rinteet kansatieteellisessd tutkimuksessa: vanhojen ihmisten on ajateltu olevan
paitsi hyvid "informantteja’, myos edustavan ikddn kuin kansan aantd."
Taman tutkimuksen kenttétoissa asetelma oli kuitenkin hieman toinen: en-
simmadistd kertaa olin tilanteessa, jossa tutkimukseni kohderyhma on selkedsti
itseani nuorempi. Koin tilanteen ikderon osalta hieman hammentéviksi, koska
olin aikaisemmin tyoskennellessani laivoilla kokenut olevani vihintadnkin sa-
man ikdinen tyokavereideni joukossa - tai ikderot eivat tulleet esille, koska ha-
jonta oli niin suurta. Nyt lahes kaikilla laivoillani miehist6 oli suhteellisen ho-
mogeenisesti padosin 20-30-vuotiaita ja padllystokin kapteeneja mydten noin
nelikymppisid - hyvasti kymmenen vuotta itsedni nuorempia. Tama ei toki
vaikuttanut kanssakdymiseeni kdytdnnon tasolla: yhté lailla vietettiin iltoja te-
levisiota katsellen miehiston kanssa (paallystolld oli usein televisiot hyteissddn),
ja voin jopa sanoa heiddn makunsa televisio-ohjelmien suhteen olleen itselleni
yhté vieras kuin ensimmiaisilld laivoillani 1980-luvulla, jolloin olin ldhempana
muun miehistén ikdd. Kumpanakaan ajankohtana se ei kuitenkaan ollut este
péivahuoneessa viihtymiselleni, olin tottunut menemaéin joukon mukana niin
televisio-ohjelmavalinnoissa kuin kahvipoytakeskusteluissakin.'!

107 Kaunisto 2007, 102-103.

108 ”Tyhmien” kysymysten on sanottu usein osoittautuneen tutkimuksen teon kannalta parhaiksi kysy-
myksiksi (Niskanen & Turunen 2007, 91; ks my6s Bucerius 2013, 702).

109 Snellman 1996, 31.
110 Vakimo 2001, 24.

111 Sosiologi Anni Ojajarvi on pohtinut omaa ikderoaan tutkimiensa varusmiesten kanssa toteamalla, ettd
hin lunasti paikkansa yhteisossi muun muassa osallistumalla koulutuksen eri vaiheisiin yhtildisesti
tutkittavien kanssa (Ojajarvi 2015, 65-67).
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Konkreettisesti ikdero nakyi muutamissa tilanteissa. Padstakseni sisalle tutkit-
tavien maailmaan ajattelin pyrkid olemaan heidin seurassaan mahdollisimman
monissa tilanteissa, my0s vapaa-ajalla. Laivalla se onnistuikin melko hyvin, koska
kaikilla kolmella laivalla miehist vietti ainakin osittain aikaa yhdessa péivihuo-
neessa, klubilla tai tupakkamessissa.""* Kriittinen kohta tuli, kun osa miehistos-
td teki 1dht6d "maakaljoille”. Jannitin ristiriitaisin tuntein, huolittaisiinko minua
mukaan: jos ei, olisin pettynyt ja tuntisin itseni syrjaytetyksi. Samanaikaisesti to-
tesin kuitenkin olevani laivalle jadmisestd helpottunut, koska en vélttimattd ko-
kisi oloani luontevaksi itsedni nuorempien miesten vapaa-ajan vietossa. Mitd jos
nama alkaisivat isked naisia? Huomaisinko olevani vaivaannuttava ylimaérdinen
rasite heiddn vapaa-ajanvietossaan? Néité tilanteita tuli lopulta melko harvoin,
koska nykypdivana satama-ajat ovat lyhyet, eikd kaikilla laivoillani miehistolla ol-
lut tapana liikkua yhdessa maissa. Ja niissakin tilanteissa, joissa pdasin mukaan,
en tosiasiassa kokenut oloani ollenkaan niin ulkopuoliseksi kuin aluksi kuvitte-
lin. Uskoisin, ettd ikdero oli 1dhinnd minun péassini oleva kuvitelma. Tosiasiassa
mietin my0s asiaa silta kantilta, ettd miehist6lld olisi oikeus viettdd edes joskus
aikaa ilman tutkijan valvovaa katsetta.

Pédasiallisesti koin, ettd minuun suhtauduttiin henkil6ni, joka tutkii jotain,
johon varustamo on antanut luvan, ja siksi minuun tuli suhtautua asiallises-
ti.'”® Koska samanaikaisesti kuitenkin asuin heiddn kanssaan jakaen arkisia
ja erikoisempiakin tilanteita, koin ajoittain olevani jopa “samaa jengid”. Tdma
tapahtui toki vasta ajan kanssa: kenttatyon edetessd integroitumiseni yhdek-
si laivayhteison jdsenistd syveni véhitellen. Joskus roolin muutoksen huomasi
jopa konkreettisesti, kuten erailld laivalla kenttity6jakson kolmannella viikol-
la, jolloin olin merkinnyt kenttétyopaivakirjaani: “mulla on nimi!” Kuulin siind
vaiheessa ensimmadisté kertaa itseani kutsuttavan Anneksi, ja vield hyvin luon-
tevasti. Muistan hetken hyvin sykahdyttavéna: olin yksi porukasta.

Toisella laivalla koin poikkeuksellisemman tilanteen itsedni pari vuotta van-
hemman suomalaisen miehiston jasenen pojitellessa minua. Han oli selkeésti
laivan isd (kokin ollessa diti, kuten eris filippiinildinen miespuolinen kokkim-
me ilmaisi) muita vanhempana ja selvisti kokeneempana; hén oli seilannut
mukavuuslippulaivoillakin maailman merilld. Erddni iltana istuessamme
saunan jdlkeen pédivihuoneessa hdn halusi tuoda esille jotain laivan tapoihin
liittyvda suoraan minulle, tutkijalle. Sévy oli jokseenkin opettavainen, ja siksi
minun kutsuminen pojaksi ei tuntunut juuri edes oudolta. Olin tilanteesta ehka
pikemminkin otettu, koska hdn oli aluksi osoittanut jonkinasteista epdilevaista
asennetta minua kohtaan ja kieltdytynyt muun muassa haastattelusta. Se, ettd

112 Jannitin etukiteen jokaisen laivan kohdalla, tulisiko tima olemaan ns. epédsosiaalinen laiva. Omasta
kokemuksestani mm. M/S Arkadialla tiesin, ettd joillakin laivoilla miehist6 sulkeutuu hytteihinsé
ty6ajan jalkeen eika juuri vietd aikaa yhdessa tai viettdd sitd pienemmissad porukoissa jonkun hytissa.
Kenttatoiden ndkokulmasta tima olisi ollut harmittavaa; epamuodolliset keskustelut ja kanssakédymi-
nen eri tilanteissa edesauttoivat huomattavasti asioiden ymmértamisessa.

113 Vrt. Tiili 2016, 31.



hén noteerasi minut, oli jo askel parempaan, pojaksi kutsuminen suorastaan
kunnia, olkoonkin ettd sukupuolen sekoittaminen hieman himmensi. Viimei-
selld viikolla kysyin kiusallani, josko hin antaisi minulle haastattelun - niin
hienoja tarinoita kun olin kuullut hinen kertovan urastaan merimiehena. Hin
kieltaytyi edelleen, mutta asia ei juuri jadnyt minua harmittamaan. Télla valilla
hén oli erilaisissa epévirallisissa tilanteissa ehtinyt kertoa minulle elimaéstain
melko paljon, ja olin saavuttanut sellaisen luottamuksen ja ystavyyden, ettd hian
on sittemmin ldhettdnyt minulle joulu- ja juhannustervehdykset.

Erailld laivalla huomasin solahtavani helposti my6s erddnlaiseen aidilliseen
rooliin."* Aikaisemmin mainittu miehiston jasenen loukkaantuminen kovassa
kelissé teki minusta yllattden sairaanhoitajan kapteenin pyytiessd tukeani ha-
nen ladkitsemisessddn. Padstyamme seuraavaan ulkomaiseen satamaan ldhdin
my0s potilaan tulkiksi ja seuraksi ldakariin. Tama kaikki tapahtui hyvin vais-
tonvaraisesti, enka ajatellut asiaa itse tilanteessa enempaa. Jalkeenpdin ymmar-
sin kuitenkin astuneeni toisen filippiinildisen kakkosperamiehen varpaille. Ha-
nen tehtaviinsd kuului laivan turvallisuudesta ja sairaanhoidosta vastaaminen,
ja hén selvasti koki tulleensa syrjaytetyksi. Tassd voidaan ajatella Mira Karja-
laisen tuoman ajatuksen totaalisen laitoksen kokonaisvaltaisuudesta tulleen to-
teenndytetyksi. Sen mukaan totaalisessa yhteisossé tutkijalla on riski sulautua
osaksi yhteis6d niin ettd kadottaa “etnografiset silmélasinsa” !>

Mielenkiintoisin tapahtuma liittyen ikderoon ja orientoitumiseeni meri-
miesyhteiso6n tapahtui erddn péallikon kanssa. Istuimme melko alkumatkasta
saunan jdlkeen porukalla paivihuoneessa jutellen niitd nditd. Myohemmin il-
lalla juutuin tdmén kapteenin ja erddn toisen suomalaisen miehiston jdsenen
kanssa istuskelemaan, koska he rupesivat tivaamaan, mité oikein tutkin ja mita
halusin heista 16ytad. Tama keskustelu vendhti lopulta melko pitkaksi - aivan
hyvissd hengessd —, ja kun kello oli jo hyvisti yli puolen yon, lopetin keskus-
telun sanoen “eikohédn pojat mennd nukkumaan” Tésta lauseesta sain kuulla:
seuraavana paivana kapteeni kovisteli minua siitd, ettd olin "pojittellut” hant;
vaikka olin hantd kymmenkunta vuotta vanhempi, hén kuitenkin oli edelleen
laivan paallikko ja mina laivayhteisossd vain matkustajan asemassa.

Saikahdin tastd melkoisesti, koska asia ei ollut tullut mieleenikédan: pojittelu
oli itselleni vain erddnlaista humoristista retoriikkaa. Tajusin, ettd en ollut tot-
tunut omassa tyoeldmassani toimimaan hierarkkisessa yhteisossd, ja vaikka sitd
tutkin, en ollut sitd sisdistanyt. Olin jo aikoinani tyskennellessini Silja Linen
Ruotsin lipun alla valinnut juuri kyseisen lipun Suomen lipun alla purjehti-
van sisaraluksen sijasta, koska ruotsalaisilla oli tunnetusti suomalaisia lievempi
hierarkia. Lopulta tutustuttuamme toisiimme paremmin kapteeni naureskeli
halunneensa tarkoituksella saikdyttdd minua: jos menisin vield muille laivoille,

114 Helen Sampson ja Michelle Thomas kieltaytyivit tietoisesti omaksumasta naisellista roolia laivoillaan
(Sampson & Thomas 2003, 180).

115 Karjalainen 2002, 295.
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sielld saattaisi olla arvoasteikkoihin tiukemmin suhtautuvia péallikoita. Kaiken
kaikkiaan tdsté tuli opettavainen kokemus niin suhteessa omiin tulkintoihini
laivayhteisostd kuin omaan orientoitumiseeni tutkijana.

Viimeksi mainitusta tapauksesta huolimatta koin useimmiten integroitunee-
ni laivayhteis66n jopa niin hyvin, ettd pelkdsin miehistén unohtavan roolini
tutkijana. Tama aiheutti sen, ettd aloin ajoittain tuoda tutkijuuttani enemmén
nédkyviksi. Olin kenttity6jaksojen alussa pitdytynyt kirjoittamasta muistiinpa-
noja heidan nihtensé, mutta loppua kohden saatoin tarkoituksella tuoda lappa-
rini mukaan esimerkiksi viettdessdni pitkid aikoja luotsiajossa komentosillalla.
Kirjoittelemiseni herittikin selvésti huomiota ja joskus suoria kysymyksia siité,
mitd kirjoitan. Tuolloin saatoin sanoa esimerkiksi kirjoittelevani aikaisempia
materiaaleja puhtaaksi, mika usein pitikin paikkansa. Tama esilletuloni oli hy-
vin tietoista, silld muistan pohtineeni juuri ailemmin mainittua Helmi Jarviluo-
man esille tuomaa liiallisen ldheisyyden tuottamaa ongelmaa saada tietoonsa
sellaisia asioita, joita ei ollut tarkoitettu tutkijan korviin. Myds Charlotte Aull
Davis on todennut tutkittavilla olevan oikeus tulla muistutetuksi aika ajoin
tutkimuksen kohteena olemisesta.''® Voisikin todeta, ettd akateemisuuteni tai
ikderomme ei ollut ongelma, koska ajoittain koin niin suurta yhteenkuuluvuut-
ta miehiston kanssa, ettd jouduin eettisyyden vuoksi ottamaan etéisyytta heihin.

Mita tulee tutkijan roolini esille tuomiseen, tapahtui muutos, ei vain kunkin
laivamatkan sisdlld, vaan my06s koko kenttatydprosessini aikana. Olin todel-
lakin pyrkinyt pitimdin konkreettisen tyoskentelyni eli kenttatyopéivakirjan
kirjoittamisen, hieman syrjdsséd, koska koin sen yhdistyvan liiaksi tutkimus-
rooliini ja kenties my6s tutkimustehtdvéaani havainnoida heidin elamainsé. En
halunnut, ettéd he tiedostaisivat olemassaolonsa tutkimukseni kohteena yhtidn
enempdd kuin oli luonnollista. Kuitenkin, viimeiselld laivallani paineet tutki-
musmateriaalieni tyostdmisestd ja tutkimukseni aikatauluista ajoivat minut
sithen tilanteeseen, ettd pditin yrittad litteroida aikaisempia haastattelujani
jo kenttatyomatkan aikana. Ja koska hyttini sijaitsi miehiston hyttikaytavalla,
jossa olin melko eristyksissd, padtin ottaa kannettavan tietokoneeni pdiviahuo-
neeseen. Perustin sohvan nurkkaan “toimistoni”, jossa istuin erityisesti meri-
matkojen aikana lappari sylissé jalat poydélld - siind asennossa pysyi parhai-
ten paikallaan kovemmissa keleissd. Kavikin lopulta niin, ettd miehisto tottui
tyoskentelyyni ja ohi kulkiessaan saattoivat huikata, ettd “tulehan kahville” tai
“tauko!” - koska heilldkin oli tauko. Minulla oli minun ty6ni ja heilld heiddn
tyonsd. Huomasin, ettd yhteisen rytmin - tyon ja taukojen yhteispelin - avulla

1”

péasin sisélle heidan elamadnsa vahintaan yhta hyvin, kuin jos olisin notkunut
kylki kyljessd seuraamassa heiddn tydskentelydan konehuoneessa tai komento-
sillalla.

116 Davies 2008, 56.



Naisena miesten valtakunnassa

Olen edelld pyrkinyt tuomaan esille piirteitd, jotka mielestini ovat vaikutta-
neet paikantumiseeni laivayhteisdissd: kenttdtyontekijd, tutkija, akateeminen,
merimies, keski-ikdinen ja nainen. Viimeksi mainittua en ole vield juurikaan
kasitellyt, koska se ansaitsee oman keskustelunsa. Kiistimaton tosiasia on, ettd
olin naistutkijana yhteiséissd, jotka olivat yli 90 prosenttisesti miesvaltaisia.
Yhdelld laivoista olin koko neljan viikon ajan ainoa nainen, kahdella muulla oli
lisakseni yksi tai kaksi naispuolista miehiston jasentd osin samaan aikaan, osin
eriaikaisesti, sekd ensimmadiselld laivallani tietenkin opiskelijani Johanna Laine.
Paallystoissa ei ndilld laivoilla ollut naisia, mika oli 1dhinna sattumaa. Naisia al-
kaa olla merilld entistd enemmin ja kaikissa osastoissa, jos kohta naisten osuus
merimiehistd on edelleen havidvédn pieni.'"” En siis ollut mitenkddn vallanku-
mouksellisessa asemassa ensimmaisena tai ainoana naisena, vaan naisiin on jo
enemmdn tai vahemman totuttu rahtilaivoillakin.

Sukupuolen paikantumisesta on kayty keskustelua tieteen piirissé jo lahes sata
vuotta, eikd koko debattia ole paikallaan kasitelld tassd. Muutama huomio on
kuitenkin syytd tehda liittyen ylipdansd sukupuolen kisitteeseen ja sithen, mi-
ten sukupuoli tulee tai tuodaan esille. Késitettd on jo itsessddn problematisoitu
alkaen antropologi Margaret Meadin 1930-luvulla tekemaésti havainnosta erot-
taa biologinen sukupuoli (sex) ja sosiaalinen sukupuoli (gender). Talld haluttiin
kiistda ajatus sukupuolesta biologisena kohtalona, johon yksilé on tuomittu. Tétd
vallankumouksellista ajatusta jatkoi feministikirjailija Simone de Beavour ldhes
koko tuotannossaan toteamalla muun muassa, ettd “naiseksi ei synnytd, naisek-
si tullaan™'*® Télld han viittaa muun muassa yhteiskunnan maskuliiniseen val-
ta-asetelmaan, jonka mukaan nainen maidritelladn suhteessa mieheen “toiseksi”.

Feministisessd tarkastelussa méarittelyn lahtokohtana on usein ollut nainen
ja valta, mutta sex—-gender-dikotomialla on kritisoitu myds ylipadnsé ajatusta,
ettd sukupuoli olisi jotain biologisesti annettua. Feministisen ajattelun mukaan
sukupuoli on ldhinnd sosiaalisesti madrittyvaa ja erilaisten neuvottelujen tulos.
Feminiinisyyttd ja maskuliinisuutta on alettu tarkastella kulttuurisina sopimuk-
sina, mika tarkoittaa sitd, ettd sukupuolten méaritelmit voivat olla jotain muuta
kuin ne, joihin olemme perinteisesti tottuneet. Sukupuolentutkimus onkin haas-
tanut polaarisen ajattelun miehen ja naisen eroista toteamalla, ettd mieheydes-
td tai mieheksi méarittymisestd ei automaattisesti seuraa maskuliininen olemus
tai ettd feminiinisyys ei luonnostaan liity naisiin.'”* Sukupuolen maarittymisessa
sosiaalisesti on merkityksellistd sen sopimuksenvaraisuus ja tilannesidonnaisuus
vastakohtana biologisen sukupuolen oletetulle pysyvyydelle.

117 Vuonna 2014 koti- ja ulkomaan liikenteessi kaikista suomalaisista merimiehistd 25 % oli naisia, tosin
heistd merkittéva osa talousosastossa, esim. matkustajalaivoilla. Kansi- ja konepuolella naisia oli
ainoastaan 2 % (Merimiestilasto 2014).

118 Butler 2006, 90.

119 Rossi 2007, 18; Butler 2006, 54-55; Lykke 2009, 42-43.
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Filosofi Judith Butler on esittanyt, ettd sukupuoli ja seksuaalisuus ovat per-
formatiivisesti tuotettuja, jolloin sukupuoli ikddn kuin tehdddn. Performatiivi-
suuden ydin on siing, ettd koska se on ldhtokohtaisesti esityksellistd, sen taus-
talla ei Butlerin mukaan ole luonnollisia tai todellisia sukupuoli-identiteetteja,
vaan maskuliinisuuden ja feminiinisyyden kasitteet rakentuvat osana strate-
giaa, kuten hdn nimittda tilaa, jonka alaisena sukupuoli esitetddn ja suoritetaan.
Butlerin ajattelu liitettiinkin hyvin pian hanen péaiteoksensa Hankala sukupuoli
(Gender Trouble) ilmestyttyd vuonna 1990 muun muassa queer- ja drag-ilmi-
6ihin, joissa sukupuolten méarittyminen kaksinapaisesti maskuliinisuudeksi ja
feminiinisyydeksi on kiistelty ja kiistetty kasitys. Butlerin alkuperdisen teesin
mukaan sukupuolen tekeminen vaatii esitystd, jota toistetaan rituaalinomai-
sesti ja jonka toiston tarkoitus on ylldpitdd sukupuolta juuri siind sosiaalisesti
vakiintuneessa kehyksessdin, jota kulttuuri yllapitda - silloin kun kyse ei ole
vastakulttuurista. Siten substanssimme on “rakennettu identiteetti, performa-
tiivinen suoritus, johon arkinen sosiaalinen yleis6 - itse toimijat mukaan lu-
kien - uskoo ja jonka se itse esittdd uskomuksena”'*

Olen tarkoituksella jattdnyt tutkijan positioita pohtiessani naiseuden ja su-
kupuolen viimeiseksi, koska sukupuoli (gender) on viime kiddessd useiden te-
kijoiden yhteispeli. Sen rakentumiseen vaikuttavat intersektionaalisesti niin
yhteiskunnallinen asema, etnisyys kuin ikd."*' Sukupuoli madrittyy my6s aina
uudelleen paikassa ja ajassa ja on siten pikemminkin relationaalista kuin essen-
tiaalista, rakenteellista kuin yksilollistd.'* Kuten Judith Butler sanoo, ”[s]uku-
puolitetun ruumiin performatiivisuus tarkoittaa, etté silld ei ole mitdén onto-
logista, olemiseen liittyvda statusta irrallaan niistd monenlaisista teoista, jotka
muodostavat sen todellisuuden”'”® Olemiseeni naisena miehisissa yhteisoissa
vaikuttaakin kaikki edelld esitellyt seikat: tyoni tutkijana, taustani akateemisella
uralla ja merenkulussa, kansallisuuteni suomalaisena seka ikd. Niiden lisaksi
on hyva muistaa, ettd positio neuvotellaan joka kerta uudelleen riippuen ti-
lanteesta ja ldsné olevista henkil6istd. Sukupuolen sosiaaliseen maarittymiseen
liittyy my0s aina vallan kasite; kenttdtoissd se tarkoittaa véhintddn sitd, kuka
madrittda sukupuolesi ja asemasi, tai pikemminkin miten ne neuvotellaan.

Viimeksi mainittu ei toki tarkoita sité, etteiké sukupuolindkékulmaa voisi ja
tulisi pohtia kokonaisuuden kannalta, jos ei muutoin, niin tutkimuseettisistd
syistd. Sukupuolisia eroja kenttatutkimuksissa on suomalaisessa tutkimuskir-
jallisuudessa kisitelty vihén, ja esimerkiksi tutkijan ja tutkittavan vilistd eroot-
tista latausta — tai sen puutetta — ei juurikaan tuoda esille."** Tdma on ymmir-
rettivaa sikaili, ettd refleksiivisen analyysin raja itsekorostukseen on tunnetusti

120 Butler 2006, 25, 233-236.

121 Lykke 2009, 46.

122 Jarviluoma, Moisala & Vilkko 2003, 3.

123 Butler 2006, 229.

124 Jarviluoma 2002, 4; Fingerroos & Jouhki 2014, 96.



kapea, eikd kukaan itseddn kunnioittava tutkija halua tekstidadn luettavan myo6-
tadhdpedn tuntein.'” Merellisid miesvaltaisia yhteisojé tutkittaessa sukupuolen
neuvotteleminen on kuitenkin tarkedssd asemassa niin kenttétoissa kuin koh-
teen sukupuolijakaumaa tarkasteltaessa, kuten etnografit Mira Karjalainen ja
Miia-Leena Tiili ovat vditostutkimuksissaan osoittaneet.'*®

Tutkija paikantuu kollektiivisesti niin sukupuolensa, etniskansallisuutensa
kuin sosiaalisesti edustamiensa ryhmien perusteella, halusipa tai ei.'”” Niista su-
kupuoli on helposti keskeisin, kuten saksalainen sosiologi Sandra Meike Bucerius
on todennut liittyen tutkimukseensa naisena miespuolisten maahanmuuttaja-
taustaisten huumeiden valittdjien parissa. Han on pohtinut tutkijan ja tutkittavan
valisid sukupuolieroja ja toteaa, ettd vallalla on edelleen olettamus, ettd kenttd-
tyontekijan luottamus kohteena olevassa yhteisossd kasvaa samankaltaisuuksien
myo6td. Bucerius kuitenkin osoittaa omassa tutkimuksessaan, ettd esimerkiksi
sukupuoliero voi olla etu uusien ndkokulmien ja erilaisen tulkinnan loytamises-
sd kohteesta. Vaikka sukupuolen vuoksi ei ole padsya kaikkiin tilanteisiin, kuten
esimerkiksi omalla kohdallani miesten saunaan, voi ulkopuolisuudesta olla myds
hyotya. Saavutettuaan luottamuksen Bucerius pystyi saamaan kohteestaan sel-
laista sisépiirin tietoa, mité ei varsinaisille sisépiirildisille jaettu, koska suhteesta
puuttui esimerkiksi miehille ominainen kilpailuhenkisyys.'?®

Mennesséni ensimmaiselle rahtilaivalleni olinkin varsin tietoinen sukupuo-
leni poikkeuksellisuudesta jopa niin konkreettisella tasolla, ettd pohdin etuka-
teen muun muassa pukeutumistani. Tarkoituksella jatin kotiin kaikki vahdnkin
naiseuteen viittaavat vaatekappaleet: yhtdkddn minihametta jos muutakaan
hametta ei vaatekaappiini kuulunut. Naiivi ajatukseni oli yrittda olla mahdolli-
simman androgyyni.'” Huomasin kuitenkin véhitellen kokevani oloni vieraak-
si yrittdessdni luoda jonkinlaista keinotekoista kenttatyontekijan roolia. Kent-
tatoiden edetessd laukkuuni ilmestyikin normaaleja arkivaatteitani tarkoittaen
kuitenkin ldhinna farkkuja ja t-paitoja ja mahdollisia maissa kdyntejd varten
joku parempi pusero. Totesin myos, ettd vakindinen yritys olla jotain muuta
kuin olin olisi vilittynyt olemuksestani. Ja kuten Colin Turnbull on osuvasti to-
dennut, kenttatutkimuksen perusedellytys on rehellisyys, joka saavutetaan vain
olemalla oma itsensd — usein kylldkin uusi oma itsensd, silld tutkimusprosessin
aikana l6ytad yleensd paljon tietoa myds itsestadn.'*

Vaikka tiedostin naiseuteni miehiselld toiminta-alueella jopa suunniteltua
pukeutumista myoéten, laivan pdélle tultuani pyrin sen useimmiten unohta-

125 Ks. my6s Ruotsala 2002, 61.

126 Karjalainen 2002, 2007, 2010; Tiili 2016.

127 Heikkinen 2010, 231.

128 Bucerius 2013, 691, 705, 715-717.

129 Vastaavia ajatuksia on Buceriuksella kenttitoidensa alussa (Bucerius 2013, 705; ks. my6s Silvén 2004,
32).

130 Turnbull 1986, 20.
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maan. Vaikka tdma kuulostaa naiivilta, ja jopa mahdottomalta, viittaan useiden
tutkijoiden nikemykseen roolien moninaisuudesta. Tutkija saattaa olla saman-
aikaisesti suhteessaan tutkimuskohteeseensa samansukupuolinen, samassa
elamantilanteessa oleva, esimerkiksi diti, tai samanheimoinen, kuten Hanna
Snellman tutkiessaan Goteborgiin muuttaneita sallalaisia, tai sukunsa edustaja,
kuten Helena Ruotsala tutkiessaan poronhoitajia.””’ Naisena olemisen ohella
olinkin paitsi tutkija, my0s, kuten edelld on tullut esille, joidenkin mielesta
merenkulkija. Vaittdisinkin, ettd solahtamiseni laivan elimédan tapahtui mitd
suurimmassa méarin viimeksi mainitun hengessa: koin lahinna toverillista yh-
teyttd kanssaseilaajiin. Tésta ldhtokohdasta tarkasteltuna koin olemiseni laivan
paalld usein jopa sukupuolettomaksi.

Toverillisuuden kokemus on piirre, joka rakentuu ajan kuluessa ja perustuu
yhteisiin kokemuksiin ja voi olla luonteeltaan jopa sukupuoleton; sukupuoleen
viittaaminen tietyissd tilanteissa olisi ollut loukkaus. Tallaisia tilanteita olivat
erityisesti yhteinen 16hoily paivihuoneessa television ddressd, kortin laiskimi-
nen saunan jalkeen tai ylipadnsa tilaisuudet, joissa on useita miehiston jase-
nid ldsnd. Niissd tilanteissa viittaus naiseuteeni kavereiden ldsni ollessa olisi
loukannut yhteistd sanatonta sopimusta. Erddnlainen pinnallinen lojaalisuus
olikin ldsna, ikdan kuin pitimassé tasapainoa ylld. Tama ei toki tarkoita sité,
etteiko sukupuolista tietoisuutta esiintyisi aina, se vain yhteisestd sopimuksesta
jatettiin tuomatta esille. Sukupuolinen diskurssi paljastui kuitenkin ajoittain.
Esimerkiksi jos satuin poistumaan yhteisistd vapaa-ajan vietoista samalla oven-
avauksella jonkun miespuolisen miehiston jasenen kanssa, saatettiin perddn
heittdd kysymys mahdollisesta samasta osoitteesta. Tietoisuus sukupuolisuu-
desta ikddn kuin kyti pinnan alla ja pulpahti esille aika ajoin. Oletetun tove-
rillisuuden tunteen johdosta saatoin olla jopa pettynyt siitd, ettd olin sittenkin
“vain nainen’, vaikka koin olevani yksi heistd, yksi jatkista.

Kulttuurisia kohtaamisia

Edelld kuvattu positiointini laivan arkeen ja miehistoon kuvaa suhdettani hei-
hin yleiselld tasolla. On kuitenkin todettava, ettd kisittelen siind useimmiten
suhdettani suomalaisiin tai virolaisiin merimiehiin. Noin puolet kohdelaivo-
jeni miehistoistd oli kuitenkin filippiinildisid, ja vaikka yrittdisin tarkastella
miehist6ja kokonaisuutena, on yhteiselo timén puoliskon kanssa vaistamatta
erilaista eri kielestd ja kansallisesta taustasta johtuen. Heidan kanssaan toimi-
miseen vaikutti myos se, ettd edustin kansallisuudeltani seka toista vallitsevaa
miehistoryhmaa ettd laivan lippumaata. Heiddn nakokulmastaan minut saatet-
tiin siis liittda osaksi laivan suomalaisyhteis6d tai varustamon edustajaksi. Ero-
tukseksi suomalaisista merimiehistd minulle he eivdt kuitenkaan merkinneet
esimerkiksi uhkaa tydpaikkojen viemisesta tai kommunikoinnin vaikeutta tyo-

131 Ruotsala 2002, 58; Snellman 2003b, 23.



yhteyksissd, joten pystyin ldhestymaén heitd puhtaasti tutkijan kiinnostuksella.

Olin lukenut filippiinildisistd merimiehisté jotain etukdteen - heitd on tutkit-
tu melko paljon johtuen heiddn suuresta osuudestaan merenkulussa - ja siten
tietoinen monista heihin liitetyistd stereotypioista. Ensimmadinen tillainen asia,
johon yleensé tormdsin, oli heidédn véitetty ystévéllisyytensa ja iloisuutensa.'*
Néma piirteet pitivat pitkalti paikkansa, yleensd heistd vilittyi heti ensimmai-
sestd tapaamisesta lahtien positiivinen kuva. Ystavallisyys tarkoitti hyvantuu-
lista tervehtimistd kongilla vastaan tullessa tai kevyttd jutustelua tyon lomas-
sa, mutta my0ds syvallisempid keskusteluja tyon ja elimdn inhimillisemmista
puolista. Téllaiset piirteet ymmarrettavisti edesauttoivat heihin tutustumista ja
kanssakdymistani heiddn kanssaan.

Toinen merkittava piirre kohtaamisissani filippiinildisten kanssa oli heiddn
vastaanottavaisuutensa ja halukkuutensa ylipaansa kaikenlaisiin keskustelui-
hin. Tulkitsin tdmén johtuvan siitd, ettd tydskenneltdessa useita kuukausia yh-
teen menoon laivan péalld kaikenlainen poikkeama arjen rutiineista oli terve-
tullut."”® Tama nakyi erityisesti viettdessdni aikaa komentosillalla peramiesten
kanssa, jotka padsadntoisesti vastasivat laivan ajamisesta merimatkoilla. Kes-
kustelut yleensa kasittelivdat heiddn kotimaataan ja perhettddn ja sitd, minka-
laista oli elad kaukana ldheisistaan. Filippiinildiset merimiehet kertoivat lahes
poikkeuksetta hyvin avoimesti koti-ikdvéstadn, mika teki ainakin selvdn eron
puheenaiheisiin suomalaisten kanssa. Vaikka suomalaistenkin kanssa keskus-
telu oli monipuolista, ei yksityisempiin eliménalueisiin yleensd puututtu kuin
vasta pidemman kontaktin myota.

On selvdi, ettd yhteinen kieli ja kansallisuus vaikuttivat tulkintaani suoma-
laisista merimiehistd, mutta nékisin, ettd vélittomalla ja laheiselldkin kontaktil-
la oli vastaavanlainen vaikutuksensa tulkintaani filippiinildisistd — olkoonkin,
ettd useissa asioissa olin edelleen heiddn maailmassaan ulkopuolinen. Samalla
tietynlainen ulkopuolisuus saattoi myos edesauttaa luottamuksellisten suhtei-
den syntymisté valillemme. Naiselle oli epéilematta helpompi kertoa herkim-

mistékin tunteistaan, kuten juuri koti-ikavasta,"**

jos kohta ymmarsin, ettd he
jakoivat myo0s tyotovereidensa — niin suomalaisten kuin filippiinildisten — kans-
sa nditd asioita. Vaikka, ja koska, siis edustin eri sukupuolta ja kansallisuutta, oli
minulla mahdollisuus saavuttaa erilainen suhde heiddn kanssaan. Onkin muis-
tettava, ettd tutkijan kanssa samaa kansallisuutta edustavat eivit valttamatta jaa
nakemyksidan hdanen kanssaan ja vastaavasti toisenlaisista kulttuurisista oloista

tulevat voivat hyvinkin 16ytda yhteisymmarryksen keskendan.'*

132 Téama piirre viittaa paitsi heiddn esiintymiseensd, mys niin sanottuna “jeesjees-kulttuurina” tunnet-
tuun tapaan vastata kaikkeen myontavasti.

133 Vastaavanlaista merimiesten halukkuutta keskusteluihin poikkeuksellisen vieraan kanssa koki tutkija
Helen Sampson tehdesséin kenttitoita sekamiehitetyilld rahtilaivoilla (Sampson 2013, 4).

134 Naiset on usein laivoilla koettu hyviksi kuuntelijoiksi (Sampson & Thomas 2003, 177).
135 Davies 2008, 111.
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On kuitenkin huomautettava, ettd koska filippiinildisten merimiesten ja mi-
nun vililld oli selked kielellinen kuilu - mind en puhunut tagalogia tai hei-
dén muuta kotikieltddn, ja he eivit puhuneet suomea, eikd yhteinen kielemme
englanti ollut aina jérin korkealla tasolla — jdi monia asioita todenndkoisesti
ymmartdmattd. Tulkitsenkin heiddn olemistaan ja sanomisiaan hyddyntden
muita tutkimuksia, joita maailman merié seilaavista filippiinildisistd merimie-
histd on tehty. Pyrin toki valttimaédn vetdmast liian suoraviivaisia yhtélaisyyk-
sid muihin esimerkkeihin; tarkoituksenani on ldhinna pyrkid ymmartdmaan
heitd yksiloind. Viime kddessé tulkintani nojaa kuitenkin nakemyksiini heistd
suomalaisena naispuolisena akateemisena tutkijana, kuten muunkin miehiston
kohdalla.

On vield todettava, ettd valintani kirjoittaa tutkimukseni suomeksi asettaa
tutkimuskohteenani olevat miehiston jasenet eriarvoiseen asemaan: filippii-
nildisilld ei ymmaérrettaviésti ole juurikaan mahdollisuutta lukea tutkimukseni
tuloksia. Koska kuitenkin ldhdin tutkimaan suomalaista kauppalaivastoa aja-
tuksena lisdtd suomalaisten ymmarrystd sekamiehityksestd ja sitd kautta pa-
rantaa turvallisen merenkulun edellytyksid, paddyin kirjoittamaan suomeksi.
Sekamiehitys on suomalaisille merenkulkijoille vieraampi elementti; sen sijaan
kaikki kohtaamani filippiinildiset merimiehet olivat tyoskennelleet aikaisem-
min sekamiehitetyissa laivoissa. Tavoitteeni on kuitenkin julkaista tutkimuk-
sestani osia myds englannin kielella.

Mika tapahtuu laivalla, jaa laivalle

Olen edelld tuonut esille tutkimukseni rajauksia ja reunaehtoja, joista monet
liittyvat my6s tutkimuksen eettisyyteen — onhan sen yksi primaéari maaritelma
tutkimukseen vaikuttavien seikkojen ldpinakyvyys. Erityiset tutkimuseettiset
madritelmat ja ndkokulmat ovat olleet arkea nykypdivin tutkimuskéytannoissa
jo pitkddn, viimeisimpénd todistuksenaan vuonna 1999 perustettu Tutkimus-
eettinen neuvottelukunta (TENK). Sen luomissa hyvin tieteellisen kdytinnon
ohjeissa on viime aikoina painotettu erityisesti ihmistieteisiin liittyvid aspekte-
ja.’*¢ Olenkin niin tutkimusta aloittaessani kuin sen aikana pyrkinyt huomioi-
maan erityisesti tutkittavieni oikeudet mutta myos yleiset tutkimuksen eetti-
syyteen liittyvit periaatteet.

Tieteelliselld riippumattomuudella ja itsendisyydelld on tutkimuksen eettisyy-
teen liittyen ajateltu ensisijaisesti tieteen julkisuutta, uuden tieteellisen tiedon et-
simisté ja tiedon jarjestelmallista kyseenalaistamista.”®’ Itse lasken sithen kuulu-
vaksi myos riippumattomuuden mahdollisten tukijoiden vaikutuspyrkimyksista.
Kuten edelld on tullut esille, asuin kolmella laivalla jokaisella noin kuukauden

136 Humanistisen, yhteiskuntatieteellisen ja kéayttaytymistieteellisen tutkimuksen eettiset periaatteet ja
ehdotus eettisen ennakkoarvioinnin jarjestimiseksi 2009.

137 Kuula 2011, 25-26.



ajan, mika edellytti ymmarrettivésti niiden omistavien varustamoiden lupaa.
Kéytannossi olin varustamon vieras, silld oleskelustani ja esimerkiksi ruokailusta
laivoilla en joutunut maksamaan mitddn. Nama seikat saattaisivat helposti aset-
taa tutkijan jonkinasteiseen kiitollisuudenvelkaan ja vaikuttaa siten tutkimus-
eettisiin periaatteisiin. Omalla kohdallani téillaista ongelmaa ei ollut; en kokenut
minkddnlaista vieraanvaraisuudesta johtuvaa vastavuoroisuuden velvoitetta va-
rustamoita kohtaan, toki suurta kiitollisuutta mahdollisuudesta paista heiddn
laivalleen. Yhdessdkddn tapauksessa varustamo ei mydskdin asettanut minulle
vaatimuksia tai esimerkiksi toiveita tutkimustulosteni paljastamiseksi muutoin,
kuin mita vaitoskirjassani tulisi esille; tdta olisin joka tapauksessa vastustanut.
Sen sijaan, kuten aikaisemmin tuli esille, sain esimerkiksi tehdé valintani tutki-
muslaivojen suhteen vapaasti omien kriteerieni mukaisesti.

Tutkimuseettisesti tarkeimmat yleiset periaatteet liittyvit yleensd tutkitta-
vien oikeuksiin: heiddn itsemddradmisoikeutensa kunnioittamiseen, vahin-
goittamisen vélttamiseen sekid yksityisyyteen ja tietosuojaan.'*® Hierarkkisesti
jarjestaytyneessd merenkulussa yksiloiden huomioiminen, esimerkiksi luvan
pyytdminen tutkimuksen kohteena olemiseen, on jokseenkin haasteellista,
koska lupakidytdnnot etenevit ylhaéltd alas. Saatuani varustamolta myontavin
vastauksen suorittaa tutkimusta heidén laivoillaan olin edennyt vasta puoleen
viliin: seuraavaksi varustamo kysyi laivan molemmilta kapteeneilta suostu-
musta asiaan. Tdssd edettiin mielestdni niin kuin toivoinkin, en toki olisi ha-
lunnut paatya laivalle vastoin paéllikon toivomusta.'*

Kéytdnnossda huomasin kuitenkin, ettd paallikdiden nakokulmasta luvan
pyytiminen oli ldhinnd retoriikkaa. Muutama heistd totesi jilkeenpdin, et-
tei heilld oikeastaan ollut vaihtoehtoja: varustamon "pyynt6ihin” oli parempi
myontyd. Suuremmaksi ongelmaksi koin sen, ettei minulla ollut mahdollisuut-
ta kysyd miehiston jaseniltd lupaa oleskelulleni laivalla. Kdytdnnossa varusta-
moiden mielesta riitti, ettd paallikko sallisi oleskeluni, ja muille siitéd vain tiedo-
tettiin. Myos kapteenit vaikuttivat olevan samaa mieltd. Erds jopa totesi, ehkd
hieman ironisesti, ettei miehistolta muistakaan asioista kysytd. Tétd dilemmaa
on kasitelty usein erityisesti organisaatiotutkimuksissa, joissa on todettu hie-
rarkkisen jdrjestyksen asettavan haasteita ehdottoman vapaaehtoisuuden peri-
aatteen toteutumiselle. Riskind on muun muassa, ettd organisaation taholta an-
nettu tutkimuslupa ymmarretdan velvollisuudeksi osallistua tutkimukseen.'*

Myos TENKin tutkimuseettiset ohjeet ottavat huomioon tilanteet, joissa jo-
kaiselta yksiloltd ei ole mahdollisuutta pyytaa erillistd lupaa. Talléin on huo-
lehdittava siitd, ettd tutkittavalle annetaan riittivan yksityiskohtaisesti tietoa

138 Humanistisen, yhteiskuntatieteellisen ja kayttaytymistieteellisen tutkimuksen eettiset periaatteet ja
ehdotus eettisen ennakkoarvioinnin jarjestimiseksi 2009.

139 Sampson ja Thomas ovat todenneet omissa kenttitoissdan kapteenin olevan tarkeimmaésséd asemassa,
eradnlaisena portinvartijana padasyyn laivalle (Sampson & Thomas 2003, 171-172). .

140 Kuula 2011, 145; ks. my6s Ojajarvi 2015, 80-81; Tiili 2016, 54-55.
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tutkimuksesta, niin sen aiheesta ja tutkimustavasta kuin tutkimuksen kestosta.
TENKin ohjeissa on mainittu esimerkkind varusmiesten osallistuvaan havain-
nointiin perustuva tutkimus, mikd on hyvinkin rinnastettavissa omaan tutki-
mukseeni. Sen mukaan, mikali tutkimukseen osallistumisen vapaaehtoisuutta
ei voi toteuttaa, riittdd jos tutkittaville annetaan kaikki tarpeellinen tieto.'*!
Padadyinkin tiedottamaan tutkimuksestani mahdollisimman kattavasti ja
lapindkyvisti ja esittdmdin ldhinnd toivomuksen myotamielisestd suhtautu-
misesta tutkimukseeni. Lihetin laivalle etukdteen sekd suomen- ettd englan-
ninkieliset miehistolle osoitetut kirjeet, jotka pyysin asettamaan nékyville. Kai-
kissa laivoissa ne olivatkin olleet esilld joko ilmoitustaululla tai paivihuoneessa,
ja niihin oli selvdsti tutustuttu. Kirjeessd kerroin tutkivani nykypdivin meren-

kulkua erityisesti padllyston parissa'*

madrdtyn ajan kyseiselld laivalla ja ettd
tutkimukseen sisdltyi heiddn arkensa seuraamista ja erikseen sovittavia haas-
tatteluja niiden kanssa, jotka siithen antaisivat suostumuksensa. Kerroin, ettd
vaikka varustamo oli antanut suostumuksen tutkimukselle, sillé ei ollut osuutta
tutkimukseeni eika tutkimusaineistoja luovutettaisi varustamon kéyttoon. Tie-
sin kokemuksesta, ettd erityisesti erilaisissa yhteiskunnallisissa taitekohdissa,
kuten ty6ttomyyden uhatessa, ihmiset helposti saattavat kuvitella tutkijoita
tyonantajan palkkaamiksi tarkkailijoiksi.'*

Miehistolle menneessi kirjeessa kerroin myos pyrkivani suojaamaan laivan
ja miehiston jasenten henkil6llisyyden mahdollisuuksien mukaan; ihmistie-
teissd tutkittavien anonymiteetin sdilyttdminen on keskeinen tutkimuseettinen
normi.'** Asia ei kuitenkaan ole kaikilta osin yksiselitteinen, kuten kansatietei-
lija Miia-Leena Tiili on viitoskirjassaan todennut. Anonymiteetin lupaaminen
ei vield itsessddn takaa sen sdilymistd, koska rajatuissa yhteisoissd, kuten Tiilin
aineistossa merivartijat, sen jdsenet oppivat tuntemaan toistensa puhetavat, il-
maisut ja asenteet.'* Lisdksi niin Tiilin tutkimuksessa, kuin omassanikin, on
mahdotonta estdd tutkittavien puhumista keskenaén osallistumisestaan tutki-
mukseen. Erityisesti merenkulkijan liikkuvassa ammatissa sana kiertaa helpos-
ti my6s muille laivoille.

Suojatakseni tutkittavieni henkil6llisyyden kasittelen kolmea laivaani ikdan
kuin yhtena hypoteettisena laivana kooten siihen piirteitd kaikilta laivoilta si-

141 Humanistisen, yhteiskuntatieteellisen ja kayttaytymistieteellisen tutkimuksen eettiset periaatteet ja
ehdotus eettisen ennakkoarvioinnin jarjestimiseksi 2009; Arja Kuulan mukaan laillisesti sitova suos-
tumus syntyy my®os tilanteissa, joissa tutkittava suostuu osallistumaan tutkimukseen, vaikka kirjallisia
sopimuksia ei missddn vaiheessa allekirjoitettaisi (Kuula 2011, 100).

142 Siind vaiheessa tutkimusta kuvittelin fokukseni kohdistuvan padosin péillysto6n, koska turvalli-
suuteen liittyva padtoksenteko tapahtuu yleensd heidédn parissaan. Myohemmin totesin laivan koko
miehist6lld olevan yhti lailla tirked asema tutkimuksessani. Tutkimuskysymysten ja tutkimuksen
tavoitteen muuttuminen on todettu tutkimuksissa olevan tavallista, ja siksi niiden yksityiskohtainen
kuvailu tutkimuksen alkuvaiheessa on usein mahdotonta (Kuula 2011, 105; ks myds Ojajarvi 2015,
81).

143 Sampson & Thomas 2003, 183; ks. my6s Ojajarvi 2015, 81.

144 Kuula 2011, 75.

145 Tiili 2016, 53.



ten, ettd niitd ei pysty yhdistamaan oikeisiin kohteisiinsa. Téstd hybridilaivasta,
M/S Marthasta, kerron tarkemmin seuraavassa paaluvussa. Tutkimuskohtee-
nani olleille miehiston jésenille en ole katsonut tarpeelliseksi antaa pseudo-
nyymeja, vaan puhun heistd heiddn kansallisuutensa ja hierarkkisen asemansa
mukaisesti esimerkiksi “suomalainen paallyston jasen”. Koska kohteenani oleva
joukko on tunnistamisen ndkokulmasta kuitenkin suhteellisen pieni, laivoja
vain kolme ja esimerkiksi kapteeneja vain viisi, olen jattanyt kaikki muut yksi-
16innit, esimerkiksi henkiléiden numeroinnin kayttamatta. Siten eri laivojen
miehistot sekoittuvat yhdeksi miehistoksi, mihin olen hybridilaivallani M/S
Marthalla pyrkinyt. Samasta syystéd olen jéttdnyt haastateltavien syntymévuo-
den ilmoittamatta. Ainoastaan, mikali ikd on selkedsti merkittava seikka, tuon
sen muutoin esille.'*

Haastatteluotoksissa olen jéttanyt alkuperdiset lauseet ja sanamuodot suu-
rimmalta osin ennalleen, mutta pyrkinyt hdivyttdmaan merkittavimmat mur-
teeseen liittyvit piirteet, jotta haastattelua ei pystyisi yhdistimadn henkil6on.
Mikali olen muuttanut tai lisinnyt jotain haastatteluun olen merkinnyt ne
hakasulkuihin, jolloin haastateltavan oma ilmaus erottuu minun muutoksis-
tani. MyOs haastattelun alkuperiisen kielen, niin suomalaisten kohdalla suo-
men kuin filippiinildisten kohdalla englannin, olen jéttanyt haastatteluotoksiin.
Vaikka en tutki erityisesti kohteideni kielellistd ilmaisua, on erikielisyys yksi
tarked osa sekamiehitettyjen alusten arkea. Olen siksi halunnut tuoda kielelliset
erot esille siltd osin, kuin se anonymisoinnin puitteissa on mahdollista. Ainoan
poikkeuksen tekevit ne virolaiset, joiden kanssa tein haastattelun englannin
kielelld, ja ne suomenruotsalaiset, joiden haastattelu tapahtui ruotsiksi. Koska
heitd on otoksessani vain muutama, olen jattanyt heidan haastattelunsa kaytta-
mattd suorina lainauksina yksityisyyden suojaan vedoten. Virolaisten kohdalla
olisin joutunut mainitsemaan heidan kansallisuutensa erotukseksi filippiinilai-
sistd, suomenruotsalaiset olisivat erottuneet kielensé perusteella. Muutoin hei-
dén roolinsa tdssd tutkimuksessa on sama kuin muillakin miehiston jasenilld,
osana laivayhteisoa.

Miia-Leena Tiili ja Anni Ojajérvi viittaavat tutkimuksissaan sosiologi Klaus
Mikeldan vuonna 2008 Kulttuurintutkimus-lehdessa esittimaidn puheenvuo-
roon, jossa hédn kasittelee muun muassa etiikan ja hyvantahtoisuuden suh-
detta tutkimuksessa. Miakela kysyy artikkelissaan voiko tutkijan halu suojata
tutkittaviaan johtaa esimerkiksi vdarinkaytoksistd vaikenemiseen.'’” Keskus-
telu liittyy hyvédn tieteelliseen kaytantoon rehellisyydesta ja tutkimustulosten
julkaisemisesta, jossa vastakkain on asetettu toisaalta tutkittavien oikeudet ja
toisaalta tutkimuksen vapaus. Asia ei ole lainkaan yksiselitteinen. Kuten Tiili-

146 Haastateltavat ja haastatteluotteet olen yksildinyt toiseen versioon kisikirjoituksesta, joka on ollut
néhtévissd tarkistusprosessin mukaisesti; Miia-Leena Tiili on antanut tutkittavilleen pseudonyymit,
mutta kdyttaa tarvittaessa samasta henkilostd useita eri peitenimia (Tiili 2016, 53).

147 Mikeld 2008; Tiili 2016, 51-52; Ojajdrvi 2015, 80.
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kin toteaa, kenttéity6vaiheessa sitoumus on usein vahvempi tutkittavia kohtaan,
mutta tutkimuksen edetessé suhde tieteen vapauteen asettuu nakyvammaksi.'*

Pohdin asiaa useaan otteeseen jo tutkimuksen aikana, en pelkéstddn tut-
kimuskohteideni suojaamisen nakokulmasta, vaan my0s tiedostaen asemani
vaikuttaa sithen, minkélaisen kuvan suomalainen nykypdivan merenkulku saa
tutkimukseni myo6td; véitoskirjani tulisi olemaan ensimmadinen kenttdtoihin
perustuva tutkimus sekamiehistoistd. On muistettava, ettd tutkija kayttda val-
taa muun muassa valitessaan ja madritellessdan tutkimuskohteensa, kayttaes-
sadn teorioita, kasitteitd ja luokitteluita sekd tehdessdan johtopaitoksid.'* Myds
kenttdtoissa tutkittavien tietoisuus siité, ettd tulisin kirjoittamaan heistd vaitos-
kirjaani ilman etti he tiesivdt, mita tulkintoja tekisin — enhdn sité itsekddn vield
tiennyt' — tuli aika ajoin esille. Pari kertaa minulle heitettiinkin aikaisemmin-
kin merelld kuulemani fraasi: se mika tapahtuu laivalla, jaa laivalle.

Koin heitot ldhinnd muistutukseksi siitd, ettd kunnioittaisin heidin yksityi-
syyttddn ja tutkimuseettistd sadntod olla vahingoittamatta tutkimuskohdetta
niin pitkélle kuin mahdollista. Otin ndma heitot ja muutamat muut vastaa-
vanlaiset huomiot vastaan niiden ansaitsemalla vakavuudella muistaen, ettd
yksittédiset henkilot eivét kdytdnndssd pystyneet vaikuttamaan osallisuuteensa
tutkimukseeni. Jotta kuitenkin pystyisin kertomaan rehellisen nakemykseni
tutkimuskysymyksieni maarittamastd asiasta, pyrin suojaamaan kohdehenki-
16ni niin hyvin kuin mahdollista. Talld tarkoitan edelld mainittuja tapojani
anonymisoida laivat ja henkil6t. On kuitenkin my6nnettava, etta yksilon suo-
jaaminen on vaikuttanut tutkimukseeni ainakin siltd osin, ettd joitakin syvalli-
sempid mikroetnografiaa lahenevid esimerkkejd olen joutunut jattamaan pois
niiden paljastavuuden vuoksi. Nédiden tapausten merkitys kokonaisuuden kan-
nalta ei kuitenkaan ole niin suuri, etté se olisi vaikuttanut tulkintaani suomalai-
sesta sekamiehityksesta.

Inspiraation lahteita

Merimiehid on merenkulun alalla tutkittu niin Suomessa kuin maailmalla mel-
ko runsaasti, mika lienee osoitus sen ikuisesti kiehtovasta maailmasta. Suomes-
sa merimiestutkimusta on tehty enimmikseen merihistorian alalla; merimies-
ten tyotd on lahestytty pohtien muun muassa merimiesten madran kehitysta,
karkaamisia ja ammattiyhdistysaktiivisuutta. Tdstd hyvand esimerkkind on
Yrjo Kaukiaisen merihistoriallinen tuotanto. Hanen tutkimuksistaan ansaitsee
tassd yhteydessa tulla mainituksi erityisesti monografia Laiva Toivo, Oulu, jossa
hén valottaa 1870-luvulla purjehtineen oululaisen fregatin elimaa. Hanen lah-

148 Tiili 2016, 54.
149 Heikkinen 2010, 216.

150 Etnografia on prosessi, jonka tulkintoja ei yleensd voi etukiteen tai edes kentilld tietda (Davies 2008,
55).



tokohtansa on yksittdinen laulu, jonka mukaan kyseisen laivan kapteeni koh-
teli merimiehid huonosti. Kaukiainen kuvaa yksittdisen piirteen, kurinpidon,
kautta laivan eldmédd monipuolisesti ja eldavésti mikrohistoriallisella otteella.'!

Toinen merihistorian alalla vaikuttanut tutkija, jonka tuotanto ldhenee jo
erinomaisen paljon kulttuurientutkimusta, on merihistorian dosentti Mer-
ja-Liisa Hinkkanen. Muun muassa yhdessd David Kirbyn kanssa kirjoittamas-
saan The Baltic and the North Seas -teoksessa kasitellddn merimiehid ja jopa
merelld tydskennelleitd naisia hyvinkin kulttuuritieteellisestd nakokulmasta.'>
Tdhén lienee vaikuttanut Hinkkasen merkittavé tuotanto mentaliteettien his-
toriaa kasittelevassd merimiestutkimuksessa. Naisndkokulmaa merihistoriaan
ovat tuoneet myds historioitsijat Sari Mdenpédd ja Hanna Hagmark-Cooper,
jotka ovat tutkineet naispuolisia merenkulkijoita ja merimiesten vaimoja.'**
Vaikka en tutkimuksessani viittaa suoraan néihin ldhteisiin, on erityisesti suo-
malaisella merihistorian tutkimuksella merkityksenséd orientoitumiseeni me-
renkulun tutkimukseen. Lihes kahdenkymmenen vuoden ura merihistorian
opetuksen parissa on epdilemittd vaikuttanut nakemyksiini nykypdivinkin
merenkulusta.'>*

Merihistorian alalta merkittavin kenttitoihin perustuva sekamiehistotutki-
mus on saksalaisen Bremenin yliopiston tutkijoiden Heide Gerstenbergerin ja
Ulrich Welken vuonna 2004 valmistunut tutkimus Arbeit auf See. Ollakseen
enemmainkin sosiaalihistorioitsijoita ja yhteiskuntatieteilijoitd heiddn tutki-
musotteensa ldhentelee hyvinkin etnografiaa pitkikestoisten kenttitoiden ja
laivan arkista eldméa tarkastelevan otteensa ansiosta.'” Gerstenbergerin an-
sioksi on my0s laskettava hdnen tarttumisensa sosiologi Erving Goffmanin
totaalisten instituutioiden kisitteeseen. Gerstenberger kritisoi Goffmanin
nikemystd rinnastaa purjelaivojen miehist6t mielisairaaloihin ja vankiloihin
niiden erityisen sulkeutuneisuuden ja yksisuuntaisen hierarkkisen valtajdrjes-
telman johdosta. Hin huomauttaa, ettd hierarkiasta huolimatta valta ei ollut
yksinomaan paallyst6lld, vaan purjelaivoillakin kapteenit olivat riippuvaisia
miehistonsd ammattitaidosta. Lisdaksi Goffman kaytti laivayhteison esikuvana
Herman Melvillen romaania White Jacket, mika ei valttaimatta edusta realisti-
sinta kuvaa merenkulusta.'>

Lahimpdna kansatieteellistd merimiestutkimusta Suomessa on uskontotie-
teilija Mira Karjalaisen viitoskirja In the Shadow of Freedom. Hanen tutkimus-
kohteenaan ovat olleet suomalaiset tankkilaivoilla tyoskentelevit merimiehet,

151 Kaukiainen 1998.
152 Kirby & Hinkkanen 2000.
153 Ks. mm. Mdenpai 1996, 2008; Hagmark-Cooper 2008a, 2008b.

154 Tyoskentelin vuosina 1993-1996 Suomen merimuseossa tutkijana ja 1997-2016 Helsingin yliopiston
merihistorian ja museologian amanuenssina.

155 Gerstenberger & Welke 2004.
156 Gerstenberger 1996.
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joiden elamad han on tarkastellut lukuisilla kenttityomatkoillaan eri laivoilla
2000-luvun taitteen molemmin puolin. Karjalaisen tutkimusmetodi on puh-
taasi etnografinen, jos kohta erikoisuutena on, ettd osa materiaalista pohjau-
tuu hdnen omaan tyoskentelyynsia matruusina vastaavilla laivoilla. Karjalainen
tarkastelee véitoskirjassaan merimiehid vapauskasityksen nikokulmasta, jonka
hdn maadrittelee diskurssien, kielen ja inhimillisen merkityksenannon avulla.
Vapaus on siten yksi arvo muiden joukossa. Myyttistd vapauskasitystd ja me-
rimiesten maailmankuvaa hin tarkastelee etnografian kautta: kuinka moderni
suomalainen laivaeldmé poikkeaa yleissuomalaisesta tyokulttuurista. Karjalai-
nen kritisoi kuitenkin maailmankuva-kasitteen olevan kaukana todellisuudes-
ta, silld “kuva” mielletddn usein staattiseksi ja pysahtyneeksi, mita todellisuus ei
vastaa.'”” Tdssd tulkinta ldhenee kulttuurin prosessuaalista nakemysta. Karja-
laisen ty6 - olkoonkin, ettd kasittelee yksikansallisia miehist6ja — on térkeédssa
osassa peilatessani omaa tutkimuskohdettani suomalaiseen nykypdivin me-
renkulkuun.

Tutkimusotteeltaan ldhelle omaa tutkimustani tulee myds ruotsalaisen et-
nologi Christer Eldhin viitoskirja Den riskfylla gemenskapen. Han kasittelee
tyossddn yhden matkustajalaivan turvallisuuskulttuuria riskin ja epavarmuu-
den kisitteiden seka kulttuuristen prosessien ja kulttuurianalyysin avulla. Tut-
kimuksen kohteena olevaa alusta kisitellddn muun muassa laivan kulttuurisen
ja fyysisen maiseman kisitteiden kautta, jotka resonoivat mielenkiintoisesti
kayttamieni tilan ja paikan kasitteiden kanssa. Eldhin tutkimus on tutkimus-
otteeltaan melko kokonaisvaltainen kasitellen niin asumista, merimiesuraa
kuin yhteiseloa laivan padlld. Hianen tutkimuksensa perustuvat hdnen vuoden
aikana tekemiinsé etnografisiin kenttdtoihin, joista osan han on tyoskennellyt
harjoittelijana samalla laivalla. Valitettavasti hén ei reflektoi eri roolejaan eikd
tuo tutkimuksessa esille, oliko miehisto tietoinen hdnen tutkimustehtévastaan
harjoittelun aikana. Lisdksi, oman tutkimukseni kannalta Eldhin tutkimus me-
nee hieman sivuun, koska se kisittelee yksikansallista matkustajalaivaa, jotka
molemmat piirteet ovat melko kaukana sekamiehitetysté rahtilaivasta.'*®

Kuten aikaisemmin totesin, filippiinildisid merimiehid on tutkittu kansain-
vilisesti melko paljon johtuen heiddn suuresta osuudestaan maailman merilld.
Samoin on todettava ylipdansa sekamiehist6ja koskevasta tutkimuksesta. Useista
kansallisuuksista koostuvat miehist6t tulevat vastaan muun muassa useissa in-
himillistd virhetta kasittelevissd tutkimuksissa, jotka eivét kuitenkaan tutkimus-
otteeltaan pohjaudu etnografisiin kenttdtoihin. En siksi paneudu niihin tdssa
yhteydessda enempédd. Taman tutkimuksen kannalta tirkedammassa osassa ovat
olleet ne sekamiehistoja kasitelleet tutkimukset, jotka perustuvat haastatteluai-
neistoihin ja tutkijan omakohtaisiin havainnointeihin. Etnografia ei kuitenkaan

157 Karjalainen 2007, 18-19, 24.
158 Eldh 2004.



rajaudu yksinomaan etnologeihin, sillé sita kdyttavat metodinaan usean alan tut-
kijat. Sekamiehist6ja ovatkin tutkineet etnografisesti paitsi antropologit, myos
historioitsijat, sosiologit ja terveystieteilijét, vain muutamia mainitakseni.

Nykypdivin sekamiehist6ja tutkivia etnografioita on tehty erityisesti Poh-
joismaissa ja Isossa Britanniassa, joista merkittdvimmat tdhankin tutkimuk-
seen kdytetyt lahteet tulevat. Naistd padllimmaiseksi nostan Walesissa Cardiffin
yliopiston Seafarers International Research Centre (SIRC) -tutkimuslaitoksessa
tehdyt tutkimukset. Instituutti toteutti vuosina 1999-2001 etnografisia kent-
tatoitd neljalldtoista eri laivalla usean tutkijan voimin. Laivat purjehtivat sak-
salaisen tai hollantilaisen paallyston alaisuudessa miehistondén filippiinildisia
ja intialaisia merimiehid. Yksittéiset tutkijat suorittivat keskiméarin kahdesta
seitsemddn viikkoa kestavid kenttdtoitd, joiden pohjalta valmistui useita tutki-
muksia.””” Tamdn projektin seurauksena valmistui myos kansainvilisen tyo-
jarjestd ILO:n kanssa toteutettu julkaisu The global seafarer: living and working
conditions in a globalized industry, joka kokoaa yhteen paitsi SIRC:in tutkimuk-
sissa tuotettua tietoa, myos tilastoja ja kvantitatiivista tietoa globaalista meren-
kulusta. Vuodesta 1999 SIRC:ssa tyoskennellyt sosiologi ja sittemmin keskuk-
sen johtaja professori Helen Sampson on osallistunut merkittdvimpéaan osaan
ndistd tutkimuksista. Hanen vuonna 2013 ilmestynyt monografiansa Interna-
tional seafarers and transnationalism in the twenty-first century pohjautuu paitsi
projektin kenttatoihin, myos sangen viimeaikaisiin, vuonna 2011 suoritettui-
hin tutkimuksiin. Transnationalismia kasittelevin tutkimusotteensa ja melko
vastaavissa olosuhteissa (pohjoismainen péallysto ja filippiinildinen miehisto)
tehtyjen kenttdtoiden ansiosta koen hinen tutkimuksensa keskustelevan hyvin
oman tutkimukseni kanssa.'®

Toinen selked tutkimuskeskittymé l6ytyy Tanskasta, Syddansk Universi-
tetista, jossa toimii merenkulun terveystutkimukseen keskittynyt Centre of
Maritime Health and Society -tutkimusyksikko. Keskuksen tutkimukset liit-
tyvat usein terveydellisiin ja sitd kautta sosiaalisiin kysymyksiin, jotka valotta-
vat kiinnostavalla tavalla tanskalaisia sekamiehitettyjd laivoja.'®" Tutkijat Sisse
Gron ja Fabienne Knudsen ovat kiinnittaneet erityistd huomiota tanskalaisten
ja filippiinildisten merimiesten eroihin tehdessdan useita viikkoja antropologis-
ta kenttatyotd — kuten he etnografiaa nimittavat. Tutkimuskohteena tanskalai-
set sekamiehitetyt alukset ovat oman tutkimukseni kannalta kiinnostavia, kos-
ka my®s niissd on pitkalti vain kahdesta kansallisuudesta koostuva diversiteetti.
Mielenkiintoisista tutkimusaiheistaan - muun muassa laivan turvallisuuskult-
tuurista — huolimatta osa heiddn tutkimuksistaan jda kuitenkin etnografiana
melko yleiselle tasolle.

159 Kahveci, Lane & Sampson 2002; Sampson 2003; Sampson & Thomas 2003; Sampson & Zhao 2003;
myos Acejo 2012 voidaan laskea timan tutkimusprojektin seurauksena valmistuneeksi tutkimukseksi.

160 Sampson 2013.
161 Knudsen 2004; Gron & Knudsen 2012; Gron & Richter 2013; Gron & Svendsen 2013.
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Pohjoismaisista akateemisista tutkimuksista norjalaisen antropologi Gunnar
Lamvikin vaitoskirja The Filipino Seafarer. A Life between Sacrifice and Shopping
tulee tutkimuskohteensa osalta hyvin ldhelle omaa tutkimustani. Hanen tut-
kimusintressinsd on kuitenkin ldhinné yksinomaan filippiinildisissdé merimie-
hissa kulttuurisen diversiteetin tai sekamiehiston sijaan. Huolimatta kolmen
viikon kenttdtdistddn sekamiehitetylld rahtilaivalla, merkittdvd osa aineistosta
koostuukin Filippiineilld vietetystd vuoden mittaisesta ajanjaksosta. Myos hin,
kuten Sampsonkin, tarkastelee nykyajan siirtolaisuutta ylirajaisuuden kautta
ndhden luonnolliseksi ihmisen syntymisen ja kasvamisen jossain ja péivityon
tekemisen toisaalla. Keskiossd hanen tutkimuksessaan onkin filippiinildinen
suuren perheen ja suvun eldttdjamerimies, jota han kutsuu perhetaustaiseksi
yritykseksi.'s?

Muutamien filippiinildisten (Amante) tai filippiinildistaustaisten (McKay ja
Lucero-Prisno III) tutkijoiden joukosta nostan esille Kale Bantigue Fajardon,
joka on Minnesotan yliopiston Amerikan ja Aasian tutkimuksen apulaisprofes-
sori. Hinen monografiansa Filipino Crosscurrents. Oceanographies of seafaring,
masculinities, and globalization Kasittelee filippiinildistd merenkulkua useista
eri ndkokulmista. Han on tehnyt etnografisia kenttétoitd paitsi Amerikan ja
Filippiinien valid kulkevilla aluksilla, my6s merimiesten keskuudessa Mani-
lassa ja USA:ssa. Tutkimus on erikoisella tavalla sekoitus valtion ja virallisten
tahojen niakemystd filippiinildisestd merenkulusta ja jopa autoetnografiaan
viittaavaa pohdintaa filippiinildisten merimiesten maskuliinisuudesta. Vii-
meksi mainittu selittyy lopulta kirjoittajan omasta taustastaan transsukupuo-
lisena, filippiinildisittdin tomboyna. Tutkimuksella on lievéssd sekavuudessaan
kuitenkin arvonsa paitsi filippiinildisen merenkulun taustoittajana, myds juuri
sen maskuliinisuutta pohtivassa otteessaan. Onkin todettava, ettd merimiesten
maskuliinisuus on selvasti alkanut kiinnostaa erityisesti amerikkalaisia tutki-
joita.'® Tama ndakokulma olisi kiehtova myos oman materiaalini jatkokasittelyn
kannalta.

162 Lamvik 2002; ks. my6s Lamvik 2012.
163 McKay 2007; McKay & Lucero-Prisno IIT 2012; Fajardo 2011.



3. Sekamiehitys

Globaali merenkulku

Koska kaikissa kolmessa tutkimuskohteessani noin puolet laivan péalld olevasta
miehistostd oli filippiinildisid toisen puolen ollessa suomalaisia tdydennettyna
muutamalla virolaisella, on kulttuurinen moninaisuus olennainen, joskin uusi
piirre laivayhteisdssd. Se on kuitenkin uusi vain Suomen lipun alla; maailman
merilld sekamiehistot ovat olleet jo usean vuosikymmenen ajan enemman kuin
tavallisia. Kun vield 1970-luvulla padosa maailman merenkulusta liikkui oman
maan kansalaisten miehittamilld aluksilla, vuosituhannen vaihteessa maailman
kauppalaivastoista ainoastaan kolmasosassa oli yksikansallinen miehisto. Vii-
desosassa laivoista oli jopa neljaa tai useampaa kansallisuutta.'**

Merkittavin syy monikansallisten miehistdjen lisddntymiseen maailmalla
on 1980-luvun merenkulun kriisi, jota on pidetty globaalisti syvimpéna sit-
ten 1930-luvun laman. Kriisin syiksi on nimetty muun muassa 1970-luvulla
syntynyt tonniston ylikapasiteetti sekd oljykriisin seurauksena romahtaneet
rahdit. Tulojen laskun takia varustamot joutuivat karsimaan kulujaan, mita
tehtiin muun muassa siirtdmalla aluksia halvempiin rekistereihin seka supis-
tamalla miehistojen kokoa ja alentamalla palkkakustannuksia. Ulosliputukset
niin mukavuuslippumaihin kuin kansallisiin rinnakkaisrekistereihin tarjosivat
varustamoille mahdollisuuden palkata miehistod edullisemmilla ehdoilla, kos-
ka niiden verotus-, palkkaus- ja etuusjérjestelmat olivat selkeésti edullisemmat
kuin omissa kauppalaivastoissa.'®®

Kansainvilisen kuljetustydldisten liiton ITF:n tulkinnan mukaan muka-
vuuslippujérjestelmad auttaa varustamoja sddstamain verotuksessa ja kuljetus-
kustannuksissa supistamalla miehiston hyvinvointi- ja sosiaalipalveluja sekd
valttamalla tiukkoja turvallisuus- ja ympéristovaatimuksia. Ammattiyhdistys-
ongelmia puolestaan viltetdan palkkaamalla henkil6itd, joilla ei ole kotipaikkaa
ja virallista passia. Mukavuuslippu, tai etenkédn lansilippuja astetta edullisem-
pi rinnakkaisrekisteri ei kuitenkaan valttamatta tarkoita eritysen huonoja olo-
suhteita ja laivoja. Joissakin maissa, kuten Norjassa, rinnakkaisrekisteri tarjoaa
miehistéille runsaasti virkistysmahdollisuuksia. Rinnakkaisrekisterin tarkoitus

164 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 1, 68-69, 76. Seka-
miehitys on toki ollut purjelaiva-aikakaudella tavallista myds suomalaisissa aluksissa, mutta 1900-Ilu-
vun kuluessa kauppalaivamme muuttuivat yksikansallisiksi.

165 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 3, 6; Kaukiainen
2008, 486-488. Useat teollisuusmaat, mm. Norja, Tanska, Saksa ja Ranska perustivat 1980-luvun
lopulta alkaen omia rinnakkaisrekistereitddn, joihin listattujen laivojen kustannukset olivat edulli-
semmat verohelpotusten ja halvemman tyévoiman ansiosta. Liputtamalla laivan rinnakkaisrekisteriin
se sdilyttad kansallisuutensa ja on siten resurssina osa maan kauppalaivastoa. (Kaukiainen 2008,
489-490; Sampson 2013, 32.)
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onkin usein ollut vapauttaa varustamot tietyista rajoitteista, mutta esimerkiksi
sdilyttdd maan merenkulun hyvi taso ja maine.'*

Mukavuuslippujérjestelma ei ollut 1980-luvulle tultaessa varsinaisesti uusi
ilmio, ensimmadiset mahdollisuudet rekister6ida alus muuhun kuin omistajan-
sa kotimaahan syntyivit jo maailmansotien vilissd. Tuolloin erdit valtiot, kuten
Honduras, Liberia ja Panama, hyviksyivit vieraiden valtioiden aluksia rekiste-
reihinsd hyvin pienin vaatimuksin. Samat valtiot ovat sittemmin olleet naky-
vdssd osassa mukavuuslippujdrjestelmissa kasvattaen osuuttaan tasaisesti. Kun
vuonna 1950 Liberia ja Panama olivat ndiden avoimien rekistereiden karjessé
kuudella prosentilla, vuonna 1975 niilld oli jo 27 prosentin osuus maailman
kauppalaivoista. Sittemmin, 1980-luvun kriisivuosien jalkeen kaikkien muka-
vuusliputettujen laivojen osuus on jatkanut kasvuaan. Tuorein kattava selvitys
maailman merenkulusta on kansainvilisen tydjérjestd ILO:n teettdma katsaus
vuodelta 2004, jonka mukaan niiden maéra kasvoi 1990-luvun aikana kaksin-
kertaiseksi. Vuonna 2008 mukavuuslippulaivojen osuus maailman rahtilaivas-
toista oli jo yli puolet, kun kaksi vuosikymmentd aikaisemmin se oli ollut noin
kolmasosa.'s”

Merenkulun kriisi aiheutti mukavuusliputuksineen myos uuden ilmién
maailman merenkulussa: miehist6jen kansallisuuksien painopiste siirtyi Kaak-
kois-Aasiaan. Koska varustamoiden intresseissd oli 16ytdd mahdollisimman
halvaksi tulevaa ty6voimaa otettiin sieltd, mistd edullisimmin saatiin. Laivoil-
le ilmestyi merimiehié sellaisista maista kuin Indonesia, Eteld-Korea ja Filip-
piinit, joista yksikddn ei ollut vield pari vuosikymmentd aikaisemmin juuri
esiintynyt kansainvilisessd merenkulussa. Esimerkiksi korealaisia merimiehia
ei viela vuonna 1965 mainittu laisinkaan Aasian merenkulun tilastoissa, kun
vuonna 1988 heité liikkui maailman merilld jo 50 000. Kuvaavaa merenkulun
tyovoiman nopeille muutoksille on my6s se, ettd vain kuusi vuotta myéhem-
min, vuonna 1994, korealaiset varustamot anoivat hallitukseltaan lupaa palkata
kiinalaisia merimiehii, koska heiddn palkkaamisensa tuli selkedsti oman maan
kansalaisia halvemmaksi.'®

Vaikka kulujen minimoiminen on useille varustamoille tirkeis, ei tyévoiman
edullisuus ole kuitenkaan ainoa kriteeri valittaessa miehist6jd. Kansainvilisen
merenkulun ja erityisesti sekamiehistéjen ndkokulmasta tirkedssd asemassa
on myos kyky kommunikoida. Puutteellinen kielitaito on ajanut esimerkiksi
korealaiset ja vendldiset merimiehet tyoskentelemddn enimmékseen yksikan-
sallisissa miehistoissd omien maanmiestensé kanssa. Sen sijaan intialaiset, puo-
lalaiset ja filippiinilédiset rekrytoituvat useimmin sekamiehist6ihin ainakin mita

166 What are FOCs?; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 35,
45; Sampson 2013, 32.

167 Sampson 2013, 32; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004,
28-30.

168 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 60-61.



tulee mukavuuslippumaissa tai rinnakkaisrekistereissa oleviin aluksiin. Heidén
englannin kielen taitonsa on ajateltu olevan riittdvin korkealla tasolla kommu-
nikointiin lansimaisen péallyston kanssa.'®

Kuten todettua, edullista tyévoimaa on ollut tarjolla useista maista, mutta yksi
onnistui kuitenkin valtaamaan merenkulun tyémarkkinat ylitse muiden: Filip-
piinit. Yksittdisena kansallisuutena filippiinildiset ovat 1980-luvulta saakka joh-
taneet ylivoimaisesti tilastoa maailman merenkulkijoista. Vuonna 2003 Cardiffin
yliopiston merenkulun tutkimuslaitos SIRC arvioi filippiinildisten osuudeksi 22,4
prosenttia, kun seuraavina olevien ukrainalaisten, vendldisten ja indonesialais-
ten osuudeksi arvioitiin noin seitsemén prosenttia.””® Suurin osa filippiinildisista
tyollistyi miehistotehtdviin, tosin heidan osuutensa alemmissa paallystotehtévis-
sd, esimerkiksi vahtiperdmiehind, oli my0s selkedsti suurin: vuonna 2002 niista
paallyston jésenistd oli filippiinildisid 27,2 prosenttia. Vaikka SIRC:in luvut ovat
yli kymmenen vuoden takaa, eikd uudempaa kattavaa tilastoa ole saatavissa, on
yleisesti arvioitu, ettd filippiinildisten suhteellinen osuus kaikista merimiehisté
on pysynyt vahintdan viidesosassa.'”! Ainakin heidén totaalinen méarinsd on
kasvanut viimeisen kymmenen vuoden aikana. Filippiinien kansallisten tilasto-
jen mukaan filippiinildisia merimiehid oli vuonna 2005 vajaa 250 000, kun vuon-
na 2014 heité oli jo yli 400 000.'”> Samaan aikaan maailman rahtitonniston maéra
laskettuna kantavuuden mukaan my®os kaksinkertaistui.'”?

Filipino sailor

Mista sitten johtuu, ettd juuri filippiinildiset onnistuivat valtaamaan kansain-
valisen merenkulun? Kuten edella todettiin, he eivat viela 1970-luvulla olleet
erityisen tunnettuja globaalista merenkulusta, jos kohta saarivaltiossa asuvina
olivat kulkeneet merid aina. Yksittdistd vastausta filippiinildisten invaasiolle ei
16ydy, vaan syyt ovat olleet moninaiset. Kiistaton tosiseikka kuitenkin on, ettd
heidédn osuutensa kasvoi juuri merenkulun kriisin aikaan rajahdysmaisesti. Esi-
merkiksi yksistddn vuoden 1987 aikana filippiinildisten méard eurooppalais-
omisteisissa aluksissa kasvoi 2 900:sta 17 057 henkeen. My®ds tilastossa, jossa
todetaan heiddn méarinsd kymmenkertaistuneen vuodesta 1975 vuoteen 2002,
on selvd nousu juuri vuoden 1985 kohdalla.'”

169 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 72. On kuitenkin
huomattava, ettd lipun ja miehiston valitseminen on useiden tekijéiden summa ja saattaa riippua
myos litkenndintialueesta tai -tavasta (Sampson 2013, 34-36).

170 Sampson 2013, 37.

171 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 74; Fajardo 2011, 4.

172 Tarkat luvut olivat 247 983 ja 401 826. Kaikki eivit kuitenkaan ole kansi- tai konepuolella tyoskente-
levid merimiehid, vaan erityisesti risteilijoissd asiakaspalvelutehtavissa tyoskentelee paljon filippiini-
ldisia. Heistd my6s merkittdvd osa on naisia. Matkustajalaivaliikenteen osuus on eritelty ainoastaan
jalkimmaisess4 tilastossa, jonka mukaan heité oli kuitenkin vain 80 000. Paillystotehtévissd kaikista
filippiinildisista merilld ty6skentelevistd oli vuonna 2014 vajaa neljannes. (OFW Statistics 2005; OFW
Statistics 2010-2014.)

173 UNCTAD Statistics. Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual, 1980-2016.

174 Amante 2005, 4; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 58.
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Ymmartadkseen filippiinildisten merimiesten ylivoimaisen maardan meren-
kulun tyomarkkinoilla ja sen, miksi suurin osa heistéd tyollistyy alempiin po-
sitioihin laivayhteison hierarkiassa, on tarkasteltava maan historiaa ja erityi-
sesti siirtomaavallan osuutta siini. Ajallisesti pisimpéaén Filippiinit oli vieraan
vallan alla ollessaan Espanjan siirtomaana 1500-luvulta 1800-luvun lopulle.
Merenkulun kannalta merkittdvimpaa roolia ndyttelee kuitenkin vuonna 1898
alkanut Yhdysvaltojen kolonisaatio. Vaikka varsinainen amerikkalaisvaikutus
kesti vain vajaa viisikymmentd vuotta, toiseen maailmansotaan asti, on silld
ollut pitkdkantoiset vaikutukset: heti ensimmdisend vuonna siirtomaavallan
alettua perustettiin amerikkalaisten aloitteesta Filippiinien ensimmadinen me-
renkulkualan oppilaitos. Paitsi kehittdmalld globaalisti kdyttokelpoisen USA:n
kauppalaivaston oppeihin perustuvan koulutusjdrjestelmédn, amerikkalaiset
integroivat my6s englannin kielen osaksi koulutusta - kielen, josta oli tullut
merenkulun lingua franca.'” Filippiinien itsendistyttyd toisen maailmansodan
myo6téd kiinted yhteys Yhdysvaltoihin kuitenkin siilyi, joten kun merenkulun
koulutusta alettiin uudistaa 1960-luvulla, integroitiin se edelleen amerikkalai-
sen kauppalaivaston standardien mukaiseksi. Téstd oli sittemmin merkittavaa
hyotyé Filippiineille. Kun merenkulun kriisi 1980-luvulla ajoi varustamot et-
simdin edullisempaa ty6voimaa laivoilleen, englanninkielentaitoiset ja ame-
rikkalaisten standardien mukaan koulutetut filippiinildiset olivat houkutteleva
vaihtoehto muille edullista tydvoimaa tarjoaville maille.'”®

Filippiinildiset olivat toki tyoskennelleet merilld jo espanjalaisten valtakau-
della, tosin ldhinna pakotettuina miehistéind heiddn kaljuuteillaan. Sittemmin
1800-luvulla he vakiintuivat miehistoiksi myds englantilaisille kauppalaivoille
ja amerikkalaisille valaanpyyntialuksille, minké ansiosta filippiinildisistd tuli
tuolloin melko ndkyvé osa merenkulkua. Nimitys manilamen levisikin laajalle,
tosin usein kisittimadn kaikkia aasialaistaustaisia miehistojd."”” Toisen maail-
mansodan jalkeen filippiinildisten méara kuitenkin viheni maailman merilla
amerikkalaisten suljettua muiden maiden kansalaiset aluksiltaan.'”® Filippiini-
ldiset jatkoivat toki merenkulkua ldhivesillidn: yli 7 000 saaren valtioon vesilla
liikkuminen on kuulunut aina.

Konkreettista syytd tai hetked maailman merenkulun herddmiselle juuri
filippiinildisille miehistéille on jokseenkin vaikea jéljittdd, ja todenndkoisesti
se on lopulta ollut melkoista sattumaa. Ainakin yksi tarina on asian tiimoilta
kuitenkin kerrottu: vuonna 1966 Manilaan oli saapunut kreikkalainen laiva,
joka joutui hétdtilanteen yllattdessd pestaamaan viliaikaisen miehiston paikan

175 Englannin kieli muodostui merenkulun yleiskieleksi 1700-luvulla, kun Britannia otti Hollannilta
ylivallan kansainvélisessd merenkulussa. Britannian kolonisaatio ja teollinen vallankumous hoyrylai-
voineen osaltaan lujittivat englannin kielen asemaa myos merenkulussa, mitd USA sittemmin jatkoi
1900-luvulla. (Molt 2006, 246, 249, 252.)

176 McKay 2007, 620-622.
177 McKay & Lucero-Prisno III 2012, 22; Fajardo 2011, 42-43.
178 McKay 2007, 620.



paalla. Varustamon huomattua, ettd filippiinildiset olivat hyvaa ja luotettavaa
tyovoimaa, he alkoivat levittad sanaa ja vilittdd miehistoja muillekin laivoille.
Maine kasvoi kokemuksen my6td, silld filippiinildisistd pidettiin, koska he osa-
sivat englantia ja heilld oli vaadittava koulutus. Lisaksi vastaavan koulutuksen
ja kielitaidon omaaviin intialaisiin verrattuna he olivat sopeutuvaisempia tyos-
kentelemddn huonommilla palkoilla ja alemmissa positioissa.'”

Vaikka edelld kerrottu pitad epéilematta paikkansa niin tapahtumien kuin fi-
lippiinildisista kerrottujen ominaisuuksienkin osalta, on asialla raadollisempikin
puolensa. Lahtolaukaus on varmaankin tapahtunut juuri edelld kerrotulla tavalla,
mutta se, ettd filippiinildisten merimiesten méard on kasvanut niin valtavaksi,
johtuu pikemminkin Filippiinien valtiosta. Maan yhteiskunnallista tilaa kuvasti
erityisesti 1900-luvun jalkimmaiselld puoliskolla suuri valtion velka ja suhteelli-
nen koyhyys, joiden pelastamiseksi ymmarrettiin ulkofilippiinildisten tuomalla
valuutalla olevan merkitystd. Niinpd heidan hakeutumistaan ulkomaille t6ihin
alettiin kannustaa kaikin tavoin. Siirtolaisuusprojekti on sittemmin ollut niin jér-
jestelmillinen, ettd ulkomailla tyoskentelevisté filippiinildisista on muodostettu
oma kansalaisuuden lajinsa OFW, Overseas Filipino Worker.'®

Koska siirtolaisuuden taustalla on Filippiinien valtion huono taloudellinen
tilanne, jota helpottaakseen se on alkanut ldhettdd kansalaisiaan ulkomaille,
on valuutan saaminen kotimaahan my6s pyritty varmistamaan. Ulkomaille
lahtevien on kansallisen ulkofilippiinildisten ty6llisyysviranomaisen POEA:n
mairdyksestd lahetettdva vahintdan 80 % palkastaan kotimaahan.'!' Kenttétois-
sanikin ndin tatd toteutettavan varustamon keritessa allekirjoituksia rahansiir-
ron hyvaksynniksi. Palkka toki lahetetddan omalle tilille Filippiineilld; tarkeinta
valtiolle on, ettd se kdytetdan kotimaassa.

Taloudellisessa mielessa OFW-tyoliisilla onkin ollut tirked merkitys Filippii-
nien valtiolle. Vuonna 2000 arvioitiin, ettd kaikista ulkofilippiinildisistd yksis-
tadn merimiehet toivat maahan vuosittain 3 miljardia dollaria. Toki ulkomailla
tyoskentelevia filippiinildisid toimii muissakin tehtdvissa, erityisesti esimerkik-
si kotiapulaisina ja sairaanhoitajina, mutta merimiehet ovat perinteisesti olleet
suurin ja parhaiten palkattuina myos yhteiskunnallisesti merkittdvin ryhma.
Merenkulun koulutusta onkin tuettu runsaasti, misti johtuen alan kouluja on
perustettu niin paljon, ettd niiden maéra on kansallisesti suurin maailmassa:
vuonna 2003 merenkulkualan yliopistoja ja korkeakouluja oli Filippiineilld 76
ja koulutuskeskuksia 41.'%2

Koulujen mairi ei toki takaa vield koulutuksen tasoa — tai pahimmillaan edes
koulutusta itsessdan. 1980-luvulla kouluja perustivat paljolti yksityiset tahot,

179 McKay 2007, 621-622; Lamvik 2002, 17, 118.
180 Fajardo 2011, 94.

181 Standard terms and conditions governing the employment of Filipino seafarers on board ocean going
vessels. Philippine Overseas Employment Administration; Sampson 2013, 25; Lamvik 2002, 34.
182 Amante 2005, 7-8; Sampson 2013, 24.
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eikd niitd juuri valvottu. 1990-luvulle tultaessa olikin yleisesti tunnettua, ettd
kaikki todistuksen saaneet filippiinildiset merimiehet eivét vélttamattd olleet
edes kdyneet koulussa, vaan ostaneet pitevyyskirjansa. Asia tuli julkisuuteen
vuonna 1991, kun Hong Kongin viranomaiset kieltaytyivit hyviksymasta filip-
piinildisten patevyystodistuksia oikeuttamaan tyoskentelya laivoillaan. Syyna
oli juuri epdilys, ettd todistuksia sai lahjomalla tai huijaamalla kokeissa. On-
gelma ei ollut yksinomaan Filippiineilld: samoihin aikoihin todettiin, ettd jopa
puolet indonesialaisista merimiehista ei ollut saanut lainkaan alan koulusta.'®

Johtuen merimiesten koulutuksen vaihtelevasta tasosta eri maissa ja muun
muassa juuri alan korruptoituneisuudesta 1990-luvulla paitettiin puuttua
asiaan maailmanlaajuisesti. Jo vuonna 1978 oli luotu kansainvilinen yleissopi-
mus STCW' sddtelemddn muun muassa merenkulkijoiden koulutusta, mutta
vuonna 1995 se sai merkittavasti enemman painovoimaa tarkennettujen sdian-
tojen, laadunvarmistusjérjestelmien kayttoonoton ja uuden toimeenpanovallan
myotd: merenkulkua kdytdnnossa valvova satamavaltiojarjestelméd Port State
Control otti merenkulkijoiden patevyyden valvomisen yhdeksi tavoitteekseen.

STCW:n vaikutuksia koulutuksen laatuun on kuitenkin vaikea paatelld,
koska eri maiden koulutusten tasoa on melko kirjavien jirjestelmien vuoksi
hankalaa verrata. Myoskaan kattavaa selvitystéd eri maiden koulutuksesta ei ole
saatavissa. Viimeisimman, vuonna 1999 EU:n teettdman tutkimuksen mukaan
arvioitiin, ettd muun muassa Kiinassa ja Intiassa oli melko korkea merenkulun
koulutuksen taso, kun taas Indonesian ja Filippiinien koulutuksen taso oli kir-
javampi. Nykypiivén tilanne voi kuitenkin olla jo toinen, koska STCW-yleis-
sopimukseen on tullut vuonna 2010 merkittdvid uudistuksia niin kutsuttujen
Manilan muutosten my6td. Muun muassa patevyyksid on nykyadn uusittava
sdannollisin viliajoin, ja koulutusta on alettu vaatia myos kansimiehiltd. Onkin

esitetty, ettd koulutuksen taso Filippiineilld on nykydan suhteellisen korkea.'®

Filippiinildiset Suomen lipun alla

Suomalaisten siirtyessd sekamiehitykseen vuonna 2009 asiasta sopineet tahot
paattivat palkata ei-EU-miehistot Filippiineiltd.'ss Periaatteessa heitd olisi voitu
palkata myds muista maista, mutta Filippiinit valikoitui muiden Pohjoismai-
den esimerkin ja kokemuksen perusteella. Useat suomalaisvarustamot olivat
aikaisemmin ulosliputtaneet laivojaan esimerkiksi Ruotsin rinnakkaisrekiste-

183 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 82.

184 STCW. International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafa-
rers.

185 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 82, 86; IMO. The
Manila amendment; Lamvik 2012, 24. Mainittakoon, ettd Manilan muutokset ei milldin tavalla viittaa
filippiinildisiin merimiehiin. Syy nimeen on kansainvalisen kokouksen pitopaikka Manilassa vuonna
2010.

186 Vuonna 2013 ainoastaan yhdelld suomalaisella varustamolla oli muita kuin filippiinilisia, tassa
tapauksessa venildisid ja ukrainalaisia (Suomen Varustamot ry:std ja Suomen Merimies-Unioni ry:stid
saadut Excel-taulukot suomalaisista sekamiehitetyistd aluksista).



riin, joten kokemuksia oli nailtd laivoilta. Suomen Varustamot ry:n ja kolmen
lystoliiton ja Suomen Konepdillystoliiton edustajat vierailivat aluksi Manilas-
sa tutustumassa muutamiin agentteihin. He paityivit lopulta filippiinildiseen
vilitysfirmaan, jota suomalainen Bore-varustamo oli kéyttinyt Hollannin li-
pun alla purjehtivilla laivoillaan. Tama PTC (Philippine Transmarine Carriers)
on Filippiinien toiseksi suurin miehitysfirma ja saanut muun muassa vuosina
1992-2005 useita POEA:n myontdmid Award of Excellence -tunnustuksia.'®’

Sekamiehityssopimukset, kuten miehityssopimukset yleensdkin, solmi-
taan laivakohtaisesti,'® mutta yleisend periaatteena sovittiin, ettd miehistosta
maksimissaan kolmasosa saa olla ei-EU-kansalaisia. Heiddn maérinsa ja po-
sitiosijoituksensa vaihtelee tapauskohtaisesti, mutta kdytdnndssé positiot ovat
useimmissa sopimuksissa sovittu melko yhtélaisiksi eri liittojen kiinti6ihin. Si-
ten jokaisen liiton tyontekijoista laivan miehityksessa on puolet EU- ja puolet
ei-EU-kansalaisia. Esimerkiksi kansipaallyston neljastéd positiosta toinen ja kol-
mas peramies ovat yleensd filippiinildisia, koska kapteenin on merilain mukaan
oltava EU-kansalainen ja yliperdmies toimii tarvittaessa hénen sijaisenaan.'®
Vastaavasti konepaallystossda konepaillikko on yleensd suomalainen tai viro-
lainen, jolloin kahdesta konemestarista toinen on ei-EU-kansalainen ja toinen
EU-kansalainen. Kolmas melko sdannénmukainen ei-EU-vakanssi on kokki
muiden miehistopaikkojen vaihdellessa varustamo- ja laivakohtaisesti.

Esimerkiksi kenttatyolaivoissani, joissa miehistod oli 12 henked, miehitti
filippiinildiset kuusi paikkaa: kaksi vahtiperamiestd, kaksi kansimiestd, kokki
ja toinen konemestareista olivat filippiinildisid muiden ollessa suomalaisia tai
virolaisia. 16 hengen miehistossa saattoi edelld mainittujen lisaksi olla filippii-
nildinen talousapulainen ja konehuoneen miehistojasen, esimerkiksi sahko- tai
konemies. On huomioitava, ettd vaikka ei-EU-kansalaisia voi olla vain kolmas-
osa koko miehistostd, kiytanndssé laivan péilld jako on yleensd enemmaén tai
vahemmadn tasan. Tdma johtuu siitd, ettd suomalaiset tyoskentelevit 1:1-jarjes-
telmissd, jolloin heistd on vain puolet kerrallaan tdisséd toisen puolen ollessa
lomalla.

187 PTC. Philippine Transmarine Carriers Inc; ILO. Assessment of the POEA Awards System for Licensed
Land-based and Sea-based Agencies; Haastattelu Suomen varustamot ry:n edustaja.

188 Miehiston méaaraén laivalla vaikuttavat muun muassa lasti, liikennéintialue ja -tapa, ty6- ja lepoajat,
vahtijarjestelyt sekd satamakéynnit ja merimatkat (Tapaninen 2013, 56; Valtioneuvoston asetus aluk-
sen miehityksestd ja laivavden patevyydestd 166/2013).

189 Tésmillinen médrittely kuuluu: Suomalaisen kauppa-aluksen péillikk6na saa toimia vain Euroo-
pan unionin jasenvaltion tai Euroopan talousalueeseen kuuluvan valtion kansalainen (Merilaki
15.7.1994/674).
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Kulttuurinen diversiteetti

Tutkittaessa yhteisod, joka koostuu useista eri kansallisuuksista, on kulttuurinen
kirjo otettava huomioon tulkintoja tehtéessa. Eri kulttuurisista taustoista tulevien
kohtaaminen on heridttinyt keskustelua erityisesti viime aikoina, kun useat ldnsi-
maat ovat vastaanottaneet lisddntyvassa maérin eri kansallisista taustoista tulevia
maahanmuuttajia. Keskustelua on kayty lahinnd monikulttuurisuuden (multi-
culturalism) nimissd, mika kasite on kuitenkin tutkijoiden parissa tuomittu liian
rajaavaksi. "Monta kulttuuria” pitdd intuitiivisesti sisdllddn ajatuksen essentialis-
tisten kulttuurien olemassaolosta. Kasitystd yhteniisestd etnisesta kulttuurista
onkin alettu kritisoida juuri sen kategorisuuden johdosta: monikulttuurisuuden
on todettu pikemminkin rakentavan rajoja ja tekevin eroja kuin pyrkivin ym-
martdmain kulttuurisesti rakentunutta moninaisuutta.'

Monikulttuurisuuden kritiikki sivuaa itsessddn myos kulttuurin kdsitteen
problematisointia. Kansatieteen ja muiden arkista elimda ja tapoja tutkivien
tieteiden piirissa kulttuurin kasitettd on arvosteltu juuri sen oletuksesta yhte-
néistdd kohteensa. Aikaisemmin, kansatieteen klassikoiden parissa, kulttuuri
médriteltiin muun muassa tiedoiksi, uskomuksiksi, opeiksi, moraalisdannoiksi,
laeiksi ja tavoiksi, jotka ihminen yhteison jasenend hankkii.’! Ndin tulkittuna
kulttuuri on ikddn kuin jarjestelmi, jolla on pysyva luonne. Viimeistdin re-
flektiivisen kddnteen myoté alettiin kuitenkin ymmartas, ettd kohteesta tehtyyn
representaatioon vaikuttaa myds muun muassa tutkija ja hénen tulkintansa,
jotka ovat jatkuvasti alttiina erilaisille vaikutteille. Kulttuuri ei siten ole mitdan
pysyvai, vaan rakentuu sosiaalisessa kanssakdymisessd ja on jatkuvassa vuoro-
vaikutuksessa ympéroivan yhteiskunnan kanssa.'*?

Oletus kulttuurin yhteniisyydestd ja selvarajaisuudesta, erddnlaisesta kult-
tuurisesta fundamentalismista pitdd myOs sisdlladn ajatuksen, ettd jokainen
yksil6 identifioituu vain yhteen kulttuuriin. Nykypdivin monimediaisessa ja
globaalistuneessa maailmassa ei kuitenkaan voida ajatella, ettd yhteisot voisivat
eldd eristyksissd muista yhteisoistd ja olla tiiviissd kanssakdymisissd vain yksi-
16iden kanssa, jotka jakavat samat arvot, tavat ja aatteet.'”> On my6s huomioita-
va, ettd tietystd maasta tulevat eivit kaikki valttdmattda kuulu samaan etniseen,
uskonnolliseen tai poliittiseen ryhmién tai heimoon. Kulttuuri késitetddnkin
nykypaivana ldhinna yksiloiden, yhteisojen ja materiaalisen vdlissd tapahtuvak-
si, jatkuvassa liikkeessd ja muutoksessa olevaksi prosessiksi. Prosessuaalisuuden
painottamisen tdrkein tehtdvd on ollut kumota kulttuurisen fundamentalis-
min ydin, erddnlainen kulttuurieroja korostava mystiikka, kuten ruotsalainen

190 Berg & Sigona 2013, 347-348.
191 Anttonen 1999, 198.

192 Anttonen 1999, 203-205; Ehn & Lofgren 2001, 12; Turner 2000, 52-53; Van Maanen 2011 [1988],
154-156.

193 Hannerz 1992, 30; Harma et al 2008, 216, 225.



sosiaaliantropologi Ulf Hannerz on todennut."* T4std samasta ajatuksesta, tut-
kimuksen fokuksen siirtymisesta yksikoista niiden valisiin suhteisiin, ponnis-
taa myos monikulttuurisuuden péivitetty ilmaus, kulttuurinen diversiteetti tai
kulttuurinen moninaisuus."

Ruotsalainen etnologi Oscar Pripp onkin todennut viitoskirjassaan, ettd
etnisid ryhmid pidetddn usein homogeenisina ja niiden ajatellaan tiedostavan
itsensa erityisen etnisen identiteetin kautta. Assyrialaisia ja syyrialaisia maa-
hanmuuttajia Ruotsissa tutkinut Pripp toteaa, ettd erityisesti maahanmuutta-
jataustaisia tarkasteltaessa on riski, ettd kaikki heiddn tekemisensd tulkitaan
syntyperdansd mukaan. Lisdaksi ryhmat, jotka ovat jollakin tavalla alisteisessa
asemassa vallitsevaan yhteiskuntaan, ndhddén usein yhtendisempini ja orga-
nisoidumpina, kuin mita ne oikeasti ovat.'*® Etninen identiteetti on kuitenkin
jatkuvassa muutoksessa ja vuorovaikutuksessa kulloisenkin ympériston ja ti-
lanteen kanssa.

Filippiinildisten merimiesten kohdalla yhtendistimisen ja yleistamisen riski
on erityisen suuri, koska heistd suurimpana kansallisuutena maailman merilla
liikkuu runsaasti késityksid ja stereotypioita. Tatd todistaa muun muassa heistd
kirjoitettu "kdyttomanuaali’, kuten erds tutkimuslaivani kapteeneista kirjasen ni-
mesi. Tam4 filippiinildisen kulttuurienvélisen kommunikaation konsultin ja pro-
fessorin Tomas D. Andresin kirjoittama Understanding the Filipino Seaman: His
Values, Attitudes and Behavior ilmestyi ensimmaisen kerran vuonna 1991. Op-
paassa kiyddan lapi erilaisia asioita, joita taytyy ottaa huomioon tyoskenneltdessa
filippiinildisen merimiehen kanssa, kuten kulttuuriset ominaispiirteet, uskonto,
ruokailutavat, sosiaalinen kanssakdayminen ja kieli."”” Ndenndisestd hyodyllisyy-
destd huolimatta tdmén tyyppisilla kirjoilla on kuitenkin suuri riski levittda ja
vahvistaa stereotypioita. Todellinen kulttuurinen kohtaaminen tapahtuu vain
kohtaamalla yksil6t itsenddn, huomioimalla tilanteen ja ottamalla huomioon
heiddn persoonalliset ominaisuutensa.””® Muidenkin tutkimuslaivojeni kapteenit
tunsivat tdméan teoksen, mutta vaikuttivat jattdvan sen ldhinnd omaan arvoonsa.

Nykypiivin globaalissa maailmassa kulttuurinen diversiteetti on monessa
suhteessa huomattavasti heterogeenisempi kuin aikaisemmin. Kotimaastaan
diasporaan'” pdityneilld on mitd moninaisimmat polut ja syyt taustallaan.

194 Hannerz 2003, 226.

195 Berg & Sigona 2013, 348.

196 Pripp 2001, 17, 20, 29-30.

197 Andres 2006 [1991].

198 Ks. myos Knudsen 2004, 101.

199 Diasporalla viitataan yleensd ihmisryhmaén, joka on joutunut jattdméaan yhteisen kotimaansa ja
asettumaan uuteen asuinmaahan. Silld voidaan kuitenkin tarkoittaa myds vapaaehtoisesti maastaan
muuttaneita. Vaikka diaspora on alun perin viitannut juutalaisten, kreikkalaisten ja armenialaisten
hajaantumiseen, kiytetddn sitd nykyaan my6s muun muassa pakolaisten, maahanmuuttajien ja vie-
rasty6ldisten tutkimisessa. (Uusihakala 2016, 162; Clifford 1994, 303.) Diasporan yhdeksi tunnus-
merkiksi on laskettu suuntautuminen kotimaahan, erityisesti sitoutuminen kotimaan hyvinvoinnin
yllapitamiseen (Brubaker 2013, 224-225).
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Muun muassa kaupunkitutkijat, joita kulttuurinen diversiteetti maiden vilisen
muuton ja laajentuvien tyomarkkinoiden my6td on kiinnostanut erityisesti,
ovat kritisoineet monikulttuurisuuden kasitettd. Koska aikaisempi kansalliseen
taustaan pohjautuva jako ei pystynyt endd vastaamaan viime vuosikymmenien
urbaanin monikulttuurisuuden dynamiikkaan, on tarvittu uusia tyokaluja.
Vuonna 2007 sosiaaliantropologi Steven Vertovec lanseerasi kdsitteen superdi-
versiteetti (superdiversity) huomatessaan, ettd hdnen tutkimuskohteensa Lon-
too oli alkanut olla aiempaa moninaisempi, erityisesti jos sitd tarkasteltiin eri
muuttujien ndkokulmasta. Talld moninaisuuden moninaisuudella, diversifica-
tion of diversity, han tarkoitti kansallisen taustan ohella vaikuttavia muita teki-
joitd médriteltdessa yhteiskunnassa esiintyvaa moninaisuutta.?”

Vertovecin mukaan eri tahoilta tulevia ihmisid voidaan tarkastella paitsi su-
kupuolen, luokan, seksuaalisuuden, ién ja etnisyyden mukaan, myos erindisia
muuttuvampia statuksia huomioiden.* Siten etnisen, kielellisen ja uskonnol-
lisen taustan ohella yksilot saattavat erota toisistaan myos esimerkiksi muut-
toliikkeeseen liittyvien eri kanavien perusteella (pakolaisuus, tyopohjainen
muutto, opiskelu, perhesyyt), niistd johtuvista juridisista statuksista (olosuh-
teet, oikeudet ja rajoitukset) seka henkilokohtaisen pddoman (koulutus, taidot
ja tyokokemus) kautta. Sen sijaan ettd tutkimuksessa ldhestyttdisiin ongelmaa
yksittdisen etnisen ryhmain kautta, pyritadn yksiléiden ndkokulmasta saamaan
syvillisempi ja vivahteikkaampi nakemys sosiaalisista ja yleismaailmallisista
suhteista, transnationalismista ja integraatiosta.**

Meshwork

Superdiversiteetin nakokulmasta yksilot kulkevat kukin oman véylansa, jolloin
kulttuurisesti monimuotoisen laivan yhteison voi ajatella muistuttavan pitkal-
ti erddnlaista verkkoa, jossa yksildiden eri suunnista tulevat linjat risteytyvat.
Néma linjat ovat yksilollisid, koska ne muodostuvat jokaisen omakohtaisesta
elaimistd ja elamdn varrella koetusta. Ne rakentuvat pitkalti paitsi edelld mai-
nituista intersektionaalisista piirteistd, my0s yksilon kulkemasta polusta, hen-
kilokohtaisesta sosiaalisesta pddomasta ja niistd seuraavasta statuksesta. Verk-
ko voidaan ndhdéd myos eradnlaisena sateenvarjona, jossa eri linjat risteytyvat
kohdaten lopulta varjon keskustassa. Talld viittaan Tim Ingoldin késitteeseen
meshwork, jota hidn kuvaa juuri usean risteavén linjan muodostamaksi solmu-
kohdaksi.?”® Omassa tapauksessani solmukohdan muodostaa tutkimukseni
kohteena oleva laiva, jossa eri yksiléiden polut kohtaavat.

200 Vertovec 2007, 1025; Meissner & Vertovec 2015, 542.

201 Taltd osin superdiversiteetin on todettu lainaavan huomattavan paljon feministisessd tutkimuksessa
kidytetyltd intersektionaalisuudelta (Berg & Sigona 2013, 348). Meissner & Vertovec 2015, 545.

202 Vertovec 2007, 1031; Meissner & Vertovec 2015, 542-544.
203 Ingold 2007, 80-82.



Ingold vertaa esimerkissdadn meshworkista inuiitteja ja Englannin laivastoa,
joiden kasitys liilkkumisesta poikkesi toisistaan juuri niiden muodostamien
verkostojen ndkokulmasta. Inuiiteille esimerkiksi metsdstiméan lahto ja itse
metsastys liikkeend olivat jo matkan tarkoitus: silld ei tarvinnut olla erityista
paamadrad. Laivastolle sen sijaan liikkeelle 14hto tarkoitti yleensa tiettyyn pis-
teeseen pyrkimistd, esimerkiksi Luoteisvdylan 10ytdmistd. Siten inuiittien tapa
muistutti lahinna kuljeskelua (wayfaring) kun taas laivaston pyrkimys saavuttaa
tietty pddmadrd ensisijaisesti kuljetusta (transport). Ensin mainittu muodostaa
meshworkin kun taas jalkimmainen verkoston.*** Koen meshworkin resonoivan
omassa tutkimuksessani erityisesti liittyen tutkimuskysymykseeni. Jos tutkisin
merenkulkua, lastin kuljettamista paikasta a paikkaan b, olisi verkosto havain-
nollinen tapa hahmottaa toimintaa. Sen sijaan tutkiessani miehist6d ja heidan
tuottamaa arkea laivan paalla juuri eri suunnista tulevien polkujen ainutkertai-
nen risteytyma kuvastaa parhaiten sitd solmukohtaa, joka muodostuu laivalle.

Olennaista Ingoldin teoriassa on kuljeskelun kokemus. Viitaten edelleen
inuiitteihin hén toteaa kulkijan ja hdnen véyldnsa olevan yhtd; "life happens while
travelling”. Han viittaa my6s merenkulkijoihin erottaen merimiehen, jonka elama
on merelld, ja padméaraorientoituneen kuljetustyoldisen, jonka tarkoitus on vain
pddstd tiettyyn paikkaan.*® Vaikka Ingoldille merenkulku on ldhinni metafora,
on silld omassa tutkimuksessani kiinnekohtansa. Laivojeni meshworkissa ristey-
tyvien merimiesten voi ajatella olevan jatkuvalla matkalla ja kantavan mukanaan
niin menneisyyttadn kuin odotuksiaan tulevasta. Yhtend osana laivan koneistoa
heilld on harvoin laivan todelliseen reittiin ja pddamaaraan liittyvaa orientaatiota;
laiva edustaa heille vain paikkaa, joka on tdssd ja nyt ja jonka olemiseen liittyy
muun muassa muiden kanssakulkijoiden kohtaaminen.

Yhteenpaiskautumia
Kuten Tim Ingold on todennut meshwork-késitteeseen viitaten, matkan teon
solmukohdissa, tassd tapauksessa laivan pailld, jokaisen yksilollinen matka koh-
taa sosiaalisten kontaktien ja inhimillisten yhteentérmadmisten kautta muiden
matkoja. Kohtaamiseen vaikuttavat samanaikaisesti koko edeltaneen matkan ja
tulevaisuuden myo6ta- ja vastatuulet sekd itse kohtaamisen lainalaisuudet.?® Nai-
den sattumanvaraisesti yhteen osuneiden vdylien kohtaamispistettd, laivaa, voi-
kin tarkastella my06s throwntogetherness-kasitteen avulla. Tama Doreen Masseyn
luoma tydviline tarkastelee ilmi6itd — tai kulttuurimaantieteilijan tapauksessa
paikkoja — erddnlaisten odottamattomien kohtaamisten kautta.>”’
Throwntogethernessin nakokulmasta kohtaamiset ovat ennakoimattomia,
mutta yhtd kaikki ne muodostavat keskendén erilaisia yksil6llisid ja tapauskoh-

204 Ingold 2011, 149.

205 Ingold 2007, 76-77.
206 Ingold 2007, 76-77, 79.
207 Massey 2005.
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taisia olemisen tapoja. Orvar Lofgren on soveltanut throwntogetherness-ajatte-
lua matkustamiseen ja siind erityisesti matkalaukun sisdlto6n. Hinen mukaansa
jakamalla yhteisen rajatun tilan matkalaukun sisélld olevat esineet alkavat olla
eradanlaisessa vuorovaikutuksessa keskenaan. Matkalaukku on taynni esineits,
joilla jokaisella on oma menneestd, nykyisyydesti ja tulevaisuudesta koostuva
ratansa (trajectory) tai védyldnsd. Matkalaukku muodostaa Lofgrenin mukaan
my0s oman mikrouniversuminsa, ikddn kuin tiivistetyn version kodista tai eld-
mastd. Tyhjanékin se on tdynnéd odotuksia ja esiymmarryksid esimerkiksi siitd,
mitd ja miten pitdd pakata.””® Laivayhteiso muodostaa tdssd suhteessa erityisen
kiintoisan yhteenpaiskautuman, koska myds se muodostaa fyysisesti tarkkaan
rajatun tilan sosiaalisille kohtaamisille. Samoin laivayhteis6 muodostaa erdin-
laisen mikromaailman ja sen mukaiset odotukset: Mitd laivaelamédn tulisi si-
saltad, miten siind pitdisi eldda? Mika vaikutus esimerkiksi etnisilla ryhmillé ja
ammattikunnan perinteelld on yhteiselimaan?

Kun kohdistetaan huomio kulttuurisesti moninaiseen laivayhteisoon, eri
kansallisuuksien ja yksiloiden ominaispiirteet ja kuljettu vdyla onkin hyva ot-
taa huomioon. Menneisyys ei kuitenkaan valttdmatta tarjoa apuvilineitd yhtei-
sen tulevaisuuden rakentamiselle kuin korkeintaan ymmartavan ndkokulman
muodossa. Beatriz Padilla, Joana Azevedo ja Antonia Olmos-Alcaraz testasivat
superdiversiteetin soveltamista convivialityn, erddnlaisen vieraanvaraisuuden
ja positiivisen yhdessdolon kisitteen kanssa tutkiessaan kulttuurisesti moninai-
sia kaupunkeja eteldisessd Euroopassa. He 10ysivdt convivialityn kautta mah-
dollisuuden tarkastella yhteison tapoja toimia yhdessd ja ymmartaa erilaisia
kaytantojd ja niiden mahdollisuuksia monikansallisessa yhteisossd.*”

Alkuperdinen conviviality-kasitteen luoja Paul Gilroy tarkasteli eri etnisten
ryhmien yhdessdoloa ja asuttamista Englannissa postkolonialistisessa tilan-
teessa, jossa maa oli vastaanottanut entisistd alusmaistaan runsaasti vaked. Ot-
tamalla huomioon arkipadivdiset kontaktit eri ryhmien valill4, niin yhteisyyteen
pyrkivit kuin konfliktitkin, han pyrki ndkemadin tilannetta rodun, identiteetin
ja etnisyyden yleensa lapdiseméttomien rajojen yli.*'° Téstd ndkokulmasta myos
kulttuurisesti monimuotoista laivayhteisdd voi tarkastella erdanlaisena tavoit-
teellisena tilana, puolueettomana kenttdnd eritaustaisten yksiloiden toimia.
Meshworkia onkin kuvattu my6s monidédniseksi toimijakollektiiviksi, jossa eri
taustoista tulevat yksilot 1oytéavit jossain asiassa yhteisen sdvelen ja tavoitteen.
Tillaisessa vieraanvaraisuuden hengessé rakennetussa yhteisossd on mahdolli-
suus keskittya vain hyvien, toimijoiden itsensd méarittelemien asioiden ajami-
seen ja ongelmien esiintuomiseen rakentavassa hengessa.*!!

208 Lofgren 2014, 81-82; Lofgren 2016, 61, 71.

209 Padilla, Azevedo ja Olmos-Alcaraz 2015, 628-630.
210 Gilroy 2004, xii.

211 Héyhtioé & Rinne 2010, 50-51.



Gilroyn ajatus 16ytda kulttuurisesta diversiteetista positiivisen yhdessdolon ja
jopa sosiaalisen integraation tavoitteita on toki kritisoitu. On tuotu esille, ettd
tavoitteen ei tarvitse olla eri etnisten ryhmien assimiloituminen, yhteensulautu-
minen, koska yhdessdolo voi yhté lailla toimia eri osapuolten ominaiset piirteet
huomioon ottaen.** Erillisten kansallisuuksien olemassaoloa ei siten tarvitse
kiistda tai kieltdd; etnisyys on vaistdmatta yksi intersektionaalinen kategoria mui-
den joukossa. Kuten superdiversiteettid tutkineet Mette Louise Berg ja Nando
Sigona toteavat, etninen ja rasistinen epdtasa-arvo ja rasismi ovat todellisuutta,
ja siksi etnisid ja rodullisia kategorioita ei voi jattad huomiotta tutkimuksissa.*’

Kulttuurisesti monimuotoisen yhteison tutkiminen ei tarkoitakaan sita,
etteiko eri lahtokohdista tulevia ihmisid voisi tarkastella etnisyyden tai kan-
sallisuuden perusteella jaetuissa ryhmissa. Késite ryhmd vaatii kuitenkin tés-
mentamista. Sosiologi Rogers Brubaker on tarjonnut etniselle ryhmalle vaihto-
ehtoisen tulkinnan kategorian kisitteestd. Hinen mukaansa ryhmalla voidaan
tarkoittaa esimerkiksi keskindisesti toimivaa, tehokkaasti kommunikoivaa sel-
virajaista yhteisod, jossa tunnetaan keskindistd solidaarisuutta. Téllainen yh-
teen puhaltava toimijuus on usein kuitenkin organisaation luoma ominaisuus,
jolloin se on pikemminkin yhteiskunnallinen kategoria kuin luonnollinen
ryhmad. Etnisyyttéd on siten mahdollista rakentaa kansallisissa kategorioissa esi-
merkiksi vahvistamalla tiettyja etniskansallisia ominaisuuksia. Usein kulttuu-
rinen arkiymmarrys, joka rakentuu etniskansallisten kategorioiden ympdrille
esimerkiksi kieleen, murteeseen, nimeen tai vaikka ulkondkoon perustuen,
vaikuttaa ihmisen itsestddn ja muista kertomiin kertomuksiin. Organisaati-
ot voivat manipuloida jasenensd uskomaan yhteiseen asiaan ja siihen, ettd he
muodostavat rajatun, muista erottuvan solidaarisen ryhmén. Tallaisen menet-
telyn on todettu olevan tavallista politiikassa ja nationalistisissa konflikteissa.*'*

Kaisittelen tdssé tutkimuksessa eri kansallisuuksia keskittymalla ensisijaisesti
heiddn kdymainsa polkuun kohti merimieheyttd. En siten syvenny suomalai-
siin, virolaisiin tai filippiinildisiin erityisen etnisyyden nidkokulmasta. Etnisi-
teetin tunnistaminen edellyttiisi perehtymistd yksiléiden itseymmarrykseen
biologisista siteistddn ja jaetusta kulttuuristaan sekd heiddan kommunikaation
ja keskindisen vuorovaikutuksen kentdstadn.*'® Kasittelenkin eri ryhmid la-
hinnd kansallisuuden nakokulmasta — mika toki on etnisiteetin ohella paljon
keskusteltu késite.?'® T4lld ratkaisulla pyrin rajaamaan keskustelun ensisijaises-
ti — superdiversiteettiin viitaten — yhteiskunnallisten ja sosiaalisten tekijéiden
vaikutuksiin yksilon polkuun pédtyd merimieheksi. Erityisesti filippiinildisten
kohdalla on toki huomioitava heiddn moninainen taustansa alkaen kielellisista

212 Valluvan 2016.

213 Berg & Sigona 2013, 349.

214 Brubaker 2013, 34, 38, 51, 100.
215 Barth 1969, 10-11.

216 Brubaker 2013, 204-205.
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eroista ja kolonialistisista vaikutteista sukuperimain; ndmaé seikat pyrin huo-
mioimaan ensisijaisesti yksiloiden itse tuodessa asian esille.



4. M/S Martha

Koska tutkimuseettinen periaatteeni on suojata kenttityolaivojeni ja niilla
seilaavien miehiston jasenten henkil6llisyys, kisittelen jatkossa niitd aluksia
kuin ne olisivat yksi laiva, erddnlainen hybridi, risteymd, eri laivojen piirteis-
td. Nimitdn hypoteettisen laivani M/S Marthaksi viitaten merenkulkijoiden
parissa suosituksi tulleeseen elokuvaan S/S Martha.?'” Ollessani ensimmaiselld
kenttdtyolaivallani opin tuntemaan timin merenkulkijoiden ikonisen eloku-
van miehiston suorastaan pakottaessa meiddt katsomaan sen, vieldpa kahdes-
ti ennen kuin poistuimme laivasta.?’® Elokuva on jo vanha, vuodelta 1967, ja
ymmartadkseni erds pallyston jasen oli tutustuttanut muun miehiston téhan
tanskalaiseen parodiaan hoyrylaivasta ja sen miehistostd. Han oli tyoskennellyt
aikaisemmin Ruotsin lipun alla; elokuva onkin tunnetumpi muissa Pohjois-
maissa.””” Elokuva tuli vastaani kuitenkin myds toisella kenttatyolaivoistani,
jossa myos yksittdinen miehiston jasen suositteli sitd muille kollegoilleen. Mo-
lemmissa tapauksissa miehist6 koki elokuvan kuvaavan merimieselamaé niin
hyvin, ettd minun merenkulun tutkijana tulisi ehdottomasti katsoa se.

Tutkimukseni kohde, M/S Martha, on erddnlainen prototyyppi tai tdssi ta-
pauksessa kooste olosuhteista ja tapahtumista kolmella laivalla. En pyri kui-
tenkaan tekemddn yhteenvetoa, luomaan keskiarvoa tai summaa kokemastani
ja nakemaistini; kuten hermeneuttinen tutkimus yleensékin, kuvailu koostuu
valinnoistani ja tulkinnoistani, jotka olen tehnyt tutkimuskysymysteni johdat-
telemana. Pyrin tuomaan laivan arjesta esille niitd piirteitd, jotka vaikuttavat
pohdintaani nykypdivin sekamiehityksestd, suomalaisten ja universaalien
tapojen kontaktipinnoista. Ajoittain, saadakseni perspektiivid tapahtumille,
poikkean Marthalta vieraille vesille, muiden tutkimusten vastaaville laivoille.

Koska kenttatyolaivani olivat toimintatavoiltaan erilaisia jonkun kulkiessa
hakurahtiliikenteessd enemman tai vihemman villisti toisen ajaessa lahes sdan-
nollistd linjaliikennettd ja M/S Marthassa on piirteitd kaikilta laivoilta, saat-
taa kuva olla merenkulkua tunteville sekava ja epalooginen. Kaikki Marthalla
esiintyvd on kuitenkin tapahtunut jollakin laivoistani, ja vaikka joitakin yksi-
tyiskohtia olen tutkimuseettisistd syistd joutunut hdivyttimadn, itse asia ei ole
muuttunut siitd, miten sen koin ja nain.

217 S/S Martha, 1967, ohjaus Erik Balling. S/S on kansainvilinen lyhenne héyrylaivasta, steam ship, M/S
on puolestaan lyhenne moottorilaivasta, motor ship.

218 Ruotsalaista matkustajalaivaa tutkineelle Christer Eldhille tarjottiin filmin katsomista jopa kentta-
toiden sijasta (Eldh 2004, 42). M/S Martha-nimitys syntyi jo kyseiselld laivalla keskusteluissamme
Johanna Laineen kanssa. Han on kéyttdnyt samaa pseudonyymia pro gradu -ty6ssdan (Laine 2015).

219 Elokuvaa on ainakin Ruotsissa levitetty laivoille kirjallisuutta ja filmej toimittavan Sjomansservicen
kautta, miké on edesauttanut sen suosiota (Sjomansservice).
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Miehisto

M/S Marthan miehisté on noin viidentoista henkilon kokoinen, mika on ny-
kyadn melko keskimédrdinen luku rahtilaivoissa koosta riippumatta. Jopa
erdissd maailman suurimmissa aluksissa - kuten tanskalaisen Maersk-varusta-
mon Triple E-luokassa, jonka 400 metrid pitkat alukset pystyvit kuljettamaan
yli 18 000 konttia kerrallaan — on ainoastaan 22 hengen miehisto. Tarvittaes-
sa ne pystyvat operoimaan vain 13 hengen voimin.*** Ndmé luvut ovat pienid
verrattuna purjelaiva-aikakauteen, jolloin miehisto saattoi hyvinkin koostua
yli sadasta miehestd.””’ Marthan miehistd on myos pieni verrattuna mootto-
rilaivoihin koko niiden historian ajalta, siis suurimman osan 1900-lukua. Yh-
tendisid vertailukelpoisia lukuja on tosin vaikea esittdd, koska minimimiehitys
on sadnnosten mukaan ollut riippuvainen laivan koosta. Kauppalaivastomme
kehitystd kuvaavista tilastoista saa kuitenkin hyvan kuvan yleisestd miehisto-
jen koon kehityksestd 1900-luvun jalkimmadiselld puoliskolla. 1950-luvulta
1980-luvulle Suomen kappalaivastossa merenkulkijoiden vakanssien maéra
kasvoi vajaasta 8 000:sta ldhes 10 000:een, kunnes suuren merenkulkukriisin
my6td 1980-luvulla se alkoi laskea padtyen vuonna 2005 4 600:een. Luvut eivit
ole tdysin yhdenvertaisia keskendén johtuen muun muassa vuoden 1980 ty6eh-
tosopimuksesta, jossa siirryttiin 1:1-vuorotteluun, matkustaja-alusten osuuden
kasvusta sekd merenkulun kriisistd, jolloin jopa 50 prosenttia kauppalaivastos-
tamme liputettiin mukavuuslippumaiden alle, mutta yhta kaikki kertovat mie-
hist6jen yleisestd pienenemisestd.??

Miehiston koko on monen tekijan yhteissumma. Vahimmaismiehitys maa-
raytyy laivakohtaisesti luokituslaitoksen ja turvallisuusviranomaisten péa-
tokselld, minka lisaksi varustamo sopii ammattiyhdistysten kanssa miehiston
lopullisesta maardsta ja patevyydestd. Miehityksen médrdan vaikuttavat paitsi
laivan koko, myds vahtijérjestelyt, tyo- jalepoajat, laivan liikennealueet satama-
kiynteineen ja merimatkoineen sekd muun muassa lasti ja sen kasittely. Palk-
kaus puolestaan médrdytyy sen maan lainsdéddannon mukaan, johon alus on
liputettu. Tdhan perustuu mukavuusliputtaminen, laivan miehityksen siirtami-
nen sdadoksiltadn ja verotukseltaan edullisimpien maiden maaraysten alle.””

Koska miehistokustannukset ovat varustamolle kuluerd, johon se pystyy vai-
kuttamaan toisin kuin aluksen hankinta- ja kuljetuskustannukset, on miehis-
tojen madrad erityisesti taloudellisesti tiukkoina aikoina pyritty pienentdimain
edelld mainittujen rajoitusten puitteissa. Nykyiset kutistuneet miehistot ovat

220 The worlds largest ship.

221 Weibust 1969, 40.

222 Kaukiainen 2008, 474, 477, 488, 495, 505, 524; Mira Karjalaisen mukaan tankkereiden miehisté on
kutistunut muutamassa vuosikymmenessé noin neljastakymmenesti alle kahteenkymmeneen (Karja-
lainen 2007, 63). Ennen siirtymista 1:1-vuorottelujarjestelmdan Suomessakin merimiehet tekivit toita
tornikohtaisesti eikd vapaajaksolta vélttimattd maksettu palkkaa.

223 Tapaninen 2013, 56, 76.



seurausta paitsi merenkulun kriisistd, myds alusten muuttumisesta automaat-
tisemmiksi ja helppohoitoisemmiksi. Kyse on kuitenkin myos ajattelutavan
muutoksesta. Nykyddn varustamot minimoivat yllapidon esimerkiksi kansi- ja
koneosastoissa vetoamalla huoltojen tekemiseen parin vuoden vilein tapahtu-
villa telakkakaynneilld. Koska kaytdnndssd laivan pédlla oleva miehisto ehtii
hoitamaan ldhinna vain laivan kuljetukseen liittyvit toimenpiteet, eikd tiuken-
tuneissa telakointiaikatauluissa saada kaikkia korjauksia ja huoltoja tehtya, on
laivojen kunto ja sitd kautta iké selvidsti laskenut. Monet sanovatkin nykylaivo-
jen olevan lahinnd kertakayttoisia.

Pienentyneet miehistot nakyvit erityisen selvdsti esimerkiksi keittiovéen,
byssaporukan, maarin vahentymisessd. Marthalla koko miehiston ruokkimi-
sen hoiti vain yksi kokki, kun vield parikymmentd vuotta sitten kokkeja saattoi
olla kaksi tai kolme ja keittidapulaisina toimivia messikalleja ja salonkivillejdi
viisikin. T4td todistaa M/S Arkadialla vuonna 2006 tyoskennellyt miehiston
jasen, joka muisteli laivan messien eli ruokailutilojen maaraa aikaisemmissa
laivoissaan:

[S]illon, kun oli oikein vanhoja laivoja, sillon niitd messejéahén oli paljon. Byssaporukalla oli
oma messi, oli miehiston messi, oli alipaallyston messi, sitte oli paallyston messi ja kipparilla
ja siiffilla oli oma messi. Eli sielld oli viis messid, sillon kun oli sitd porukkaa [enemman].?**

Kuten tédstéd esimerkisté kay ilmi, laivan miehisto on jaettavissa useaan osaan,
joilla on perinteisesti ollut selked arvojarjestyksensd. Laivojen miehistot ra-
kentuvat hierarkkisesti siten, ettd ylimpédna on aina paallikko, laivan kaptee-
ni (engl. master, captain). Muu miehistd on jaettu kolmeen osastoon: kansi-,
kone- ja keittiovikeen. Kullakin osastolla on oma sisdinen hierarkiansa, joka
perustuu kaskyvaltaan. Kapteeni on koko miehiston esimies mutta myds kan-
sipuolen edustaja koulutuksensa ja tyotaustansa johdosta. Laivan yllapidosta
ja kansipuolen tyonjaosta vastaa yliperdmies (chief officer), forsti, joka on myos
tilanteen tullen kapteenin sijainen. Hinen alaisenaan kansipuolen hoidosta
vastaa pursimies (bosun), poosu/puosu, tai kansikorjausmies (deck repair man),
joka jakaa tehtdvit kansimiehistolle. Heitd ovat matruusit (AB, able bodied
seaman) ja vahtimiehet (OS, ordinary seaman), puolimatruusit, joista monil-
la on nykyaén yleistoimeen vaadittava patevyys, niin kutsuttu yt-Kkirja, eli he
pystyvdt toimimaan sekd kansi- ettd konepuolella. Kansiosaston péallystossa
yliperdmiestd alempana ovat lisdksi peramiehet (first officer/mate, second of-
ficer/mate), joita on yleensd kaksi tai kolme. Kaikilla kansipuolen paillyston
jasenilld on vahintdan vahtiperamiehenkirjat, forstilld ja paallikolla lisdksi yli-
perdmiehen ja kapteenin kirjat.”* Useimmat forstit ovat kuitenkin koulutuksel-

224 Haastattelu, M/S Arkadian miehiston jasen.

225 Pitevyydet. Trafi; Ei-EU-lainsdddénto on periaatteessa vastaava, mutta kiytannossa esimerkiksi kok-
kien patevyyksistd on selvdsti ollut erimielisyyksia.
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taan myos merikapteeneja ja tydskentelevit joko omasta halustaan, vaadittavan
praktiikan puuttuessa tai kapteenin paikkojen puutteen vuoksi yliperdmiehina.

Ylintd valtaa konepuolella edustaa konepaillikko (chief engineer), siiffi, ja
hénen alaisenaan on yleensa kaksi konemestaria (first engineer, second engi-
neer). Toisella konemestarilla on védhintdan vahtikonemestarin patevyys, en-
simmadiselld konemestarilla vahintddn konemestarin ja konepaaillikolld yliko-
nemestarin péatevyys. Ensimmainen konemestari, koneykkionen, vastaa yleensa
konehuoneen piivittiisestd tyonjaosta konepaillikon keskittyessa paperit6ihin.
Toinen konemestari, konekakkonen, vastaa yleensa erikseen sovituista koneen
ylldpitotehtavistd. Koneosaston miehistd koostuu erikoismiehistd, kuten sih-
komies (electrician) ja konekorjausmies (repairman, fitter) seka konemiehista
(motorman, wiper). Useille laivoille otetaan myo6s harjoittelijoita (apprentice,
cadet). Marthalla heitd oli yleenséd kaksi tai kolme, koska sekamiehityssopi-
mus edellyttdd varustamolta harjoittelupaikkojen tarjoamista. Harjoittelijoita
ei varsinaisesti lasketa miehitykseen, mutta heiddn tydpanoksensa saattaa olla
merkittava lisa laivan yllapitoon, vaikkakaan sen varaan ei yllapitoa voi laskea.

Keittiossd eli byssassa tyoskentelee nykyddn vain yksi kokki (chief cook), joka
on samalla talousosaston esimies. Hdnelld tosin ei aina ole alaisenaan edes ta-
lousapulaista eli messipoikaa (messboy) tai messityttod (messgirl), jolloin esi-
merkiksi vahtimies hoitaa osan siivoustoistd. Miehisto vastaa pitkilti omien
hyttiensd siivouksesta toisin kuin silloin, kun messikalleja ja salonkivilleja oli
enemman. Nykydin joillakin laivoilla jopa kapteeni ja konepaillikko joutu-
vat itse siivoamaan eli torpaamaan hyttinsd; Marthalla heidan hyttinsa siivosi
messipoika tai -tytto (laivoilla yleisesti kdytetddn nimitysta messilikka**). Ai-
kaisemmin laivoissa oli my0s sahkottédjia hoitamassa yhteydenpidon maihin
ja stuertteja vastaamassa laivan taloudesta, mutta ndima ovat kuitenkin jaaneet
historiaan jo muutama vuosikymmen sitten. Kokkia saatetaan kuitenkin edel-
leen kutsua kokkistujuksi eli kokkistuertiksi, mikali hanelld on laivankokkia
ylempi talousesimiehen patevyys.*

Marthan miehiston koostumus sekd positiot maksimissaan selvidvit ohei-
sesta kuviosta. Nimike on merkitty ensin suomeksi silloin kun position haltija
oli ensisijaisesti suomalainen tai virolainen, englanniksi silloin kun henkil® oli
useimmiten filippiinildinen. Kuten todettua, tima ei kuitenkaan ollut ehdoton
saanto, vaan riippui laivakohtaisista miehityssopimuksista.

Mainittakoon, ettd merenkulun terminologia on miehityksen osalta jokseen-
kin haastava. Merenkulun lainsdddadnto kayttad yhtd kasitteistod kdytdnnon
sanellessa usein muita tapoja. Erds tyypillinen esimerkki on laivan ylimmén
position nimitys. Periaatteessa kyse on yksiselitteisesti laivan pdillikostd, jonka

226 Ks. myo6s Karjalainen 2007, 88.
227 Merenkulun pitevyydet.



Paallikko (Master)

Konepéallikko
(Chief engineer)

Yliperamies
(Chief officer)

Chief cook
(Kokki)

Ensimmaéinen konemestari

Second officer Second officer (First engineer) Second engineer

(Toinen peramies)  (Toinen perdmies) (Toinen konemestari)

Fitter Electrician
AB (Konekorjausmies)  (Sahkdmies) Messman/girl
(Matruusi) (Messipoika/-tytto)
oS Wiper
(Vahtimies, puolimatruusi) (Konevahtimies)

pétevyysvaatimus on merikapteeninkirja.””® Vaikka useat Marthan paallikoista
esittelivat itsensd paallikko-nimitykselld, olen paattanyt kayttda seka sitd ettd
kapteeni- ja kippari-nimityksid tarkoittaen samaa asiaa, koska kenttdtoissdni
miehisto kaytti kaikkia ndita nimityksid.”” Samoin kdytdn muusta miehistos-
td edelld mainittuja merimiesslangiin kuuluvia nimityksid, kuten my6s muuta
merimiessanastoa siltd osin, kuin ne olivat M/S Marthalla kéytossd. Ndiden se-
litykset 16ytyvit tyon lopussa olevasta sanastosta.

Terminologisesti myds miehisto-kdsite on haastava, koska silld viitataan
yleisesti sekd koko laivavikeen® ettd padllystod alempaan miehiston osaan.
Silloin, kun kyse on viimeksi mainitusta, pyrin tuomaan sen erikseen esille, mi-
kali se ei ilmene asiayhteydestd. Muutoin késitdn miehiston tarkoittavan koko
laivaviked kansimiehestd paillikkoon. Toinen selvennystd kaipaava termi on
alipaallysto. Perinteisesti alipaallystolld on tarkoitettu kansikorjausmiesta, pur-
simiestd, konekorjausmiestd ja kokkia, siis erityisid ammattimiehid. Nykyaan
lainsddddnnon mukaan laivavdki jakautuu ainoastaan miehistoon ja paallys-
toon, jolloin edelld mainitut ammattimiehet kuuluvat miehistoon. Ainoa paal-
lystod sisdisesti jakava termi on ylin paallysto, johon ymmarretadn kuuluvaksi
paallikko, yliperdmies, konepadllikko ja ensimmiinen konemestari.*" Kaytin
nykykdytdannon mukaisesti ainoastaan pédllysto- ja ylin paallysto-nimityk-
sid, koska alipdillystod ei myoskddn Marthalla kaytetty. Kaytin myds meri-
mies-termid yleisnimend kaikille M/S Marthalla ty6skenteleville. Se ei siten
viittaa esimerkiksi erityisesti alempaan miehistonosaan erotukseksi paallystos-
td. Mainittakoon vield, ettd kokki talousosaston esimiehend on méaritelty tyo-
ehtosopimuksilla ajoittain paallystoon kuuluvaksi, ajoittain miehistoon.

228 Valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesti ja laivavden pitevyydestd 166/2013.

229 Myos Sampson & Thomas kisittévit kapteenin Captain ja paillikon Master synonyymeiksi (Sampson
& Thomas 2003, 172).

230 Lainsaadannon kdyttima nimitys.

231 Tapa on kansainvilinen: englanniksi nelikon muodostama ylin pallysto on senior officers erotukseksi
muusta paallystostd, junior officers (Sampson 2013, 77-78).
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Suomalainen matka merimieheksi

Kuten sekd superdiversiteettid ettd meshworkia kasittelevissa osioissa olen to-
dennut, yksilon elamiseen ja tyoskentelyyn samoin kuin sosiaaliseen ja hierark-
kiseen asemaan laivalla vaikuttaa se vdyld, jota pitkin hdn on merille patynyt.
Talla tarkoitan paitsi jokaisen merimiehen yksil6llisid valintoja, myos taustalla
vaikuttavia yhteiskunnallisia tekij6itd. Vaikka merenkulku on kansainvilinen
ja liikkuva ammatti, kasvaa yksilo tavalla tai toisella oman ympéristonsa vaiku-
tuspiirissd. Ndilld tekijoilla on vaikutuksensa vahintddn merimiehen kiinnos-
tukseen ja motivaatioon ldhted merille, mutta my6s syihin jaksaa raskaassa ja
vaativassa ammatissa. Tarkastelenkin seuraavassa Marthan miehiston taustoja
ja mahdollisia syitd paatya merimiehiksi.

Marthan suomalaisia merimiehié tarkasteltaessa polku merille néyttaa ol-
leen melko tyypillinen nykypdivan koulutusjérjestelmén tulos. Koska merille
ei endd mennd karkaamalla kokkipojaksi tai jungmanniksi valtamerilaivoille
vaan kouluttautumalla puolimatruusista alkaen useiden vuosien ajan meren-
kulkualan oppilaitoksissa, voi ammatin sanoa olevan jonkinasteisen ammatin-
valintaprosessin tulos. Koska Suomessa merenkululla on pitkit perinteet, on
kuitenkin kiinnostavaa tarkastella Marthan merimiesten yhteyksid mahdol-
lisiin merenkulkijasukuihin tai erityisiin merenkululle tyypillisiin alueisiin.
Merenkulkua on leimannut ymmaérrettédvésti sen keskittyminen rannikkoseu-
duille, joilla useat perheet ovat vuosisatoja harjoittaneet enemman tai vihem-
mén ammattimaisesti merenkulkua. Vaikka Suomessa rannikkopurjehduksen
aikakaudella nuoret pojat toimivat itsestadn selvdsti perheen ja suvun aluksissa
miehistond, varsinainen ammattimerimiesten luokan katsotaan syntyneen vas-
ta Krimin sodan (1853-56) jalkeen. Tuolloin talonpoikaispurjehtijoiden reviiri
laajeni kotimaan rannikkopurjehduksesta kattamaan koko Itdmeren ja Pohjan-
meren, ja miehist6d alettiin pestata enemmén myds perheen ulkopuolelta.?*

Jos tarkastellaan nykypadivdan merimiehid, yhteys rannikon merenkulkijasukui-
hin vaikuttaa kuitenkin kadonneen. Mira Karjalainen totesi 2000-luvun taittees-
sa tehdyssa tutkimuksessaan, ettd suurin osa suomalaisten tankkilaivojen miehis-
tostd tulee rannikkoseuduilta.”” Samaa ei voi sanoa M/S Marthan miehistosta.
Karkeasti jaoteltuna laivan suomalaiset merimiehet asuivat melko laajasti eri
puolilla maata, toki osa my0s rannikolla. Téssd Marthan merimiehet edustavat
hyvinkin tyypillistd nykypdivin suomalaista merimiestd. Vuonna 2013 tehdyn
laajan kyselytutkimuksen mukaan merimiesten yhteys merikaupunkeihin on
kadonnut lisddntyneiden tiedonvilityskanavien myotd. Nykyéan tietoa saadaan
internetin kautta laajasti erilaisista ammateista, eikd perheen esimerkilld meri-

232 Sammallahti 1988, 15-16.
233 Karjalainen 2007, 43.



miesammatteihin ole endd samanlaista merkitysté kuin aikaisemmin.**

Merimiesten asuminen ympdri maata on ymmarrettdvésti seurausta 1900-lu-
vun laajasta muuttoliikkeestd ja siitd, ettd pitkét vapaat mahdollistavat asumisen
kauempanakin satamista. Varsinaisia merenkulkukaupunkeja ei sanan perintei-
sessd merkityksessd endi ole tai ne ovat muuttaneet niin paikkaa kuin olemus-
taan. Kuvaavaa onkin, ettd erds Marthan miehistosté viitti pilke silmdkulmas-
saan Suomen suurimman merenkulkijatiheyden olevan Tampereella: moni tuttu
merimies oli samalta seudulta. Moni Marthalta asuikin sisimaassa alueilla, joilla
muita merenkulkijoita ei juuri nakynyt tai ainakaan he eivit erottuneet paikalli-
sista. Merenkulun alueellisesta marginalisoitumisesta kertookin erddn miehiston
jasenen toteamus: "Sit kun menee kotiin Keski-Suomeen, kun sanoo, ettd oot me-
rilla, niin sehin on sama sielld kuin olis lentokapteeni”**

Koska merenkulkijasukujakin on nykyadn hajaantunut ympéri maata, suvun
merimiesperinndstd asuinpaikka ei valttamaittd kerro. Kuitenkin kysyessini
M/S Marthan merimiehiltd heiddn perhetaustansa vaikutusta merimiesuraan
varsinaista useamman polven merimiestaustaa ei voi sanoa monellakaan ol-
leen. Vesilld liikkuneita, purjehtijoita, sukeltajia tai kalastuksen harrastajia oli
joitakin, mutta merenkulkijavanhempien esimerkin mukana oli ldhtenyt vain
muutama. Sekdin ei kuitenkaan kieli ammatin tarkoituksellisesta periytymi-
sestd, silld vanhemmat eivit valttamatta toivoneet lapselleen uraa merilld.?*
Siten on jopa jouduttu menemiddn vanhempien toivomusta vastaan, melkein
kuin aikoinaan karkaamaan merille, kuten tdmé konepuolen miehiston jéasen:

Mun isé on kans konemestari. Useestihan se menee silleen ettd vdhdn niinku vanhemmil-
ta. Vaikka mun isd sanoi, ettd dld mene merille. Silti niin... Vaikka aluks ma ittekin vidhin
ajattelin et mitd jarkee mennd aina niin pitkaks aikaa pois. Mut sit taas mun mielestd se on
ainoo hyvi asia tds hommassa. Et on pitkdt lomat ja sit tdnne voi tulla vdhédn niinku aivot
narikkaan.*”

Joillekin vanhempien ammattimaista yhteyttd merkittdvimpi kimmoke ldh-
ted merille oli perheen yhteinen veneilyharrastus. Purjehtiminen ja vesilld liik-
kuminen liittyi joko perheen kesénviettoperinteeseen tai esimerkiksi perheen
kannustamana osallistumiseen meripartiolaisten toimintaan. Edelld mainitussa
tuoreessa kyselyssakin todettiin merellisen harrastuksen olevan jopa tarkedmpi
kimmoke merimiesuralle kuin suvun perinne, tosin tima nakemys liittyi sel-
vasti kansipaallystoon.”® Tastd poikkeuksena erds Marthan konepéillystoon
kuuluva oli lapsesta saakka harrastanut vesilld liilkkumista ja oli Marthalla sii-

234 Haavisto et al 2014, 120-121, 123.

235 Suomalainen miehiston jasen; Merimiesten on myds todettu romantisoivan omaa rooliaan erityisesti
maissa (Karjalainen 2008, 69; Ruotsalainen 2014, 5).

236 Henkil6 voi myos valita tietoisesti vanhempiensa ammatillisten toiveiden vastaisen alan (Haavisto et
al 2014, 118).

237 Suomalainen miehiston jasen.
238 Haavisto et al 2014, 148.
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nékin poikkeuksellinen, ettd suvussa oli ollut monipuolista merenkulkijaa use-
assa sukupolvessa:

Kun mé synnyin, mut kannettiin veneeseen. Mé oon ikdni asunut veden &drelld ja veneil-
Iyt. Ja enemman viettdnyt aikaa vesilld kuin maissa. Mua hirveesti kiinnosti hakeutua sem-
moiseen ammattiin mika koskettais jollakin muotoo vesiliikennetta. ../.. Isdukko on tehnyt
yhden pohjoismaisen kansanveneen, jolla purjehdittiin. Sit kun perhe kasvoi, osti lasikui-
tuveneen.

Joo pappa ehti jo eldd purjelaiva-aikakautta, ja sit oli luotsina. Sitte eno on merikapteeni,
eldkkeelld oleva luotsi. Ettd oikeestaan ditin kautta tuo ammattimerenkulkupuoli.?*

Enimmakseen Marthan merimiehet vaikuttivat paityneen merimiehiksi
joko sattuman kautta tai puhtaasti ammatinvalinnan seurauksena. Syyksi moni
mainitsi muun muassa pitkit vapaat olla kotona, kuten konemiehiston jasen
edelld. Tdstd on samanlaisia kokemuksia merimieskyselyssd vuodelta 2013:
tyon ja vapaan suhde eli 1:1-vuorottelujarjestelma oli ylivoimaisesti suurin syy
hakeutua merille.*** Meriromantiikkaa sen sijaan ei kukaan tunnustanut tavoi-
telleensa. Tédssd suomalaiset selvasti poikkesivat tanskalaisista virkaveljistaan.
Sisse Grenin ja Line Richterin tutkimuksessa 2010-luvun alun tanskalaisilta
sekamiehitetyilta aluksilta tanskalaiset kokivat selvisti jonkinasteisen romant-
tisen nakokulman merimieheydestd vaikuttaneen paitokseensa lahted merille.
Tosin monella oli myds vahva tausta merenkulkijasuvun perillisend, ja mieliku-
vat villistd elaméstd merilla olivat perua sukulaisilta.?*!

Suomalaisille lahimpand merenkulun ihannoimista oli lapsuusaikojen laivo-
jen katselu, ja sekin taisi rajoittua lahinnd Ruotsinlaivoihin. Erds kapteeneista
tunnusti kuitenkin paittdneensa jo lapsena ldhted merille fregatti Suomen Jout-
senen innoittamana. Perustelutkin muistuttivat enemmén merenkulun perin-
nettd; koulunkdynti ei kiinnostanut.

Olin vanhempien kanssa Turussa kdymissd pikkujunnuna. Ja kun niin sen Suomen Joutse-
nen, olin silloin ilmoittanut, olin varmaan alle 10-vuotias, et musta tulee merimies. Sitten
vuosien saatossa se unohtui. Sit kun lukiosta ei tullut yhtddn mitdan, kun ei tullut luettua
ja muutenkin levoton luonne, niin sit mé l6ysin uudestaan sen ajatuksen merenkulusta ja
ldhdin sitten opiskelemaan, Suomen Joutsenelle. ../.. Ketdan muita ei ole suvussa, olen musta
lammas.?*?

Perhekeskeiseen merenkulkuun verrattuna merimieheksi paatyminen on
nykyéddn suomalaisille aikaisempaa huomattavasti individualistisempi proses-

239 Suomalainen paallyston jasen.

240 Haavisto et al 2014, 123.

241 Gron & Richter 2013, 40-41. My®6s norjalaisten merimiesten on koettu kokevan syyksi merimiesural-
leen jopa viikinkiaikaisen perinteen (Mack 2007, 352).

242 Suomalainen pallyston jasen. Maininta Suomen Joutsenesta viittaa aluksella vuosina 1961-1988
toimineeseen merimiesammattikouluun.



si ja mahdollinen kenelle tahansa sitd haluavalle. Véyla niin alempiin miehis-
totehtaviin kuin paallystoon kulkee selkedsti koulutuksen kautta, mikd puo-
lestaan maédrdaytyy kansainvilisestd STCW-yleissopimuksesta. Sen mukaan
merenkulkualan koulutusta tarjoavat oppilaitokset evaluoidaan sadnnollisesti
koulutuksen tason varmistamiseksi. Koulutus myds muuttuu muun muassa
automaation lisddntymisen ja tekniikan kehittymisen myotd, mistd johtuen
yleissopimusta on jouduttu tarkistamaan aikaisemmin kerrotuilla Manilan
lisasopimuksilla.?*® Filippiinildisten padtyminen merimiesuralle on sen sijaan
suomalaisia selvésti pidempi ja monipolvisempi prosessi, joten keskityn seu-
raavassa kasittelemadn sitd, kuinka ammatinvalinta tapahtuu Filippiineilla.
Tassd luvussa esittelen myds Marthan filippiinildismiehistod taustoittavia mui-
ta seikkoja, kuten palkkausta ja valtion roolia merimiesuran tukemisessa.

Manilasta merille

Filippiinildisen merimiehen ura saatetaan alkuun yleensé jo lapsena, jolloin per-
he tekee paitoksen lapsen puolesta hdnen tulevaisuudestaan. Usein joku perheen
pojista valitaan koulutettavaksi merimiehen uralle. Monivuotinen koulutus on
pitkallinen prosessi, jota suunnitellaan ja jota varten sddstetddn vuosia. Suurelle
osalle perheistd kouluttaminen kay kalliiksi, koska he tulevat padosin Filippiinien
kéyhemmistd provinsseista Visayasista ja Mindanaosta. Norjalainen antropologi
Gunnar Lamvik on kutsunut filippiinildistd merimiestd perhetaustaiseksi yrityk-
seksi (family based enterprise) juuri perheen tarkedn roolin vuoksi merimiehen
kouluttamisessa. Perheen asema siilyy merkittdvina lapi merimiesuran, tosin
myohemmin roolit kddntyvit pdinvastaisiksi. Toihin padstydan merimies taval-
laan maksaa koulutuksensa ja perheen uhraukset takaisin eldttamalld vanhem-
piaan, sisaruksiaan ja mahdollisesti heiddn perheitddn koko uransa ajan.***

Loytadkseen sopivan oppilaitoksen ja paastikseen tyoeldmédn on Filippii-
neilld hyvé tuntea joku alan toimintatavat tietiva. Téma on yleensa hyvid suh-
teita omaava sukulainen, kyldn vanhin, yksityinen vérvadja tai tuttu entinen
merimies. Paras tilanne on ymmarrettédvasti, jos joku sukulainen tyoskentelee
alalla. Han pystyy arvottamaan eri oppilaitokset ja siten neuvomaan nuorta su-
kulaispoikaansa tai -tyttdddn sopivan polun 1oytdmisessd. Téllaisen suojelijan
kayttaminen on erittdin tarkedd koko merimiesuran ajan. On jopa sanottu, ettd
ilman hyvid kontakteja ei Filippiineilld kdytdnnossé ole mitddn asiaa merille.?*
Myos useat Marthan merimiehisté kertoivat sukulaisen tyoskennelleen laivoilla
ja suositelleen heitd varustamolle tai miehitysfirmalle.

243 Merenkulun koulutuksesta ks. Rossi 1994; Karkama 1999; Anttila & Salmenhaara 2011; Evaluation
of the quality systems of the maritime training units in Finland; STCW. International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers.

244 Amante 2005, 7; Lamvik 2002, 1.

245 Lamvik 2012, 24-25; Lamvik 2002, 39; Gren & Richter 2013, 28, 30-32; Swift 2011, 276-277.

83



84

Merenkulkualan kouluja on Filippiineilld runsaasti, joten koulutukseen
paisy ei sinilldnsa ole erityisen hankalaa. Merimiehen tyonhaku on sen sijaan
huomattavasti vaikeampaa ja tapahtuu erityisten miehitysfirmojen vilityksel-
la. Nailla onkin paljon valtaa valitessaan muutamat harvat seulan lapaisevat.
Vuonna 2012 nditd merity6td vilittdvid firmoja oli Filippiineilld 380. Koska
merkittdavé osa filippiinildisistd merimiehistd tulee jostain saarivaltion 76 pro-
vinssista, osa melko alkeellisistakin olosuhteista, ja miehitysfirmat sijaitsevat
yleensd suurkaupunki Manilassa, on siirtyminen tydeldman ensi portaillekin
usein melkoinen shokki. Onkin hyvéd muistaa, ettd Filippiinit on valtio, jossa
yksistddn eri kielid on yli 180 ja yleisimmin puhuttua tagalogia eivat valttdmatta
kaikki syrjaisemmiltéd saarilta tulevat puhu.**

Miehitysfirmojen suurta roolia merimiesten rekrytoinnissa on kritisoitu pal-
jon, koska siihen liittyy usein jonkinasteista lahjontaa ja vaarinkéytoksia. On
lukuisia esimerkkeja siitd, kuinka merimiehet ovat joutuneet maksamaan suu-
ria summia pédstakseen listoille, eivdtka sitten kuitenkaan ole rekrytoituneet.
Vilitysfirma on my0s saattanut kadota jéljettomiin vilitettyddn paikan laivassa,
jossa olosuhteet ovat olleet epdinhimilliset. Téllaisilta firmoilta on ulkofilippii-
nildisten ty6llisyysviranomainen POEA saattanut poistaa lisenssit, mutta aina
on uusia firmoja 16ytynyt tilalle. Myos kansainvéliset varustamot ovat alkaneet
kapinoida vilitysfirmojen vallankéyttod vastaan investoimalla merimiesakate-
mioihin saadakseen kontaktin jo heti kouluista valmistuviin.**’

Merimiehet ovat usein melko avuttomassa asemassa, jos heilld ei ole suh-
teita oikeisiin henkil6ihin tai diplomia huippuyliopistosta. Koska merenkul-
kualan kouluja Filippiineilld on runsaasti, eivét kaikki niistd valmistuvat paady
tyomarkkinoille tai ainakaan merille. On arvioitu, ettd 80, jopa 95 prosenttia
merenkulkualan oppilaitoksista valmistuvista ei koskaan tydskentele merilla.
Moni paityy tyoskenteleméddn muun muassa turvallisuusalalla maissa. Tyopai-
kan saaminen edes maista on kuitenkin vaikeaa: vuonna 2002 arvioitiin tyot-
tomia filippiinildisid merimiehid olevan 300 000. Merille padsy ja merimiehen
ura ylipadnsa onkin pieni lottovoitto filippiinilaiselle.*®

Epétoivoisin paikka merimiehelle rekrytoitua on julkiset tyonvélitysmarkki-
nat Rizal Parkissa Manilassa. Tama yleinen puisto, jossa vilitysfirmat esittele-
vdt tarjontaansa, on tunnettu erityisesti alempien miehistopaikkojen tyonvali-
tyksend. Tosin viitetddn myds, ettd monikaan ei sieltd ole oikeasti tyollistynyt:
tarjottavien toiden laatu ja olemassaolon luotettavuus ovat Rizal Parkin mark-
kinoilla erityisen huonot. Usein tarjolla on tyotd esimerkiksi 6ljy- ja kemikaa-
litankkereilla, joita pidetddn vaarallisina ja epéterveellisind tyopaikkoina. Téstd
huolimatta sadat erityisesti nuoret ja uransa alussa olevat kiertavat paivittdin

246 Lamvik 2012, 24; Philippines. Ethnologue. Languages of the World; ILO. Assessment of the POEA
Awards System for Licensed Land-based and Sea-based Agencies.

247 Gron & Richter 2013, 30, 32.
248 Gron & Richter 2013, 29; Fajardo 2011, 119; Lamvik 2002, 143.



katsastamassa tarjonnan niin tyopaikkojen kuin koulutusten suhteen. Téta saa-
tetaan tehdad useita viikkoja, jopa kuukausia.*

Palkkaeroja

Filippiinildisten ja muiden halpatuontimaiden kansalaisten tyollistyminen ja
ansiotaso on globaalisti hyvin kirjavaa ja saattaa vaihdella paljonkin riippuen
laivan lippumaasta. Suomessa tydskentelevit filippiinildiset saavat kotimaansa
ansiotasoon nidhden ilmeisen hyvidd palkkaa, mutta suomalaisiin tyokaverei-
hinsa verrattuna selkedsti huonompaa. Suomen lipun alla tyoskentelevat me-
rimiehet otetaan automaattisesti Suomen Merimies-Unionin (SMU) jaseniksi.
He eivit kuitenkaan saa tyottomyyskorvausta, koska heilld ei ole kotiosoitetta
Suomessa, mutta riitatapauksissa liitto on tarvittaessa heiddn tukenaan. SMU
vastaa my0s heiddn palkkaneuvotteluistaan. SMU:n puheenjohtaja Simo Zit-
tingin mukaan meilld tyoskentelevien filippiinildisten palkkataso maaraytyy
kansainvilisen kuljetustyoldisten liiton ITF:n taulukon mukaan. Siten esimer-
kiksi matruusin kéteen jadva palkka on keskimaarin 1 800 euroa kuukaudessa.
Useissa, erityisesti mukavuuslippumaissa, noudatetaan alempaa IBF:n*° maa-
rittamaa palkkaa, joka on keskiméarin 1 600 euroa kuukaudessa.*'

Vertailun vuoksi suomalaisen matruusin bruttopalkka on arviolta keski-
madrin 3 500-4 000 euroa, josta maksetaan verot ja elakekulut. Ero filippii-
nildisiin toki pienenee ndiden vahennysten jélkeen, silld filippiinildiset saavat
kaytannossd koko sovitun palkan kiteen, koska varustamo maksaa ldhdeveron.
Muualla, vaikka palkka méarédytyisi ITF:n tai IBF:n mukaan, ei kiteen jaiva
osuus ole usein sama kuin luvattu palkka. Joskus esimerkiksi ammattiyhdis-
tykset saattavat perid erilaisia ylimédaraisia maksuja useiden satojen eurojen ar-
vosta. Siten Simo Zittingin arvion mukaan filippiinildisten merimiesten tilanne
Suomen lipun alla on kansainvilisesti ottaen hyvé.>*

Filippiinildisten ndkokulmasta palkan liséksi tulevat edut ovat yhtd lailla tarkei-
t4, koska niilla voi olla suora vaikutus perheen elintasoon. Suomeen tulleista filip-
piinildisistd monet olivat tydskennelleet ruotsalaisilla aluksilla, joissa oli kaytetty eri
miehitysfirmaa. Niiden sopimuksissa oli mukana perheiden terveydenhuolto Fi-
lippiineilld, mika ei endd kuulunut PTC:n kanssa tehtyyn sopimukseen. Tésté useat
valittivatkin. Suomen Merimies-Unionin edustajan mukaan ruotsalaisten kaytta-

249 Gren & Richter 2013, 33-34; Fajardo 2011, 112; Amante 2005, 17-19; The global seafarer: living and
working conditions in a globalized industry 2004, 78-79.

250 International Bargaining Forum.

251 Haastattelu Simo Zitting; ITF ja IBF ovat kansainvilisen tydjarjeston ILO:n lisdksi ainoat kansainva-
liset sopijat liittyen merenkulkijoiden palkkoihin ja etuuksiin. Edelleen osassa maailman laivoja ei
noudateta minkaénlaisia sopimuksia, mistd monilla filippiinildisillikin on kokemuksia. (The global
seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 109, 113-114; ITF-IMEC IBF
International Collective Bargaining Agreement 2015-2017.)

252 Haastattelu Simo Zitting.
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mén miehitysfirman tarjoamaa terveydenhuoltokorttia ei meilld ole mahdollista
saada, mutta perheen terveydenhuollosta on sovittu varustamokohtaisesti.””’

Palkkauksen liséksi filippiinildisid merimiehid erottaa suomalaisista muun
muassa erindiset tyoskentelyjérjestelyt: tornin pituus ja 1:1-jarjestelma. Suoma-
laiset tekevit yleensa keskimaarin kolmen, neljin tai viiden viikon tyévuoron ja
ovat saman ajan vapaalla. Heidat monstrataan®* koko téksi ajaksi eli he saavat
palkkaa my6s vapaajaksolta. Filippiinildiset puolestaan tekevat kuudesta yh-
deksdan kuukauden tornin, jonka jalkeen heiddt maksetaan ulos. Vapaansa he
pitévit sen mukaan, mihin heilld on varaa, yleensd 1-3 kuukautta; vapaajaksol-
ta ei makseta palkkaa. Mainittakoon, ettd suomalaisten 1:1-jarjestelmé alkaa
olla maailmanlaajuisesti poikkeuksellinen. Nykyaan hyvin palkatuissa paallys-
topaikoissakin maailmalla saattaa olla 1:2-jdrjestelmad, eli palkallinen vapaa on
esimerkiksi kuukauden mittainen ty6jakson ollessa kaksi kuukautta.

Filippiinildisten kohdalla palkattoman vapaan lisiksi on huomioitava, ettd
mahdollisuus pédstd takaisin samalle laivalle on heiddn kohdallaan epévar-
maa. Koska tyosopimus tehddin aina vain tornikohtaisesti, ei varustamolla ole
velvoitetta ottaa henkil6d takaisin. Toki hyvista tyontekijoistd halutaan pitdd
kiinni, mutta vastaavasti huonoista tai epasopivista paisee helposti eroon. Fi-
lippiinildisten pelosta joutua tyonantajansa epasuosioon ja niin sanotulle mus-
talle listalle onkin esimerkkejda merenkulussa. Tdlld on myds ymmarrettavasti
merkitystd sithen, miten he kdyttaytyvit toissddn ja kuinka he uskaltavat esi-
merkiksi kritisoida tyonantajaa tai antaa palautetta tyopaikastaan.”*

Vaikka filippiinildisid merimiehid tyoskentelee myos paallystoissd, on hei-
dén todettu tekevan kansainvilisesti enimmat 3d-tdistd (dirty, dangerous and
demeaning). Heidédn tyojaksonsa pituus on myos varsin pitka. Vaikka meilla
filippiinildiset tekevit padosin kuuden kuukauden tornié, kansainvalisten tut-
kimusten mukaan merimiehen tyypillisin kontrahti kestda yhdeksan kuukaut-
ta. Tornien pituudessa filippiinildiset eivat kuitenkaan ole globaalisti alimmas-
sa kastissa. Vuonna 1990, kun filippiinildisen tyypillinen torni kesti yhdeksén
kuukautta, oli sierraleonelaisen 12 kuukautta; vastaavasti itdeurooppalaisia
monstrattiin kuuden kuukauden pesteille.®® Merenkulussa néyttda aina loyty-
van niitd, jotka ovat valmiita tekemadin t6itd vield huonommilla ehdoilla. My6s
Marthan filippiinildiset tuntuivat pelkdavdn seuraavien halpatuontimaiden
merimiesten vievdn heidan paikkansa.

Syy filippiinildisten huonompaan palkkaan liittyy my6s siithen, miksi he
paatyivit tyollistymaan kansainvilisesti alempiin miehistotehtaviin. 1980-lu-

253 Haastattelu Simo Zitting.

254 Merenkulussa vakiintunut ilmaisu pestaamiselle.

255 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 79; Fajardo 2011, 91;
Knudsen 2004, 39-40.

256 Fajardo 2011, 107; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004,
116.



vulla varustamoiden palkatessa halvempaa ty6voimaa suurimpien maiden, eu-
rooppalaisten ja japanilaisten, ammattiliitot paasivat vaikuttamaan siihen, ettd
laivan lippumaasta tulevat miehistét sijoitettiin paallystotehtaviin. Siten ulko-
maalaiset saivat alemman tason tyot. Kansainvélisen merenkulun uusilla mail-
la, kuten juuri Filippiineilld ja esimerkiksi Eteld-Korealla ei sekamiehityksen
alkuvuosina edes ollut merenkulun ammattiliittoja.”” Vaikka sittemmin am-
mattiyhdistyksid on heillekin tullut, ei jasenyys ole kovin yleistd. Merimiehet
ovat hajanainen ryhmi, joihin kontaktin pitiminen on hankalaa. Luottamus-
miesten 16ytyminen olosuhteissa, joissa kddntymisajat satamissa ovat lyhyet,
asettaa myOs oman haasteensa. Filippiineilld on toki jo espanjalaiskolonisaa-
tion ajalta periytyvd ammattiyhdistys AMOSUP, ** jota ei kuitenkaan pidetd
meiddn ammattiyhdistyksid vastaavana liittona pitkalti sen johdosta, ettd se ei
ole demokraattisen kontrollin alainen. Yksittiisia liittoja merkittdvampi rooli
onkin ollut kansainviliselld kuljetusty6ldisten liitolla ITF:1ld muun muassa mi-
nimipalkkojen saitelijana.>’

Muihin ulkofilippiinildisiin, esimerkiksi kodinhoitajiin verrattuna, merimie-
het tienaavat melko hyvin. Heiddn ulkomailla hankkimansa tulotaso korostuu
epdilemattd kotimaassa, varsinkin jos he tulevat kyhemmilta seuduilta. Yleen-
sd he pystyvit kustantamaan perheen ja usein sukulaislastenkin koulutuksen,
rakentamaan talon ja ostamaan liheisilleen hyodykkeitd, joiden kautta myos
elintaso tulee ndkyviksi. Useilla Marthankin merimiehilld oli ainakin raken-
teilla oma talo, ja he yllapitivit laajaa sukua, johon kuuluu myo6s esimerkiksi
sisarusten lapset:

I tell you frankly, Mam, I'm from poor family. But because we are seaman, there is a little bit
improvement for our life. I send my children in a good preferable school and I give a good
decent life for my children.

Anne: Also for some other relatives?

Yes, I also helping them. I have two nieces, I send them to college.*®

Tutkimuksissa, joihin kuuluu merimiesten havainnointia my6s heidan ko-
tioloissaan, on todettu, ettd materiaalinen ja kulttuurinen padoma nikyy usein

257 Merenkulussa ammattiliittojen méaraa ja osuutta tydehtojen sopimiseen on yleisesti ottaen ollut
vaikea madritelld. Kansainviliseen kuljetustyovéen liittoon ITF:44n liittyneitd ammattiliittoja oli
vuosituhannen vaihteessa 235. Niiden jasenet muodostivat noin 66 prosenttia maailman merenkulun
tyovoimasta (The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 90).

258 Associated Marine Officers’ and Seamen’s Union of the Philippines.

259 McKay 2007, 621; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004,
89-92; Knudsen 2004, 48-49.

260 “Suoraan sanottuna, rouva, mind tulen koyhésté perheestd. Mutta koska olen merimies, on asemani
hieman parempi. Pystyn ldhettdméan lapseni parempaan kouluun ja voin antaa heille kunnollisen
elimin” Anne: "My6s muille sukulaisille?” ”Kyll4, autan my6s heitd. Minulla on kaksi sisaren/veljen-
tytartd, pystyn lahettdmaan heidat kouluun.” Filippiinildinen paallyston jasen.
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jopa silmiinpistdavina kuluttamisena ja omaisuudella rehentelyna.®! Tassa tut-
kimuksessa on mahdoton péaitelld, miten Marthan merimiehet kayttaytyvat
kotioloissaan, mutta laivan pailld he eivit tuoneet - minun edesséni - esille
erityistd varallisuuttaan. Toki toiveista rakentaa isompi talo tai perustaa liike-
yritys puhuttiin usein, mutta tuolloinkin kyse oli motivaatiosta sdadstaimiseen.
Palkasta kuitenkin myds valitettiin, ja erityisesti heidan ja suomalaisten tyoeh-
tojen eroa ihmeteltiin. Asia putkahti esille yleensa siind kohtaa, kun puhuttiin
toivotun elintason edellyttdmasta pitkdstd urasta merilld. Lyhyet palkattomat
lomat suhteessa pitkddn torniin koettiin epdoikeudenmukaisina, erityisesti jos
suomalaiset valittivat omista “pitkistd” tyorupeamistaan.

Merityon tuoma elintaso suhteessa kotimaan oloihin mainittiin enimmak-
seen siind yhteydessd, kun puhuttiin omasta talosta ja tulevasta urasta maissa;
merimiesura oli useimmille vain vilivaihe tienata riittavésti pidomaa hyvain
elimdan kotimaassa. Huomattavan monella olikin ajatuksena perustaa esimer-
kiksi ravintola tai autokorjaamo. Joskus varakkuus koettiin kuitenkin rasittee-
na. Kuten erds péallyston jasen totesi, heiltd odotettiin myos aseman tuomaa
anteliaisuutta:

They look at us like a walking dollar. In Philippines if you are working abroad you are actu-
ally above regular Filipinos.**

Useimmiten filippiinildisistd valittyi kuitenkin sddstdvdainen kuva, esimer-
kiksi tilanteissa, joissa he mainitsivat, ettei heilld ole juuri varaa kiyda maissa;
sadstaminen perheen eteen oli tarkeintd. Toki on muistettava, ettd heidan pal-
kastaan ldhetettiin automaattisesti 80 % kotiin, joten suuria varoja ei laivalla
tuhlattavaksi ollutkaan. Toisaalta, huomasin kerran erdin porukan iloitsevan
siitd, ettd kotiin ldhetettdvd osuus peritddn peruspalkasta, jolloin he saavat
kaikki palkan lisdt laivalle. Tama tuli esille, kun he kertoivat kdyneensi po-
rukalla Suomen satamassa ollessamme elektroniikkaliike Gigantissa ostamassa
verovapaata elektroniikkaa.

Valtiollista ohjailua — Balik Bayan

Vaikka palkka ja perheen elittiminen ovat merkittidvid motiiveja filippiiniléisille
merille 1dht66n, on useissa tutkimuksissa tuotu esille yhteiskunnallisen ohjailun
merkitys merimiesten orientoitumiseen tychonsa. On todettu, ettd valtiollinen
tapa korostaa merimiehid eradnlaisina kansallisina sankareina vaikuttaa heidén
asennoitumiseensa tyohonsd. Koska filippiinildisen siirtoty6ldisen tyopesti on

261 McKay & Lucero-Prisno 2012, 30-34; Amante 2005, 7.

262 “He katsovat meitd kuin olisimme kavelevid dollareita. Filippiineilld, jos tyoskentelet ulkomailla, olet
tavallisen filippiinildisen yldpuolella” Filippiinildinen paallyston jasen.



padsadntoisesti pitkd ja eldminen kaukana ldheisistadn saattaa olla vaikeaa, on
Filippiinien valtio pyrkinyt vaikuttamaan kansalaistensa pysymiseen tyopaikois-
saan korostamalla heiddn asemaansa talouden tukipilareina. Samalla on pyritty
sdilyttdmaan heissa henkinen yhteys kotimaahansa pitkien poissaolojen aikana.
Titd on tuotettu erityisen ”"Balik Bayan”-jarjestelmén avulla.

Sananmukaisesti timé presidentti Ferdinand Marcosin (hallitsi vuosina
1965-1986) luoma termi tarkoittaa kotiinpalaajaa, mutta sittemmin siitd on
muokattu "Bakong Bayani” -versio, joka tarkoittaa kotiin palaavaa sankaria.
Sankariutta ylldpidetdédn tarinoilla seka erityisilla tarkoitusta varten tehdyilld,
muun muassa juhlatilaisuuksissa esitettavilla videoilla. Niisséd filippiinildiset
merimiehet esitetidn hypermaskuliinisina, machoina, heteroseksuaalisina,
vastuullisina, tyotitekevind ja yhteistyokykyisind tyo6ldisind sekd tunnustuk-
sellisina katolisina ja patriootteina. Sankariutta ylldpidetdan myds presidentin
jakamalla vuosittaisella Balik Bayan -palkinnolla sekd vuodesta 1995 juhlitulla
kansallisella merenkulkijan péivélld. Naissd yhteyksissa korostetaan filippiini-
ldisten merimiesten suurten tulojen olevan Filippiinien taloutta kannatteleva
voima, ja siten heidan palkkatulonsa on sankarillista.?s*

Vaikka edelld mainituista attribuuteista erityisesti maskuliinisuus ja machoi-
lu ovat joidenkin tutkimusten mukaan tavallisia filippiinildisille merimiehille,
ei timé puoli tullut juurikaan esille tapaamissani merimiehissd. Téassd kohtaa
on toki muistettava tutkimukseni rajoitukset: naispuoliselle tutkijalle ei véltta-
mattd ryhdytéd leventelemdin naisseikkailuilla tai muilla sankaritarinoilla, jos
ei oteta huomioon tarinoita kovista keleistd, joita 16ytyy kaikilta merimiehilta
kansallisuuteen katsomatta. Maskuliinisuus tuli kuitenkin esille viittauksissa
sithen, minkdlaisiksi merimiehet yleisesti mielletddn heiddn kotimaassaan.
Merimiehillé vaikutti olevan melko stereotyyppinen maine Filippiineilla:

They [other people on land] don’t think of the hard ship, hard life, they don’t know about
that. Because seafarers they don’t talk about this negative side of seafaring, they always talk
about the good side. Good money, good girls, good bars, good places...

Tamian perdmiehen mukaan merimiehilld oli maine villid eldmaa viettdvina
naistenmiehind, mika kuitenkin oli pitkalti heiddn itsensd luoma; tyon negatii-
visista puolista ei juuri puhuttu. Merimiesten maine Filippiineilld onkin myos
tutkimusten mukaan ollut naistenmies, juoppo ja tuhlari, mitd nykypéivan me-
rimiehet ovat karsastaneet. He ovatkin itse ryhtyneet korostamaan keskiluok-
kaisempia arvoja nostaakseen statustaan lahemmaksi arvostettuja ammatteja,

263 Fajardo 2011, 16, 77-79; McKay 2007, 625; Sampson 2003, 257; Sampson 2013, 24. Sankari-ilmién on
viitetty my0s lihteneen presidentti Corazon Aquinon suusta (Lamvik 2002, 30-31).

264 “Muut ihmiset maissa eivit ajattele merenkulun kovaa eldmaa, he eivit tieda siitd. Koska merenkulki-
jat, he eivit koskaan puhu merenkulun negatiivisesta puolesta, he puhuvat aina vain hyvistd puolista.
Naisista, baareista, hyvistd paikoista...” Filippiinildinen péallyston jasen.
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kuten ladkari, lakimies ja poliitikko. Tétd on todettu tehtdvdn korostamalla
ammatillisuutta, sddstavaisyytta ja kykya kouluttaa lapsiaan. Viesti ei tunnu
kuitenkaan menevin perille:

We always take examination every time we take the higher position but still people doesn’t
care about it. They respect more engineers on the land, doctors.

Anne: But it’s not a bad reputation?

Oh no. They know that seamen earns good money but they think that seaman always go
around for female. You know what I mean, womanizing whatever...2

Vaikka merimiehet ovat nykyédan koulutettuja ja kouluttavat itseddn jatkuvas-
ti lisdd, maine naistenmiehena istuu sitkeassa. Merimiehen ammatti vaikuttaa
edelleen kytkeytyvan tyoeldmén alempiin luokkiin. Erdiden arvioiden mukaan
miehisissa tyoyhteisoissa alemmalla tasolla olevat tyontekijét tekevit eroa joh-
toportaaseen kayttaytymalld erityisesti vapaa-ajan tilanteissa karkeaa, fyysisesti
kovaa ja aggressiivista heteroseksuaalisuutta korostaen.”” Huomautettakoon,
ettd tdma ajatus ei korreloi merenkulun perinteeseen, koska esimerkiksi purje-
laiva-aikakaudella pallysto saattoi olla aivan yhtd karkeasti kdyttaytyvaa kuin
miehisto - joskus jopa karkeammin, kuten lukuisat esimerkit miehidan alista-
vista kapteeneista kertovat.”® Polaarisuus ylemmaén ja alemman position valilld
ei kuitenkaan néytd toteutuvan myoskdan nykypdivan merenkulussa ainakaan
kohtaamieni filippiinildisten merimiesten osalta — tosin péinvastaisista syista.
Marthan miehiston jasenet paallystod myoten eivit koskaan kdyttdytyneet si-
kailemalla, karkeasti tai aggressiivisesti. Tosin ndin ei ole aina ollut:

We are not like grazy guys that make fight or something. Not like old seamen. Now I think
it's much more different, we have some training like personal responsibility, how to deal
with different attitudes, but before they didn’t have. Thats why they were always fighting
onboard.*®

Tdmén perdmiehen mukaan koulutuksella on ollut tirked asema merimies-
ten kayttaytymisen siistiytymisessd. Hian kokee muun muassa henkilokohtai-
sen vastuullisuuden korostamisen muuttaneen asenteita. Tama piirre liitetdan
my0s erddnlaiseen leivdntuojamaskuliinisuuteen”, mikd on tutkijoiden mu-

265 McKay & Lucero-Prisno 2012, 30-32.

266 “Me teemme aina tutkinnon kun siirrymme ylemmalle portaalle hierarkiassa, mutta silti ihmiset eivét
arvosta sitd. He arvostavat enemmin maissa tyoskentelevid insindoreji ja lddkareitd” Anne: "Mutta
[merenkululla] ei ole huono maine?” ”Ei. Kylld he tietavit, ettd merimies tienaa hyvin, mutta he
ajattelevat ettd merimies juoksee vain naisten perdssd. Tieddt mitd tarkoitan, naistenmies mika lie..”
Filippiinildinen paallyston jasen.

267 McKay & Lucero-Prisno 2012, 21.

268 Ks. esim. Kaukiainen 1998; Kirvesniemi & Méenpéd 2016, 147.

269 “Me emme ole jotain hulluja jotka tappelevat koko ajan, kuten vanhat merimiehet. Nyky4dn meilld on
koulutusta henkilokohtaiseen vastuuseen ja sithen, miten suhtautua erilaisiin asenteisiin, mutta ennen
niilld ei ollut. Siksi ne tappelivat koko ajan laivalla” Filippiinildinen paallyston jasen.



kaan erds valtiollisen Balik Bayan -jarjestelmén tuote, osoitus erddnlaisesta
hyvan OFW-tyoldisen statuksesta.”® Vaikka Suomen lipun alla filippiinildisid
on perdmiehind ja konemestareina, heilld ei ole asiaa ylempaédn paallystoon.
Koska he eivit ndin ollen pysty laivan pailld ollessaan korostamaan maskulii-
nisuuttaan asemansa avulla, he panostavat - McKayn ja Lucero-Prisno II:n
tulkinnan mukaan - ammattilaisuutensa esille tuomiseen.”! Ammattilaisuus
tuli Marthallakin esille kommentteina muun muassa siit3, ettd ainoastaan to-
delliset ammattilaiset pddsevit edustamaan maataan ulkomaille. Tama ajatus
on ymmarrettdva sitd taustaa vasten, ettd padsy merimieheksi on pitka ja vaikea
prosessi ja vain harva merenkulkukoulunkin suorittanut paasee ulkomaisille
aluksille toihin.

270 Fajardo 2011, 98-99.
271 McKay & Lucero-Prisno 2012, 30-32.
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5. Tilat ja viihtyvyys

Alus

Tullessani ensimmadisen kerran M/S Marthalle koin tilanteen yhtd kutkutta-
vaksi ja odotuksia herdttdvaksi kuin 1980-luvulla mennessani ensimmadiseen
laivaani t6ihin. Uuteen laivaan tulo onkin aina yhté jannittavaa: mielessd pyo-
rii kysymyksid, kuten miten tulen 16ytamaan tieni eri paikkoihin, mistd ovesta
uskallan astella kieltotaulujen nakoisistd kylteistd huolimatta ja missa paikoissa
pitdd olla kuulosuojaimet valmiiksi korvissa. Laiva on aina tdynna ovia, joiden
takaa ei tiedd mitd 16ytaa. Olenkin huomannut tilajérjestelyjen hahmottamisen
olevan hyvi tapa aloittaa laivaan tutustuminen:

Seisoskelin kongilla katsomassa laivan turvallisuuskaaviota. Siitd oli hyva ottaa laiva hal-
tuun. Tdssd torpassa on kolme kerrosta, ekalla kannella messi, rekkamessi ja kuusi rekka-
hyttid (max rekkapaikat 12, joissa asun siis mé ja kolme harjoittelijaa), tokalla kannella mo-
lemmat paivihuoneet ja miehiston hytit, kolmannella kannella laivan toimisto ja paillyston
hytit seké salonki. Bryga tietenkin ylimpéana.

Silld, missa kohdin asuintilat sijaitsevat laivan rungossa, on merkitystd mo-
nessakin mielessd. Sijainti on paitsi viihtyvyyskysymys, myos keino osoittaa
hierarkkisesti valtaa. Esimerkiksi purjelaivoilla miehist6 asui kannen alla keu-
lassa, mikad on ollut paitsi karilleajoja ajatellen vaarallisin, my6s merenkédynnis-
sa epamiellyttavin paikka koko laivassa: keula heiluu huomattavasti enemmén
kuin pera tai varsinkaan keskilaiva. Téstd tulee myds sanonta seilata "keulan
puolella” (ruots. for om masten, engl. before the mast), toisin sanoen tydsken-
nelld laivalla miehistopuolella. Padllystd on vastaavasti perinteisesti asunut
laivan peridssd kapteenin salongin ollessa ylimpana.?”? Suomessa merimiesten
asumisolojen kehitys purjelaiva-ajoista nykypdivdan on alkanut varsin myo-
hiin, esimerkiksi vuoden 1939 merilaki ei mainitse viela mitian asiasta. Vasta
vuoden 1948 asetus laivavden asuintiloista puuttuu asiaan médrittelemalld, ettd
yli 300 tonnin aluksissa miehiston tilat on oltava vesilinjan ylapuolella aluksen
keskelld tai perdssd.””?

Nykypéivén laivoissa rakennelma, jossa hytit ja yhteiset tilat sijaitsevat on
yleensi lastikansien yldpuolella joko laivan keulassa tai peréssa riippuen alus-
tyypistd. Rakennelmaa kutsutaan yleisesti torpaksi. Ro-ro- ja ro-pax-laivat ovat
usein keulatorpallisia, silld niissd kansitasosta nousevan rakennelman on ajatel-
tu suojaavan erityisesti ylimmalld avoimella sdadkannella olevaa lastia. Bulkki-

272 Weibust 1969, 71.
273 Asetus merimiesten asunnoista aluksessa 794/1948.



laivoissa lastiruumat suojataan lastiluukuilla ja konttilaivoissa lasti on valmiiksi
sadltd suojassa konteissa, joten torppa voi sijaita perdssd. Kysyessdni Marthan
miehistoltd mielipidettd torpan sijaintiin, kumpikaan vaihtoehto ei vaikuttanut
olevan yksiselitteisen hyva tai huono. Aluksen ohjailun ja ndkyvyyden kannalta
bryga t. prykd, komentosilta, joka yleensd sijaitsee torpan ylimpand, on hyva
olla keulassa silloin kun ajetaan eteenpdin, mutta esimerkiksi satamissa kaan-
nyttdessd ja peruutettaessa ahteri on yhtd pimennossa kuin peratorpallisessa
laivamalleissa keula. Molemmissa malleissa kapteeni tarvitsee ylimaaraiset sil-
mat laivan toisessa padssa kertomaan radiopuhelimen, walkie talkien, valityk-
selld etdisyyksid kaijaan. Tama on yleensa joku perdmiehista.

Merenkéynnin ndkokulmasta keula on tunnetusti herkin reagoimaan aaltoi-
hin, ja siksi keulatorppalaivoissa miehisto usein valittaakin keinunnasta erityi-
sesti ylempien kansien hyteissa. Talla on ymmarrettavasti suuri vaikutus muun
muassa unen laatuun ja siten myos tyossd jaksamiseen. Marthan miehistolld
olikin melkoinen varasto vinkkejd 16ytda sopiva paikka nukkumiseen koval-
la kelilld. Milloin vaihdettiin pummisohvaan, joka on usein sijoitettu hytissa
toisin pdin kuin punkka; milloin patja topattiin turkkiin, eli lattiaan tukevasti
pultattujen sohvapdydén ja sohvan viliin kouruksi. Punkan suunnalla on me-
renkdynnissd vélid: on eri asia matkustaa singyssd pad ylos- ja alaspdin kuin
rullata sivusuunnassa kuin kaulin. Itse koin parhaaksi keinoksi nostaa patjan
ulkoreunan ylos sen alle tungettujen tyynyjen avulla. Ndin patjasta muodostui
sopivan kokoinen kouru seinén, skotin, kulmaan, eika sivuttainen rullaus paas-
syt vaivaamaan.

Laivan perdssd, ahterissa, sijaitseva torppa on yleisempi malli rahtilaivoissa,
mutta siindkin on huonot puolensa. Koska laivan kone ja potkuriakseli sijaitse-
vat perdssd, vaikuttaa koneen aiheuttama tirind myds yldpuolella oleviin asuin-
tiloihin. Jatkuvan tdrindn onkin kansainvilisissd tyoturvallisuustutkimuk-
sissa todettu vaikuttavan merimiesten terveyteen ja yleiseen eldménlaatuun
heikentévasti.””* Joidenkin mielestd torpan ihanteellinen sijainti olisi rungon
keskikohdasta hieman taaksepdin, mitd esimerkiksi maailman suurimmilla
konttilaivoilla nykydan nakee. Onkin mielenkiintoista, ettd suurimmaksi osak-
si laivojen torppa sijaitsee edelleen nykyadn perdssd tai keulassa, vaikka esi-
merkiksi Suomen Eteld-Amerikan Linjan niin kutsutut miidsepp-laivat olivat
aikanaan tunnetusti mukavia keskelld sijaitsevan torppansa ansiosta.””> Lisaksi
viimeisimmassd asetuksessa laivavden asuinympdristostd tuetaan torpan sijoit-
tamista laivan keskiosaan mainitsemalla, ettd makuutilojen tulee olla aluksen
keski- tai perdosassa.””

274 Ks. esim. Pyne & Koester 2005, 3-4; Sampson 2013, 102; vrt Haavisto et al 2014, 29.
275 Montin, 1994, 205; Tikkanen 1993, 42-44.
276 Valtioneuvoston asetus laivavden asuinympiristostd aluksella 825/2012.
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Paikka ja tila

Vaikka niin laivan keinunnalla kuin torpan sijainnilla laivan rungossa on mo-
lemmilla tarked merkitys merimiesten viihtyvyyteen, on laivan sisélld olevilla
tiloilla huomattavasti monimerkityksellisempi asema merimiesten tyoelamas-
sd. Tyohon ja asumiseen liittyvit tilat ovat paitsi fyysisid konstruktioita, myds
pitkalti sosiaalisesti rakentuneita. Siind vaiheessa, kun tilaa kéyttdd useampi
kuin yksi ihminen, se saa uusia merkityksid. Tila ei kuitenkaan synny itsek-
seen, irrallaan lasnd olevien ihmisten vaikutuksesta, vaan se on my®os tuotettu,
toteutettu tai rakennettu sellaiseksi, kuin se on. Tdhdn ajatukseen liittyy oleel-
lisesti kokeminen ja eldminen, silld vain asuttamalla ja tilassa olemalla paikasta
tulee elettyd ja koettua tilaa. Tétd eksistentiaalista tilaa kutsutaan myos termilld
antropologinen tila erotukseksi maantieteellisesta tilasta.?””

Paikan ja tilan kasitteitd voidaan tarkastella myds abstraktimmalla tasolla.
Kulttuurimaantieteilija Yi-Fu Tuan totesi jo 1960-luvulla, ettd paikan maaritte-
lemisessa on otettava huomioon sen suhde kisitteisiin tila ja aika. Tilan kasite
sulautuu paikan kdsitteeseen siten, ettd tila on useampien aistien havaittavissa
kuin paikka. Paikan taas maarittda ensisijaisesti ndkokykymme: paikaksi maa-
raytyy se, mikd on néhtdvissd, kun taas tila voidaan aistia muillakin aisteilla.
Tuanin mukaan paikka madritta tilaa ja on siten pysyvé elementti, jossa tapah-
tumat liikkuvat - ja ovat siis ajassa.”® Paikka edustaa hdnelle stabiiliutta, jopa
niin, ettd paikan on lakattava muuttumasta, jotta sen voi tajuta.””

Tuanin kisitykset ovat saaneet osakseen kritiikkid muun muassa Doreen
Masseyltd, jonka mukaan tilan ja ajan asettaminen polaarisesti vastakkaisiksi
on jokseenkin kategorista. Massey on sen sijaan puhunut kisitteesté tila-aika,
jonka mukaan aikaa ja tilaa ei voi erottaa toisistaan, koska tilallisuus on historiaa
ja ajallisuus erottamaton osa maantiedettd. Erds Masseyn perusteluista liittyy
tilan sosiaalisuuteen. Hanen mukaansa tila on keskinidissuhteiden konstruktio,
sosiaalisten suhteiden ja vuorovaikutusten samanaikaista olemassaoloa. Siten
tila on sosiaalisesti rakentunutta, mutta myds sosiaalisuus on tilallista.?*

Vastaavasti Seppo Knuuttila on todennut, ettd paikat saavat kulttuuriset
merkityksensd elimastd kokemusten ja kertomusten valittimana.*®' Paikat ovat
paitsi sosiaalisesti, myds kehollisesti rakentuneita, ja siten fenomenologisen
lahestymistavan mukaan muodostuvat tekojen kautta.”®* Tarkastelenkin seu-
raavassa M/S Marthan tiloja niille annettujen sosiaalisten ja kokemuksellisten
merkitysten avulla. Ajallisen ulottuvuuden paikoille antaa niille merenkulun

277 Vilkko 2010, 38.

278 Tuan 2011 [1970], 6, 10-12, 16-17, 179.

279 Tuan 2006, 15-16.

280 Massey 2008, 10, 38-39, 57, 189; ks. myos Fajardo 2011, 27-28; Swift 2011, 284.
281 Knuuttila 2006, 7.

282 Low & Lawrence-Zuniga 2008, 5.



perinteen myotd muodostunut funktio tai esimerkiksi lainsdddannossa maari-
telty kayttotarkoitus. Sosiaalisen merkityksen niille antaa yhteinen kokemus-
maailma ja eletty elama.

Hytit

Merimiehet asuvat ymmarrettidvasti koko torninsd ajan laivalla hyteissd, jotka
ovat nykyéaan yhden hengen hytteja. M/S Martha on sikéli uudenaikainen laiva,
ettd kaikilla on paitsi itsestddn selvisti oma hytti, my6s oma wc ja suihku. Néin
ei ole aina ollut, silld vield vuoden 1976 asetuksessa laivavden asuintiloista aluk-
sella mainitaan, ettd alle 1 000 tonnin aluksissa saa alemman miehiston sijoittaa
kahden, ja pienemmissd aluksissa jopa kolmen tai neljan hengen hytteihin.?**
Martha on selkedsti nditd suurempi alus ja rakennettu vuoden 1976 jilkeen,
joten yhden hengen hytit on rakennettu laivaan ldhtokohtaisesti.

Asumiseen liittyvd lainsdadanto vaikuttaa miehiston eldmdén laivan paalla
monella tavalla. Laissa on esimerkiksi maaritelty erindisid vaatimuksia asumis-
olosuhteisiin laivoilla puuttuen muun muassa valaistukseen, lammitykseen ja
ilmanvaihtoon. Vuoden 1976 asetuksessa mainitaankin laivalla oltavan mos-
kiittoverkot ja aurinkokatokset, jotka kuitenkin vuoden 2012 asetuksesta on
poistettu.”® Tama kertoo paitsi ohjeiden rationalisoitumisesta, myos laivojen
kehityksestd ja kauppalaivastomme reviirien kaventumisesta; enda suomalaiset
alukset eivdt juurikaan liiku trooppisilla alueilla.

Hyttien sijoittelu torpassa tai aikaisemmin laivan rungossa on perinteises-
ti noudattanut miehiston hierarkkista jirjestystd, ja tima tapa ndyttdd olevan
vallalla edelleen myds Marthalla.?® Jos torpassa on useampia kansia, miehistén
hytit ovat alemmilla kansilla paallyston hyttien ollessa ylempana. Joskus torppa
on kuitenkin enemmaén leved kuin korkea, jolloin asuinkansia on esimerkiksi
vain kaksi. Tall6in miehiston ja paallyston hytit saattavat sijaita samalla kannel-
la. Hierarkkinen ero syntyy joka tapauksessa hyttien koosta ja joko vertikaali-
sesta tai horisontaalisesta sijainnista. Yleensa kapteenin ja konepaallikon hytit
olivat kulmissa, ja heilld oli yhdistetyn olo-tydhuoneen lisdksi erillinen makuu-
huone. Marthalla my6s muulla ylemmalla paallystolld (yliperdmies, ensimmai-
nen konemestari ja osin myos kokkistuertti) oli erillinen makuuhuone, mutta

283 Majoitussdadnnot eivit koske mm. matkustaja-aluksia ja tiettyjd erikoisaluksia (Asetus laivavden asuin-
tiloista aluksella 518/1976).

284 Valtioneuvoston asetus laivavden asuinymparistostd aluksella 825/2012; Laki laivavéen ty6- ja asuin-
ympiristostd sekd ruokahuollosta aluksella 395/2012.

285 Laivoissa on perinteisesti erotettu miehiston ja paallyston asuintilat toisistaan, jolloin tilan organisaa-

tio korreloi miehiston jasenten hierarkkiseen asemaan (Kirvesniemi & Maenpid 2016, 146; Karjalai-
nen 2007, 65).
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hytti oli selvasti pienempi.”® Muulla péallystolla (peramiehet ja konemestarit)
sekd miehistolld ei ollut erillistd makuuhuonetta, mutta hytissa saattoi olla edel-
14 mainittu pummisohvaksi kutsuttu sohva seka kirjoituspoyta. Hyttien vahim-
maiskoko ja varustelu ovat tarkkaan maaritelty valtioneuvoston asetuksessa.”

Mielenkiintoinen esimerkki hyttien hierarkkisesta merkityksestd miehistol-
le tuli esille laivan filippiinildisten perdmiesten kohdalla. Koska he halusivat
molemmat olla kakkosperdmiehié sen sijaan, ettd heidat eroteltaisiin perintei-
semman tavan mukaisesti ensimmadiseksi ja toiseksi perdmieheksi, halusivat
he my6s tasa-arvon nakyvan asumisessa.”®® Padsadntoisesti tdimé onnistuikin
sijoittamalla hytit vierekkdin samalle kannelle. Erddlla laivalla tima ei kuiten-
kaan onnistunut, koska téssa laivassa oli vanhastaan ykkosperamiehen hytti
ylemmilla kannella kuin kakkosperdmiehen. Niin ollen toisen néistd kakkos-
peramiehistd oli asuttava toisen alapuolella. He ratkaisivat kiusallisen tilanteen
lopulta siten, ettd he vaihtoivat hytteja torninsa puolivélissd kolmen kuukauden
kohdalla. Ristiriitaa tasoitti liséksi ikkunan eli venttiilin suunta: ylemmalla kan-
nella olevassa hytissa venttiili osoitti ahteriin, kun taas alemmalla kannella sai
seurata laivan kulkua keulan suuntaan, mika koettiin paremmaksi.

Yksityisyys

Hyteilld on laivassa paitsi hierarkkisia, myos ymmarrettavasti henkilokohtaisia
merkityksid. Iso tekiji laivan sosiaalisessa elaiméssi onkin paitsi yhteiseloon ja
aktiviteetteihin soveltuvien tilojen toimivuus, myds riittdvd maara yksityisyyt-
td tukevia tiloja. Se, ettd asuminen tapahtui yhden hengen hyteissd, oli tassa
tirkedssd osassa; ainoastaan harjoittelijat joutuivat joskus asumaan kahden
hengen hyteissd. Muillakin viihtyisyyteen vaikuttavilla tekijoilld oli myos mer-
kityksensd, tosin joskus aiotusta pdinvastainen. Esimerkiksi laivoissa, joissa
miehistolld oli omat televisiot hyteissddn, se saattoi vaikuttaa yksiloiden eristéy-
tymiseen omiin oloihinsa. Vuonna 2013 tehdyssd merimieskyselyssé todettiin
omassa hytissd television katsomisen tai internetissd ajanvieton lisddntyneen

286 Paillystolle suodut erilliset makuuhuoneet maéraytyvit valtioneuvoston asetuksen mukaan. Viimei-
simmdssd asetuksessa asia madritelldan: “"Aluksen paillikolld, yliperamiehelld, konepaallikolla,
ensimmaiselld konemestarilla ja talousosaston esimiehelld on oltava makuuhytin yhteydessi erillinen
paivahytti” Sijoituksesta sanotaan, ettd makuutilojen tulee olla lastiviivan yldpuolella ja niihin tulee
padstd luonnonvalo. Asetuksessa lisdksi madritelladn vihimmaisneliomaéra hyteille: ”Yhden hengen
makuuhytin vahimmdispinta-ala on 4,5 neliémetrid, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 3000, 5,5
neliémetrid, jos aluksen bruttovetoisuus on vahintaan 3000 ja alle 10000 ja 7,0 nelidmetrig, jos
aluksen bruttovetoisuus on 10000 tai enemmén.”(Valtioneuvoston asetus laivavien asuinymparistosta
aluksella 825/2012.)

287 ”Makuuhytissd on oltava henkilokohtainen vuode jokaista makuuhyttiin sijoitettua laivavakeen kuu-
luvaa kohden. Sangyn on oltava vahintddn 1,98 metrié pitka ja 0,80 metrid leved. Lisaksi on oltava tuu-
letettava, lukittava ja hyllylld varustettu vaatekaappi, jonka korkeus on vahintdan 1,80 metrid, leveys
0,6 metrid ja syvyys 0,5 metrid seka laatikkotilaa 0,1 kuutiometria. Makuu- tai paivahytissa on oltava
poytad ja jokaista hyttiin sijoitettua henkil6d varten istuin. Makuuhytissi tulee olla peili sekd kaappi
henkilokohtaisia esineitd varten, kirjahylly ja tarpeellinen maéra vaatekoukkuja.” (Valtioneuvoston
asetus laivavden asuinymparistosta aluksella 825/2012.)

288 Tami suomalaisesta traditiosta poikkeava tapa oli kdytossé kaikilla kolmella laivalla.



merkittavisti. Selvitykseen haastatellut kertoivat, ettd ainoastaan nettiyhteyden
katkeaminen saa merimiehet nykydin ulos hyteistadn.*

Yhdessé viihtymiseen vaikutti Marthalla epdilemittd enemmaén henkildis-
td ja miehiston yhtendisyydesta johtuvat tekijat, mutta oma televisio saattoi
edesauttaa erddnlaista syrjaytymistd. Tama riski jopa tiedostettiin ja siitd tuli
useiden henkildiden kanssa puhetta. Erds suomalainen paillyston jasen naki
hyttiin vetdytymisen sosiaalisuuden vastakohtana:

Ei yhtdkédn sellaista laivaa vield tullut, ettd sielld tarttis mokottad yksin hytissadn. Ettd kaik-
kien kanssa on aina tullut toimeen erittdin hyvin. Ehka on kdynyt hyvé tuuri, ettd ei oo osu-
nut omalle kohdalle sellaista laivaa, ettd olis jurotusta tai vastaavaa ../.. Se menee sit siihen,
ettd kaikki kattoo omissa hyteissddn televisiota ja sitten eristdydytdan.”

Huonoja esimerkkeja laivoista, joissa ei iltaisin liiku kukaan kongilla, tiesivat
useimmat merimiehista kertoa. Kuitenkin vaikka yhdesséololla ja yhteisilla ti-
loilla oli suuri merkitys laivassa viihtymiseen, oli oma hytti tirked tila Marthal-
lakin. Useat miehiston jasenistd, niin suomalaiset kuin filippiinildiset, kertoivat
hytin olevan koti tornin aikana; oikea koti oli toki maissa. Hytti merkitsi selvis-
ti yksityisyyttd, mika vaikutti olevan erityisesti suomalaisille tarkeda:

Nii onhan se [hytti] sellainen paikka, missé voi lavéyttdd oven kiinni ja olla rauhassa.
Anne: Niin kaipaako tdilld sellaista yksityisyytta?

Kyl maa ainakin, kyl mad oon sellainen erakko, vililld. Ovi kiinni ja valot pois ja elokuva
pyorimadn. Ehk4 sitd hetkeksi poistuu siitd tydymparistostd, kun katselee sité leffaa tai lukee
jotain kirjaa.”!

Tama paillyston jasen arvosti mahdollisuutta laittaa hytin oven kiinni ja sul-
kea ty6 ja tyoyhteiso tarpeen vaatiessa ulkopuolelle. Taman on todettu olevan
tarkedd suomalaisille merimiehille; osa kokee juuri ajatusten irrottamisen tyos-
td tornin aikana olevan vaikeaa.?* Joillekin filippiinildisille hytissa yksin oles-
kelu tuntui sen sijaan olevan vaikeaa johtuen ehka siité, ettd heiddn térninsa oli
selkedsti pidempi, jolloin eristaytyminen hyttiin saattoi kdyda raskaaksi. Osa
filippiinildisistd oli myds tottunut sosiaalisempaan laivaelaimédan, kuten tama
miehiston jdsen, jolla oli takanaan ura kansainvilisilla risteilijoilld. Niilld mie-
histdd on jopa pari tuhatta, joten kun Martha oli hdnen ensimmaiinen rahtilai-
vansa, jarkytys oli suuri:

The time when I came here, ooh, it’s so lonely. Really, I was only in the cabin. People are wor-
king all day, you can see them night time but not for a long time because everybody’s resting.

289 Haavisto et al 2014, 141.

290 Suomalainen paillyston jasen.
291 Suomalainen paillyston jasen.
292 Haavisto et al 2014, 70.
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So there’s a big [difference compared to cruisers], I just watch movies from my laptop. But
when time passing, we [get to] know each other - this is my first cargo ship - then we come
friends, also with Finnish guys.?”®

Hytissé yksin oleskelu saattoi my6s korostaa yksiniisyyttd ja tuoda koti-ika-
van mieleen. Erds miehiston jasen sanoikin pyrkivinsa siksi oleskelemaan
mahdollisimman paljon muun miehiston kanssa:

Anne: You spend your spare time in your cabin?

Not so. Sometimes I'm here [in dayroom], or bonding with my crew Filipinos. Because once
I'm inside my cabin, I'm thinking of my family. I feel so home sick. I don’t like to stay long in-
side the cabin. Because it’s so sad and it’s so quiet. But if 'm so tired, I like to stay and sleep.**

Helen Sampson on huomannut tutkimuksessaan ruotsalaisilta sekamiehi-
tetyiltd laivoilta vastaavan ilmion: filippiinildiset pyrkivit sulkemaan koti-ika-
van pois mielestddn viettdmalld mahdollisimman paljon aikaa tyotovereidensa
seurassa.”” Marthalla niin suomalaiset kuin filippiinildiset kuitenkin arvostivat
hytin tarjoamaa omaa rauhaa, erityisesti jos uni oli reitin takia epasadnnollista
tai jai vahiin. Tamakin konepéallyston jasen totesi arkisen pdivarytminsd me-
nevin yleensd ndin:

../.. you know our route. Sometimes, no good sleep. That’s why you can stay in your cabin.
After you have checked your Facebook [nauraa], then you can go to your cabin. And watch-
ing the tv. Then after that you can relax yourself. Prepare for tomorrow.?

Myos tama kansipuolen miehiston jdsen vietti vapaa-aikaansa leviten hytis-
sddn:

If 'm tired, I stay in my cabin, watching tv, watching movies. Because I have my laptop there.
I can connect it to the tv, so that I have a big screen. And making messages in the Facebook
with my wife. Or if we are in Finland we can download new movies from Internet.”’

293 ”Silloin, kun tulin tinne, oi, se oli yksindistd. Olin vain hytissini. Kaikki vain tydskentelivit koko pii-
vin, ja vaikka ndit heiti illalla, oli mentdva nukkumaan koska oli levittdva. Siind oli iso ero [verrattuna
risteilijéihin], vietin vain aikaani katsellen elokuvia kannettavalta tietokoneelta. Mutta ajan kuluessa
opimme tuntemaan toisiamme — timé on ensimmadinen rahtilaivani - ystavystyimme, my9s suoma-
laisten kanssa.” Filippiinildinen miehiston jasen.

294 Anne: ”Vietit vapaa-aikaasi hytissdsi?” ”En niinkéan. Joskus olen t4alld [paivihuoneessa] tai vietin
aikaani filippiinildisten tyokavereideni kanssa. Koska jos olen hytissini, ajattelen vain perhettini.
Minulle tulee niin ikévé kotiin, ettd en halua viipy4 liian pitkdan hytissa. Sielld on niin surullista ja
hiljaista. Mutta jos olen vésynyt, haluan jadda hyttiin nukkumaan.” Filippiinildinen miehiston jasen.

295 Sampson 2013, 120.

296 ./.. tieddthdn meidén reitin. Joskus ei saa riittavésti unta. Siksi menen heti hyttiini, heti sen jalkeen
kuin olen tarkastanut Facebookin [nauraa]. Katselen televisiota ja lepaén. Valmistaudun seuraavaan
paivaan.” Filippiinildinen paallyston jasen.

297 ’Jos olen vdsynyt jdan hyttiini katsomaan televisiota ja elokuvia. Minulla on sielld kannettava tie-
tokoneeni. Voin kytked sen televisioon, jolloin saan ison ndyton. Viestittelen myos vaimoni kanssa
Facebookissa. Tai jos olemme Suomessa, voin ladata elokuvia internetista.” Filippiinildinen miehiston
jdsen.



Kuten tdméd merimies, useat muutkin pitivat yhteyttd kotiin Facebookin
avulla, joko omalta koneeltaan hytistdan tai laivan yhteiskdytossa olevalta ko-
neelta. Kaikilla laivoilla ei ollut wifi-yhteyttd, joten oman koneen nettikdytto
onnistui yleensd vain satamissa prepaid-yhteyksilld. Internet-yhteyksien ole-
massaolo ja toimivuus olivat selkedsti yleinen puheenaihe, koska yhteydenpi-
to kotiin tapahtui padosin sitd kautta. Laivoissa, joissa oli vain yhteiskédytossa
olevat koneet, oli erityisesti pdivillisen jalkeen koneille tungosta. Myds laivois-
sa, joissa oli yhteiskdytdssd oleva langaton internetyhteys, se selvésti hidastui
viiden jilkeen iltapdivilld paivatyoldisten lopetettua tyot; useat olivat samaan
aikaan omilla koneillaan. Wifi-yhteyden kapasiteetti ei kuitenkaan riittanyt
skype-puheluihin, mistd filippiinildiset olivat selvasti pahoillaan. Olikin pa-
radoksaalista, ettd langaton nettiyhteys mahdollisti koneen kéyton privaatisti
omassa hytissa, mutta sen kapasiteetti ei kuitenkaan mahdollistanut tarkeinta
tavoitetta, ilmaisia internetpuheluja kotiin.

Hytti vaikutti olevan filippiinildisille yksityisempi paikka kuin suomalaisille,
silla melko kategorisesti kaikki filippiinildiset pitivdt hytin ovensa kiinni, osa
jopa lukiten sen. On toki huomautettava, ettd vaikka hyttien ovien lukitse-
minen, sulkeminen tai auki jattaiminen vaikutti olevan yksilo- ja laivakohtai-
nen asia, ei se ollut yksinomaan miehiston péatettavissa. Satamien ja laivojen
turvallisuutta madrittavan ISPS-koodin my6td Marthallakin oli sddnto, ettd
satamassa oltaessa niin torpan ovien kuin hyttien ovien tuli olla lukittuja.**®
Vaikka tapaa ei kaikilta osin noudatettu, on silld epailematta ollut vaikutuk-
sensa miehiston sosiaaliseen avoimuuteen. Hytin yksityisyydelld onkin ollut
merenkulussa omat sanomattomat sdanténsa. Vuonna 2006 M/S Arkadialla oli
tapana pitdd hytin ovi paivisin auki merkkina yleisestd luottamuksesta laivato-
vereihin. Ainoastaan yoksi se suljettiin, mutta silloinkaan ei lukittu. Christer
Eldhin tutkimuksessa sama nédkyi matkustajalaivan kone- ja kansipuolen mie-
histon kokiessa muun miehiston tavan pitad hyttinsd ovi suljettuna epameri-
miesmadiseksi. Ruotsalaisilla pitkin linjan laivoilla avoinna oleva ovi oli merkki
avoimuudesta ja luvasta saapua juttelemaan; suljettu ovi merkitsi kategorisesti
halua olla rauhassa.*”

Koska opin itsekin jo M/S Arkadialla, ettd oven lukitseminen indikoi suur-
ta epdluottamusta, en itsekddn lukinnut hyttini ovea edes yoksi. Tétd tapaa
noudatin my6s Marthalla, vaikka tiesin esimerkiksi uskontotieteilijan ja itse-
kin puolimatruusina suomalaisilla tankkereilla seilanneen Mira Karjalaisen
tehdessddn kenttétoitd tankkilaivoilla 1990-luvun lopulla ja 2000-luvun alussa
olleen tarkka siita, ettd lukitsee ovensa yoksi.*® Itse pelkdsin lukitsemisen vies-
tittdvan luottamuksen puutteesta, jota tutkijana en missddn nimessd halunnut

298 International Code for the Security of Ships and Port Facilities. SOLAS XI-2 and the ISPS Code.
299 Eldh 2004, 169.
300 Karjalainen 2007, 96.
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osoittaa. Koin, ettd en voi edellyttad tutkimuskohteideni luottavan minuun,
jos en itse osoita vastaavaa heille. Pidinkin kaikilla laivoilla hyttini ovea pai-
visin auki, paitsi satamissa ollessamme. Kuitenkin, koska tietokoneellani oli
luottamuksellista tietoa miehiston jasenistd, pidin sen aina lukittuna. Todetta-
koon, ettd luottamus ei kuitenkaan kantanut loppuun saakka: kerran huomasin
jonkun kédyneen pdivilld hytissdni yrittden kirjautua koneelleni. Kiinni oleva,
vaikkakin lukitsematon ovi pysyi kuitenkin rajana yksityisyydelle: kertaakaan
minun ei tarvinnut esimerkiksi nukkuessani pelatd kutsumattomien vieraiden
ilmestymista hyttiini.

Vaikka hytin ovisddntd tunnettiin edelleen, oli kdytdnto, kuten todettua,
muun muassa kansallisuuksittain vaihteleva. Tapa vaihteli kuitenkin myds
kansittain esimerkiksi ainoastaan pallyston pitdessd ovensa omalla kongillaan
auki. Tama saattoi johtua my®os siité, ettd ylin paallysto teki usein toita hytis-
sadn, jolloin ovi oli samalla toimiston ovi. Téll6in hytissé saattoi olla oviverho,
joka vedettiin eteen, jos ei ollut hytissddn tai oli paivanokosilla; kun ovi oli ko-
konaan kiinni, oli se merkki yksityisyydestd. Kuten erds kapteeni sanoi: “Jos
ma itse nden, ettd jollain on ovi kiinni, niin en mi koputtele tai edes soita ellei
oo oikeasti semmoinen, et ma tarviin jotain tietoa..” Samainen kapteeni totesi
luottamuksesta: “Ei tddltd oo keneltdkddan mitdadn havinnyt. Sehidn on melkein
suurimpia synteja tassd yhteisossd ettd jos joku varastaa toiselta. Sitd ei kylld
sitten [anneta] anteeksi.”*%!

Hytti oli my0s sikali kotia vastaava tila, ettd sinne ei menty likaisilla ulko-
kengilld, jos kohta niilld ei vélttimatta liikuttu muuallakaan torpassa. Muistan
oppineeni jo M/S Arkadialla, ettd vierailtaessa toisen hytissd kengit, sisdken-
gitkin, jatetdan aina oven ulkopuolelle. Marthalla néin téta toteutettavan vaih-
dellen, eli mikdén yksiselitteinen sdanto se ei nayttanyt olevan. Muita kohteliai-
suussddntoja Marthaltakin kuitenkin 16ytyi:

Anne: Mutta taalld selvésti jatetdadn aina kengdt ulkopuolelle? Ettd on jotain sddntojd, kun
tulee toisen hyttiin... Koputetaan?

Joo, aina koputetaan. Ja tollaiset hytit, missd ei 0o makuukamaria erikseen, niin singylle ei
istuta sitte ei milldén. Jos ei oo péivépeittoa. Se pitdd erikseen kysyé lupa, ettd voinko ma
istua tohon. Se on joku timmoinen, en mé tiedd mistd se tulee. Mutta joo, kengit ulos. Ja
toisen vessassa ei kiydd, ei sitte millddn. Ne on semmoisia... jotain perittyjd hyvid tapoja.**

Hytti oli toisaalta paitsi yksityinen tila, myos osin sosiaalisen kanssakdymi-
sen ndyttamo. Eradlld laivalla erityisesti filippiinildisilld oli tapana istua tois-
tensa hyteissd pienemmaélld porukalla. Tahédn saattoi vaikuttaa se, ettd heiddn
paivahuoneessaan ei toiminut dvd-soitin, joka oli edellytys elokuvien katseluun
eli varustamon jarjestimassé yhteistilassa ei ollut totuttu kokoontumaan. Péi-
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vahuone oli my6s melko iso ja sisustukseltaan askeettinen, joten pienemmalld
porukalla se saattoi olla melko ankea. Erds nuorempi filippiinildinen konemie-
histoén jdsen kertoi viettdvinsd usein aikaa vanhempien tovereidensa kanssa
jonkun hytissa myos siksi, ettd koki tarvitsevansa tukea ja kannustusta tyosken-
telyyns laivalla ja eldmiseen kaukana kotoa. Hdn kertoi kokevansa erityisesti
eradn heistd isshahmokseen.

Yhteiset tilat

M/S Marthan torpassa sijaitsivat paitsi miehiston hytit, myds yhteiset va-
paa-ajanviettoon ja arkiseen eldmiseen liittyvit tilat. Erityisen suomalainen
asia on tietenkin sauna, joka vaaditaan niin vuoden 1976 asetuksessa laivan
asuintiloista, kuin viela uudemmassakin; vuoden 2012 asetuksissa mainitaan
lisdksi kuntosali.**® Marthalla sauna oli pdivittdinen peseytymispaikka miehis-
ton tehdessd likaista ty6td, mutta usein myo6s tirked sosiaalinen tapahtuma.’*
Tosin tama oli hyvin laivakohtaista: erdéllé laivalla saunaa kayttivat vain muu-
tamat pdivdmiehet toiden jilkeen, ja usein sain itse laittaa saunan péille, jos
halusin kdydé rentoutumassa esimerkiksi kuntosalin jilkeen. Toisella laivalla
puolestaan saunaan mentiin joka pdivd, ja se vaikutti olevan luonteva paik-
ka esimerkiksi kapteenin ja konepdillikon keskustella laivan ajankohtaisista
asioista; he saattoivat tyoskennelld pdivin mittaan hyvinkin eri puolilla laivaa.

Henkilokohtaisen hygienian huoltamisen liséksi laivalla oli my6s vaatehuol-
toon liittyvid tiloja. Laivan asuintiloja koskevien asetusten mukaan laivassa tuli
olla tila laivavden vaatteiden pesua, kuivausta ja silittdmista varten, mika Mart-
halla tarkoitti muutaman isohkon teollisuuskoneen vetdvad pesulaa kuivaa-
jineen ja kuivaushuoneineen.’® Miehistd sai tyovaatteet tyonantajalta, mutta
heidén tuli pesté ne itse. Konehuoneessa tyoskentelevien 6ljyisid haalareita var-
ten oli yleensd erilliset pesukoneet, myds henkilokohtaiset vaatteet tuli jokaisen
pestd itse. Varustamon tarjoamat lakanat ja pyyhkeet vaihdettiin itse, mutta ne
pesi joko messipoika/-tytto tai kokki ensin mainitun puuttuessa.

Miehiston vapaa-ajan viettoon tarkoitettuja tiloja olivat paivihuoneet®®, joi-
ta nykypaivén laivoilla on yleensd kaksi: toinen péallystélle ja toinen miehis-
tolle. Marthalla jako meni kuitenkin kansallisuuksittain siten, ettd esimerkiksi
filippiinildiset viettivit aikaa entisessé paallyston ja suomalaiset miehiston péi-
vihuoneessa tai painvastoin. Silld, kumpi kansallisuus istui kummassa paiva-
huoneessa, ei vaikuttanut olevan vilid. Merkillepantavaa oli kuitenkin se, ettd

303 Asetus laivavéen asuintiloista aluksella 518/1976; Valtioneuvoston asetus laivavien asuinymparistosta
aluksella 825/2012.

304 Saunomisesta on loydetty erityisesti hierarkkisten miesyhteisjen toiminnassa erdanlaista yhdenver-
taisuuden tematiikkaa (Tiili 2016, 164).
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vanha erottelu miehiston ja paillyston vililld oli saanut vaihtua kansallisuuk-
sien viliseksi jaoksi.

Péivahuoneissa oli televisio ja dvd-laitteet sekd yleensd toisessa Merimies-
palvelutoimiston (MEPA) ylldpitama kirjasto, jossa oli tosin vain suomenkieli-
sid kirjoja. Joiltakin osin laivoille toimitettiin filippiinildisid lehtid. Kirjastosta
keskustelin muutaman kerran MEPAn edustajan kanssa, joka kertoi tarkoituk-
sena olevan lisatd filippiiniléisille suunnatun kirjallisuuden tarjontaa. Erdalla
laivalla oli my®s erillinen miehiston itsensd saunan viereen sisustama klubi te-
levisioineen ja musiikkilaitteineen, jota kayttivit lahinnd suomalaiset. Tamén
tilan aloitteellisesta ja omaehtoisesta rakentamisesta oli miehistd saanut varus-
tamolta erityisen tyohyvinvointimaininnan. Tosin tilassa oli alun perin ollut
kuntosali, joka oli siirretty vahaisen kdyton vuoksi alempiin kerroksiin entiseen
varastohuoneeseen. Klubilla oli tirked merkitys erityisesti suomalaiselle mie-
histélle, vaikka tila oli periaatteessa kaikkien kdytdssd. Paikan omaehtoinen ra-
kentaminen kertoo kuitenkin ldhinnd poikkeuksellisesta aloitteellisuudesta ja
avoimesta sosiaalisesta ilmapiiristé: viihtyvyyden merkitysté uskallettiin tuoda
esille.

Messi

Torpan tirkeimmaén yhteisen tilan voi sanoa olevan laivan ruokasali, messi,
koska se on ainoa paikka, jossa miehistd kdy sddannonmukaisesti paivittdin.
Marthalla messi oli puhtaasti ruokailuun tarkoitettu tila, silld sielld ei vietetty
aikaa muutoin kuin sy6tdessd. Tama ei ole tavallista kaikissa laivoissa, sillé eri-
tyisesti pienemmissd aluksissa, joissa ei ole erillista paivahuonetta, messi saat-
taa olla kaikenlaisen vapaa-ajanvieton keskus. Erillistd pdivihuonetta messin
ohella ei asetustenkaan mukaan vaadittu ennen vuotta 1976.%”

Marthan messit olivat kaikki yhteismessejd, toisin sanoen paillysto ja mie-
histo soivit samassa tilassa. Tama on verrattain uusi asia suomalaisilla laivoilla,
silla perinteisesti laivoissa on eroteltu hierarkian eri tasot erillisilla ruokailu-
tiloilla, kuten aikaisemmin M/S Arkadian kohdalla on tullut esille. Sielld oli
vield vuonna 2006 erikseen miehiston messi ja paallyston messi, uffarimessi, ja
niiden vilissd laivan keittié ikddn kuin vield korostamassa messien etdisyyttd
toisistaan. Arkadia oli rakennettu vuonna 1983 ja tdssd suhteessa vield tyypilli-
nen aikakautensa edustaja. Laivoilla onkin perinteisesti erotettu paitsi paallys-
ton ja miehiston asuintilat toisistaan, myos ruokailu niin tiloiltaan kuin ruoan
laadultaan.*®

Erilliset messit ei ole ainoastaan perinteinen tapa vaan kuuluu niihin asioi-
hin, joita on lainsdadannolld maaritelty. Vield vuoden 1948 asetuksessa maini-
taan, ettd padllystolld ja talousosaston esimiehelld tulee olla oma ruokailutilansa
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ja kansi- ja konepuolella omat messinsd. Lisaksi sekd miehistolle etta alipaal-
lystolle ja ndiden lisaksi vield taloushenkilokunnalle tulee olla omansa.*® Useat
erilliset messit onkin ollut varsin tavallinen ilmio isommilla moottorialuksilla,
joissa miehistod oli selkedsti enemmain kuin nykyaikana. Mainittakoon, ettd
ruokailuun tarkoitettujen messien liséksi rahtilaivoilla on usein erilaisia muita
taukotiloja, joita saatetaan kutsua messiksi, esimerkiksi niin kutsuttu paska-
messi tai tupakkamessi.*!’

Yhteismesseihin ja sitd kautta yhtendisempédan miehistoon siirtymistd on
kuitenkin tuettu jopa lainsdididnnén voimin, tosin vasta viime aikoina. Aa-
rimmilladn lainsdddanto erotti jopa kansi- ja konepuolen miehistét toisistaan,
kuten 1948 asetuksessa; ja vield vuoden 1976 asetuksessakin maarattiin paal-
lystolle ja miehistolle erilliset ruokailutilat. Vasta vuoden 2012 asetuksessa
on paisty erottelusta: siind mainitaan ainoastaan, ettd miehiston tulee saada
ruokailla yhdessd.’"' Yhteismessien voidaan ajatella toteuttavan nyky-yhteis-
kunnan tasa-arvoisempaa paradigmaa, vaikka yhteismesseihin siirtyminen on
epailemattd ollut kytkoksissd my06s pienentyneisiin miehistoihin ja tilojen te-
hokkaampaan suunnitteluun.

Marthalla messissa syotiin aamiainen, lounas ja péivéllinen, minka lisdksi
erillisesta miehiston jadkaapista saattoi vapaasti kdyda hakemassa vilipalaa
mihin aikaan vuorokaudesta hyvinsa. Merelld ndma laivan péivittdistd elimaa
rytmittavat ruokailut tuntuivat korostuvan entisestddnkin sadnnéllisind poru-
kan yhteen kokoavina hetkind. Pdivé alkoi aamiaisella yleensa klo 7.30-8.00,
mika tarkoitti, ettd se sy6tiin ennen tydvuoron alkua. Kello kymmenen aikaan
oli niin kutsuttu kympin kahvi, joka tosin oli merkitty messin seinilld oleviin
aikatauluihin esimerkiksi klo 9.45-10.00 tai 9.30-9.45 laivasta riippuen. Tdma
juotiin usein tyOpisteessd, esimerkiksi konevalvomossa tai komentosillalla.
Kahvihetkistd huomasi erityisesti sen, miten eri tavalla eri osastot Marthalla
olivat rakentuneet. Konevalvomossa saattoi olla yhdeksénkin henkeé kahvitau-
olla, mikili harjoittelijoita oli useita tai jokin positio oli tuplamiehitetty oppi-
misjakson ajan. Komentosillalla puolestaan perdmies saattoi olla yksin, jollei
esimerkiksi kippari tullut seuraksi kahvitauolle. Kansimiehet pitivét usein kah-
vitauon keskenddn messissé tai esimerkiksi paivihuoneessa.

Lounas oli klo 11.30 eteenpdin ja kesti joko puoli tuntia tai kolme varttia. I1-
tapdivikahvilla messissa puoli neljan aikaan oli yleensa pullaa tai jotain makeaa
tarjolla, joten kahvit ainakin haettiin sieltd, vaikka usein juotiinkin péiviahuo-
neessa tai esimerkiksi tupakkamessissa. Erdalld laivalla oli lisaksi pummikahvit
klo 15.30, jolloin lounastauko oli vain puolen tunnin mittainen ja iltapdivakah-
vi oli juotu jo klo 13.30. Pdivillinen oli klo 17.00, jolloin pdivimiehet lopet-

309 Asutus merimiesten asunnoista aluksessa 794/1948.
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tivat tyonsd. Sinne suurin osa ilmestyikin siviilivaatteissaan. Muilla aterioilla
ruokailtiin ty6vaatteissa, tosin esimerkiksi likaisemmat haalarit piti riisua pois.

Hierarkkinen ja sosiaalinen tila
Laivayhteison hierarkian nidkokulmasta messi on erds kiintoisimpia paikkoja
tarkastella niin péallyston ja miehiston kuin eri kansallisuuksien vilisid eroja.
Koska Marthan messi oli yhteismessi, ei ruokailua ollut jarjestetty paallystolle
ja miehistolle erikseen. Toisin kuin laivan vapaa-ajan tilat, yhteismessi oli kui-
tenkin muodollisempi médrittyine istumapaikkoineen. Vaikka paikka oli yh-
teinen kaikille positiosta riippumatta, oli paikkojen méaraytymisessa selkedsti
havaittavissa viitteitd seké hierarkiaan ettd jakoon kansallisuuksittain.
Yhteismessien ja sekamiehityksen uutuus merenkulun pitkdssé traditiossa
nékyi siind, ettd kaikilla kolmella tutkimuslaivallani oli omat versionsa yhdessa
ruokailusta. Esimerkiksi jos messissa oli nelja poytda, jako tapahtui siten, ettd
suomalaisilla oli kaksi poytda ja filippiinildisilla kaksi. Kansallisuuksien siséisel-
14 jarjestaytymiselld oli kuitenkin selked ero, silla suomalaiset istuivat paallystd
toisessa poyddssd ja miehisto toisessa, kun taas filippiinildiset istuivat kaikki
sekaisin yleensd siind jérjestyksessd, kun sattuivat tulemaan syomaan. Toisella
laivalla messissa oli puolestaan vain kaksi pitkad poytad, joista miehiston poy-
déssa istuivat kaikki filippiinildiset ja myds suomalainen alempi miehisténosa
ja paillyston poyddssd vain suomalainen paillysto, mutta myds satunnaisesti
jokunen suomalainen miehiston jasen. Perinteinen jako miehiston ja paallys-
ton poytiin/messeihin oli siis rikottu moninkertaisesti. Tdmén jarjestelman
synnystd kertoi erds paallyston jasen:

../J.. kun me tultiin [tdhan laivaan], meni paallyst6 istumaan eri poytddn, ja kun niitten [fi-
lippiinildisten] péillysto ei halunnut istua samaan péytdan, meiddn miehisté meni heiddn
poytddn istumaan. Ja sahkomies heti paukkas péadtypaikalle, katto, ettd tddhdn on vapaa. Ja
on istunut siitd lahtien siind paikalla. Onhan se hauskaa, kun paéllysto istuu reunoilla ja yks
sdahkomies poydan péadssd. Ettd se on mennyt ihan sekaisin.*?

Viimeksi mainitulla hin tarkoitti perinteista tapaa, jossa paallikko istuu poy-
dén pédssa tai padtypaikan puuttuessa poydan ensimmaiselld sivupaikalla vas-
tapaitd konepaillikkod. Télldkin laivalla paillyston poydassa jarjestys oli ndin.
Liséksi kolmas ylemmaén paéllyston jésen, yliperdmies, istui kapteenin vieressa
ja muu suomalainen padllysto yleensa toisessa padssd poytdd. Mahdolliset yli-
madrdiset vapaat paikat olivat aina pédtyjen vilissd, keskemmalld poytda. Suo-
malainen miehist6 oli puolestaan omassa poydassaan vakipaikoillaan.

Tietoisena téstd vakipaikkajdrjestelmdstd ja messeistd perinteisind hierark-
kisina tiloina jdnnitin itsekin joka kerta laivalle mennessdni, mihin poytdan
padtyisin istumaan ja miten saisin tietooni vapaan paikan; paikkoja ei toki
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mitenkain merkita. Kiinnostus oli kova nahda, keita katselisin kolme kertaa
péivassd seuraavan kuukauden ajan. Kaikilla laivoilla minut lopulta ohjattiin,
joko kapteenin toimesta hdnen esitellessddn laivaa tai messikallen vinkatessa,
missd on vapaita paikkoja, istumaan paillyston poytdan. Kuitenkin, kysyesséani
eradltd kapteenilta, mikd paikka olisi vapaa, hin kielsi vakipaikkoja olevan ja
istutti minut paikalle, joka osoittautui sittemmin varatuksi. Jdin miettimaén,
halusiko hdan mahdollisesti viltelld liian hierarkkisen tai jaykan kuvan valitty-
mistd laivansa tavoista vai eikd hédn ollut noteerannut muiden istumista aina
samoilla paikoilla.

Jannitykseni tulevasta istumapaikasta johtui aikaisemmista kokemuksista-
ni: M/S Arkadian dokumentoinnissa meidat tutkijakollegani kanssa istutettiin
paallystomessiin ja koimme sen muusta miehistosta vieraannuttavaksi. Sielld
messit olivat todella erilliset sijaiten eri laidoilla torppaa. Marthalla ollessani
koin istumiseni paallyston poydassa kuitenkin hyvéksi ratkaisuksi, koska ajatel-
lessani aluksi primdérin tutkimuskohteeni olevan erityisesti paallysto paasisin
ndin helpommin tutustumaan heihin. Sittemmin laajentaessani kiinnostukse-
ni koko miehistoon, tiedostin riskin siitd, ettd istumapaikka saattaisi viestittaa
muulle miehistélle olevani enemmaén kiinnostunut péallystostd. Erityistd vie-
raantumista miehiston taholta en voi kuitenkaan sanoa kokeneeni, koska viime
kadessd vapaa-ajan tilanteilla oli suurempi merkitys yhteiso6n integroitumises-
sa. Naissd tilanteissa vietin aikaani yhtd lailla miehiston kuin péallyston parissa.

Vakipaikkoihin fiksoituminen tuottaa ulkopuolisen nakokulmasta joskus koo-
misiakin piirteitd, kuten aikanaan M/S Arkadialla, jossa esimerkiksi paallyston
messissd saattoi olla vain kaksi henked syomdssa yhtd aikaa. Jos - ja kun - he
istuivat omilla paikoillaan, istuivat he perakkdin kuin linja-autossa ikdan. Toki
he saattoivat jutella keskenddn, mutta edessd istuva ei valttamattd edes kdantynyt
katsomaan keskustelukumppaniaan. Téllaista tapaa ndin myds Marthan suoma-
laisten vililld; oma paikka oli asia, josta ei luovuttu. Vakipaikkojen merkityksesta
kertoo puolestaan tapaus, jossa tuolin varsinainen haltija ei tullut lainkaan sy6-
maan huomattuaan jonkun istuvan paikallaan. Enka ihmettelisi, jos vaikka vaa-
réille paikalle istunut harjoittelija saisi vielakin lahtopassit messistéd vélittomasti,
jos ei muuta niin osana harjoittelijan "koulutusta”

Vakipaikkoihin jarjestdytyminen viittaa merenkulussa aikaan, jolloin messit
olivat selkeimmin hierarkkisesti jarjestyneitd. Tama ei toki ole Suomessakaan
kaukana menneisyydessd, ja osalla laivoista on edelleen erilliset messit paal-
lystolle ja miehistolle.’”> My®0s erillisissa padllyston messeissa on ollut tyypil-
listd paikkojen sijoittuminen hierarkkisesti kapteenin istuessa poydan pddssa
tai erillisessd poydéssa esimerkiksi konepaillikon kanssa. Myos M/S Arkadi-
an paillyston messissd kapteeni ja konepaillikko istuivat omassa poydéssdan
muun padllyston istuessa omassaan - tarkassa arvojarjestyksessd. Erillisen

313 Ks. muun muassa Karjalainen 2008, 73.
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péallyston messin onkin - komentosillan ohella - todettu olevan laivan hie-
rarkkisesti latautuneimpia tiloja.”*

Kansainvilisessd merenkulussa erillinen paallyston messi on itse asiassa edel-
leen melko tavallinen ilmio. Yleisen kasityksen mukaan yhteismessit ovat taval-
lisia erityisesti Pohjoismaissa niiden yhteiskunnassa vallitsevan tasa-arvon pa-
radigman seurauksena. Ruotsissa yhteismessit yleistyivatkin 1970-luvun alussa.
IImion taustalla oli tavoite kasvattaa miehiston yhteishenked ja yleista tasa-arvoa,
ja esimerkiksi vield 1990-luvun lopussa ruotsalaisella sekamiehitetylld aluksella
M/S Isoldella oli yhteinen messi kaikille hierarkian tasoille ja kansallisuuksille.”*®
Kuitenkin, vuosikymmentd myohemmin useilla vastaavilla aluksilla oli palattu
padllyston ja miehiston erillisiin messeihin, mikéd voidaan laskea osaltaan seu-
raukseksi kulttuurisen diversiteetin lisddntymisestd: ylemmén péallyston ja mie-
histon raja kulkee usein lansimaisten ja aasialaisten valilla.*'s

Helen Sampson onkin todennut sekamiehityksen pikemminkin vahvista-
neen laivayhteison hierarkkisia eroja kuin viahentédneen niitd. Hinen 2000-lu-
vun alussa tutkimillaan ruotsalaisilla sekamiehitetyilld aluksilla oli ruotsa-
lais-filippiinildinen paallysto ja monikansallinen miehisto, ja ne soivét erillisissa
tiloissaan. Mielenkiintoista hdnen kuvauksessaan on se, kuinka ruotsalaiset
paallyston jasenet istuivat paallyston messissé tarkasti maaritellyilld paikoillaan
filippiinildisten istuessa enemmaén tai vahemmén sekaisin. Miehiston messissa
ei muodollisia paikkoja sen sijaan ollut; sielld jopa paallysto saattoi syodd mie-
histon kanssa varsinkin tullessaan ulkotoistd. Toisinpain se ei toki ollut mah-
dollista: miehiston kdyminen erillisessd paéllyston messissd on yleisesti ottaen
melko mahdoton ajatus.’"”

Sampsonin kokemus ruotsalaisesta paillyston messista toistui melko yksi
yhteen M/S Marthan messissa. Kuten edelld tuli esille, suomalaiset istuivat aina
samoille paikoilleen filippiinildisten istuessa epasdannollisessd jarjestyksessd ja
milloin mitenkin. Heille mydskadn miehiston ja paallyston vélilla ei ollut eroa,
vaan kaikki istuivat yleensd yhdessd. Istuminen toisten seuraan riippumatta
asemasta tai paikasta kertoi ensisijaisesti halusta sosiaaliseen kanssakdymiseen,
kuten tama péallyston jasen mainitsee:

But if we are eating, we are all together. We are talking. Why should I eat alone if somebody’s
there? T'll go there, we can make jokes!*!*

314 Eldh, 2004, 108.

315 Du Riez & Ljunggren 2001, 109-111.

316 Ks. esim. Sampson 2013, 103-106.

317 Sampson 2013, 3-5, 78, 106; Karjalainen 2008, 73.

318 ”Silloin kun olemme sy6missd, olemme kaikki yhdessd, juttelemme. Miksi soisin yksin, jos joku muu
on sielli? Menen sinne muiden kanssa, vitsailemme?” Filippiinildinen paallyston jasen.



Useat filippiinildiset olivat aikaisemmissa laivoissaan tottuneet seka erillisiin
messeihin ettd vakipaikkoihin, mutta kayttivat selvasti suomalaisten tasa-ar-
voisempaa tyylid hyvikseen muokatessaan itselleen sopivamman tavan ruo-
kailla. He tekivat tata usein tietoisestikin: erityisesti peramiehet kokivat velvol-
lisuudekseen filippiinildisyhteison ylimpind yllapitad miehiston yhteishenkea.
Muutama sanoikin kokevansa olevansa vastuullinen huolehtimaan maanmie-
histdédn tilanteessa, jossa heidan yhteisonsd on pieni, kuten Marthalla. Aikai-
semmilla isommilla laivoilla heitd on saattanut olla kaksikymmentaviisikin,
jolloin yhteiso jakautui herkemmin esimerkiksi kielierojen mukaan:

If we are only nine and we are more compress because we are few and you must be one.
When you are full crew, 25 persons, and you are from different places of Philippines, some-
times for those coming from pure south it’s difficult to talk tagalog.*"®

Vakipaikoilla ei toki ollut yksinomaan hierarkiaa korostava merkitys, vaan
niilld saattoi olla myos funktionaalinen tarkoituksensa: ne toimivat usein
erddnlaisena postitoimistona. Ndinkin usein kapteenin jittdvin jonkun pai-
kalle esimerkiksi allekirjoitusta tarvitsevan paperin, jos miehiston jasenelld ei
ollut omaa toimistoa tai tyOpOytéa tai ne sijaitsivat eri puolilla laivaa. Jarjestel-
md toimi ymmarrettdvasti ainoastaan siind tapauksessa, ettd jokaisella oli oma
paikkansa ruokapdydidssd. Toinen viestintddn liittyvd merkitys omilla paikoilla
oli tiedotus keittion suuntaan siitd, oliko henkil6 syonyt vai ei. Taman tavan
tunsi myos eris filippiinildinen aikaisemmilta laivoiltaan:

../.. on my previous ship we had also our own seat. You can not [sit] on this chair because
it's [mine]. The messman will know that the [person] hasn't eaten because his forks are still
there.’

Kéyttamattomien ottimien lepddminen ruokapdyddssd viestitti byssan
henkilokunnalle siitd, ettd kyseinen henkil6 ei ollut vield syonyt eli ruokaa ei
kannattanut laittaa pois. Tama toki edellytti sitd, ettd messipoika oli kattanut
poytiin veitset ja haarukat. Tdmai tapa on yleinen Marthallakin, mutta mainit-
takoon, ettd erddlld laivalla tapa lopetettiin, koska kokki tyoskenteli yksin ja
hénelld ei todettu olevan aikaa mihinkdin yliméariiseen, kuten poytien kat-
tamiseen. Jokainen otti siis ottimet itse samalla kun haki ruokaa, minka tavan
miehistd omaksui hyvin nopeasti. Samalla menetettiin kuitenkin hyva infor-
maali tiedotuskanava.

319 ”Jos meitéd on vain yhdeksan, olemme ryhména kiintedmpi, koska ndin pienen joukon téytyy pitaa
yhté. Jos meité on tdysi miehisto, 25 henked, kaikki tulevat eri puolilta Filippiinej4, ja joskus esimer-
kiksi eteldsté tulevien on vaikea ymmartda tagalogia”” Filippiinildinen péallyston jasen.

320 ”./.. aikaisemmassa laivassani meilld oli omat paikat. Minun paikalleni ei voinut muut istua, koska se
oli minun. Messipoika myds tiesi oliko [henkild] syonyt vai ei jos haarukka oli vield poydalld.” Filippii-
nildinen péallyston jasen.
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Marthan messin paikkajérjestelmiassd sekoittuivat keskenddn muodolliset
sdannot ja epamuodolliset koodit. Vaikka osassa messeisté rikottiin vakipaik-
kojen sddntod, suomalaisen ylemman péallyston paikat olivat kaikissa tapauk-
sissa selkedsti madritelty. Tassd suhteessa niitd voi verrata aikaisempiin erillisiin
paallystomesseihin. Naistd poiketen yhteismessissé ei kuitenkaan padssyt muo-
dostumaan vastaavanlaista valtarakennelmaa kuin on liitetty paallystomessei-
hin. Valtalatautuneissa erillisissd messeissd on esiintynyt monenlaisia henkisia
esteitd ja rajoitteita. Esimerkiksi vaikka muodollisesti paasy tilaan olisi sallittu
kenelle tahansa, miehist6lle kynnys menna edes paillystokannelle saati messiin
on ollut korkea ja usein jopa ylittdméton.**!

Mainittakoon, ettd nidenniisestd tasa-arvosta huolimatta yhteismessit ei-
vt ole olleet yksiselitteisesti toivottu asia.*?
vuonna 2006 M/S Arkadialla niin pédllyston kuin miehistonkin taholta. Mie-
hist6 ei sielldkddn halunnut astua péallystomessin puolelle, ja tatd saant6d ndin
toteutettavan hyvin konkreettisestikin. Erddn kerran kun poosulla oli asiaa jol-
lekin paallyston jasenelle, hdn joutui kurkottamaan kauas kulman yli ndhdak-
seen padllyston messiin, koska jalat han halusi pitda tiukasti kongin puolella.
Péallysto ei myoskadn mielellidn mennyt miehiston messiin, kuten kenttatyo-
paivakirjassani M/S Arkadialta totesin:

Omia messejd puolusteltiin vield

[Perdamies] kertoi, ettd ongelmallista oli kun péivisin hdnen vahtinsa paattyy klo 12, jolloin
lounasaika myos paittyy. Keittiovaki on pyytanyt, ettd han soisi miehiston messissd, jotta
heiddn ei tarvitse pitdd molempien messien lampoélevyja péailld. [Perdmiehen] mielestd on
kuitenkin miehistén kannalta huono, ettd joku paallyston jasen on heidén puolellaan syo-
massé. Silld pitadhdan miehistolld olla oma rauhansa istua ilman ettd esimiehet hengittda
niskaan koko ajan.’?

Vaikka useimmat filippiinildiset ja muutamat suomalaisetkin rikkoivat mes-
sin vakipaikkojen sddnt6d, voi Marthalla sanoa olleen hierarkisoitunut jér-
jestelmi, koska péallysto ja miehistd soivét padosin eri poydissd. Se oli myos
selkedsti kansallisesti polarisoitunut molempien ryhmien ruokaillessa pddosin
erillddn. Yhteismessilld tdssakin muodossaan voi kuitenkin ajatella olevan vai-
kutuksensa valtaetdisyyksien vihentymiseen laivayhteisosséd, koska yhteisesti
jaettuun tilaan on vaikeampi muodostua tiloja, joihin kaikilla ei ole padsya.
My®os arkinen toiminta samassa tilassa on omiaan lisadmaéén tuttuuden tunnet-
ta ihmisten vilille. Vakipaikkojen voidaan myos ajatella lisddavan erddnlaisen
kotoisuuden ja turvallisuuden tunteita: oman paikan olemassaololla pystytdin
usein luomaan paikkaan kuulumisen tunnetta.

321 Ks. esim Eldh 2004, 109-110; Karjalainen 2007, 65.

322 Ruotsissa erityisesti miehisto suhtautui yhteismessien tuloon 1970-luvulla pitkdan vastustavasti (Du
Riez & Ljunggren 2001, 109-111).

323 M/S Arkadia, kenttity6piivikirja. Padllyston haluttomuuden viettdd aikaa miehiston messissa on
huomannut omissa tutkimuksissaan my6s Mira Karjalainen (Karjalainen 2008, 73).



Kansallisia tiloja ja toimintaa

M/S Marthalla oli selvésti havaittavissa muutamia tiloja, joihin eri kansallisuu-
det olivat lyoneet leimansa joko heille ominaisen toiminnan tai heidan kulttuu-
risia tapojaan heijastavan ilmapiirin kautta. Erityisesti suomalaisia kuvastavia
piirteitd olen kiteyttanyt tilaan, jonka olen nimennyt tupakkamessiksi. Paikan
askeettisuus, tupakoinnin kapinallisuus, kahvitaukojen tdsmallisyys ja erddn-
lainen duunarihenki ryyditettyna tarinankerronnalla olivat ilmi6itd, jotka liitin
nimenomaan suomalaisiin siitédkin huolimatta, ettd kaikki laivat ja kaikki koh-
taamani suomalaiset merimiehet eivit toteuttaneet titd mielikuvaa. Kyse onkin
pikemminkin metaforasta: tupakkamessi henkii mielesténi sitd kulttuurista il-
mapiirid, joka oli Marthan suomalaisille ominaista.

Padstdkseni kuvaamaan filippiinildisista jotain vastaavaa, jotain mika tulisi
ensimmaiseksi ja intuitiivisesti mieleeni heistd, paddyin ldhestyméan heité ka-
raoken kautta. Yhtd lailla kuin kaikkia suomalaisia ei koskettanut tupakointi,
eivat myoskadn kaikki filippiinildiset laulaneet karaokea, mutta ilmio itsessddn
kuvasti jotain hyvin tyypillistd heille: se oli itsestdan selvasti osa filippiinildista
vapaa-ajanviettoa. Se tuli esille paitsi jokaisella laivalla ensimmadisten iltojeni
aikana, myos kontrastisesti: jos karaokelaitteita ei laivassa ollut, siitd kerrottiin
oitis. Karaoke oli my®s se tilanne, jossa filippiinildiset harjoittivat omaa tari-
nankerrontaansa, ja siten se vertautuu suomalaisten tupakkamessiin.

Tupakkamessissa
M/S Marthan tupakkamessin pitkd poyta tayttyi yksi kerrallaan, ensin seindnvie-
ruspaikat, sitten toisen paddyn paikat; viimeiset saivat ahtautua keskimmaisille
paikoille. Oli kahvitauon aika, yhden niistd péivittdisistd viidestd hetkestd, jol-
loin miehisto ahtautui pieneen savuiseen koppiin laivan torpassa. Marthalla oli
vield mahdollisuus tupakoida sisalld, vaikka useimmissa laivoissa se toiminto oli
ulkoistettu kannelle. Fika se tadllakadn epailemétta ollut varustamon virallisen
politiikan mukaista, mutta miehist6 oli paattanyt asian néin. Tosin jos olisin asiaa
kysynyt, olisi todennékoéisin vastaus ollut: tupakkapaikka vaan syntyi siithen.
Kutsun paikkaa tupakkamessiksi, vaikka se ei ollut paikan yksiselitteinen
nimi. Tilalla ei tuntunut olevan erityistd nimea, osa puhui tupakkamessin ohel-
la tupakkahuoneesta. Kerran kuulin my6s puhuttavan paskamessistd, mika
uskoakseni viittaa ldhinnéd tankkereihin. Uskontotieteilija Mira Karjalaisen
tutkiessa tankkereita, ponttolaivoja, oli niilld erillinen paskamessi.*** Paska-
messistd puhuja olikin tydskennellyt aikaisemmin séilidaluksilla. Marthalla
erillisia likaisen tyon messejd ei tankkerimerkityksessi ollut, koska kaikki kul-
kivat konehuoneesta tai kannelta tultaessa pukuhuoneen kautta, jossa riisuivat
likaisimmat vaatteet pois. Tupakkamessi oli kuitenkin jonkinasteinen versio

324 Karjalainen 2007, 66.
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paskamessistd, koska tiukkaa rajaa tyvaatteiden riisumiseen ei selvasti vedetty.

Tupakkamessi oli paitsi yleisin taukopaikka pdivisin, myos iltaisin suosittu
ajanviettopaikka. Se oli paikka, jossa todennédkoéisimmin tapasi jonkun, vaikka
samalla kannella olevat pdivihuoneet — suomalaisten ja filippiinildisten - oli-
vat my0s aktiivisessa kdytossa. Niilld ei kuitenkaan ollut samaa tarkoitusta ja
asemaa kuin tupakkamessilld. Tupakkamessissa yhdistyivit sekd tyoeldma etta
vapaa-aika, ja sen kautta onkin hyva tarkastella ndiden kahden pédatoiminnan
olemusta laivan péivittdisessa arjessa.

Tupakkamessi poikkesi sisutukseltaan laivan muista tiloista: se oli yksinker-
taisen karu, poydén, kuuden tuolin ja kaapin lisdksi muita huonekaluja ei ollut.
Paitsi miehiston jaakaappi, joka joidenkin mielestd maarittaa laivan sosiaalisen
keskuksen paikan. Se pati myos télld laivalla. Seinét olivat tyhjat lukuun otta-
matta seindkalenteria, joka useista muista nakemistani kalentereista poiketen
ei ollut alastonkalenteri. Siité saattoi tarkistaa tornin paattymisen tai seuraavan
alkamisen, mité usein tehtiinkin - olihan se eris tirkeimmista puheenaiheista.
Tilan sisustus viesti erdanlaisesta suunnittelemattomuudesta, aikomattomuu-
desta, mika loi sille omanlaisensa ilmapiirin. Katsoessani ensimmaistéd kertaa
tupakkamessin ovesta sisddn ndin ladhinnd hieman tunkkaisen karun huoneen,
josta ajattelin, ettd en tulisi varmaankaan viettimain sielld juurikaan aikaani.
Enempai en olisi voinut olla vadrdssa. Tyhjdna tila ei viestinyt minulle mitddn
muuta kuin fyysista luurankoaan - seinid, kattoa, lattiaa ja muutamia huoneka-
luja - kun taas sosiaalisen kanssakdymisen myota se sai lukuisia eri ulottuvuuk-
sia. Tilan tekivat ihmiset, jopa niin, ettd usein tupakkahuoneeseen mennesséni
mielessdni oli tietoisia tai tiedostamattomia odotuksia: keitd sielld télld kertaa
istuisi, olisiko tunnelma vaivaantunut vai leppoisa, aiheuttaisiko saapumiseni
kiusallisia vai ilahtuneita reaktioita.

Tilana Marthan tupakkamessi oli mitd suurimmassa maérin sosiaalisesti ra-
kennettu, koska sen materiaalinen paikka ei itsessddn viestinyt samaa, mitd se
kuvasti sitd kayttavien henkiloiden kautta. Siten tupakkamessi tilana oli riippu-
vainen siind toimivista ihmisistd, milld viittaan Michel de Certeaun ajatukseen
”space is practised place”’* Tarkastellessani tilaa huomasin tdméan kalpean paikan
saavan eri muotoja riippuen siitd, keitéd paikalla oli ja missé kontekstissa paikka oli
suhteessa toimintaan, téssd tapauksessa laivan tydeldmddn — tyon ja vapaa-ajan
lomitteluun. Péivisin tila oli suurimman aikaa tyhjilladn, mutta kahvitauoilla se
pakkautui tdyteen: kuusi istumapaikkaa eivit aina riittdneet kaikille halukkaille.
Osa seisoikin tai istui matalan kaapin paalla. Iltaisin tila tayttyi joko tupakoitsi-
joista, jolloin tila oli ihmisistd vajaa mutta tupakansavusta taysi, tai esimerkiksi
kortinpelaajista, jolloin kaikki kuusi istuinpaikkaa olivat usein kaytossa.

Leimallisinta tilan kaytolle oli kolme seikkaa. Ensinndkin, koska pdivisin
paikkaa kaytettiin tyopdivin maarattyihin taukoihin, kaikki tulivat yleensd sa-

325 de Certeau 1988, 117.



maan aikaan. Kahvitaukojen dramaturgiassa kellon tullessa kymmenen aamul-
la tai kaksi iltapdivélld ovi kdvikin tihedédn. Jono varsinaisesta ruokamessista
kulki tasaisena; kaikilla oli kadessdan kahvimuki. Kahvitauot pidettiin jamptisti
ilmoitettuun aikaan, jos ei ollut isoja koneen haalauksia tai muuta erityisteh-
tavaa kesken, ja paikalla istuttiin minuutilleen tauon loppuun asti. Tama piirre
oli yhteistd kaikille laivoilleni ja kaikille taukotiloille, oli se sitten paivihuo-
ne tai konehuoneen kahvitila. Siltd osin tapa muistutti ladhinna mita tahansa
hierarkkisesti rakennettua tyoyhteisod: tyontekijdt pitivét saavutetuista eduista
minuutilleen kiinni.

Vahtijarjestelmdn mukaan tyoskentelevé kansipuolen miehist6 osallistui kah-
vitaukoihin vain, mikéli sattui olemaan tydvuorossa. Téstd poikkeuksena olivat
peramiehet, jotka eivit voineet poistua tydpaikaltaan komentosillalta edes kah-
vi- tai lounastaukojen ajaksi. Koolla tupakkamessissé olikin yleensa konepuolen
porukkaa, koska he tekivdt saman rytmistd paivityotd. Kahvi- ja lounastauot
kuuluivat heilld sidgnnoéllisemmin paiviohjelmaan kuin kansipuolella. Toinen lei-
mallinen piirre olikin, ettd keskustelut liittyivét hyvin usein ldsna olevien tyohon,
siis koneisiin ja mekaniikkaan. Tama johtui toki siitakin, ettd konehuoneen ko-
vassa metelissé ei juuri pystytd keskustelemaan enempdi kuin vélttiméton vies-
tintéd edellyttda; kaikilla oli yleensa kuulosuojaimet korvilla. Tosin koneista tuntui
riittdvan puhetta aina kun koneviked oli koolla, tilasta ja tilanteesta riippumatta.
Kansipuolelta tulikin usein kuittailua siitd, etti ei tarvitse olla kuin kaksi kone-
miestéd porukassa, niin kaikki keskustelut liittyvit koneisiin.

Kolmas merkillepantava piirre oli, ettd kyseessa oli todellakin tupakkamessi,
jossa siis tupakoitiin. Pieneen savuiseen tilaan tunkivat kaikki, my6s ne jotka
eivat tupakoineet, joita tosin oli vaihemmisto. Nykypdivan lisddntyneen ter-
veysvalistuksen maailmassa seka tupakoitsijoiden suhteellinen suuri maara ettd
muiden passiivinen tupakointi kiinnittivdtkin huomiotani, vaikkakaan en ollut
jarin yllattynyt, ettd juuri laivamaailmassa tormaa tallaiseen tapaan. Olin huo-
mannut tupakoivien suuren osuuden kaikilla laivoillani jo ollessani 1980-lu-
vulla ensimmaisia kertoja apulaistarjoilijana eli nissend Silja Linen M/S Svealla;
itselldnikin tupakointi lisddntyi aina selvasti laivan paélle tullessani. Tdssd en
ollut toki ainoa. Erds Marthan merimies kertoi tupakoivansa ainoastaan laival-
la, ja paljon tupakoikin; maissa hdn sen sijaan harrasti aktiivisesti urheilua. Han
totesi, ettd vaikka silla saattoi olla huonoja vaikutuksia harrastukseen maissa,
hén ei pystyisi olemaan tupakoimatta laivalla.

Merimiesten tupakointi on pantu merkille my6s kansainvilisissd tutkimuk-
sissa. Australian meriturvallisuusvirasto teetti vuonna 2002 vertailevan tutki-
muksen, jossa todettiin merimiesten olevan keskimaérdistd huonompia ter-
veydentilaltaan. Muun muassa tupakoivien maérd oli suurempi (28 %) kuin
australialaismiesten keskimadrin (24 %). Yli kolmasosalla miehistostd myds
alkoholin kaytto ylitti yleisen turvallisuusrajan. Tassd tutkimuksessa on kui-
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tenkin merkillepantavaa, ettd miehistojen sisélld syntyi eroja: paillysto parjési
selkedsti paremmin muuhun miehist66n verrattuna yleiskuntoa, tupakointia ja
alkoholinkdyttod mitattaessa.”> My0s suomalaisten merimiesten osalta tupa-
kointi vaikuttaa olevan yleistd, vaikka suoranaisia tilastoja ei asiasta ole. Vuon-
na 2015 julkaistun selvityksen mukaan merimiesten yleisimmat sairaudet liit-
tyivat alkoholin kédytto6n, tupakointiin, vdhdiseen liikuntaan ja ylipainoon.*”

Merimiehet eivit ole erityisesti sosiaalisessa tupakoinnissaan yksin. Varus-
miesten terveyskayttaytymista tutkinut Anni Ojajérvi on todennut tupakoin-
nilla olevan armeijakulttuurissa erityinen asemansa. Tupakointiin liitetddn
odotuksia ja mielikuvia hiljentymisestd, omasta ajasta sekd itsehillinndn ja
stressin hallinnasta. Erityisen merkityksekédsta tupakointi on sen sosiaalisen
vaikutuksensa ansiosta, silla kasarmialueella tupakointi oli sallittua ainoastaan
erityisissd tupakkakopeissa, joista muodostui monessa suhteessa sosiaalisen
toiminnan keskuksia. Sosiaalisuus oli niissd avointa, ja keskusteluja saatettiin
kdydd isommissa tai pienemmissd ryhmissd, tosin kaikkien ei tarvinnut osallis-
tua niihin. Huomionarvoista on, ettd armeijan tupakkapaikalla viihtyivit myos
ne, jotka eivit tupakoineet, aivan kuten M/S Marthan tupakkamessissd.*?*

Kasarmien tupakkakopit olivat armeijan tiukassa kaytoskurissa erddnlaisia
vapauden linnakkeita, joissa varusmiesjohtajat kohtelivat alaisiaan kuin vertai-
siaan. Ne olivat myo6s merkittavid tiedonvilityksen paikkoja erityisesti epéviral-
lisen tiedon osalta.’® Naistd piirteistd on helppo vetdd yhtildisyyksia Marthan
tupakkamessiin, miké ei ole sindnsa kovin yllattavaa. Goffmanin jo klassikok-
si tulleen maéritelmédn mukaan armeija ja rahtilaiva kuuluvat molemmat niin
sanottuihin totaalisiin laitoksiin. Kolmas samaan kategoriaan laitettu ja usein
laivankin metaforana késitelty instituutio on vankila.*®® Australialaisen tutki-
muksen mukaan vankilassa tupakoinnilla on erityisen suuri merkitys paitsi
valuutan ja tavaranvaihdon vilineend, myos sosiaalisena tapana ja esimerkiksi
pitkdstymisen estamisessd, kuten merimiehillakin.*!

Tupakointiin totaalisissa laitoksissa on liitetty erityinen tupakkasosiaalisuus,
sosiaalisen kanssakdymisen muoto, johon liittyy juuri my6s tupakoimattomien
osallistuminen tapahtumaan. Armeijassa tupakkapaikka olikin kaikille avoin
sosiaalisen kanssakdymisen ja tutustumisen paikka.*> Myos M/S Marthan tu-
pakkamessi toteutti tupakkasosiaalisuutta: myds sielld saattoi oleskella tupakoi-
matta. Sekd kasarmin tupakkapaikkaa ettd laivan tupakkamessid yhdisti myos

326 Hetherington, Flin & Mears 2006, 404-405.

327 Borgstrom 2015, 15-16.

328 Ojajdrvi 2015, 198-200, 209; ks myos Piispa 1997, 292.

329 Ojajarvi 2015, 199-200.

330 Goffman 1997, 6-7. Laivan kuulumista Goffmanin méirittelemiin totaalisiin laitoksiin on kritisoitu
merenkulun tutkijoiden parissa. Kuitenkin Mira Karjalainen on todennut armeijan ja laivan olevan
2000-luvun hierarkkisimpia yhteisoja (Gerstenberger 1996; Karjalainen 2007, 68).

331 Richmont et al 2009, 180.
332 Ojajdrvi 2015, 199.



hierarkiattomuus. Vaikka useimmiten tupakkamessissé istui miehiston jasenia,
saattoi tupakalla tai ilman tupakkaa istua yhta lailla paallystod aina kapteenia
myo6ten. Kaikki eivdt toki viihtyneet tilassa, mutta se johtui pikemminkin ha-
luttomuudesta istua tupakansavussa kuin hierarkkisista esteista.

Tupakoinnin sosiaalisena toimintana voi sanoa sekd yhdistédvin ettd erotta-
van ihmisid ja siind ominaisuudessa sekoittavan laivalla vallitsevan lahtokohtai-
sen jaon pallystoon ja miehistoon mutta myos kansallisuuksien vilisen erot-
telun. Tupakoitsijoiden on todettu muodostavan helpommin oman ryhminsi,
ja heitd yhdistdd usein tietynlainen solidaarisuus, johon kuuluu muun muassa
tupakan tarjoaminen. Tosin Marthalla ei tarjottu tupakkaa mitenkéan erityisen
usein, koska verovapauden ansiosta kokonainen kartonki maksoi suunnilleen
saman kuin yksi aski maissa. Tupakkaa oli siis kaikilla omasta takaa. Pyydet-
tdessd saatettiinkin saada vaikka kokonainen aski yhden tupakan sijasta, mika
kertoo sen rahallisesta arvosta.

Tupakointi oli suhteellisen yleistd Marthalla, ja viittdisin sen kuuluvan erdal-
la tavalla merimiehisyyteen. Ainakin se on sosiaalisesti ja kulttuurisesti aina
liittynyt merilld tyoskentelyyn. On muistettava, ettd tupakka muiden ylellisyys-
tarvikkeiden ja eksoottisten aineiden joukossa levisi Eurooppaan juuri me-
renkulkijoiden mukana, ja tupakalla ja merenkululla on siten pitkd yhteinen
historia.”® Tupakan ja merenkulun yhteydelld viittaan kuitenkin tupakkaan lii-
tettyihin eldméntyylid kuvaaviin piirteisiin: tutkimusten mukaan tupakoinnilla
ilmennetddn muun muassa maskuliinisuutta, itsendisyytta, vapautta ja villeytta
sekd kapinallisuutta — attribuutteja, jotka ovat helposti yhdistettdavissa merimie-
hiin liitettyihin stereotypioihin.***

Vaikka en viitéd edelld mainittujen piirteiden kuvaavan suoraviivaisesti ny-
kypéivan merimiehid, oli tupakkamessin ilmapiirissa aistittavissa tietynlaista
maskuliinisuuden ja kapinallisuuden hegemoniaa. Tupakointiin maskuliini-
nen imago sementoitiin viimeistddn sotien jélkeen, kun Suomessakin alettiin
mainostaa amerikkalaisia savukkeita Marlboro-miehen avulla. Tyypillisimmat
tuotemerkkid edustavat hahmot olivat lentdjid, sotilaita ja karjapaimenia, jois-
ta viimeksi mainitut jdivat elimadn mainonnassa pisimpédan.**® Myos meri on
yhdistetty tupakointiin pariinkin otteeseen. Suomessa Marlboro-mies lansee-
rattiin muun muassa veneilevina ja tatuoituna naistenmiehend, josta aikakau-
den mainosmiehet 16ysivit jopa mielikuvia meren suolaisesta tuoksusta”**
North State -merkkid puolestaan mainostettiin merivartioston veneestd nouse-
van merikapteenin avulla. Nortti-askia kddessadn pitavan kipparin vieressa oli
teksti: "Miehet joihin luotetaan tietdvat...”*’

333 Lahtinen 2007.

334 Piispa 1997, 298.

335 Lahtinen 2007, 118-119.
336 Kortti 2005, 13.

337 Kortti 2001, 145.
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Naistd karikatyyrisistd hahmoista olisi helppo vetdd yhtéldisyyksid meri-
miesten maskuliinisuuteen, mutta todellisuus on kuitenkin huomattavasti mo-
nimuotoisempi. Siksi en puutu tdssd yhteydessd maskuliinisuuteen enempda
— aihe edellyttdisi laajuutensa vuoksi oman tutkimuksensa — vaan viittaan la-
hinni itse tilan, tupakkamessin, sukupuolittuneeseen olemukseen. Karu sisus-
tus, ja erityisesti sisustamattomuus, alleviivasivat tietynlaista maskuliinisuutta,
ollen vastakohta naisellisuuteen ja kodinomaisuuteen liitettdvadn “kukkaver-
hotyyliin”. Kuvaavaa onkin, ettd samassa tilassa kdytiin kerran keskustelu siita,
miksi naiset haluavat vaihtaa erilliset kesd- ja talviverhot - taisin olla lasnéoli-
joista ainoa, joka sen ymmarsi.

Tupakkamessin karu sisustus ja paikan olemassaolo itsessddn alleviivasivat
maskuliinisuuden ohella my6s erddnlaista kapinallisuuden henked — molem-
mat tupakointiin liitettyja piirteitd. Nykyisten tupakkalakien aikana tupakointi
sisdtiloissa asettaa toiminnon jo ldhtokohtaisesti kielletylle alueelle. Uskonkin,
ettd tupakoitsijat olivat tietoisia tdstd, ja vaikka osa aikaansa sielld viettdvista
oli tupakoimattomia, heiddnkin voi tilassa olemisellaan ajatella hyviksyvin
saanndista poikkeamisen. Laivassa oli kuitenkin myds tupakoimattomia, jotka
istuivat taukonsa esimerkiksi paivahuoneessa. Erotukseksi juuri tastd porukas-
ta tupakkamessissd istujat pystyivit irrottautumaan omaksi ryhmakseen, joita
siten yhdisti erddnlainen sddntdjenvastaisuus. Armeijassakin aktiivikayttajista
muodostui tupien ulkopuolinen heimo siitd huolimatta ettd tupakkapaikka oli
kaikille avoin tila, kuten Ojajarvi toteaa.”® Parhaiten tupakoitsijoiden “omahei-
moisuus” nakyi kuitenkin Marthan tupakkamessissa iltaisin, jolloin sielld istui-
vat selkedmmin vain ne, jotka tupakoivat, jos kyseessi ei ollut kortti-ilta. Tama
lienee johtunut siitd, ettd iltaisin ei ollut kahvitaukojen tuomaa joukkorituaalia
siirtyd tyotilasta yhteiseen taukotilaan.

Merkittavimpid tupakoitsijoita yhdistdvid tekijoitd onkin juuri toiminnan
tuomittavuus ja eradnlainen kapinallisuus. Useat tupakoitsijoista kokevat ny-
kypdivand tupakoinnin syyllistetyksi asiaksi; joukossa se on helpompi kes-
tad, tai ainakin asialle saa helpommin vertaistukea. Tupakkaporukalle syntyy
my0s helposti omat juttunsa ja erddnlainen sisdinen koherenssinsa, miké joh-
tuu pitkalti porukan rajallisuudesta niin koon kuin jasentensa puolesta. Kos-
ka yhteisosséd yleensd aina samat henkilot tupakoivat ja tupakoivien ryhma on
vaistimattd padjoukkoa pienempi otos, syntyy tupakoijien kesken helpommin
ryhmaytymistd. Tutkimuksissa onkin todettu, ettd tupakoimattomat ovat koke-
neet jidneensd parhaiden keskustelujen ulkopuolelle; my6s tupakoitsijoiden on
todettu vastustaneen tupakan lopettamista siksi, ettd tupakkapaikoilla on niin
paljon hauskempaa.*” Itse olen ajatellut tupakkaporukan erityisen sosiaalisuu-
den liittyvén juuri osallistujien méardan: pienemmalld porukalla uskaltaudu-
taan helpommin osallistumaan keskusteluun.

338 Ojajdrvi 2015, 200.
339 Piispa 1997, 308; Ehn & Lofgren 2012, 112.



Merimiestarinoita

Kuten todettua, Marthan tupakkamessi oli my6s yleinen kahvitaukopaikka ja
palveli siten molempia tarkoituksia, tupakointia ja kahvittelua. Kahvitauot**
ovat toki yleisempi toiminta tyopaikoilla, koska tyon rytmittdjana ne kosket-
tivat kaikkia tyovuorossa olevia. Kahvitauolla ja tupakoinnilla onkin todettu
olevan yhteneviisyyksid paitsi niiden tyota rytmittavan vaikutuksen takia,
my0s tyoyhteison yhteniisyyttd vahvistavassa merkityksessd. Kuten edelld tuli
esille, tupakoiminen symboloi mukanaoloa ja yhteenkuuluvuutta tupakoitsi-
joiden kesken, mutta myos kahvitauoissa on todettu samoja piirteitd. Yhtendi-
sen rytmin ja samanaikaisen tyon dérestd poistumisen on todettu vahvistavan
tyOyhteison rakentamista: teemme saman asian samaan aikaan, kuulumme siis
samaan porukkaan.’*' Marthalla kahvitauoille lahdén voikin nédhdé jopa ritu-
aalinomaisena prosessina, jossa tupakkamessi oli eri puolilta laivaa tulevien
kohtaavien liikeratojen pédte- tai lapikdyntipiste.

Kahvitauolla on todettu erityisesti Pohjoismaissa olevan tietty perinteensa:
tauolla oleskellaan epévirallisesti yhdessa tyokavereiden kanssa ilman erityista
vaatimusta syvallisiin keskusteluihin. Kahvikupin yli voidaan heittda ldhinna
kevyttd sanailua, mutta jos joukkoon sattuu hyva tarinankertoja, pidemmatkin
tarinat ovat sallittuja.**> Marthan tupakkamessissé toteutuivat kaikki ndma piir-
teet: sosiaalinen kanssakdyminen oli pikemminkin epévirallista kuin formaalia
ja keskustelut liikkuivat enemmén pinnallisella kuin syvilliselld tai henkil6-
kohtaisella tasolla. Tama ei toki tarkoittanut sité, etteivitko merimiehet puhuisi
esimerkiksi yksityiseliméstddn tai ongelmistaan toisilleen, mutta ne asiat kasi-
teltiin muualla kuin tupakkamessissé tai vastaavassa ison joukon tilanteessa.

Aina, jos joukossa oli suustaan hyva sanaseppo, keskustelu eteni huumori
edelld. Téllaisia luontaisia keskushenkil6ita 16ytyi myos Marthalta ja heidén
poistumisestaan kannan huolta kenttityopaivakirjassani:

Téstd porukasta ldhtee [kaksi miehiston jasentd seuraavassa satamassa] ulos. Minkahanlai-
seksi mahtaa kahvitunnit muuttua, molemmat ovat sellaisia keskustelunvetjia.

Talla otteella viittaan henkil6ihin, jotka olivat joko puheliaita siind mielessa,
ettd hallitsivat keskustelua jutuillaan, tai sosiaalisesti lahjakkaita pystyen jaka-
maan keskustelua muillekin. Molempia toki 16ytyi Marthan miehistostd, mutta
on todettava, ettd ensin mainittu oli selvdsti tavallisempi tyyppi. Marthankin
keskustelunvetdjdt aloittivat usein jutut tarinoimalla muun muassa aikaisem-
missa laivoissaan sattuneista tapahtumista. Tama viittaa merenkulkuun van-

340 Tupakkamessin yhteydessd kisittelen kahvitaukoina kaikkia tyopéivan puitteissa pidettyja sdan-
nonmukaisia taukoja mukaan lukien aamiaisen, lounaan ja paivéllisen jilkeen pidetyt kahvittelu- ja
tupakointihetket, takertumatta kuitenkaan siihen tosiseikkaan, ettd kaikki eivit juoneet kahvia. Kahvi-
tauko on siis tdssd yhteydessd lahinna yleisnimi tupakkamessin tila-ajassa tapahtuvalle toiminnalle.

341 Piispa 1997, 297; Ehn & L('jfgren 2012,
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hastaan kuuluneeseen tarinankerronnan kulttuuriin. Erityisten merimiesjut-
tujen kerronta on kuulunut elimdin laivan pdilld jo purjelaiva-aikakaudelta
lahtien; pitkilld matkoilla oli runsaasti vapaa-aikaa. Ruotsalainen etnologi Knut
Weibust on todennut purjelaivaperinnetta késittelevissa vaitoskirjassaan Deep
Sea Sailors, ettd tarinointi ihmeellisistd tapahtumista ja kokemuksista, saavu-
tuksista, onnesta ja epdonnesta on ollut olennainen osa merenkulkua. Tarinoil-
le oli luonteenomaista liioittelu; ne saattoivat olla tiysin mielikuvituksellisia, ja
onpa jopa viitetty valehtelun olevan ominaista merimiehille.**

Useimmiten tarinat Marthan tupakkamessissd liittyivit aikaisempiin -
omien tai muiden - kokemuksiin ja tapahtumiin merilla. Juttujen aiheet olivat
yleensd jollakin tavalla humoristisia, koska niiden tarkoitus oli ymmarretta-
vasti viihdyttda tyotovereita. Myos Christer Eldh on todennut 2000-luvun tait-
teeseen ajoittuvassa tutkimuksessaan ruotsalaisen matkustajalaivan kayttomie-
histon*** harjoittaneen tarinankerrontaa taukojen ajanvietteena. Télld laivalla
tyypillisimmit aiheet liittyivét vaaratilanteisiin, minkd Eldh nakee merimiesten
tapana kanavoida huoleen ja pelkoon liittyvid tunteita. Toisaalta, matkustaja-
laivan erddnlaisessa “sekamiehistossd” vaaratilanteiden esilletuominen korosti
hdnen mukaansa my6s kansi- ja konemiehiston tarvetta tuoda esille merimie-
hisyyttdan erotukseksi naisvaltaisesta hotelli- ja ravintolaosastosta.**

Vaara- ja onnettomuustilanteisiin liittyvid tarinoita sain itsekin kuulla useaan
otteeseen ja koin sen myds melko tyypilliseksi puheenaiheeksi merilld. Miehis-
toissd merenkulku on kaikkia yhdistava ja kiinnostava asia, ja ajanvietteen kan-
nalta mitd hurjempi juttu, sen parempi. Téssa tapauksessa asiaan saattoi kuiten-
kin vaikuttaa tutkimusaiheeni, jonka usein kiteytin onnettomuuksien taustalla
vaikuttaviksi kulttuurisiksi syiksi.**® Aihe sai yleensé aikaan valittomén reaktion
kuulijassa: olinko kuullut jostain tietystd, joko omakohtaisesta tai kaverille tai
omalle varustamolle tapahtuneesta onnettomuudesta. Positioni tutkijana vaikut-
ti siten taukotilanteisiin silloin kun olin ldsn4, jos ei muutoin niin kiinnostavien
keskustelunaiheiden herdttdjana. Itse en kuitenkaan yleensd ollut aloitteellinen
keskustelun johdattamisessa tdhan aiheeseen.

Toinen teema, johon en pystynyt tai pyrkinyt vaikuttamaan ja johon lasna-
olollani oli todennékoéisesti suuri merkitys, oli tarinat naisseikkailuista. Vaikka
ne kuuluvat ldhinnd merimiestarinoiden klassiseen genreen, on niilld todet-
tu olevan tiarked merkitys nykypéivinkin merenkulussa.**” En yllattynyt suu-
restikaan, ettd ldsnd ollessani suuria naissankareita ei ndkynyt. Mahdollisista
naisseikkailuista onkin kerrottu ldhinnd pienissd porukoissa, ja esimerkiksi

343 Weibust 1969, 141-144.

344 Kansi- ja konepuolen miehisto erotukseksi laivan hotelli- ja ravintolaosastoista. Ruotsiksi titd ryhmad
kutsutaan sanalla drift.

345 Eldh 2004, 198-199; ks. myds Sampson 2013, 118-119.
346 Ajattelin tutkimukseni aluksi keskittyvdni suoremmin laivan turvallisuuteen vaikuttaviin tekijéihin.
347 Sampson 2013, 119.



naispuolisten miehiston jasenten edessd niitd on sensuroitu.**® Muutaman ker-
ran huomasin keskustelun sdvyn muuttuneen tullessani tilaan ja usein tulkitsin
tdmdn jonkinasteiseksi itsesensuuriksi.

Vapaa-ajan tilanteissa epdmuodollisilla keskusteluilla on tarked asema yhtei-
son ja miehiston yhteisollisyyden rakentajana. Tarinan kertominen viestittda
usein tarkeda tietoa yhteison keskustelutavoista, esimerkiksi siitd, mitd eri ti-
lanteissa on sopivaa ja sallittua puhua, mutta my®ds siitd, kuka saa puhua ja kuka
ei. T4lld en téssd viittaa perinteisiin hierarkkisiin jarjestelmiin vaan sosiaalisten
taitojen mukanaan tuomaan auktoriteettiin. Jokaisessa tiiviissd yhteisossd on
omat sanomattomat epéviralliseen auktoriteettiin perustuvat arvoasteikkonsa,
joiden varaan juuri kahvitauon kaltaiset yhteisollis-sosiaaliset tilanteet raken-
tuvat. Hurjimmilla seikkailutarinoilla rakennetaan my6s sukupolvieroja, mika
nékyy erityisen selvésti juuri merimiesten parissa. Nykyinen merenkulun hek-
tinen tahti ei salli sellaista villid satamaeldmaa vietettavan, jota moni vanhempi
merimies vield muistelee, mutta tarinat elavit silti, vaikka muille tapahtunei-
na. Tarinankerronnalla onkin todettu olevan tarked merkitys myos nykyajan
kansainvilisessdé merenkulussa riippumatta miehistéjen kansallisista koostu-
muksista. Kokemukset satamista, laivoista, naisista, erikoisista laivatovereista,
myrskyista sekd hyvistd ja huonoista kapteeneista ovat teemoja, jotka yhdista-
vt kaikkia merimiehid.*

Hiljaista tietoa

Tarinankerronta - liittyi se sitten ty6hon tai vapaa-aikaan — on perinteisesti
ollut my0s tapa initioida tulokas yhteiso6n ja merielimdan seki siirtad alan
hiljaista tietoa eteenpdin. Myds nykypdivin tarinankerronta voidaan ndhda
erdadnlaisena hiljaisen tiedon ja hyvien - ja huonojen - kéytantojen levittimi-
send. Marthan tupakkamessissa tiedonvilitykselld ja kokemustenvaihdolla oli
ndhdékseni hyvinkin tarked merkitys, koska koolla oli saman osaston viked
ja puheena yhteinen tyd, johon useilla saattoi olla eri taustoistaan johtuen eri
ndkemyksid. Erds koneosaston miehistostd kertoikin ajatusten ja kokemusten
vaihdon olevan konepuolella erityisen tirkeda. Laivan koneet ovat monimut-
kaisia laitteita, joilla on omat yksilolliset ominaisuutensa — onpa niitd perso-
noitukin muun muassa antamalla naisten nimid -, eikd niitd opi pelkdstdan
manuaaleja lukemalla. Koulutus ei pysty tarjoamaan tietoa kaikista erilaisista
moottoreista ja, vaikka koneen valmistaja saattaa tarjota erityiskursseja, rat-
kaisuja haetaan enimmaékseen kéytanndssé ja porukalla. Parhaimmillaan soi-
tetaan vaihtokaverille kotiin ja kysytadn kokemuksia kyseisestd ongelmasta —
vertaistuella on téssd tyossd tiarked merkitys.

348 Eldh 2004, 203-205.
349 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 97-98; Knudsen
2004, 80.
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Tamén tapainen hiljaisen tiedon levidminen oli siis yleistd erityisesti ko-
neosastolla. Yllatyksekseni se oli myos jossain mdérin tietoinen kaytanto. Erds
haastattelemani varustamon edustaja perusteli miehiston vaihtamista laivasta
toiseen juuri uusien tyokaytantojen siirtymisen ja hiljaisen tiedon vilittymisen
nikokulmasta: ”Nai avainhenkil6t pitdis muutenkin kolmen-neljan vuoden
vdlein vaihtaa, koska nehdn lokeroituu jos ne nakee vain oman laivansa. Ettd
pédsis ndkemddn muitakin laivoja, miten sielld toimitaan. ../.. ettd kun nikee
muita laivoja, ndma hyvit kdytdnnot pystytdan levittdmadn ja mahdollisesti
huonoista paistdin [eroon].**

Vaikka vaihtaminen laivasta toiseen on usein kiinni merimiesten omasta ha-
lusta siirtyd muualle tai yletd urallaan, mikd on merimiesammatin yksi perusta-
vanlaatuisia piirteitd,*' koettiin Marthalla myds varustamon kayttavén erityis-
td valtaa heitellessadn miehistod laivasta toiseen. Vaikka siirtoja ei yleensa tehty
vastoin henkilon suostumusta, ei varustamolle mielellddn sanottu vastaan: se
heikensi neuvotteluasemia mahdollisissa seuraavissa siirroissa. Tyonantajan
henkil6stopolitiikka esimerkiksi juuri laivalta toiseen siirtdmisessd ilman kes-
kustelua katsottiin vuoden 2013 merimiesselvityksessa erdaksi merityostd pois-
tyontaviksi piirteeksi.””

Tyonantajan halu vaikuttaa siirroilla piti siis myos paikkansa. Haastattelemie-
ni varustamoiden edustajien mukaan laivojen tydyhteis6jd rakennetaan usein
tietoisesti juuri vaihtamalla miehist6jd, silld edellytykselld toki, ettd varustamon
laivaston koko sen mahdollistaa. Miehiston nidkokulmasta siirrot saattoivat nayt-
tdytya vallankdyttond, mutta varustamo katsoi rakentavansa kestavampi ja sosi-
aalisesti toimivampia tyoyhteis6jd edelld mainittujen tiedon ja kéyténteiden siir-
ron ohella. Pelkdstaan yksittdisen henkilon siirto vastoin tahtoaan on kuitenkin
aarimmadinen toimenpide; ensisijaisesti ongelmatilanteet pyritdan ratkaisemaan
laivan pailld. Toki erddnlainen normaali kierto laivojen vililld on tavallista. Esi-
merkiksi paallyston tydsopimus saattaa kattaa yksittaisen laivan ohella myos sisa-
raluksen/-alukset, jolloin siirto kuuluu jo lihtokohtaisesti toimintatapoihin.

Joskus ihmetellessdni haastateltavieni suurta laivojen méarad urallaan erds
péallyston jésen kertoi jo merikoulussa suositellun kokeilemaan mahdollisim-
man monia eri laivatyyppeji, jotta 10ytdd omansa ja jotta oppii ymmartimadn
erilaisia laivoja. Laivojen vaihtaminen on myds aina kuulunut merenkulkuun,
mika on tosin johtunut siitékin, ettd ennen vakituisen tyésuhteen 16ytymista jou-
tuu usein menemddn sijaisuuksien perdssa laivasta ja varustamosta toiseen. Tds-
sd yhteydessd on kuitenkin my6s muistettava, ettd merenkulun kansainviliseen

350 Varustamon edustaja.

351 Merenkulku on harvoja aloja, jossa vield edetdan pohjalta asti jopa paallikoksi. Tosin nykyinen
koulutusuudistus on muuttanut titd perinnettd tehden muun muassa paallystokoulutukseen paasyn
mahdolliseksi ilman aikaisempaa merityokokemusta. Vaikka kokemusta tulee opiskeluaikana pa-
kollisen harjoittelun ja praktiikan muodossa, kuulin vanhempien merimiesten valittavan timéan ns.
broileripdallyston ymmartimattomyydestd merenkulkuun.

352 Haavisto et al 2014, 138-139.



perinteeseen on kuulunut ulosmaksu jokaisen tornin jalkeen, jolloin esimerkiksi
samassa varustamossa pysyminen ei ole ollut itseisarvo. Purjelaiva-aikaan suo-
malaisiakin merimiehid vaelteli usein maailman satamissa etsimdssd seuraavaa
laivaa; ulosmaksu otettiin sopivan tilaisuuden tai sataman tullen, ja uusi laiva
etsittiin usein sen jalkeen kun edellinen tienesti oli tuhlattu sataman houkutuk-
sissa.™ Todettakoon, ettd nykyain filippiinildisten kohdalla on kaytdssa periaat-
teessa aivan vastaava jarjestelma: heidat maksetaan ulos jokaisen tornin jalkeen,
ja paluu samalle laivalle tai edes samaan varustamoon on aina yhtéd epavarma.
Varustamon edustajan nidkemyksen sddnnonmukaisen kierron tarpeellisuu-
desta vahvisti muutamakin péallyston jasen: erds kapteeni sanoi viisi vuotta ole-
van sopiva ajankohta vaihtaa laivaa - muuten juuttuu samoihin toimintatapoi-
hin. Erés toinen kapteeni totesi aikaisemmasta varustamostaan: “Oli hyva aika
vaihtaakin. Et vaikka se oli hyvi firma, ja ollu siind samassa laivassa jo kuus vuot-
ta niin sitd alkoi vahin jo kaipaa vaihtelua, jotain uutta” Kuitenkin, asialla on
toinenkin puolensa, kuten nykyisestd laivastaan samainen kapteeni totesi:

Talld on valtava vaihtuvuus, ja homma menee alaspiin vaan. Ylldpito ja viihtyvyyden kannal-
ta, et jos kauheesti porukka vaihtuu koko aika, niin ei kukaan muukaan viihdy. Ett4 taas uusia
naamoja, pitdd opettaa kaikki alusta. ../.. Mutta sellaisen kokeneen ja hyvé porukan kanssa, niin
silloinhan kaikki tietdd ne hommat, kun ei oo liikaa sitd vaihtuvuutta. Typerit ja tarpeettomat
virheet sit haviad. Kylld se on kaikkien etu, ehdottomasti. Ja ihmiset sitoutuu paremmin.**

Karaokessa

Kongilla kaikuu yksindinen kaihoisa laulu. Istun hytissdni kirjoittamassa kent-
tapdivikirjaa ja ihmettelen, mitd kello on ja miksi tilanne tuntuu omituisel-
ta. Tajuan, ettd on vasta iltapiivd, ei mikdan tyypillinen ajankohta karaokelle.
Samalla tunnistan korkean tenoriddnen: filippiinildinen kakkosperamies har-
joittelee. Kiinnitan my6s huomiota perdmiehen hyvain lauludéneen ja mietin,
kuinka heilld kaikilla tuntuu olevan erityiset laulunlahjat. Kysyinkin sitd ker-
ran eraaltéd filippiinildiseltd merimieheltd, joka selitti: Filippiineilld karaoke on
hyvin suosittu harrastus, jonka avulla ajatellaan paastavin eldimissd eteenpéin
ehkd jopa kuuluisuuteen asti. Vaikka ei olisi lauluddnti, voi kovalla harjoituk-
sella tulla hyvéksi laulajaksi. Hin huomautti my®s, kuinka jopa Amerikan Idols
-kilpailussa on useana vuonna hopeasijalla ollut filippiinildinen; voittajaksi ei-
vat amerikkalaiset filippiinildistaustaista hdnen mukaansa kuitenkaan dénesta.

Karaoke oli Marthalla selvisti filippiinildisten harrastus, vaikka se on viime
vuosina ollut suosittua Suomessakin. Suomalaisten merimiesten en kuitenkaan
nahnyt karaokea laulavan kuin satunnaisesti joissakin juhlissa. Marthan kak-
kosperdmies sen sijaan lauloi jopa itsekseen iltapdivin vapaahetkindin, koska

353 Laivojen vaihtamiseen liittyy myos karkaamisilmio, jota muun muassa Yrjo Kaukiainen on kisitellyt
kirjassaan Laiva Toivo, Oulu (Kaukiainen 1998).

354 Suomalainen paallyston jasen.
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hén ei aina padssyt muiden kanssa laulamaan. Han teki 12-4-vahtia, ja olikin
usein alkuillasta nukkumassa juuri silloin, kun muut kokoontuivat yhteen.
Useimmille filippiinildisille merimiehille karaoke oli kuitenkin ensisijaisesti
yhdessdolon muoto ja tarked sellainen; karaokelaitteiden hankkiminen tuntui
olevan vapaa-ajanvieton toivelistalla numero yksi.

Karaoke oli Marthan filippiinildisille yhteiséllinen tapahtuma, johon kuului
laulamisen ohella my6s paljon puhetta ja naurua. Taman koin useinkin viet-
tdessdni iltoja heiddn kanssaan paivihuoneessa tai vastaavassa tilassa; musiikin
taustalla oli jatkuva pulina. Koska tarinankerrontaa tapahtui filippiinildisilla-
kin, kuten suomalaisilla, omalla kielellddn, en yleensd ymmartanyt, mistd he
puhuivat, mutta intonaatiosta saattoi paatelld paljon. Usein joku selosti minul-
le, mista milloinkin puhuttiin, paitsi jos muita suomalaisia oli paikalla, saatet-
tiin puhua englantia. Talloin keskustelu ei ollut erityista tarinointia, vaan pi-
kemminkin small talkia. [Imeista oli kuitenkin, ettd filippiinildisten keskindisen
keskustelun sédvy oli keped ja humoristisen sanaileva - ja sisdlsi aina runsaasti
naurua. Eris filippiinildinen selittikin:

We are different, actually we are different. If have gathering, have a small party, we are diffe-
rent because we are just talking and laughing and dancing [nauraa] ../.. If we're having party
we don't talk about work. ../.. We are talking outside of the ship, what’s our plan for vacation,
that’s what we are always talking about.?*

Tama merimies puhui filippiinilédisten erilaisuudesta, milla hin tarkoitti eroa
suomalaisiin, jotka hinen huomionsa mukaan keskustelivat usein tyostd — tdhdn
kiinnitin itsekin huomiota, kuten edelld tupakkamessin kohdalla totesin. Filip-
piinildiset pyrkivit sen sijaan keskustelemaan kevyemmista aiheista ja mieluiten
kaikesta muusta kuin tyohon liittyvastd. Tulevat lomasuunnitelmat - oli loma
kuinka kaukana hyvansa - oli aina yhté suosittua jakaa toisille. Ja kuten tdmékin
henkil6 mainitsi, he todellakin nauroivat paljon. Huumorin ja vitsailun onkin to-
dettu olevan filippiiniléisille ominainen tapa rentoutua stressaavissa tilanteissa.*>

Karaokea laulettiin tai sen tiimoilta kokoonnuttiin useanakin paivana vii-
kossa, paitsi yhdessa laivassa, jossa ei ollut karaokelaitteita. Néiden filippiini-
ldisten yhteiselo vaikuttikin huomattavan vaisulta: he viettivit vapaa-aikaansa
péivihuoneessaan ldhinna televisiota katsellen, mika oli karaokeen nahden hy-
vin passiivista toimintaa. Mutta, jos karaokea oli tarjolla, sithen osallistuivat 14-
hes kaikki filippiinildiset. Kaikki eivdt toki halunneet laulaa mikrofoniin, mutta
saattoivat laulaa mukana tai muuten vain kannustaa laulajaa: parhaita laulajia
maaniteltiinkin usein estradille. Pddllisin puolin tilanne vaikutti usein suurelta

355 ”Me olemme erilaisia, itse asiassa me olemme erilaisia. Jos me kokoonnumme, jos meilld on juhlat,
olemme erilaisia koska vain juttelemme ja nauramme. [nauraa] ../.. Jos meilld on juhlat, me emme
puhu ty6sté. ../.. Me puhumme muista asioita kuin laivasta, lomasuunnitelmista, siitd me puhumme”
Filippiinildinen paallyston jasen.

356 Amante 2005, 17; Sampson 2013, 119.



perhejuhlalta, koska kokki oli saattanut laittaa esille jotain pientd purtavaa ja
miehistokassasta oli saatettu ostaa sipsejé ja pahkingita.

Karaoke oli kuitenkin myds aivan arkinen ja jokapdivdinen asia, ja ennen
kaikkea tapa kokoontua tyopdivan pédtteeksi yhteen. Karaoke olikin usein vain
yksi ohjelmanumero pdivan tai viikon kulussa; filippiinildisille kuuden tai yh-
deksdn kuukauden pituisten tornien aikana toinen toistaan seuraavat péivit
saattoivat toistua hyvinkin samanlaisina. Lakonisimmillaan filippiinildisten
elaimén laivan paalld voikin kuvata, kuten tdma peramies:

I have a watch on bridge, take positioning, monitoring the ships movement, bringing the
ship safely to the next port. And then in port I have to do all my jobs ../.. That’s all. Taking
dinner, taking lunch, singing karaoke, having drink sometimes. Having chat with my family.
That's for six months. ../.. [If you go on shore] you are really tired. It's not safe for you. ../..
For me, better stay. Never been out, for six months. I am a prisoner here. [nauraa] ../.. All
days here are Mondays.*’

Sanonta “kaikki péivdt ovat maanantaita” ei tullut ensimmaisté kertaa etee-
ni: samaa vertausta oli kdyttanyt muutama muukin filippiinildinen merimies.*®
Se toki kertoo paitsi sanonnan osuvuudesta kuvattavaan tilanteeseen, péivien
toistumiseen loputtomiin samanlaisina, myds jossain maérin stereotypioiden
levidmisestd. Merimiesten liikkuvassa ammatissa, jossa erityisesti filippiinilai-
set vaihtoivat laivakohtaisen tydsopimuskéytinnon vuoksi laivaa ja ty6toverei-
taan sdannollisesti, timan tyyppisilld sloganeilla oli tapana levitd. Se toisaalta
kertoo my6s heiddn pyrkimyksestddan kasitelld vaikeitakin asioita laskemalla
niistd leikkid.

Karaokeilloissa ja muissakin tilanteissa toistuva vitsailu, nauraminen ja tari-
nankerronta olivat myds tapa torjua pitkien toérnien yksitoikkoisuutta. Rankas-
sa elamédntilanteessa tietoinen positiivisuus auttoi myds kestimaén pitkian eron
laheisistdadn, kuten tima miehiston jésen totesi:

We Filipinos we love to laugh. Making some stories and making some jokes. Because we Fi-
lipinos, we are far away from our families, we don’t want to be bored or get lonely, especially
in this kind of job. It’s not good. We have this same mind thinking that we make our selves
happy, even though behind that we are lonely. We have to forget this lonely moment and go
with the happy moment.**

357 ”Kun olen komentosillalla vahdissa, otan sijainnin, seuraan laivan liikkeitd, tuon laivan turvallisesti
seuraavaan satamaan. Ja sitten satamassa minulla on omat tyoni. ../.. Siind kaikki. Syon pdivillistd,
lounasta, laulan karaokea, otan joskus kuppia. Viestittelen perheeni kanssa. Kuuden kuukauden ajan.
../.. Jos menet satamassa ulos, tulet visyneeksi. Se ei ole hyviksi sinulle. ../.. Minusta on parempi jaada
laivaan. En ole kertaakaan ollut maissa, kuuteen kuukauteen. Olen vanki taélla [nauraa]. ../.. Kaikki
paivat tdalld ovat maanantaita” Filippiinildinen paallyston jasen.

358 Ks. myos Lamvik 2012, 26.

359 ”Me filippiinildiset tykkddmme nauraa, tarinoida ja vitsailla. Koska me olemme kaukana perheis-
taimme, emmeki halua pitkastyi tai tulla yksindisiksi erityisesti timén kaltaisessa tyossi. Se ei ole
hyvéd. Me olemme samanlaisia siind mielessd, ettd yritimme pita4 itsemme iloisina vaikka pinnan alla
olemme yksiniisid. Meidin tdytyy vain unohtaa ne yksindiset hetket ja nauttia onnellisista hetkist4.”
Filippiinildinen paallyston jasen.
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Vaikka iloitseminen ja positiivisuus todellakin valittyivat filippiinildisista
péallepdin, oli kolikolla toinenkin puolensa. Kuten timakin merimies toi esille,
ilo oli usein tietoinen strategia pitda ikéva loitolla. Filippiinildisten merimiesten
tragedia, pitka ero ldheisistadn, nikyi karaokessa myos toisella tavalla: laulujen
repertoaari oli usein hyvin melankolinen. Iltapaivalld yksin karaokea laulaneen
peramiehen laulusta kuulin jopa ndkemitté taustakuvaa, ettd kyse oli haikeasta
filippiinildisestd rakkauslaulusta: useiden kappaleiden taustalla pyori romantti-
sia maisemia Filippiinien sadoilta saarilta. Karaokessa ei ollut kyse ainoastaan
laulamisesta, vaan erddnlaisesta virtuaalimatkasta kotimaisemiin. Filippiinildi-
sille karaoke oli toimintaa, jonka avulla he pystyivdt olemaan samaan aikaan
useassa paikassa.

Viihtyvyys

Yhteiseloa

Kuten edelld tuli esille, filippiinildiset viettivat arki-iltojaan usein karaoken
parissa tai televisiota katsellen. Suomalaisten arkiset illat kuluivat yhtd lailla
péaivahuoneessa televisiota katsellen tai vaikka tupakkamessissé korttia pelaten.
Sauna kuului my6s usein suomalaisten ohjelmaan muutoinkin kuin peseyty-
misend toiden padtyttyd. Sauna ja karaoke olivatkin erddlld tavalla rinnasteisia
kulttuurisen kanssakdymisen tapoja eri kansallisuuksille.

Kanssakdymisen tavat eivat kuitenkaan olleet kaikilta osin ndin kategori-
sia: ryhmaytymista rikottiin puolin ja toisin. Miehistot pyrkivét selvasti 16yta-
madn yhteisid tapoja viettad aikaa. Karaokeen oli ymmaértdakseni jatkuva kutsu
paalld, ja esimerkiksi suomalaiset kutsuivat filippiinildisid pelaamaan korttia;
muutamalla laivalla yksittéiset filippiinildiset kdvivdt saunassakin. Joissakin lai-
voissa ndin suomalaisten ja filippiinildisten kdyvin yhdessd iltaisin maissa tai
esimerkiksi merimieskirkon jarjestimailld retkelld satamapaikan ldhelld oleviin
kiinnostaviin kohteisiin. Minulle jii sellainen mielikuva, ettd yhteiseloa ei har-
joitettu vain tutkijan ndhden, ikddn kuin osoituksena suvaitsevaisuudesta puo-
lin ja toisin, vaan sitd oli tehty muutoinkin. Erdélld laivalla karaoken taustalla
pyori ryhmékuvia aikaisemmista kdynneistd maissa tai karaokeilloista, joissa
oli kaikkia kansallisuuksia sekaisin.

Karaoke saattoikin olla tilanteen tullen yksi yhteisen kanssakdymisen muo-
to, vaikka se olikin enemman filippiinildisten harrastus. Sen ja suomalaisten
keskusteluvoittoisten illanviettotapojen vililld oli toki eroavaisuutensa, joita ei
ollut aina helppo ohittaa, mutta selvisti yhteiseen vapaa-ajanviettoon pyrittiin.
Yhteinen karaoke liittyi kuitenkin enimmakseen erityisten juhlatilaisuuksien

sesti syntymapaiva oli tirked juhla, mikd on my6s muissa tutkimuksissa tullut



esille.*® Niilld laivoilla, joissa oli karaokelaitteet, juhlat virkistyivit illan mittaan
musiikin voimasta, ja kappaleiden alkaessa olla nopeatempoisempia juhla saat-
toi paittya diskotyyliseen tanssiin. Tama oli tavallista filippiinildisille, mutta
néin joskus joidenkin suomalaistenkin viihtyvén tanssilattialla. Tosin tassd on
jalleen muistettava oman lasndoloni merkitys tilanteen arvioinnille: minua ja
muita ldsné olevia naisia usein tanssitettiin. Néin kuitenkin kuvia my6s tans-
sitilanteista, joissa naisia ei ollut mukana; vanhastaan merimiesyhteisoissa on
“hérkdparissa” tanssiminen ollut tavallista, kuten useat kuvaukset purjelaivoilta
osoittavat.

Vaikka suomalaisia ei useinkaan ndkynyt tanssimassa tai laulamassa ka-
raokea, he pyrkivit osallistumaan yhteiseen juhlaan jossain vaiheessa iltaa, eri-
tyisesti jos kyse oli syntymapadivistd tai laksidisistd. Suomalaisten osallistumi-
sessa yhteisiin juhliin oli kuitenkin vaihtelua: muutamat olivat jo kyllastyneita
kuuntelemaan karaokea, kun taas samasta miehistdsté jopa toinen kippareista
saattoi kdyda vililla arkisinkin laulamassa. Osa taas kdvi ldhinni tietyissa eri-
koistilanteissa, kuten juuri laksidisissd. Suomalainen miehiston jasen analysoi
juhlien viettoa ndin:

Joo, joulua ja varmaan juhannustakin [vietetddn]. Mut silloinkin menee niinkuin puoliks ja
puoliks: ne on tuolla alhaalla ja me tddlld ylhaallda. Oon makin vililld ollut tuolla alhaalla,
mut se on vaan niin sitd huutamista ja riechumista ja hirvee meteli. Et se ei oo semmoista
keskustelua, miten me niinku pidettiis hauskaa. Et niilld on koko ajan se karaoke siind huu-
tamassa. Et se on vdhin erilaista. Mut kyl me nyt... No, viimeksi olin uutena vuotena. Silloin
oli viahdn semmoista rennompaa. Ja sit jos vaikka [omasta tyoporukasta] joku lihtee kotiin,
niin se on vahan velvollisuus.*!

Juhlilla on tirked merkitys paitsi viihtyvyydelle ja arjesta poikkeamiselle,
myo6s koko miehistén yhtendisyydelle. Marthan miehistossd voikin sanoa ol-
leen yritystd toimia yhdessé, vaikka kielellisten erojen takia illanvietot usein
paittyivat omien kieliryhmien kesken. Juhlien jarjestiminen oli Marthalla kui-
tenkin selvisti viela hahmottumassa oleva asia, ne kun yleensa vaativat jonkun
aktiivisen alullepanijan. Syntymépdivit ja ldksidiset olivat yleensa juhlittavan
omasta aloitteesta kiinni, mutta esimerkiksi kesdisen grillijuhlan jirjestiminen
oli hyvinkin sattumanvaraista ja laivan ilmapiiristd kiinni olevaa. Miehiston
yhtendisyys ja laivan henki olikin usein riippuvainen paitsi olosuhteista, myos
yksittéisista henkiloista.

Tutkimuksissa on yleisesti todettu, ettd merkittavin vaikutus laivan henkeen
ja sosiaaliseen ilmapiiriin on paallikolld.*s
rimiehistd allekirjoittivat, kansallisuudesta riippumatta. Vapaa-ajan viettoa aja-

Taman useimmat Marthankin me-

360 Amante 2005, 16.
361 Suomalainen miehiston jésen.

362 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 101; Sampson 2013,
79-80; Kirvesniemi & Mdenpad 2016, 147.
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tellen yksittdiset miehiston jasenet olivat kuitenkin véhintddn yhta tirkedssa
asemassa kuin kapteeni, joka ldhinnd madritteli suuret linjat esimerkiksi juh-
lien jdrjestimiseen liittyen: niitd joko tuettiin tai vaheksyttiin. Padsaantoisesti
kapteenit suhtautuivat juhliin hyvéiksyen, mutta itse tapahtuman jarjestiminen
jai miehiston vastuulle. Téssa yhteydessd punnittiin myos miehiston yhtendi-
syys ja henki; asiassa kipuiltiin selvésti perinteiden ja nykyisyyden valilld. Muu-
tamat suomalaiset olivat sitd mieltd, ettd esimerkiksi grillijuhlien jarjestiminen
oli kokin vastuulla, koska ruoka oli niissé pddosassa. Kuitenkin, filippiinildinen
kokki saattoi olla tietimaton ndistd tavoista, ja jos oli vield uusi laivalla, varo-
vainen ottamaan isompaa roolia muiden edessa. Kévipa erdalld laivalla niinkin,
ettd kokki ei osannut grillata; heiddn koulutuksensa ja asiantuntemuksensa oli
jossain médrin vaihtelevaa.

Merilla tarked vuosittainen juhla onkin mainittu grillijuhla, mika ajankoh-
dasta riippuen saatettiin yhdistdd suomalaisen juhannuksen viettoon. Niil-
14 ei kuitenkaan ole sindnsé tekemistd keskenddn: perinteisesti grillijuhlat on
jarjestetty lampimammilla vesilld, pdivantasaajan tienoilla, kuten esimerkiksi
1960- ja 70-luvulla Suomen Eteld-Amerikan Linjan laivoilla. Ndiden laivojen
merimiesten vapaa-ajan viettoa tutkineen Sallamaria Tikkasen mukaan gril-
lijuhlat tulivat korvikkeeksi lyhentyneille satamakaynneille seka tavoista pois-
jaaneelle linjakasteelle.”> Marthalla ndin grillijuhlia vietettdvan hyvin samaan
tapaan kuin kyseisilld Eteld- Amerikasta purjehtineilla aluksilla. Lahtiessimme
kesdaikaan eteldisestd Euroopasta miehisto oli varautunut juhliin hankkimalla
maista tuoretta kalaa ja lihaa grillattavaksi. Grillattavan hankkiminen maista
oli olennaista jo Suomen Eteld- Amerikan Linjalla, silld perinne sai alkunsa léh-
dettédessd juuri lihoistaan kuuluisasta Argentiinasta.’**

Grillijuhlia jarjestettiin Marthalla tyon lomassa useita pdivid, ja koko mie-
histo tuntui odottavan tapahtumaa. Kannelle rakennettiin erilaisista jatepuista
iso tarjoilupoyta, joka vuorattiin vanhoilla lakanoilla. Filippiinildinen kokki oli
jarjestdnyt grillattavan oheen lisukkeiksi friteerattuja vihanneksia ja salaattia ja
hoiti grillauksen - tdssd tapauksessa hédn tuntui pitdvan grillaamista itsestddn
selvdna taitonaan. Ajankohta oli seuraava piiva satamasta lahdettyd, ja sattu-
malta sddkin suosi: Atlantti keinutti kevyesti. Erityistd ohjelmaa ei juhlassa ol-
lut, tosin kapteeni nosti maljan tilaisuuden alussa. Sen jdlkeen miehisté nautti
poydén antimista seisten ja jutellen. Myohemmin siirryttiin sisalle, kukin kan-
sallisuus omiin pidivdhuoneisiinsa. Tilaisuus jai kuitenkin mieleeni erityisen
onnistuneena, koska siind tuntui olevan mukana koko miehist6. Hengen luoja-
na ja tilaisuuden organisoijana oli tdssa tapauksessa suomalainen poosu.

363 Tikkanen 1993, 50. Linjakaste on purjelaiva-aikakaudelta perdisin oleva ensimmadiselld laivareissul-
laan olevan merimiehen initiaatioriitti merimieheksi. Kastaminen oli seremoniallinen tapahtuma eri
merenkulun perinteestd kumpuavine roolihenkildineen; nimensd mukaisesti se tapahtui ylitettdessa
pdivantasaaja.

364 Tikkanen 1993, 50.



Aina eivit juhlat olleet kuitenkaan yhtd onnistuneet. Toisella laivalla grillauk-
sesta puhuttiin paivdkausia, ja sopivaa pdivad kiireisen satamaputken jéilkeen
odotettiin erityisesti filippiinildisten taholta. Kun juhlat vihdoin paétettiin pi-
tad, ne jaivat melko vaisuiksi: grillaus tapahtui ulkokannella, mutta ruoka sy6-
tiin messissd ilman suurempaa juhlatunnelmaa. Tajusin jilkeenpiin, ettd juh-
lien jarjestiminen oli hankalaa, koska kapteeni ei ollut erityisen my6tdmielinen
asialle, eikd miehistossakadn ollut erityisid hengen nostattajia. Miehistossa oli
ollut runsaasti vaihtuvuutta, eika kenellekddn ollut syntynyt selkedd roolia lai-
van “vanhimpana”. Erds tekijd saattoi olla my®ds se, ettd juhla vietettiin messissa,
joka oli arkipdivéisyydessddn ja toisaalta valtalatautuneisuudessaan vakipaik-
koineen selkedsti tunnelmaa latistava tila. Muut kuin jokapaiviiset tilat onkin
todettu neutraaleimmiksi paikoiksi koko miehistén kokoontua epaviralliseen
vapaa-ajanviettoon.*®

Kapteenien vaikutus vapaa-ajan viettoon ja yleiseen viihtyvyyteen on Helen
Sampsonin mukaan monessa suhteessa suuri. Valta ei rajoitu pelkéstaan juhlien
sallimiseen vaan yleisemminkin miehiston ilmapiiriin vaikuttamiseen esimer-
kiksi vapaa-ajanvietto- ja harrastusmahdollisuuksia tukemalla tai rajoittamalla.
Miehiston nakokulmasta suositut kapteenit ovat tukeneet laivan sosiaalista ja
liikunnallista harrastustoimintaa jopa osallistumalla itse niihin; timéan on to-
dettu viestittavdn kiinnostuksesta tutustua omaan miehisto6nsi. Kapteenin ei
kuitenkaan tarvitse kaveerata miehistonsé kanssa, silla hyva kapteeni voi olla
tyOasioissa selked auktoriteetti, jopa ankara. Pddasia on hanen myotituntoinen

suhtautumisensa miehistonsa hyvinvointiin.**

Suuressa maailmassa

Satamissa kdynnit olivat tarkedssa asemassa, laivalla tapahtuvien yhteisten tilai-
suuksien ohella, niin laivaeldiman rytmittymisen vuoksi kuin vapaamuotoisen
yhdesséolon takia. Eri satamissa ja maissa vierailulla ei toki endé ole samaa ase-
maa kuin joskus aikaisemmin. Vield muutamia vuosikymmenia sitten syy me-
rille Iahto6n saattoi olla halu ndhdéd maailmaa. Sittemmin matkailu on lisddn-
tynyt, laajentunut ja helpottunut, ja kaukomaillekin padsee nykyédan lentamalla
halvemmalla kuin laivalla naapurimaahan. Vierailu vieraissa maissa ei siten
toimi endd suurimpana syynd merenkululle, eivdtka sitd tapaamani merimie-
het juuri perusteluksi tarjonneetkaan.*”’ Kaikille tuntui olevan itsestddn selvaa,
ettd kddntymiset maissa ovat lyhentyneet huomattavasti ja aina ei tyévuorojen
takia padse edes jalkaansa kaijalle asettamaan. Silti, tai ehka juuri siksi, maissa
kaynti oli monille tilanteen tullen virkistava poikkeus laivan tasaiseen arkeen.

365 Knudsen 2004, 77.
366 Sampson 2013, 84.

367 Vuonna 2013 tehdyn merimieskyselyn mukaan matkustelu, halu nadhdd maailmaa ja jopa merimiesro-
mantiikka vaikuttivat merity6h6n hakeutumiseen. Tosin on mainittava, ettd osa kyselyyn vastanneista
oli meriltd jo eldkkeelle jadneitd. (Haavisto et al 2014, 118, 123.)
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Filippiinildisille miehiston jasenille maissa kaynti tarkoitti yleensd lyhytta
vierailua merimieskirkolla tai vastaavassa yhteydenottomahdollisuuksia tarjo-
avassa paikassa, kuten kansallisen merimiespalvelutoimiston tai kansainvilisen
kuljetustyovéenliitto ITF:n merimiesklubilla. Heilld oli usein tarve ostaa puhe-
linkortteja soittaakseen perheelleen kotimaassa. Lisaksi he kertoivat kdyvansa
joskus maissa ostoksilla tai muuten vain kdvelylld. Tatd en tosin ndhnyt kovin
usein tapahtuvan, mikd on myds osa todellisuutta. Jos satama on iso ja kauka-
na keskustasta, kuten esimerkiksi maailman suurimpiin satamiin kuuluvissa
Antwerpenissa, Rotterdamissa ja Hampurissa, saattaa keskustaan olla useita
kymmenié kilometreja. Ja jos merimieskirkko ei ole juuri silloin tarjoamassa
ilmaista kuljetuspalveluaan, jaa reissu useimmalta tekemittd liian suurten tak-
sikulujen vuoksi.

Suomalaiset merimiehet hyodynsivat satamakaynnit usein sellaisen osues-
sa eteen, vaikka siindkin oli toki henkilokohtaisia eroja. Erityisesti pidempaén
merilld olleet eivit juuri vaivautuneet kiymadn maissa ainakaan iltaisin; ulko-
maan satamissa saatettiin kidydé ostoksilla tutuksi tulleissa supermarketeissa.
Kovin usein aikataulut eivit antaneet periksi pidemmille oleskeluille satamissa,
ja siksi ndihin tilaisuuksiin asettui ehkd enemmén odotuksia. Laivan saapuessa
reittinsd padtepisteeseen, oli se sitten Englannissa, Hollannissa, Belgiassa tai
Espanjassa, satamaan, jossa suuri osa lastia purettaisiin, jolloin kdantymisai-
kakin olisi hieman pidempi, saattoi olla mahdollisuus kdydd isommalla tai
pienemmalld porukalla ulkona. Se ikddn kuin katkaisi pitkdn rupeaman. To-
sin paikkaakin ratkaisevampi tekija maihin paisylle oli kuitenkin aikataulut:
jos sopiva tilaisuus tuli eteen esimerkiksi koneen korjausten tai huoltojen vii-
vistdessd laivan 1dhtod, 1dhdettiin maihin vaikka pienissd Suomen satamissa.
Aikataulun muutoksiinkin oli kuitenkin myds sopeuduttava. Kerran todistin
tilannetta, jossa jo lahtokuopissa olevalle maakaljalle meneville porukalle ker-
rottiin, ettd lahto onkin aikaisin aamulla oletetun iltapdivan sijaan. Porukka
asettui muitta mutkitta takaisin television dareen.

Alkoholiin liittyvdt kaytdnnot ovat merelld olleet aina poikkeukselliset,
tarkasteli niitd sitten muuhun liikenteeseen tai maissa oleviin tyopaikkoihin
verraten. Jos ajatellaan liikenneturvallisuutta, merenkulussa on aina ollut 16y-
hemmat sddnnot kuin maissa. Vesiliikenteen promilleraja oli pitkddn 1,0 pro-
millea, kun maantieliikenteessa se on ollut 0,5. Vasta vuonna 2012 rikoslakiin
madriteltiin ammattimaisessa rahtiliikenteessa vesiliikennejuopumuksen ra-
jaksi sama kuin maanteilld, 0,5 promillea.’®® Aiemmin vallinnutta korkeampaa
promillerajaa selitettiin oikeusministerion muutosta esittdneessd mietinndssa
muun muassa silla, ettd vesiliikenteessd aluksen koko ja kapasiteetti seké ve-
sialueen suuruus tuottavat hyvin erilaisia tilanteita, mitd tulee vaarallisuuteen.

368 Rikoslaki 19.12.1889/39; Laki rikoslain 23 luvun 5 §:n muuttamisesta, sellaisena kuin se on laissa
1198/2002, 15.6.2012/296.



Talla ilmeisesti tarkoitettiin sita, ettd merelld tilanteet eivit ole niin akillisia
kuin maantieliikenteessd ja tilaa vdistdd on enemman. Tarve muutokselle oli
kuitenkin yhtendistdd Suomen lainsdddanté vastaamaan kansainvilisen me-
renkulkujarjeston IMO:n luomaa STCW-sopimusta.*®

Vesiliikenteen promilleraja on kuitenkin eri asia kuin laivan muun kuin
ajavan miehiston alkoholisdédnnokset. Alusten alkoholipolitiikkaan otetaan
tyoehtosopimuksissa. Tydehtosopimusten liitesopimuksissa maaritelldan, ettd
tyontekijan alkoholipitoisuus veress ei saa tyoaikana ylittad 0,0 %:a, ja jos téastd
on epiilyksid, kapteenilla on oikeus puhalluttaa miehiston jasen.*”® Kuitenkin,
jos tarkkoja ollaan, tydehtosopimuksissa puhutaan tydskentelysti alkoholin
vaikutuksen alaisena, ja samalla puhutaan aluksilla harjoitettavan “niin sanot-
tua nollatoleranssia”. Kaytdnnossd miehisto saakin esimerkiksi ostaa ja sailyttaa
alkoholia hytissdan, mutta ei esiintyé tyoaikana alkoholin vaikutuksen alaisena.
Kokemani mukaan varustamot asettaisivat mieluiten tiydellisen alkoholikiel-
lon, mutta koska tyoehtosopimuksia voi edelld mainitun esimerkin perusteella
tulkita lievemmaén mukaan, he joutuvat mukautumaan siihen. Erddn varusta-
mon ohjeissa sanotaankin, ettd heiddn laivoillaan muulloin kuin tydajalla pro-
milleraja on 0,5, miké kdytdnndssé tarkoittaa, ettd nelja tuntia ennen tyoajan
alkua ei voi nauttia alkoholia. Ty6aikana promilleraja on 0,00.

Mainittakoon, ettd paillystoliittojen sopimuspdytakirjoissa kerrotaan muu-
tamien varustamoiden kesken tehdyn erilliset sopimukset. Naméa ovat Neste
ja Tallink-Silja.””" Molemmissa tapauksissa, matkustajaliikenteessa ja oljykul-
jetuksissa, on kyse erityisistd riskeistd. Nesteen alkoholipolitiikkaa onkin me-
rimiesten keskuudessa nimitetty nolla-nollatoleranssiksi, silld alkoholikielto
on jo laivoilla pitkddn ollut ehdoton. Oljykuljetuksissa tydehtosopimusten al-
koholipykéld on kuitenkin tavallaan turha, koska jo pelkdstdadn rahdin mak-
savat Oljy-yhtiot edellyttavit aluksilta ehdotonta alkoholikieltoa. Saadakseen
rahteja varustamoiden on siis suhtauduttava asiaan vakavasti.””> Matkustaja-
laivojen muuttuneita tapoja olen puolestani péadssyt itsekin todistamaan. Vii-
meisin tyoskentelyni Suomen ja Ruotsin vilisessd matkustajalaivaliikenteessa
ajoittuu 2010-luvulle. Kun vertaan tatd kokemusta 1980-luvulla alkaneeseen
uraani matkustajalaivoilla, voi alkoholin kdyton sanoa muuttuneen valtavasti:
viimeisimmalld laivalla alkoholikielto oli ehdoton. Nykyéan alkoholin kéytosta
voidaan jopa irtisanoa, kun vield 1980-luvulla miehisto sai jarjestdd kerran pas-
sissa®” diskoillan, jossa sai ostaa rajattomasti olutta ja siideria.

369 Vesiliikennejuopumuksen promilleraja. Mietintjé ja lausuntoja 16/2011, 13, 43.

370 Suomen Laivanpaillystoliiton ja Suomen Konepdillystoliiton osalta ks. Pidihdesopimus 2010; Suomen
Merimies-Unionin osalta Ulkomaanliikenteen kauppa-aluksia koskeva tyoehtosopimus.

371 Piihdesopimus 2010.
372 Ks. my06s Karjalainen 2008, 84.
373 Matkustajalaivoilla tornid kutsutaan passiksi.
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Alkoholia 16ytyi Marthallakin, tosin lahinnd saunaoluen muodossa. Sitd
myytiin miehistokassasta tai vapaa-ajan kassasta, jonka ylldpitdminen on ylei-
nen tapa laivoilla. Joku miehiston jdsen, esimerkiksi poosu, konemestari tai
peramies yleensa ylldpiti kassaa, jota varustamo saattoi myds aika ajoin spon-
soroida. Miehistokassasta oli Marthalle hankittu miehistén ostettavaksi ma-
keisia ja hygieniatarvikkeita, kuten shampoota ja deodoranttia, sekéd yhteiseen
kaytt6on muun muassa pelivélineitd. Muistan erddstd satamasta metsédstetyn
koripalloa, jota sitten heiteltiin miehiston itse rakentamaan haarukkatrukkiin
kiinnitettyyn koriin. Ndin koria saattoi siirtda sille kannelle, jossa sattui ole-
maan tilaa. Miehistokassan varoilla hankittiin myds verovapaasta laivanmuo-
nituskaupasta, sipsusta, saunaoluet, joita sdilytettiin miehiston jadkaapissa ja
joita sai vapaasti ostaa omakustannushintaan ja kayttda edelld mainittujen ra-
joitteiden puitteissa.

Hernekeittoa ja sianpaita
Jos ajatellaan miehiston viihtyvyyttd pitkilld torneilla laivan paélld, on ruokai-
lulla siihen tdrked osuutensa. Ruoka olikin Marthalla yleinen puheenaihe, ja
moni totesi sen olevan harvoja valon pilkahduksia pdivésta toiseen etenevéssa
rutiininomaisessa tydssd. Ruoalla ja ruokailulla on yleisesti ottaen todettu ole-
van tarked merkitys erityisesti diasporassa eldville. Ruoka on nihty tirkedk-
si identiteetin ilmaukseksi ja merkitsijaksi, jonka avulla sen nauttijat pystyvit
ikddn kuin tekeméddn makumatkan kotimaahansa.””* Transnationaalien ryh-
mien on todettu ylldpitdvan suhdettaan kotipaikkoihinsa myds ruoanvalmis-
tustapojen kautta, jolloin ne toimivat ikdan kuin muistin apuvilineind.’”> Myds
ruokailutilanteeseen liittyvilla tekijoilla on merkitysta ruokailijoiden kokeman
yhteisyyden tai erillisyyden luomisessa. Yhdessé ruokailemisessa voi joutua va-
litsemaan muiden ja oman perinteen vélilla.””®

M/S Marthalla ruokailu tapahtui messissd, joka oli pyhitetty ainoastaan tille
toiminnalle. Kuten aikaisemmin kisitellessini messin erilaisia istumajarjestyk-
sid totesin, messin merkitys oli hierarkian nikokulmasta erdilld tavalla kahta-
lainen. Suomalaiset noudattivat tiukemmin omien paikkojen jirjestelmaa, kun
taas filippiinildiset istuivat epamuodollisemmin ja intuitiivisemmin muiden
viereen ensimmaiselle vapaalle paikalle. Messi oli my6s toiminnaltaan jokseen-
kin kahtiajakautunut tila. Ruokailuaikoina aamiaisella, lounaalla ja pdivillisella
se oli muodollisempi tila jo vahintddn siksi, ettd kapteenin paikka oli selkedsti
madritelty, ja sille muut eivit vapaaehtoisesti istuneet. Joskus tuntui, ettd sitd
ympdrdi erityinen ldpdisematon aura; itsellenikin vitsailtiin vahingossa kap-
teenin paikalle istumisesta. Muihin sosiaalisiin ruokailutilanteisiin verrattuna

374 Uusihakala 2016, 167.
375 Erésaari & Uusihakala 2016, 26.
376 Lounela 2016, 142.



Marthalla ei ollut mydskaén tarjoilujérjestystd, vaan jokainen haki sisddn tul-
lessaan itse ruokansa. Ruokailu ei siten ollut erityisen seremoniallinen tapahtu-
ma, koska merimiehet tulivat eri aikoihin sydmaén.

Iltaisin messi oli puolestaan paikkana hyvin epdmuodollinen, suorastaan ko-
dinomainen miehiston touhutessa jadkaapilla hakemassa iltapalaa. Useimmat
olivat pukeutuneet vapaa-ajan asuihinsa, mika yleensa tarkoitti 16ysid oloasuja
ja suihkusandaaleja. Iltaisin messissa ei myoskaén istuttu omilla paikoilla, vaan
usein lahimmaéksi osuneella paikalla, tai seistiin. Vield useammin evéat vietiin
joko hyttiin tai paivihuoneeseen, mika viesti siité, ettd messi ei ollut illallakaan
vapautunut jossain maérin valtalatautuneesta olemuksestaan. Téssd ei ollut
nahddkseni minkdinlaista eroa kansallisuuksien valilld, vaan kaikki toimivat
suunnilleen samalla tavalla.

Ruoalla ja ruokailulla on kuitenkin paitsi ajanvietteen ja sosiaalisuuden myds
ravinnon kannalta tirked merkitys, mikd on todettu my0s useissa kansainva-
lisissd merenkulun tutkimuksissa.”” Merimiehen ty6 on fyysisesti rankkaa ja
pitkét tyopaivat edellyttavit sadnnollistd ja ravitsevaa ruokailua. Ruoan laatu
ja maku aiheuttivatkin runsaasti puheenaiheita; aikaisemmin erityisesti pur-
jelaiva-aikoina puheenaiheena saattoi kuitenkin olla ruoan saatavuus. Pitkilta
merimatkoilta on kertomuksia siitd, kuinka ruoka oli vahissd, pilaantunutta ja
usein, jos ei aivan vaarallista, ainakin epaterveellistd. Téllaiset tarinat eivat va-
litettavasti ole vieraita nykypdivandkéddan, varsinkaan mukavuuslippulaivoilla,
josta Marthankin filippiinildisilld oli kokemusta. Muutamat heista kertoivatkin
kokemuksiaan tyhjistd miehiston jadkaapeista, kuten timé peramies:

Every morning one liter of milk for 13 crew. So, how could it be! And if you weren’t awake
7.30 in the morning, you cannot take nothing. That’s the problem. So, the food is very im-
portant aboard ship, you work a lot and you have no energy even if you resting for how
many hours, but you have empty stomach.””*

Marthalla ei edelld kuvatun kaltaisia ongelmia esiintynyt, silld ruokaa riitti
kaikille ja valinnanvaraa oli parhaimmillaan jopa tuplaten. Koska suomalainen
ja filippiinildinen ruoka poikkeavat melkoisesti toisistaan, miehistolle tehtiin
usein kahta eri ruokaa. Oli tosin hyvinkin paljon kokista ja laivan proviantti- eli
muonitusbudjetista kiinni, kuinka paljon eri ruokakulttuureihin panostettiin.
Yhdelld laivalla molemmille kansallisille ryhmille oli omat ruokansa useine
ruokalajeineen, kun taas toisella filippiinildisestd ruoasta muistutti lahinna jo-
kapdivéinen riisi, jonka pdille he saattoivat laittaa vaikka hernekeittoa.

377 Knudsen 2004, 82; The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004,
124.

378 ”Joka aamu litra maitoa kolmelletoista miehiston jasenelle. Kuinka voi olla!? Ja jos et ollut hereilld klo
7.30 aamulla jdit ilman aamiaista. Se oli ongelma, koska ruoka on erittdin tarked asia laivan paalla.
Teet paljon toité, ja sinulla ei riitd energiaa, jos et syo, vaikka olisit levannyt riittavisti” Filippiinildinen
paillyston jasen.
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Eri kansallisia ruokalajeja kuitenkin pyrittiin huomioimaan, vaikka esimer-
kiksi filippiinildinen keittié on jo maaritelmallisesti haasteellinen. Filippiineilld
on useita etnisid ryhmié, ja kaikilla filippiinildisillikd4n ei tuntunut olevan sa-
maa kasitysta kansallisesta keittiostadn:

Actually the chief cook is a very hard job. Even though the Filipino food, ../.. there are differ-
ent tastes with southern part to central and north part of Philippines.*”

Vaikka Filippiineiltd oli haasteellista 16ytda erityisid kansallisia ruokalaje-
ja, saattaa yksittdisella ruokalajilla olla yhta lailla kansallisuutta representoiva
merkitys. Ruoalla tai ruokalajeilla onkin todettu olevan kyky toimia erityisi-
né sosiaalisen ryhméin metaforina. Esimerkiksi juuri riisilld voidaan ajatella
olevan ryhmén yhteen sitovaa voimaa; se voi olla samanaikaisesti yksiloiden
minuutta vahvistava ja yksiloitd yhdistava symboli.*** Ruokalajeihin liittyen on
puhuttu muun muassa ruokanostalgiasta, koska ruoalla on koettu olevan vai-
kutus yhdistda sen nauttijat jaettuun yhteiseen menneisyyteen kotimaassaan.*!

Filippiinildisestd kokista huolimatta Marthan ruokailua hallitsi selvésti suo-
malainen keittié. Vahvana symbolisena osoituksena tédsté oli tietyt kansalliset
ruokalajit, kuten hernekeitto. Torstai oli selkeédsti hernekeittopdivé, ja tima tapa
opetettiin ensimmadisend uudelle filippiinildiselle kokille. Kuten erds kippari sa-
noi puoliksi vitsaillen: kerran saa tehdd pahaa hernekeittoa, toisesta kerrasta
vedetddn kolin ali. Hernekeiton paikka torstaina on toki perinteinen tapa mais-
sakin niin Suomessa kuin Ruotsissa, mutta olen kuullut joskus vitsailtavan, ettd
se on myOs merenkulkijan almanakka: jos kokki vahingossa tekee hernekeittoa
vaarand pdivand, saattaa laivan rytmi menna sekaisin. Modernimman version
asiasta kertoi erds suomalainen paillyston jasen:

Monilla kavereilla lukee Facebookissa statuspaivityksessd, ettd herneet 2/6 tai 1/4, tai jotain
vastaavaa. Etté laivalla siité tietdd missd kohtaa torni menee.*®

Merenkulun yleisiin ruokailuun liittyviin tapoihin - ja siten my6s koko
miehistod yhdistavadn perinteeseen — viittaa pihvipdivd, joka ajoittuu yleensd
lauantaihin tai sunnuntaihin riippuen laivasta; tdlloin kapteeni saattaa tarjota
varastostaan miehistolle punaviinid. Téssd tavassa huomasin kuitenkin paal-
likkokohtaisia eroja. Koska kapteeneilla oli erilaisia suhtautumisia alkoholin
kayttoon, tiukemmasta pddstd oleva néytti ajoittain “"unohtavan” punaviinin
tarjoamisen. Pihvipdivin punaviinid ei kuitenkaan mennyt yleensé kuin lasil-

379 “ltse asiassa ei ole ollenkaan helppo olla kokki. Esimerkiksi Filippiineilld on erilaiset ruoat eteldssd,
keskiosissa ja pohjoisessa.” Filippiinildinen paallyston jasen.

380 Erisaari & Uusihakala 2016, 24.

381 Uusihakala 2016, 167.

382 Suomalainen paallyston jasen.



linen, eivitka esimerkiksi vahdissa olevat ymmarrettavisti ottaneet. Tassakin
messi oli ilmeisesti paikkana sen verran valtalatautunut, ettd viinin nautiskelu
eri hierarkian tasojen kesken tuntui olevan enemman kiusallista.

Erds mielenkiintoinen piirre ruokailuissa oli, etta ruoka-aikoja ei muutettu
vaikka mitd tapahtuisi, mité seikkaa aika ajoin ihmettelin. Ndin useinkin tilan-
teita, joissa kokki oli juuri saanut paivillisen valmiiksi, mutta sy6jid ei ollut tai
oli yksi tai kaksi, koska kaikki muut olivat tdijaamassa*®. Jos lahto tai saapu-
minen satamaan osui ruoka-aikaan, miehist6 ruokaili vasta, kun tyotehtava oli
ohi. Kysyessdni asiaa erdaltd kapteenilta, hin totesi, ettd ruoka-aikojen vaih-
tamisesta tiedottaminen esimerkiksi lepovuorossa oleville olisi niin hankalaa,
ettd yksinkertaisempaa on menna ndin. Lahtoaikatauluja ei pystytty useinkaan
ennakoimaan kovin tarkasti, koska 1dhto saattoi riippua ahtaajien tyovauhdis-
ta tai luotsin saatavuudesta. Ja kun esimerkiksi vapaavuorolla olevat tai pai-
vamiehet eivit kuitenkaan vélttimittd osallistu rantautumisiin, on joku aina
syomadssa. Siirto vaikuttaisi myds kokin ty6aikoihin ja aiheuttaisi pahimmillaan
lepoaikasdantdjen rikkomisia.

Mydskain perinteisid viikoittaisia pihvipdivid ei juuri muutettu muuttuneiden
olosuhteiden vuoksi, ne vaikuttivat olevan odotettu tapahtuma. Ainoastaan yh-
den kerran ndin pihvien syonti siirrettavan vakituisesta lauantaista seuraavalle
pdiville. Tama johtui siitd, ettd olimme lauantaina vield Atlantilla ja keli oli niin
kova, ettd jouduimme sydmaédn useimmat ateriat lahinna seisten. Ruoan oli siten
oltava yhdelld kadella syotavaa. Kapteeni paatti, ettd pihvit nautitaan vasta, kun
olemme kdantyneet tasaisemmalle kurssille. Pihvipdivélla vaikutti olevan tarked
merkitys myds erddnlaisena yhteisyyttd rakentavana symbolina: usein se olikin
ainoa tilanne, jossa suurin osa miehistod ruokaili yhté aikaa. Ja vaikka messiin
ei jaaty naukkailemaan punaviinid, sy6tiin pihviateria selvasti rauhallisemmassa
tahdissa ja sosiaalisemmassa hengessd kuin muut ateriat.

Padsadntoisesti sekamiehiston ruokailun voisi sanoa olleen vield melko sel-
keytymaton asia M/S Marthalla, silld yksiselitteistd sdant6d tai tapaa ruoan
etnisyydestd ei ollut. Myoskddn suomalaisen ruokakulttuurin priorisointi ei
vaikuttanut olevan tietoista. Tahén viittaa se, ettd filippiinildiseltd kokilta vaa-
dittiin taito valmistaa hernekeittoa ja muita suomalaisia ruokia, mutta siihen
ei juurikaan ohjeistettu. Erddlld laivalla kokki oli tyoskennellyt aikaisemmin
Ruotsin lipun alla ja osasi tehdd hernekeiton liséksi muun muassa Janssonin
kiusausta. Hanelld oli myds ruotsalainen keittokirja byssassaan mutta ei suo-
malaista.’®

Eris kokki osoittautui erityisen epdonnistuneeksi rekrytoinniksi, koska han
ei osannut tehdd juuri muuta kuin filippiinildistd maalaisruokaa, kuten pelkista
kalanpdista tehtya keittoa. Tdstd sainkin kuulla pdivittelyd ja nahdd kuvallisia

383 Kiinnittdmassa laivaa kaijaan.

384 Merimiespalvelutoimisto on sittemmin julkaissut englanniksi ja suomeksi julkaistun Finnish food for
vessels -kirjan (Finnish Food For Vessels. Suomalaista ruokaa laivoille).

131



132

dokumentteja niin suomalaisilta kuin filippiinildisilta merimiehilta. Hanella oli
myds ongelmia hygienian ylldpidossa, ja varustamo joutui hankkimaan suoma-
laisen kokin toiselta laivalta viikoksi opettamaan seké ruoanlaittoa ettd yleistd
puhtautta. Ensimmadisend tama 10ysi pakastimesta ilmeisesti pitkdankin sielld
viihtyneen sianpdan, mika selvasti jarkytti miehistoa.

Filippiinildisten kokkien taitamattomuus vaikuttaa olevan yleisempikin il-
mio, silla esimerkiksi tanskalaisilla merimiehilld on ollut 1dhinna huonoja ko-
kemuksia heistd. Fabienne Knudsen toteaakin, ettd tanskalaisen merimiehen
saa raivon partaalle niin kokin ymmartamattomyys linsimaisesta ruokatalou-
desta kuin puutteellinen koulutuskin.’*> Kokkien pétevyys onkin kysymys, jo-
hon ei vaikuttanut olevan yksiselitteistd sdant6d. Koska heiddn koulutukses-
taan ei mainita miehiston patevyyksid sadtelevassa STCW-sddnndissd mitddn,
kaytannot vaihtelevat melkoisesti.*®® Marthalla filippiinildiskokkien koulutus
oli selvisti kirjava ja monilla oli taustallaan hyvin erikoinen tyohistoria aina
kengidnkiillottajasta kansimieheen. Ilmeisesti suomalaiset varustamot luotta-
vat filippiinildisen PTC-miehitysfirman kykyyn valvoa pitevyyksid. Joka ta-
pauksessa esimerkiksi suomalaista elintarviketurvallisuusviraston sertifioimaa
hygieniapassia ei selvasti vaadittu, eikd muunlaista todistusta pétevyydestd
tyoskennelld kansainvilisessd merenkulussa. Tamé huoletti suomalaisia meri-
miehi:

Nyt tulee tdd Manilasopimus voimaan, jossa vaaditaan enemmaén ja enemmaén koulutusta,
mutta ei nakojadn nailtd. Sekin yksi puolikas oli kdynyt vain 30 tunnin navigointikurssin,
néytti jotain paperia. M tunnen monta kokkia taalld, jotka on kertonut, ettd ne on matruu-
seja, mutta kun kokilla on parempi palkka, niin miks ne seilais matruusina. Nyt en viitsi
moittii kokkia, nyt tulee hyvaa ruokaa.’*”

My®6s erddn laivan pédllikkoa kokkien taitamattomuus rasitti, koska kokin
vastuulla oli ruokatalouden suunnittelu.

Et jos tulee kokki, jolla ei oo mitddn koulutusta, ja ruoat on vahan niin ja néin ja proviantin
tilauksesta ei tuu mitdén, et kolme pdivdd ennen kuin proviantti on tulossa, poyta alkaa olla
tyhjd, niin eihdn se niin saa toimia. Et ei me voida séilid sellaista. Kotimaisilla kokeilla tay-
tyy olla koulutukset ja serifikaatit, ja niil ei oo mitédn. Tai sertifikaatit on, mutta kun niitd
haastattelee, kéy ilmi et ei 0o mitdén koulutusta. Kyl ne huomattavasti helpommin niitd
sertejd saa.’*

385 Knudsen 2004, 82.

386 Knudsen 2004, 84-86.

387 Suomalainen piallyston jasen.
388 Suomalainen paallyston jasen.



Eras kippareista teki itse provianttitilaukset, koska hanelld oli kokemusta
siitd, kuinka joku kokki oli tilannut valtavia maarié erikoisia ruoka-aineita.*®
Muutkin paallikot pyrkivdt tarkistamaan tilaukset, vaikka samalla sanoivat,
ettei heilld ole aikaa tai patevyyttd hoitaa téllaisia asioita. Marthan filippiini-
ldisista kokeista ainakin yksi koki timédnlaisen valvonnan kiusalliseksi ja louk-
kaavaksi; hin selvasti koki asemansa laivan "aitind” tarkeéksi. Filippiinildisten
kokkien asema onkin Knudsenin mukaan helposti konfliktiherkké asetelma.
Filippiinildinen kokki saattaa kokea tilanteen kontrolloinniksi ja jos hinté var-
ten joudutaan pyytdmaédn lippumaan edustaja opettamaan, voi tdma puoles-
taan kokea turhauttavaksi kouluttaa toista viemédan oma tyopaikkansa.**

389 Ruoka tilataan laivalle erikseen sovittaviin satamiin joko agenttien vilitykselld paikallisilta yrittajilta
tai kansainvilisistd laivamuonituskaupoista, sipsuista, joiden valikoima on hyvin laaja.

390 Knudsen 2004, 87.
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6. Tyoelamaa

Lahtokuopissa

Kun péadsin rampille, ei ndkynyt ketdédn. Jatin laukun seindn viereen ja avasin oven, joka
naytti siltd ettd voisi olla kansitoimisto. Tuli sellainen olo, ettd onneksi on jo kokemusta,
tietdd mitéd pitdisi etsid. Kansitoimistossa istui vanhempi mies, joka tervehti kylla iloisesti,
mutta ei tiennyt musta mitdan. Forsti, joka oli juuri vasta tullut lomilta. Sanoi, ettd kippari ei
ole varmaan ehtinyt kertoa vield. Mietti kuka mahtaa olla vuorossa takkareisti. Soitti jolle-
kin, joka vastasikin. Joku filpparimies tuli ystavéllisesti kuskaamaan mun laukun ylos, pisti
sen haarukkakérryn haarukkaan ja kiski mun ldhted kévelemadn ramppia ylos.

Ote kenttityopdivakirjastani kertoo erdastéd tyypillisesta tilanteesta laivan ol-
lessa satamassa: yliperdmies on juuri saapunut t6ihin eiké ole ehtinyt keskus-
tella kenenkddn muun kuin korkeintaan vaihtokaverinsa kanssa, ja silloinkin
kiireellisemmista asioista. Hian ei tieda minun tulostani mitaian, mutta ei ole
siitd hamillaan: laivalla on totuttu kaikenlaiseen.*! Ty6parien vaihto tapahtuu
yleensd M/S Marthalla suhteellisen koruttomasti. Alemman miehiston osal-
ta vaihtoparit eivét aina edes tapaa toisiaan, vanhoilla on kiire pois laivasta ja
uudet valuvat vahitellen laivaan. Heiddn ei tarvitse tavata, koska tyot tulevat
yleensd ylemmilta taholta; siirrettdvid omia vastuutehtdvid ei heilld juuri ole.
Paallystossa tyoskentelevit sen sijaan joutuvat odottelemaan vaihtokaveriansa
antaakseen tilannekatsauksen tyonsa viimeaikaisista tapahtumista. Usein vaih-
toparit ovat saattaneet olla jo parina pdivdnd ennen tornin paattymistd yhtey-
dessa toisiinsa, joten laivalla ei tarvitse kaikkea ehtid kayda lapi.

Yliperdmiesten vaihto on haasteellisin kaikista, silld vaihto tapahtuu kesken
kiireisimman ty6vaiheen. Lossaus ja lastaus ovat hanen vastuullaan, ja koska
satamassa vietetysta ajasta varustamo joutuu maksamaan, pyritddn se pitiméadn
minimissdan. Lastin kasittely alkaakin ldhes samalla minuutilla, kun kéydet
ovat kiinni, ja 1dht6 on heti, kun viimeinenkin ahtaaja on saatu laivasta kaijalle
tai lastikirjat saatu laivaan. Ty6vuoroon tulevan yliperdmiehen on hypattava
tilanteeseen lennosta, silld lastauksen valvominen vaatii jatkuvaa huomiota.
Painolastien pumppaus juuri oikeasta tankista oikeaan aikaan on tarkeda, silla
jos siitd myohastyy, laiva saattaa jdada vadraan asentoon, jolloin lastin jo ollessa
paalld vaadittavien tankkien tyhjennys ei vélttimittd endd onnistu. Paitsi pur-
kamalla lastia, mihin yksikaén forsti ei halua ryhtya.

Satamassa laivan elo on kaikin puolin hektistd, tavaraa ja ihmisid tulee ja
menee, erityisesti jos ollaan kotimaassa. Satama-ajat ovat nykyaén lyhyité ver-
rattuna purjelaiva-aikakauden useiden viikkojenkin lastauksiin ja lossauksiin.

391 Vastaavia kokemuksia laivalle saapumisesta ja laivan tiedotustilanteesta oli Helen Sampsonilla ja
Michelle Thomasilla omissa kenttétoissdaan (Sampson & Thomas 2003, 172).



Jos tavaraa tulee tai jad vain vahan, kddntymisaikaa voi olla vain tunti-pari.
Niin on kontti- ja kappaletavaralaivojen kohdalla, joihin tavara keratadn useas-
ta satamasta. Bulkkitavarassa, kuten hiili tai 6ljy, joita lastataan yleensd koko
lasti kerrallaan samasta paikasta, lastin kasittely on hitaampaa ja voi viedd usei-
takin péivid. Nama bulkkerit edustavatkin vield vanhaa merenkulkuperinnettd
pidempine satama-aikoineen ja epdsadnnollisine aikatauluineen.

Sataman kiireisessdé menossa uusi ihminen kokee helposti jadvinsa jal-
koihin, tai ainakin olevansa tielld. Taksin tai satamapalvelun jattdessd laivan
viereen kaijalle saa ensimmadiseksi viistelld nostureiden krapeja, kontteja siir-
televid lukkeja tai ahtaajien hurjaa vauhtia ajavia vetomestareita. Kuten kentté-
tyopaéivékirjassani totesin, auttaa, jos on aikaisemmin kaynyt laivoissa: tietdd
ainakin etsid juuri kansi- tai lastitoimistoa, joka on laivan satamassaoloajan
sen operointikeskus. Tosin viime vuosien terrorismiuhkien seurauksena synty-
neiden ISPS-sddntdjen myoté laivassa tulee olla satamassa ymparivuorokauti-
nen valvonta, joten laivaan tai edes satamaan ei endd kévelld noin vaan.*> M/S
Marthalla vahti yleensd onkin paikalla, vaikka juuri nyt kansivahti sattuikin
olemaan teilld tietymattomilla.

Juopposuoralla

Kun laiva on saatu lastattua, alkaa yleensd ensimmadinen pidempi merimatka
eteldiselle Itamerelle. Suomen kauppamerenkulun péaitesatamat ovat nykyddn
padosin Euroopan suurissa satamissa. Tétd puolentoista—parin paivin mittaista
saannollisesti toistuvaa reittia kuulin kutsuttavan muun muassa juopposuorak-
si johtuen epdilemattd siitd, ettd satamissa suhaamisen jalkeen oli ensimmainen
mahdollisuus hieman rentoutua. Itimeren Mannerheimintieksikin nimetylld

reittijakoalueella®®

ajaminen tarkoitti sitd, ettd Marthalla asetuttiin meriosuu-
den sallimaan perusrytmiin, joka oli hektistd satamajaksoa selvdsti rauhalli-
sempaa. Itimeri ei my6skdin yleensi ole kovin myrskyisd, joten meno oli usein
tasaista hillittyd keinuntaa. Konemiehistolle merimatka tarkoitti perusrutii-
neja, koneen ylldpitotoimia ja esimerkiksi apumoottorien haalausta. Toki jos
laivassa oli kaksi padkonetta, saatettiin ajaa polttoainetta sddstden vain toisella
koneella ja toiseen tehdd esimerkiksi huoltoja. Kansipuolella sen sijaan pyrittiin
lahinnd asettumaan normaaliin vahtijirjestelmdin neljan tunnin vahtivuoron
héiriinnyttyd aika ajoin satamissa. Tydaikojen ja levon vilistd tasapainoa jou-
duttiin usein sddtdmaédn, koska pieniin puristetuissa miehistdissé ja tiukoissa
aikatauluissa ylitoitd kertyi helposti. Lisdksi uudet vahdinpitoa, péatevyyksii ja
koulutusta koskevat kansainviliset sidnnokset, STCW ja erityisesti sen vuonna

392 SOLAS XI-2 and the ISPS Code.

393 Vilkkaasti liikenndidyilld merialueilla on merikarttaan merkityt kaistat, joita pitkin laivojen tulee ajaa.
Internetissé olevia paikannusjirjestelmid, kuten Marine Trafficia, seuratessa reittijakoalueet muistutta-
vatkin ldhinnd valtatieta.
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2010 solmittu lisdosa Manilan sopimus toivat haasteita riittaville lepoajoille.
Tiukentuneita sddntdjd joudutaan noudattamaan tarkasti, silla Port State Cont-
rol -valvontajdrjestelma (PSC)**

Merelld laivan operationaalinen keskus siirtyy lasti- tai kansitoimistosta
komentosillalle. Komentosillalla perdmies ajaa laivaa ennalta maérdtyn reit-
tisuunnitelman mukaisesti. Kéytdnndsséd ajo tapahtuu automaattiohjauksella,
jolloin riittad, kun kuittaa aika ajoin niin kutsutun dead man -halytyksen. Kos-
ka perdmies on péivésaikaan ldhes aina yksin komentosillalla, on tdma jérjes-
telmd luotu varmistamaan, ettd brygalla miehitys on hereilld ja elossa. Turvalli-
suussdantdjen mukaan vahtiperdamies ei saa tehdd mitddn muita toitd ajaessaan
laivaa, mutta usein vahdin kdydessé pitkaveteiseksi ndin Marthallakin heiddn
péivittavén tietojaan sddntokansioista tai puuhailevan pienempia toitdan.

Meripaivat tarkoittavat myos kansimiehiston kohdalla laivan kunnostukseen
jaylldpitoon liittyvid toimia, kuten ruosteenajoa ja maalausta, sikili kun lepoai-
kasdadnnot antavat periksi. Laivan ty6eldma rauhoittuu kaikin puolin perusryt-
miinsi ja myos eldminen keskittyy entistd enemmaén torpan ymparille.

saattaa tarkistaa tyovuorolistat milloin vain.

Tyoskentely

Ensimmainen asia, johon yleensi kiinnitin huomiota kuljeskellessani Marthal-
la, oli kongien loputon autius. Kéytavilld ei useimmiten nakynyt liikettd eten-
kaan pdivasaikaan. Tdmaé johtui ymmarrettavésti siitd, ettd paivatyota tekevit
olivat tyomaillaan ja vuorotyoté tekevit eli vahtia ajavat joko nukkumassa tai
toissd. Lisdksi tyoskentelypaikat sijaitsivat eri puolilla laivaa, yleenséd kaikkein
vahiten torpassa. Se tarkoitti myos sitéd, ettd Marthan tydeldmén haltuunotto
vaati my0s minulta loputonta kipuamista portaita alas konehuoneeseen ja ylos
komentosillalle.

Marthalla suurin osa miehistosta tyoskenteli paivittdin kello 8-17 tehden li-
saksi erindisid paivystysvuoroja. Vaikka laiva on toiminnassa vuorokauden ym-
péri, ja molemmat péddosastot, kansi- ja koneosasto, ovat perinteisesti tehneet
vuorotyoti, oli endd kansipuolella kiytossa vahtijarjestelma. Tama johtuu siita,
ettd useimmat konehuoneet alkavat olla miehittdmattomia*s, jolloin miehis-
to tekee paivisin ldhinnd huolto- ja ylldpitot6itd ja muina aikoina ainoastaan
etdvalvontaa ja varuillaoloa. Esimerkiksi konemestarit, joita Marthalla oli kak-
si, olivat pdivdtyossd ja vuoron perddn yon yli stopparissa, jolloin mahdolliset
hilytykset koneesta tulivat suoraan hyttiin tai torpan yhteisiin tiloihin. Kone-

394 Satamavaltiotarkastus, joka valvoo, ettd laivalla noudatetaan kansainvilisten sopimusten, kuten SO-
LAS, MARPOL ja STCW, mukaisia siannoksia koskien laivan ja sen laitteiden kuntoa, miehitysta ja
operointia. PSC-tarkastus voi tulla milloin vain ja missd satamassa vain ja tarvittaessa pysayttad laivan
kulun. (Port State Control.)

395 Konehuone voi olla miehittdiméton, jos sen automaatioaste on sellaisella tasolla, ettd konehuoneessa ei
tarvitse ajaa vahtia. Aluksen automaatioasteen madrittelee luokituslaitos. (Tiedonanto, erityisasiantun-
tija Jukka Tuomaala.)



korjausmies, repari, ja sahkomies, si@hko**, olivat puolestaan pdivamiehid, itse
asiassa jo perinteen mukaan, silld purjelaivoilla erikoismiehet, kuten timpuri
tai purjeentekijé tekivat paivatoitd. Koneosastossa Marthalla tyoskenteli ndiden
liséksi apupoikana konemies tai moottorimies, tosin nykydan sekd matruusit
ettd konemiehet ovat yleensd yt-nimikkeelld ja siten tarvittaessa pystyvit toi-
mimaan molemmilla osastoilla. Kertaakaan en kuitenkaan ndhnyt matruusin
tyoskentelevan konehuoneessa tai konemiehen kannella téijausta lukuun otta-
matta, eli kyse oli pitkdlti muodollisuudesta tai mahdollisuudesta. Yt-kirjoista
maksettiin toki korkeampaa palkkaa.

Paivasaikaan konemiehiston 10ysi yleensa tyoskenteleméstd joko konehuo-
neesta tai konevalvomosta. Konehuoneessa saatettiin tehdd normaalien yllapi-
totoimien ja koneen valvonnan liséksi isojakin haalauksia eli koneen osien pur-
kamista, puhdistamista ja kokoamista. Taté tehtiin jopa merimatkojen aikana,
mikali aikataulut antoivat periksi, toisin sanoen merimatka oli riittavin monta
péivad. Satamia ldhestyttdessd koneiden oli kuitenkin oltava toimintavalmiina.
Joskus satamissa, kun kaikki koneet pystyttiin sammuttamaan, tehtiin isompia
urakoita, joihin saatettiin kutsua erikoismiehii tai konemerkin edustajia maista.

Konevalvomossa oli ymmarrettévisti kaikki laivan moottoriin ja koneistuk-
seen liittyvat valvontalaitteet, ja sieltd késin laitettiin koneet kdyntiin ja sammu-
tettiin. Se oli siis miehitetty aina laivan 1dhdossa ja tulossa seka erikoistilanteis-
sa, kuten luotsausmatkojen aikana tai ajettaessa esimerkiksi Tanskan salmien
lapi. Talloin kapeiden véylien ja runsaan liikenteen takia on hyvé olla valmius
reagoida tilanteisiin nopeasti. Konevalvomossa tyoskentelivit ensisijaisesti ko-
nemestarit, mutta tilan yhteydessd oli usein myos heidan toimistonsa, johon
my0s saattoi koko konemiehistd kokoontua kahvitauoille. Laivasta riippuen
koneosasto saattoi sijaita tdysin eri puolella laivaa kuin torppa ja kulku sinne
tapahtua ulkokansien kautta, jolloin kahvitaukoja varten ei useinkaan ldhdetty
esimerkiksi messiin.

Kansipuolen osaston perdmiehet tyoskentelivdt merelld oltaessa komento-
sillalla ajamassa laivaa. Sen liséksi heilld oli omia tehtdviddn, joita hoidettiin
esimerkiksi navigointihytissd, sairashytissd tai pelastusveneilld. Kansimiehis-
ton tyonjohtajalla, kansikorjausmiehelld, oli oma ty6pajansa poosun sappi, jos-
sa sdilytettiin laivan yllapitoon tarvittavia vilineitd ja korjauslaitteita. Lisaksi
laivassa oli erilaisia tyoskentelypajoja ja varastoja niin kansi- kuin konemie-
hist6lle. Kansimiehet eli matruusit ja puolimatruusit tyoskentelivit poosun
ohjauksessa eri puolilla laivaa, jos ei muuta, perinteisessd ruosteen ajossa ja
maalauksessa. Aikaa vievin tehtdva laivassa onkin sen loputon kunnostami-
nen, johon ei nykyisilld pienentyneilld miehist6illd tahdo riittdd aikaa. Tihedt
satamakéynnit kiinnittymisineen, téijaamisineen ja lastauksessa auttamisineen

396 Merimiehid on perinteisesti kutsuttu laivoilla tydtehtaviensd mukaisesti tai niistd muodostetuilla
nimilld. Tdmén on tulkittu viittaavan muun muassa miehiston jasenten olemiseen vain erdinlaisen
koneen osa (Karjalainen 2007, 70).
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vievit kansimiehiston tyGtunteja juuri yllapidolta.

Kapteeni ja konepaillikko tyoskentelivdt vaihdellen joko laivan toimistos-
sa, koneosaston toimistossa tai oman hyttinsd olohuone-toimistossa riippuen
kunkin omasta valinnasta. Padasdaantoisesti molempien tyot tehddan nykyadn
tietokoneen ddressd, mistd monet heistd valittivatkin; laiva on iso hallinnolli-
nen yksikko, jonka liikuttamiseen ja ylldpitoon vaaditaan paljon paperityota.
Paallikon ja konepéallikon olikin valvottava, ettd vaadittavat sertifikaatit niin
laivan kuin miehiston osalta ovat kunnossa sekd tarkastukset, varaosat ja tur-
vallisuuteen ja laivan ylldpitoon liittyvit tarvikkeet tilattu ja miehistévaihdot
hoituvat. Nykyaén laivan pdallikko joutuu hoitamaan muun muassa erindisia
palkkaukseen liittyvid toimia erityisesti filippiinildisten osalta ja joskus myos
jopa varaaman heidén lentolippunsa.

Marthalla sekd kapteeni ettd konepaillikko pyrkivit tekemddn paivatyota
silloin, kun se oli mahdollista. Toimistotyon pystyikin usein organisoimaan
siten, ettd ty6td tehtiin normaalilla pdivé- ja viikkorytmilld. Tdma johtui osin
siitd, ettd molemmilla kului paljon aikaa sdhkoposteihin vastaamisessa, joita
tuli maissa olevan tyérytmin mukaan. Laivan paalld noudatettiin aina Suomen
aikaa riippumatta siitd, milld aikavyohykkeella kuljettiin, koska siten konttoriin
oli helpompi olla yhteydessa saman ajan ja rytmin puitteissa.*” Kuitenkin kum-
mallakaan ei ole virallista tyaikaa, vaan vastuu etenkin kapteenilla on 24/7.
Toki lepoaikasddntdjd on pyrittavd noudattamaan, mikd on esimerkiksi pitkien
luotsausmatkojen johdosta usein melko haastavaa.*®

Kapteeni ei kidytdnnossd aja laivaa merelld, vaan hoitaa ainoastaan laivan
satamaan saapumiseen ja ldhtemiseen liittyvat mandveeraukset. Toisin sanoen
hén ohjaa laivan kaijaan ja ulos satamasta, jos ei halua esimerkiksi antaa ylipe-
rdamiehen harjoitella. T4ta tulisikin tehda, silld jos kapteenille tapahtuu jotain,
forsti vastaa laivan saattamisesta seuraavaan satamaan. Komentosillalla kap-
teenia nakee myos paitsi luotsiajojen aikana, usein ajettaessa ahtaissa ja erityi-
sen litkennoidyissd paikoissa. Marthalla ndyttdd olleen tapana, ettd esimerkiksi
Tanskan salmissa kapteeni on vahdissa olevan perdmiehen tukena.

Luotsiajossa kapteeni joko ohjaa itse tai antaa luotsin ajaa, tai luotsin niin ha-
lutessa kutsutaan vahtivuorossa oleva kansimies ruoriin. Tama on niitd harvoja
kohtia, joissa laivaa endd ajetaan ruorilla — toki kovalla kelilld saatetaan edel-
leen ottaa kasiohjaus ja erillinen ruorimies kayttoon. Padsdaantoisesti ohjailu
tapahtuu tietokoneistetulla automaattiohjauksella eli pienilld joystickeilld. Kap-
teeni on yleensd koko luotsauksen ajan komentosillalla tai ainakin sen vilitto-
massa laheisyydessa. Pitkissd luotsauksissa, kuten esimerkiksi Kielin kanavan

397 Laivan kelloa ei vaihdeta satamavaltioiden mukaan, koska se olisi vaihtuvien aikataulujen ja reittien
kannalta hankalaa. Esimerkiksi tybajoista voisi tulla sekaannuksia. Lisaksi Pohjois-Euroopan liiken-
teessd aikaerot ovat vihdiset.

398 Tydajat madritelldan tydehtosopimuksissa sekd merityoaikalaissa, joista nykyisin voimassaoleva on
vuodelta 1976 (Merity6aikalaki 296/1976).



lapiajossa, jossa luotsilla saattaa olla oma ruorimies mukana, kapteeni saattaa
olla yhtéd kantta alempana olevassa hytissadn, mutta nopeasti paikalle kutsut-
tavissa. Laivan vdestd aina vahintdan joku perdmiehistd on kuitenkin paikalla,
koska luotsi on vain paikallinen opas. Vastuu laivasta ja sen kulkemisesta on
aina laivassa ja erimielisyyksien sattuessa kapteeni on se joka paittad, mihin
laiva menee.

Toisin kuin konemiehistd, kansimiehisto eli perdmiehet ja matruusit tekevat
pédosin vuoroty6ta eli ajavat vahtia. Koska tdma jarjestelma toimii ainoastaan
merelld ja hiiriintyy aina kun tullaan satamaan, on seuraavaksi paikallaan ka-
sitelld laivan reittejd ja aikatauluja. Ndiden muodostama kokonaisuus vaikuttaa
olennaisesti niin vahtia ajavien tyontekoon kuin koko laivan eldmaan.

Tyon rytmi

Marthan liikennoéinti Pohjois-Euroopan liikenteessd voidaan jakaa karkeas-
ti erilaisiin osa-alueisiin laivan toiminnan perusteella. Laivat sekd kulkevat
merelld ettd pysdhtyvit satamissa, ja ndiden kahden elementin vuorottelu
muodostaa perustavanlaatuisen rytmityksen laivan elimaén. Jos ajatellaan M/S
Marthan reitin alkavan Suomesta, on usein ensimmaiseni vuorossa lastin ke-
radminen yhdesta tai useista kohtuullisen vilimatkan péddssé olevista satamista
Suomessa ja naapurimaissa. Koska satamien vililld hyppely on merelld oloon
verrattuna suhteellisen nopeatempoista, kutsun sitd suhaamiseksi.

Laivat joko lastaavat kerralla koko lastin, kuten hiilté tai metallituotteita kul-
jettavat bulkkilaivat, tai kerdilevit eri satamista esimerkiksi kontteja, ajoneuvo-
ja tai paperia, kuten konttilaivat tai ro-ro-laivat. Joskus bulkkilaivakin saattaa
sahata pienid vilimatkoja, jos lastia kuljetetaan esimerkiksi Suomen ja Ruotsin
valilld tai Suomenlahden yli. Ja koska meritse kulkee 80 prosenttia viennistam-
me jaldhes 90 prosenttia tuonnistamme, tavaraa liilkkuu molempiin suuntiin eli
satamissa lastataan ja lossataan, joskus jopa molempia samassa paikassa.*** Paa-
sdantodisesti kuitenkin tuonti- ja vientisatamat ovat erikseen, jolloin satamien
vidlilla saatetaan kulkea tyhjdnd eli painolastissa. Télloin laivaan otetaan lastin
sijasta vettd painolastitankkeihin, jotta laivan vakavuus saadaan sdilymaén.

Laivan eldmédn ja merimiehen tydskentelyn kannalta merkittévin ero syn-
tyy siitd, ollaanko suhaamassa satamien vélilld vai pidemmalld merimatkalla.
Satama-aika vaikuttaa eniten yliperamiehen tehtéviin, koska han vastaa laivan
lastauksesta ja lossauksesta. Satamassa forsti saattaa olla kdytdnnossa koko ajan
lastitoimistossa, kesti lastaus sitten kuusi, kuusitoista tai vaikka kolmekym-
mentdkuusi tuntia. Tama aiheuttaa sen, ettd satamasta ldhdettyd normaali me-
relld ajettava vahtijarjestelmd menee sekaisin ja kaksi muuta perdmiesta tekee
kuuden tunnin vuoroja niin kauan kuin yliperdmiehen lepoajat ovat tayttyneet
sen sijaan, ettd vuorokausi jaettaisiin normaalirytmin mukaisesti kolmen pera-

399 Tapaninen 2013, 24.
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miehen kesken neljan tunnin vuoroihin.

Neljan tunnin vuoroissa tehtdva vahtijarjestelmd on yksi perinteisimpid
merenkulussa kautta aikojen sdilyneitd asioita.*” Jarjestelmdn mukaan vuoro-
kausi jaetaan kuuteen neljidn tunnin tydvuoroon siten, ettd jos perdmies tekee
8-12-vahtia, hdn on komentosillalla ajamassa laivaa kello 8.00-12.00 aamu-
paivalld ja 20.00-24.00 illalla; vastaavasti toiset peramiehet tekevat 12-4- tai
4-8-vahtia. Vahdit on perinteisesti kiinnitetty positioihin, esimerkiksi ylipera-
miehet ajavat 4-8-vahtia. Tosin Marthalla yliperdmiehet olivat ilmeisesti pys-
tyneet valitsemaan mieluisimman vahdin, silld he ajoivatkin 8-12-vahtia, jossa
saa parhaiten sdilytettyd pdivarytmin.

Tama purjelaiva-aikakaudelta saakka periytyva 4:8-vahtijarjestelmé on kan-
sainvélinen, tosin skandinaavisilla purjelaivoilla oli tdstd oma versionsa. Sen
mukaan vuorokausi jakautui viiteen osaan yovahtien ollessa neljan tunnin ja
péivavahdin kuuden tunnin mittaisia.*”! Ndin saatiin my6s yovahdit vaihtu-
maan, ja epasuosittu koiravahti kello 00-04 osui kohdalle vain joka toinen y6.*
Siten Marthan kahden peramiehen ajoittain tekemé kuuden tunnin tydvuoro
oli erddnlainen muokattu - joskin tahaton - versio skandinaavisesta systeemis-
td silld erotuksella, ettd forstin palatessa vahtivuoroonsa jokainen jatkoi omaa
samoilla aikatauluilla vuorokaudesta toiseen kulkevaa vuoroaan.

Vahtivuorojen viliin jadvé aika on vapaata lukuun ottamatta tehtévid, jotka
jokaisen peramiehen tyotehtdviin on merkitty erikseen. Ndma tyot on laskettu
kuukausittaiseen tyoaikaan, miké tarkoittaa sitd, ettd kahdeksan tunnin pai-
vittdisen vahdinajon lisaksi tyohon kuuluu esimerkiksi 50 tuntia kuukaudessa
muita toitd, joista ei makseta erillistd ylityokorvausta.*”®> Esimerkiksi ylipera-
miehen vastuulla on, silloin kun hén ei ole lastaamassa tai ajamassa vahtia,
lastauksen suunnittelu ja valmistelu seka laivan yllapidosta ja kunnosta huo-
lehtiminen. Hén sopii péivittdin poosun kanssa kunnossapitoon liittyvistd tois-
td, jotka poosu sitten jakaa kansimiehille. Toisella peramiehista (navigation of-
ficer) on vastuullaan navigointi, mika tarkoittaa reittisuunnitelmien tekemisté
kapteenille hyvaksyttaviksi sekd merikarttojen ja satama- ja luotsauskirjojen
péivittamistd. Laivan turvallisuudesta vastaava perdmies (safety officer) puo-
lestaan tarkastaa ja huoltaa saannollisin vilein pelastusvilineet sekd vastaa sai-
raanhoidosta ladkevaraston ja sairashytin yllapidon muodossa. Marthalla filip-

400 Téamai 4:8-jarjestelmd — 4 tuntia toitd, 8 tuntia vapaata — on kdytossa suurimmilla laivoillamme. Alle
1 600 rekisteritonnin aluksissa on mahdollista jérjestdd tyGt ns. kaksivuorojirjestelméni, jolloin tyoté
tehddén kuusi tuntia, jonka jalkeen ollaan kuusi tuntia vapaalla. Néissd aluksissa kansipaillystona on
usein vain paallikko ja yksi peramies. Titd 6:6-jirjestelmda on arvosteltu merenkulkijalle jadvan liian
vahiisen levon vuoksi, ja silld on todettu olevan osuutensa my6s onnettomuuksiin. (Vasymyksen syyt
ja yleisyys komentosiltatyoskentelyssd; Merity6aikalaki 296/1976.)

401 Téamin jarjestelman mukaan klo 20-24 oli ensimmaéinen vahti, klo 00-04 koiravahti, 04-08 paiva-
vahti, 08-14 aamupiivavahti ja 14-20 iltapaivavahti (Weibust 1969, 50). Suomessa oli sotien alla
vield tapana sekoittaa neljan tunnin vahtijirjestelma iltapéivalld kahden tunnin patkiin, jotta vahdit
vuorottuisivat eri yksiloilld (Kaukiainen 2008, 401).

402 Rosenstrom 1996, 53-54; Weibust 1969, 50.

403 Madrit vaihtelevat tyoehtosopimuksittain eri positioilla.



piinildiset perdmiehet olivat molemmat kakkosperdmiehid, mutta esimerkiksi
M/S Arkadialla ensimmadinen peramies, jota kutsuttiin vdiliperdmieheksi, hoiti
navigoinnin ja toinen perdmies, pikkuperdmies, vastasi turvallisuudesta.***

Satamassa oltaessa kakkosperdmiehet vastasivat osaltaan lastauksen sujumi-
sesta esimerkiksi valvomalla, ettd ahtaajat kiinnittivét eli surrasivat kansilastin
riittdvdn hyvin kiinni. My6s ISPS-koodin mukanaan tuoma pakollinen kansi-
vahti satamassa oltaessa oli osaltaan heiddn vastuullaan. Perdmiehet tyosken-
telivdt pareittain kansimiehensd kanssa tarkoittaen sitd, ettd he tekivét suun-
nilleen samoja tyoaikoja. Itse toitd ei kuitenkaan valttamatta tehty yhdessa.
Merelld oltaessa kansimiehet tyoskentelevit péivdsaikaan omissa tyotehtavis-
sddn, mutta yoaikaan ja huonolla nakyvyydelld he olivat komentosillalla autta-
massa vahdinpidossa. Esimerkiksi erdilld laivalla oli madritelty, ettd vahtimies
tulee brygalle kello 22.00. T4ta sddantod tosin muutama peramies ihmetteli, silla
brygalle mentiin riippumatta siitd, oliko pimeaa vai ei. Niinpa talvella perdmies
saattoi olla jo klo 17 lahtien yksin pimedlld komentosillalla ja vastaavasti kesélla
yliperdmies olisi hyvin pystynyt olemaan valoisuuden vuoksi koko 20-24-vah-
tinsa yksin. Totesimme yhteistuumin joidenkin vanhojen sdéntojen elavan nii-
den ristiriitaisuudesta huolimatta.

Merenkayntia

M/S Martha operoi padasiallisesti Itameren ja Pohjanmeren liikenteessa kidyden
aika ajoin Euroopan satamissa Atlantin puolella. Operointialueella on tarkaste-
lussani tarked merkitys siksi, ettd se vaikuttaa kaikkeen, mika liittyy Marthalla
tyoskentelevien merimiesten elamiseen ja olemiseen laivan pédlld. Satamien ja
meripdivien vuorottelu sekd merten erilaiset tuuli- ja aallonmuodostusolosuh-
teet vaikuttavat niin ty6n ja levon rytmitykseen kuin yleiseen hyvin- ja pahoin-
vointiin, maissa kédynteihin ja vapaa-ajanviettoon.

Suomalaisille merenkulkijoille niin kutsuttu pyykkivesien raja kulkee Tanskan
salmissa. Tanskasta ldnteen alkavat “suuret vedet’, joissa tuuli-, virtaus- ja aallon-
muodostusolosuhteet ovat aivan toista luokkaa kuin Itdmerelld. Ensimmaéinen
tunnetusti kuoppaisempi alue onkin jo Pohjanmeri, jota ei voi vilttad, jos ajetaan
rahtia Euroopan suurempiin satamiin. Pohjanmeren myrskyisyyteen ja jyrkkaan
aallokkoon vaikuttavat useat tekijit: vuorovesi ja Englannin kanaalista tulevat
virtaukset, jotka risteytyvit Tanskan salmien virtausten kanssa, sekd pohjoisesta
Norjanmereltd puhaltavat tuulet sekd koko vesialueen suhteellinen mataluus.

Merimiesten nidkokulmasta laivan keinuminen ei aina ole kiinni vallitsevis-
ta sddolosuhteista; joskus laivan muoto ja merenkulkuominaisuudet vaikuttavat
suuresti sen kdyttdytymiseen merelld. Laivoissa voi siten olla suuriakin eroavai-

404 Merikapteeni Yrjo Tiitinen on huomauttanut, ett ndma nimitykset eivit ole tdysin arvovapaat eivétkd
valttamattd yleiset, koska moni vanhempi suomalainen perdmies ei koe esimerkiksi nimitysta pikku-
perdmies omakseen (Haastattelu Yrjo Tiitinen). Marthalla suomalaiset paallyston jasenet kuitenkin
selvdsti tunnistivat ndmé nimitykset.
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suuksia. Eraalld laivalla miehisto totesi aluksen tekevin tietylld tuulella 1dhinna
kahdeksikon muotoista liikettd, joka aiheutti huonovointisuutta osassa miehistoa.
Ongelma olj, ettd liike ei ollut luonteva. Kovaankin keliin voi tottua, jos aluksen
liike myotéilee tai halkoo aaltoja sadnnonmukaisesti. Moottorialuksia suunnitel-
taessa prioriteettina ei aina olekaan merikelpoisuus vaan esimerkiksi lastauskyky.
My0s aluksen koko on merkittiva tekija sen kayttaytymiseen merelld: erds filip-
piinildinen merimies totesi, ettei aikaisemmin ollut juurikaan tullut merisairaak-
si, vaikka oli seilannut isompiakin merid, koska hinen edelliset laivansa olivat
selvisti suomalaisia feedereitd suurempia. Martha heilui kovassa aallokossa niin
paljon, ettd hén ei pystynyt kovemmilla keleilld edes tekemaén to6itadn.

Keinunta vaikuttikin eniten tyontekoon ja tydtehoon. Konehuoneeseen ei
kovalla kelilld voi menné kuin tekemédin pakolliset kierrokset, kuten ei myos-
kadn kannelle. Heilahtamista kuumia tai liikkuvia laivanosia vasten tai huuh-
toutumista yli laidan pyrittiin ymmarrettavasti vélttamaan. Kovimmat oltavat
oli tietenkin perdmiehilld, jotka joutuivat tekemdan t6itd kelistd riippumatta ja
vield kaikkein haasteellisimmassa paikassa: komentosilta on laivan ylimpénai ja
ymmarrettavasti heiluu eniten. Myds kokilla on haasteensa patojen ja kattiloi-
den pitamisessd hellalla. Ruokalistaa joutuukin ajoittain muokkaamaan kelien
mukaan: myrskylld ei edes torstaina tarjota hernekeittoa.

Perinteiseen merimieshegemoniaan kuuluu helposti ajatus kaiken kestavasta
ja pelottomasta skondristd, joka ei kaihda minkédanlaista kelid eikd varsinkaan
uhraa ateriaansa Neptunukselle. Todellisuus on usein toinen, kuten erds Mart-
han kippareista kertoi kysyessdni pahoinvoinnista:

Kyllda ma tuun. Md tuun aina, tullut koko ikdni. Mutta eihdn se kovin helpolla tuu end.
Kylld mé sen huomaan, et jos ei pitkdan aikaa mitdan ollut, tallaista hienoa kesékelid, tuntuu
epamiellyttavaltd. Siihen tottuu kylld dkkia. Eika siitd padse ikini, se on mun pédkopassa. Ja
suurin osahan ihmisistd tulee enemmén tai vihemman, ennemmin tai my6hemmin. Har-
vassa sellainen, joka ei ikini tule. Tai sit on nditd jotka sanoo, ettei tuu. Se on vahin noloo
sanoo. Vaikka luet statistiikkaa, et 90 % ihmisistd tulee merisairaaksi, niin tdilld ei sit tuu
kukaan [nauraa].*®

Merisairautta ei timén kapteenin mielestd helposti tuoda esille, mutta olen
kokenut, ettd kysyessdni asiaa useimmat ovat myontdneet tulevansa viahintaan
ajoittain huonovointiseksi."”® Tétd asiaa en padssyt todistamaan kovinkaan
usein, silla suurimmaksi osaksi kenttdtyoni sujuivat yllattavankin tasaisella
merelld. Kuitenkin, ollessamme kerran Atlantilla kovemmissa mainingeissa
totesin suurimman osan miehistod olevan pystyssd, vaikkakaan he eivat toitd
pystyneet tekeméan. Ehka hytti olisi ollut kuitenkin huonompi vaihtoehto sen
sijaitessa yhteisid tiloja ylemmilld kansilla. Miehisto lahinnd makoili paivihuo-

405 Suomalainen paillyston jasen.

406 Miia-Leena Tiilin tutkimat merivartijat suhtautuivat kollegojensa merisairauteen lahinni toverillisesti
ymmirtien (Tiili 2016, 98).



neessa turhautuneena ja totesi ajan kuluvan huomattavasti hitaammin, kuin
jos paisisi tekemddn toitd. Osa padllystoa yritti tehda paperit6itd, mutta joutui
toteamaan sen ylivoimaiseksi: kdsid ei riittanyt endd nappaimille, kun jo pelkis-
tadn tuolissa pysyminen vaati kaikkien raajojen yhteispelid. Laivalla myrskyt
eivat edelleenkddn ole tavoite vaan ammattiin kuuluva satunnainen rasite.

Osastojen ottelua

Jos ajatellaan Marthan tydeldmaa, tyon jakautumista ja miehiston tapaa tyds-
kennelld yhdessd, vaikuttavat siihen yhté lailla paitsi kansalliset ja yksilolliset
erot, my0s hierarkia. Laivayhteisossd tyonjako perustuu pitkalti ennalta maa-
riteltyihin ty6tehtéviin, jotka noudattavat henkilén - tai oikeammin position
— asemaa yhteison hierarkiassa. Laivayhteiso jakautuu kuitenkin myos osas-
toittain, mikd nykypéivén laivoissa tarkoittaa lahinnd kansi- ja koneosastoja.
Niiden vilinen yhteisty0 ja keskindinen arvostus ovat usein erddnlainen koko
miehiston yhtendisyytta kuvaava indeksi.

Vaikka Marthan miehisto eleli messissé ja paivihuoneissa kaytdnnossa pitkal-
ti kansallisuuksien mukaisissa ryhmissd, oli jako osastoihin myds havaittavissa.
Talla tarkoitan kansi- ja koneosastojen vilistd jakoa mutta myos tietyiltd osin
keittidosastoa. Jos tarkastellaan yleensd laivayhteisojd ndiden kolmen osaston
osalta, on raja selvasti vedettdvissa kahden ensin mainitun ja kolmannen vilille.
Talloin tarkastelun kohteena on erddnlainen ammatillinen identiteetti: joidenkin
mielestd byssassa tyoskentelevit eivit ole varsinaisia merimiehid. Téllaisia mieli-
piteitd ei valttamattd kuule rahtilaivoilla, silld yleensd raja vedetddn rahtilaivojen
ja matkustajalaivoissa tyoskentelevien ravintola-, hotelli- ja myymalatyontekijoi-
den vilille.*” Marthan nuorehko paillyston edustaja analysoi asiaa ndin:

Ite henkilokohtaisesti — ei milldan pahalla - mutta noi matkustajalaivojen hotellipuoli, niin
niitd mé en hirveesti pidd merimiehind. Enka ole vélttdmitta yksin ajatukseni kanssa.../..
Eihdn ne konkreettisestikaan ole... joku tiskari esimerkiks, se tiskaa astioita. Niin eihén silld
ole merenkulun kanssa mitddn tekemistd. Nehdn voi tiskata niitd astioita hotellissa ihan yhtd
hyvin. Jotkun jyrkemmat ei pidd edes rahtilaivan kokkeja merimiehind. Ma kylld pidén ihan
siind missd muitakin. Se on nikemysero.*”

Kone- ja kansipuolen vilinen erottelu perustuu periaatteessa samaan asiaan,
erddnlaiseen merimiehisyyden madrittelemiseen. Tarve madritelld ammattikun-
nan rajat juontaa juurensa aikoihin, jolloin merelld siirryttiin kdyttdmaan purjei-
den sijasta hoyrykonetta ja sittemmin dieselmoottoria. Erityisesti hoyrylaivoissa
konepuolen miehisto erosi kansipuolesta jo puhtaasti tyon likaisuuden vuoksi,
mika jako jatkui moottorilaivoillakin. Konehuoneessa, montussa tai mutterilaak-

407 Ks. myos Karjalainen 2008, 69.
408 Suomalainen paillyston jasen.
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sossa, tyoskentely on ollut kansityoté likaisempaa, erityisesti jos mitataan haa-
lareiden viritystd tyopdivan jilkeen. Tama ei kuitenkaan ole endd mitenkddn
yksiselitteinen sdant6: monen uudemman aluksen konehuone on siistimpi kuin
laivan byssa, ja toisaalta esimerkiksi hiililaivoissa kansimiehet saattavat tulla tau-
olle melko mustina lakaistuaan yliméardisia koksinpalasia kannelta tai ruumasta.
Viime kéddessé ero on kuitenkin siind, ettd kansipuolella tyoskentelevit ovat kou-
luttautuneet yksinomaan merille, kun esimerkiksi konemestarit voivat pienelld
lisikoulutuksella tyoskennelld my6s maissa voimalaitoksissa.

Sari Méenpdi ja Tiina Kirvesniemi ovat todenneet eri osaostoihin ja koulu-
tuksiin perustuvan tehtdvakeskeisen hierarkian kertovan myds sukupuolijar-
jestelmadstd. Kansipuolen miehistéd on pidetty miehuusasteikolla ylempana,
koska he ovat merenkulun ammateista vanhin ja erityisesti laivan navigoimi-
seen ja liikkkumiseen perehtynyt ryhma. Purjelaivoissa kansimiesten tyota pi-
dettiin stereotyyppisesti hegemonisen maskuliinisena, koska se tapahtui ulko-
na ja se oli vaarallista ja liikkuvaa. Konepuolen miehist6 tuli laivoille Suomessa
vasta 1900-luvun taitteessa, jolloin heitd pidettiin lahinna tunkeilijoina; heididn
koulutuksensa ei ollut edes merenkulusta, vaan tekniseltd alalta. Lisaksi heidat
koettiin uhkana, koska siirtyminen purjeista konevoimaan edusti ty6olosuhtei-
den muutosta kohti modernia ja sdadeltya tehdastyyppista tyota.*”

Kone- ja kansipuolen erottelu on ollut kovimmillaan aikoina, jolloin osas-
tot olivat jdsenistoltddn nykyistd suurempia ja alaryhmiin jakautuminen oli
luonnollisempaa. Tuolloin osastojen vililla kdytiin ajoittain koviakin kiistoja
aina nyrkkitappeluihin asti. Niiden vdlinen henkinen tasapaino koettiin myds
yhdeksi mittariksi sille, kuinka onnellinen laiva oli. Merenkulkijoiden parissa
tunnettua késitetta "Happy ship” onkin mitattu muun muassa tdmén suhteen
kautta.*® Erds Marthan paillyston jasen totesikin: ”Kuten erés gotlantilainen
kippari sanoi: ei mitddn riitaa koneen ja kannen vélilld, tima on Happy Ship!™*!!

Nykypédivand Marthankin kohdalla on kuitenkin todettava, ettd koska mie-
histéjen koot on viety minimiin, osastojakoon perustuva ryhméytyminen ei
ole lainkaan itsestadn selvdd. Usein pddosastot, kansi ja kone, ovat molemmat
maksimissaan vain kuuden-kahdeksan hengen kokoisia, ja vaikka ne tyosken-
televat erillddn, viettavit ne vapaa-aikansa yleensd yhdessa. Erds suomalainen
paallyston jasen kiteyttikin muutoksen vanhoista ajoista seuraavasti:

Nykyddn miehist6t on niin pienid, ettd ne aika hyvin hitsautuu yhteen. Se on ehké sem-
moinen vanha perinne, etti silloin kun oli enemmin véked laivoissa, silloin oli niité jalka-
pallo-otteluita kansi vastaan kone kun péistiin satamaan. Ja siitd puhuttiin sitten seuraava
viikko.*?

409 Kirvesniemi & Mdenpad 2016, 144-145.

410 Ks. mm. Eldh 2004, 148-149; Karjalainen 2007, 158; @streng 2001, 13.
411 Suomalainen paillyston jasen.

412 Suomalainen paillyston jasen.



Osastoista ei endd saada jalkapallojoukkueita aikaiseksi, ja nyrkkitappelutkin
alkavat varmaan olla harvinaisempia. Itse en todistanut ainoatakaan tappelua
kone- ja kansiosaston vililld, jos kohta en nahnyt, tai odottanutkaan nakevéni,
tappeluita muutoinkaan. Kuitenkin, erimielisyyksid miehiston sisélla esiintyi
aika ajoin, ja niissd vanha jako tuli vililla esille. Erdalld laivalla syntyi melkoi-
nen kiista painolastivesien pumppaamisesta. Suomalainen yliperamies ryntasi
pédivahuoneeseen huutaen ja kiroillen, etta painolastitankit oli jatetty auki. Pai-
kalla ollutta suomalaista konemestaria hin syytti asiasta varsin suoraan. Kent-
tatyopaivakirjassani kuvaan tilannetta ndin:

No, siitd syntyy melkoinen hissidkka. Kyse on selvisti kansi- ja konepuolen vilisestd kis-
sanhdnninvedosta. [Konemestari] puolustautuu tapakasti, ja on kylld aika vakuuttava. Ettd
kenen tehtdvini on avata ja sulkea pumppuja, kun jotain saa tehdé vasta 12 mailia rannasta,
niin mista he koneessa tietdd milloin ollaan sielld. Ja ettd muut forstit aina ilmoittaa kun saa
sulkea. IImeisesti avaamisilmoitus on selvd, mutta kyse on siitd ettd kuka ilmoittaa ja ilmoit-
taako kukaan sulkemisesta.

Tapaus oli todellakin ainoa nakemadni riitatilanne ja kertoo toki ensisijaisesti
yksittdisestd tapahtumasta, kahdesta henkilostd, mahdollisesti heiddn vilisesta
henkilokemiastaan, seka siitd, kuinka paljon tutkijan lasndolo vaikutti miehis-
ton kayttaytymiseen. Vaikka muista yhteyksistd olin ymmartanyt, ettd kayttay-
tymistd jossain midrin siivottiin minun tai meidédn tutkijoiden lasna ollessa,
tahén oli pikemminkin lisétty ripaus teatraalisuutta: yliperamiehen reaktio tun-
tui melko ylimitoitetulta. Tapaus kertoo kuitenkin my®ds siitd, kuinka nopeasti
kiista tarpeen tullen leimahtaa osastojen vililld. Kansi- ja konepuolen vilinen
tyonjako oli aihe, josta saikin kysyttdessa aina mielipiteen, vaikka minun edes-
sini usein todettiin, kuten edelld, ettei nykyaan ristiriitoja ole. Kaikki tuntui-
vatkin ymmadrtdvian kysymyksenasetteluni, eron kansi- ja konepuolen valilla.
Usein todistin vahintaén hiljaista jupinaa esimerkiksi toisen osaston tyokalujen
kaytostd. Myos tyonjako epdselvissi tilanteissa, kuten kumman osaston asia oli
hoitaa roskat satamissa, aiheutti miehistossa erimielisyytta.

Vaikka vilit eri osastojen vililld olivat sikéli hyvat, ettd erityistd negatiivista
ryhmaytymistd, kuppikuntaistumista, ei ollut havaittavissa, kuului asiaan véhin-
tadn kunnon naljailua toinen toiselle. Yleisimmin kansimiehisto oli sitd mieltd,
ettd konemiehistd ei ymmarrd mitadn merenkulusta, jonka konepuoli kuittasi,
ettei laiva liikkuisi, jos heitd ei olisi. Témin tyyppinen Kkiistely on yleistd maail-
mallakin: kansipuolella vitsaillaan, ettd koneosasto luulee laivojen liifkkuvan vain
kuljettaakseen koneen satamasta toiseen.*"* Osastojen vilisen sanallisen mittelyn
voidaan kuitenkin katsoa kuuluvan osaksi miehisten ty6yhteisojen rituaalista lei-
kinlaskua (joking relationship). Koska tyoyhteisot ovat lahtokohtaisesti riskialt-
tiita sosiaalisia miljoitd jaseniston koostuessa toisilleen vieraista yksiloistd, on

413 Swift 2011, 277.
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huumorilla tarked merkitys sosiaalisen konsensuksen rakentamisessa. Huumori
voikin osaltaan lievittd jannitteitd helpottamalla kanssakéymisté ja vahvistamal-
la yksiloiden vilisid siteitd. Osastojen vililld silld on epiilemattd vaikutuksensa

ryhmin sisdisen tasapainon madrittelyssé ja vahvistamisessa.**

Kippari ja siiffi

Kansi- ja koneosastojen kiistely — niin leikkimielista kuin olikin - voidaan néh-
da myo6s erddnlaisena hierarkian ja valtataistelun areenana, mika nékyy erityi-
sesti tarkasteltaessa paillikon ja konepdillikon vilistd dynamiikkaa. Kapteenin
asema koko laivan ylimpédna on perinteisesti ollut kiistaton; kaukana eivit ole
ajat, jolloin paallikkoa verrattiin jumalaan laivalla. Aikaisemmin kapteenin val-
taa ylldpiti ennen kaikkea eristyneisyys ja itsevaltius, silld varustajan oli melko
vaikea puuttua laivan johtamiseen useiden kuukausien merimatkan ajkana.*
Nykydédn kapteenin valta onkin kaventunut erityisesti siksi, ettd yhteydet varus-
tamoon ovat tulleet internet-yhteyksien myo6té jokapdivaisiksi. Moni kapteeni
totesikin varustamoiden valvovan melko tarkkaan laivan menoa jopa konk-
reettisella tasolla. Muutaman kerran todistin kapteenin kiroilua, kun varus-
tamon reittipadllikkoé ihmetteli, miksi laiva ajaa ympyrdd ulkomaan sataman
edessd. Hén oli tarkkaillut laivan kulkua Marine Trafficista eikd ymmartanyt,
ettd luotsia ei aina saada juuri haluttuun ajankohtaan tai esimerkiksi sédolosuh-
teet saattavat viivastyttaa satamaan paasya.

Kriittisia kohtia péddllikon ja varustamon suhteessa oli muitakin. Ikuista lai-
van ja varustamon vilistd kissanhdnndnvetoa oli muun muassa ylilastaus ja le-
poaikojen sadtely. Usein varustamo yritti maksimoida lastin maarén, kun taas
laivalla se koettiin ymmartamattomyydeksi laivan lastauksesta: aina ei esimer-
kiksi erityyppisen lastin tai polttoaineen, bunkkerin, maarastd johtuen pystytty
lastaamaan maksimimadrad. Myos varustamon suunnittelemat reittiaikataulut
olivat usein ristiriidassa miehiston tarvitsemien lepoaikojen kanssa. Naissd
kohdin paallikot kokivat selvisti olevansa vain erddnlaisia kédskylaisid ja valika-
sid varustamon ja laivan vililld. Kysyesséni paallikon mahdollisuutta kieltaytya
esimerkiksi kovaan keliin ldhtemisestd aikataulujen myohéstymisen uhallakin,
kaikki kapteenit kuitenkin totesivat marssijarjestyksen toimivan: tositilanteessa
pédtos ja vastuu on yksinomaan laivalla.

Paallikon asemaa yksinvaltiaana eniten muuttanut seikka liittyy laivateknii-
kan kehittymiseen. Nykypiivén laivoilla kapteenin koulutuksella ei endé hallita
kaikkea laivan liikuttamiseen kuuluvaa, kuten konepuolta, vaan siihen tarvi-
taan oma erikoisosaamisensa. Téssa tuleekin esille kansi- ja konepuolen paal-
lyston erot ja sen myotd yhteistyon valttamattomyys. Vaikka péallisin puolin
kansipaillysto vaikutti olevan arvoasteikossa niskan pdilld — koska koko laivan

414 Wise 2016, 482, 845. Joking relationship -késitteen on lanseerannut englantilainen sosiaaliantropologi
A. R. Radcliffe-Brown jo vuonna 1940 (Radcliffe-Brown 1940).

415 Karjalainen 2008, 79.



paallikko oli kansipuolelta ja tyopaikkakin oli “korkeammalla ja paremmin né-
koaloin” -, oli tilanne toki usein pdinvastainenkin. Muutama kapteeni myo6nsi
avoimesti, ettei tiedd juuri mitdan koneista, vaan oli siind pitkalti konemiehis-
ton osaamisen varassa. Tdmd tosin myonnettiin minulle, ei julkisesti: se olisi
epdilemdtta rikkonut vinoiluperinteen rajat.

Anne: Mika suhde konepuoleen on?

No se on, tdssdkin laivassa, se on ihan hyva. Vaikka ne sdésteleekin niitd moottoreita [nau-
rahtaen]. Me nyt naljaillaan tietysti aina keskenddn. Mut se tybhommat kaikki, niin ei niissa
00 mitddn valittamista. Yhdessd tehdéin toitd. Ma kyselen niiltd holmaja vililld ja ne kyselee
multa hélméja valilla.

Anne: Niin se on silld tavalla kuitenkin erilaista, etta ette te edes tieda toistenne toistd, ettd
sitd luottaa toisen ammattitaitoon?

No pakkohan se on luottaa. Eipdhédn noista moottoreista niin paljoa ymmdrra, ettd mé voi-
sin menné sanomaan, ettd toi kutospytyn venttiili, ettd sitd tdytyy nyt vahan laittaa toiseen
asentoon. Niin ku ei sekddn tuu mulle sanoon, ettd onks se nyt jarkevdd pistdd noin paljon
sadeklutteria tohon tutkaan tai onks toi kepsu nyt ihan oikeessa paikassa...!®

Kuten tdstd haastatteluotteesta voi paitelld, osastojen vilinen kilpailu oli
pitkélti nimellista, koska kaytdnnossa toisen toihin ei juuri ollut puuttumis-
ta. Vinoilua syntyi ldhinnd ainoasta yhdistavésta tekijasta, koneesta, ja siit4,
kuinka paljon sitd sai kdyttad, toisin sanoen kuinka lujaa uskallettiin ajaa. Téstd
molemmilla osapuolilla oli nakemyksensa, usein niin, ettd kapteeni halusi ajaa
lujempaa, kuin mitd konepaillikko ajatteli koneiden kestdvin. Vaikka asiasta
vitsailtiin — "ne saéstelee niitd moottoreitaan” —, oli asialla todellinen taustan-
sa. Molemmilla oli omat paineensa: paillikolld huoli aikataulujen pitdmisesta
ja konepdillikolla koneiden kunnosta. Molemmat kunnioittivat kuitenkin toi-
siaan, tai vaikka eivit olisi kunnioittaneet, ei asialle ollut juuri mitaén tehtavis-
sa: harvemmalla oli patevyyttd kdyda sanomaan toisen asiassa vastaan.

Konepdillysto joutui kuitenkin olemaan valtataistelussa selvésti enemmén
puolustuskannalla, mikd nékyi siind, ettd osalle konepaallikoistd hanen ja kap-
teenin vilinen hierarkiaero oli selvdsti hyvin vahdinen. Téssd suhteessa onkin
mielenkiintoista, ettd suomen kielessdé molemmat ovat paallikoita, kun esimer-
kiksi englanniksi pédllikké on master ja konepaillikko chief engineer — mika
vastaa ladhinna kansipuolen yliperamiehen nimitysta chief mate. Konepaallikko
olikin erdan Marthan siiffin mukaan vain puoli askelta péallikkod alempana.
Erddn toisen konepddllikon ndakemys hédnen ja kapteenin vilisestd suhteesta
viestii kuitenkin ehkd pienestd altavastaajan asemasta, koska tarve korostaa
omaa merKkitystd oli havaittavissa:

416 Suomalainen paillyston jasen.
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No, kipparihan se pitdd hallussaan sitd ylintd paatantavaltaa taalld ja tekee laivan kannal-
ta tarpeelliset ratkaisut. Mutta hdnhén tukeutuu niissa ratkaisuissa siihen esimerkiksi mitd
ma annan teknisistd laitteista sen [tiedon]. Joskus tuossa taannoin starttivaiheessa meilla
pamabhti yks starttiventtiili toisesta padkoneesta kun piti satamasta lahted ulos. Niin, se oli
kerta heitolla semmoinen juttu, ettd soitin vaan yl0s, ettd nyt ei muuten lahetd.*”

Marthan kapteenin ja konepéillikon hienoinen ero ja kunnioitus puolin ja
toisin poikkeaa jossain médrin kansainvilisesté tyylistd. Helen Sampson on to-
dennut kapteenin ja konepaillikon olevan samalla viivalla arvoasteikolla, mut-
ta vastuun maérén ja laajuuden erottavan heidét selkedsti toisistaan. Padllikolla
on konepaillikkod enemmaén erityisesti kontrollivaltaa sisaltava tyokenttd, mika
ulottuu useisiin epavirallisiin osiin laivaelamaa. ** Kuten aikaisemmin on tullut
esille, Marthallakin kapteeni pystyi sddteleméddn laivan eldmdi puuttumalla juh-
lien jdrjestdmiseen; hénelld on kuitenkin myds muita mahdollisuuksia kontrol-
loida miehiston yksityiselamaa. Esimerkiksi miehiston verovapaiden ostosten
kauppa, slabi, oli kapteenin ylldpitima ja hin saattoi helposti paitsi padttda sen
aukioloajoista, my0s tarkastella miehiston ostoksia. Samalla tavalla esimerkiksi
palkkaennakot tuli erikseen pyytad paillikoltd; joskus ndinkin kipparin kom-
mentoivan miehiston jasenen rahankayttod. Vastaavalaista paallikon pienistd yk-
sittéisista keinoista puuttua miehistonsa yksityisyyteen kertoo Sampson.*"

Edelld kerrottu konerikko kertoo myos paillikon ja konepaillikon hierark-
kisesta suhteesta toisiinsa. Tamédn tyyppinen tapahtuma voi asettaa konepdal-
likolle kovia paineita erityisesti, jos vian syytd ei tahtonut 16ytyd. Koin kerran
tallaisen tilanteen ollessani komentosillalla, kun luotsi oli jo laivassa lahtedk-
semme satamasta; koneet eivdt ylldttden kdynnistyneet. Konemiehist6lld oli
melkoinen taakka niskassaan yrittdessdan selvittdd asian kohtuuajassa, jotta
luotsia ei tarvinnut lahettda pois. Tallaisissa tilanteissa kapteeni oli kuitenkin
selkedsti esimies, jonka suhtautumisella oli suuri merkitys myds konemiehis-
ton ilmapiiriin, kuten erés konepéallyston jasen analysoi:

Esimerkiksi tdssd laivassa, niin [tdn kipparin] kanssa, niin sen huomaa kylld hyvin, ettd
[hidn] osaa luoda sellaisen rennon ilmapiirin. Niinkun tdssé [edellisen sataman] tapauksessa
huomattiin, kun péikone ei lahtenyt. Kahden pdivin viivdstyminen pdakoneen takia, niin
[hdn] otti sen aika rennosti ja pystyi luomaan hyvén rennon ilmapiirin. Se on esimiehelta
aika térked, ettd jos siind olis ruvettu honkiin niskaan ja ruvettu heti syytteleméan, niin sielld
ei olis oltu kaks paivdd vaan kolme-neljd paivad. Et se ei olis auttanut sitd tilannetta.**

Kaytinnossd konepaillikko ja kapteeni tyoskentelivdt useimmiten hyvissa
yhteistyossd, koska heilld oli myds yhteisid toitd hoidettavanaan, kuten yhtei-
seen miehistoon liittyvit asiat. Esimerkiksi kun erddn koneharjoittelijan kanssa
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tuli ongelmia, puitiin asia siiffin ja kipparin kesken, koska konepaallikko oli ky-
seisen osaston esimies ja kapteeni taas koko laivan paallikko. Siiffilld on usein
myos ldheisempi tuntuma alaisiinsa, koska konehuone tyoskentelee selkedm-
min tiimind. Helen Sampson on todennut merkittédvan eron syntyvén siité, etta
konepaallikolla on kapteeniin verrattuna enemmaén sosiaalista vapautta. Siiffi
pystyy viettdméan miehiston kanssa vapaa-aikaa vaikka olutlasin déressd, mitd
paallikko taas harvemmin tekee.*”! Omassa tutkimuksessani téllaista ei esiinty-
nyt: etdisyys tai laheisyys alaisiin vaikutti olevan yksilollista.

Edelld kasitellyt esimerkit kansi- ja koneosastojen vilisestd jaosta pohjautu-
vat pitkalti suomalaismiehiston haastatteluihin ja kasittelevitkin kansi- ja ko-
neosastoja ensisijaisesti suomalaisten tai virolaisten ndkokulmasta. Tami joh-
tuu siitd, ettd kyseiset miehiston jasenet, erityisesti konepaallikot ja kapteenit
olivat suomalaisia tai virolaisia kuin myos henkil6t, joihin he viittasivat. Lai-
vayhteison jakaantuminen kansi- ja koneosastojen vilille on kuitenkin paitsi
vanha ilmio, my6s edelleen yksi perustavanlaatuisista jaoista myds kansainva-
lisessd merenkulussa.*”” Kisailu osastojen vililld néyttadkin olleen tuttua myds
Marthan filippiinildisille, kuten télle peramiehelle, joka totesi nauraen:

These engineers, they have this culture of thinking that they are working harder than us.
And that they use their brain more often than us. I just tell them, so if you are the brightest
guys, the best guys, why did the company choose the captain [to be the master], not the chief
engineer. So, maybe the owner is more smarter than us. You can say what you want, [that]
you are the best engineer, but we can be captains. And engineers are still under captains.*?

Filippiinildisten kiistely eri osastojen kesken vaikutti haastattelun savyn pe-
rusteella olevan pikemminkin edelld mainittua rituaalista leikinlaskua kuin to-
dellista riitelyd, mutta kertoo toki siitéd, ettd myos heidan kesken oli osastojen
vilistd jaottelua. Tdssd tapauksessa perdmies todisteli kansipaallyston ylivoi-
maisuutta konepaallystoon verrattuna, koska vain heistd saattoi tulla kaptee-
neja, siitdkin huolimatta, ettd konemiehisto kuvitteli olevansa kansimiehistoa
alykkdampid. Tamaén tyyppistd keskustelua tai vitsailua filippiinildiset kavivat
nahdikseni lihinni keskeniin, silld on vaikea kuvitella heidan viittavan suo-
malaisille konemestareille olevansa nditd ylempéana. Samalla hierarkian tasolla
olevia kohtaan ndin kuitenkin vitsailtavan, mikd kertookin osastojen vilisen
kisailun kansainvalisyydesta.

Mielenkiintoisen ndkokulman kansi- ja konepuolen péillystojen yhteistyo-
hon toi erds suomalainen konepaillikko, joka oli tyoskennellyt useilla eri mai-
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den lippujen alla seilaavilla laivoilla. Hanen mielestddn suomalaisilla laivoil-
la oli vidhemman yhteisty6td kansi- ja koneosastojen vililld kuin esimerkiksi
muilla eurooppalaisilla laivoilla. Tosin padllikon ja konepéillikon vililld vai-
kutti yhteistyo toimivan kaikissa tapauksissa:

Suomen lipun alla on paljon enemmain vastakkainasettelua esimerkiksi juuri kansi- ja ko-
nepuolen vililld. Ettd semmoista sielld [eurooppalaisilla laivoilla] ei ole juuri paljoakaan, tai
paljon pienempdd. Paljon enemmin ollaan silleen yhdessa. Siellé jos tulee ongelmaa, siiffi
ja kippari juttelee niistd, ettd ne on se toppi sielld. Kun taas suomalaisissa laivoissa se on
enemmin Kippari ja forsti ja ehka konepuolella konepaillikko ja koneykkonen. Siind niinku
setvitddn enemmin. Ettd niinku paallikko ja konepadllikko ovat [eurooppalaisilla laivoilla]
omalla levellillaan.**

Téssd yhteydessd on kuitenkin huomioitava, ettd useissa eurooppalaisissa,
kuten my6s mukavuuslippujen alla seilaavissa laivoissa, paallikko ja konepal-
likko ovat ainoat linsimaalaiset muun miehiston ollessa pddosin aasialaisia tai
itdaeurooppalaisia. Vahdisten lansimaalaisten kesken syntyy helpommin yhteys
kuin esimerkiksi isomman joukon eri maanosista tulevien kanssa. Naissa lai-
voissa myos hierarkia erottaa selkedimmin péallikot miehistostd, kuten tdmékin
konepaallikko haastatteluotteen lopussa totesi.*”

424 Suomalainen paillyston jasen.
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7. Kulttuurista kanssakaymista

Kuvaavaa M/S Marthan sekamiehiston rakentumiselle oli, ettd kaikki ylemmat
positiot olivat suomalaisilla tai virolaisilla ja korkeimmassa asemassa olevat fi-
lippiinildiset olivat perdmiehid ja konemestareita. Tama jako noudattelee pit-
kalti samaa kaavaa kuin kansainvilisessd merenkulussa, jossa filippiinildisia ei
juuri ylemmissa paallystotehtdvissd nde. Ainakin vield 2000-luvun alussa me-
renkulkijat jaettiin selvésti eri kasteihin OECD-maista tulevien ollessa péallys-
tOssd, aasialaisten tyytyessa alempiin positioihin ja itdeurooppalaisten tydsken-
nellessd yleensa tassa valissa.**

Periaatteessa esteitd esimeriksi filippiinildisen toimimiseen esimiehend ei
lain mukaan ole, kyse onkin pikemminkin alan kdytdnndistd. On toki muis-
tettava, ettd paillikkoys maaraytyy usein kansallisen lainsddddnnon mukaan,
ja meilld sen vaatimukseksi on maddritelty EU-kansalaisuus. Vastaavasti on
ajateltu, ettd my0s yliperdmiehen on oltava EU-kansalainen, koska han toimii
tarpeen vaatiessa kapteenin sijaisena. Suomessa vaikutti kuitenkin ainakin se-
kamiehitystd jarjestaneiden liittojen taholla olevan nakemys, ettd filippiinildi-
nen voi toimia muissa paéllystotehtavissa, mutta ei esimiesasemassa suomalai-
seen nahden. Niin olikin kdytinnossd myos Marthalla, ja tdtd asennetta kuulin
useiltakin suomalaisilta.

Marthalla filippiinildiset niin péallyston kuin miehiston jasenet tyoskente-
livit siis pddosin alisteisessa asemassa suhteessa suomalaisiin. Heille annettiin
esimiestensd taholta tehtdvit, jotka he suorittivat mukisematta, ja jos he olivat-
kin tyytyméattomid, toivat sen harvoin julkisesti esille. Voisi ajatella, ettd téillai-
nen piirre on hyva alaiselle: tyonsé tdsmallisesti ja ohjeiden mukaan tekevé on
erinomainen tyontekija. Niin ajatteli ainakin tdma paillyston edustaja:

Jossain suhteessa ndd on jopa parempia kuin suomalaiset merimiehet. ../.. ainakin télleen alai-
sina, niin ne on paljon helpompia. Nehin ei kitise ja rutise vastaan. Kun niiden kanssa luo
semmoisen ilmapiirin, ettd itse pyrkii heille osoittamaan, ettd taytyy saada heihin luottaa, kylld
he minusta silloin my9s tekee tehtdvinsd, ettd ne haluaa olla sen heille annetun kunnioituksen
[arvoisia]. Filpparihan pelkaa sitd, etté se niin sanotusti menettdd kasvonsa, ettd hinet nolataan.
Tai ettd hén itse nolaa itsensd. Jos niille antaa tuommoisen osoituksen, ettd kun toimit hyvin,
niin mé arvostan sua ja mé luotan sinuun. Niin kylla ne silloin kanssa haluaa toimia silld tavalla.
Sitd suhdetta ei valttimittd, ja tieddnkin, ei aina suomalaisen alaisen kanssa saavuta. Suomalai-
selle se saattaa olla pelkdstddn tyopaikka tai jopa ehka rasite olla toissd. Néille se ei ole sitd.*’

Tamén suomalaisen paallyston jasenen mielestd filippiinildiset suhtautuivat
tyohonsa suurella vakavuudella ja olivat my®6s selvasti hyvid ja noyria tyonteki-
joitd. Itse olin huomannut heidan olevan my6s melko ylpeitd omista kyvyistdan
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merimiehind. Hillitysta olemuksestaan huolimatta monet heista toivat yllatta-
vankin painokkaasti esille olevansa hyvid tyontekijoitd, ahkeria ja erilaisiin ti-
lanteisiin mukautuvia. Ndissa lausunnoissa erityisesti viimeksi mainittu piirre
tuli usein esille: filippiinildiset olivat erityisen soveltuvia merimiehiksi, koska
he kykenivit sopeutumaan erilaisiin olosuhteisiin ja tyotehtaviin:

We Filipinos, we are very different than the other crew members, because as far as I know we
are very flexible, we can adjust what kind of nationality are you, we can adjust the attitude
of the guys.**

Tamain paallyston jasenen kommentti hakee selustaa filippiinildisten meri-
miesten ylivoimasta maailman merilld: he ovat omanlaisiaan, ehkd jopa eri-
tyisid, koska he sopeutuvat tyoskentelemadn minka tahansa maalaisten tydto-
vereiden kanssa. Filippiinildisten suureen madraan merenkulussa viittaa myos
toinen paillyston jasen:

Filipino now is more developed as a seaman because you know Filipinos are much already.
This is our job already. Every time they work so hard to maintain. That’s why Filipino can
maintain your ship properly.**

Toisin kuin edellisessé otteessa, timd merimies koki filippiinildisten erinomai-
suuden johtuvan heidén suuresta maérastadn, mika oli ikdan kuin todiste pate-
vyydestd. Mielenkiintoisen nikemyksen filippiinildisten sopivuudesta merimie-
hiksi toi peramies, joka pohjasi nakemyksensd ldhinna kulttuuriseen periméaén ja
historiallisiin olosuhteisiin:

We are being known that we can work both even with Muslim officers. Because according to
the history, we are kind of people that has a blended blood. Because, as you know, we have
been colonized by Spanish for five hundred years. And after that was Americans who took
over during the second world war sometime in nineteen thirties forties. Before that there
were also some Chinese settlers who came. So it’s truly a very unique blend of blood. We
have American blood mixed with European with the Spanish and then the Asian also and
some Muslim. I think it is what makes a little bit special blend. And you know the ancestors
really were natural sailors.**

428 ”Me filippiinilaiset poikkeamme muista miehist6isté siind, ettd me olemme minun mielesténi erittdin
joustavia, me sopeudumme minkd maalaisten kavereiden hyvinsa asenteisiin.” Filippiinildinen paal-
lyston jasen.

429 “Filippiinildiset ovat jo hyvin kehittyneitd merimiehid, koska meitd on niin paljon. Taima on meidan
tyomme. Me teemme paljon t6ité laivan kunnossa pitamikseksi, siksi filippiinildinen hoitaa laivasi
hyvin?” Filippiinildinen paallyston jasen.

430 ”Me olemme tunnettuja siitd, ettd pystymme tyoskenteleméin jopa muslimiperdmiesten kanssa.
Koska historiassa meiddn veremme on ollut hyvin sekoittunut. Koska, kuten tiedét, me olemme olleet
Espanjan alla viisisataa vuotta. Ja sen jalkeen amerikkalaiset hallitsivat toisen maailmansodan aikaan
1940-luvulla. Sitd ennen myds kiinalaiset asuttivat Filippiineji. Joten veremme on todella ainutlaa-
tuinen sekoitus. Meilld on amerikkalainen veri sekoitettuna espanjalaisten my6ta eurooppalaiseen,
joiden liséksi aasialaista ja hieman muslimia. Uskon, ettd se tekee verestimme hieman erityisté. Ja
meidén esi-isimme olivat my6s syntyjaan merenkulkijoita” Filippiinildinen péallyston jasen.



Kommentteja filippiinildisten sopeutuvuuden syyna olevasta etnisten taus-
tojen sekoittumisesta 16ytyy myos muista tutkimuksista. Esimerkiksi Fabienne
Knudsenin mukaan yleinen selitys eri taustojen nikymiselle filippiinildisissa
on: "Malay in blood, Spanish in heart and American in brain”. *' Téllaiset kan-
salliset narraatiot selityksend merimiesten erinomaisuudelle voidaan nihda
my0s institutionaalisina projekteina, vastaavanlaisina kuin tietoisen sankarilli-
suuden Balik Bayanin luominen. Filippiinildisten merimiesten mainetta onkin
nihty rakennettavan eri yhteyksissé jo heiddn hakeutuessaan alalle kotimaas-
saan. Useat ulkofilippiinildisten tyollisyyttd organisoivat tahot, esimerkiksi
merimiehid vilittavat agentit, pyrkivit markkinoinnissaan korostamaan sité,
kuinka filippiinildiset ovat alati sopeutuvaisia, hymyilevid, rauhaa rakastavia,
tottelevaisia, perhekeskeisid ja kovia tekemédn toitd.*

Vaikka edelld mainituilla attribuuteilla ei tarvitse olla suoraa yhteytta siihen,
kuinka merimiehet todellisuudessa kayttaytyvit, on huomioitava, ettd kyseisil-
14 instansseilla on riittdvasti valtaa vaikuttaa muun muassa tyon saantiin. Erds
Kale Bantigue Fajardon haastattelema merimies totesikin: ”Valtio, POEA ja
miehitystoimisto eivit halua meidédn aiheuttavan hankaluuksia laivalla. Ei lak-
koja, ei valittamista, ei pahanpuhumista, ei tappelua, ei mitdan. Valtio haluaa
meidén tekevin kovasti toitd ja hymyssa suin. ../.. Joskus kuitenkin laivalla on
niin hankalat olot, ettei juuri hymyilyta**

Eri tahojen, kuten juuri valtion ja miehitystoimistojen, harjoittama kontrol-
lointi on Filippiineilld hyvin konkreettista, ja sitd tehdddn paitsi juuri mark-
kinoimalla tiettyja ominaisuuksia, myds erilaisten arviointilistojen ja parem-
muusjérjestysten muodossa. Rizal Park -tyémarkkinoilla useat ty6td hakevista
ovat joutuneet tallaisissa rankingeissa niin sanotulle mustalle listalle ja ovat
siksi avointen markkinoiden armoilla. Syyna huonoon valoon joutumiselle on
saattanut olla esimerkiksi yhteydet ammattiyhdistyksiin tai valittaminen huo-
noista olosuhteista laivalla.***

Vaikka Marthan filippiinildisilld ei ndhdékseni ollut tarvetta valittaa epdin-
himillisestd kohtelusta tai huonoista tydolosuhteista, he ovat periaatteessa
samanlaisessa asemassa kuin maanmiehensd mitd tulee kontrolliin. Meilld
kapteeni esittdd jokaisesta filippiinildisesta ennen hdnen torninsd paattymista
lausunnon, mika lahtee varustamoon ja filippiinildiselle valitystoimistolle. Erds
Marthan kapteeni toi hyvin esille lausunnon merkityksen ja toisaalta suomalai-
sille ehkd hieman vaikean asian asettua tuomarin rooliin:

431 Knudsen 2004, 52; Knudsen 2012, 170.

432 Lamvik 2002, 122.

433 Kadnnds oma. Fajardo 2011, 90-91; McKay 2007, 623-624.

434 7Black list” on epévirallinen miehitystoimistojen ylldpitdima tiedotuskanava, jossa jaetaan tietoa
“poydin alta”. Laittomana ja vaikeasti kontrolloitavana sen merkitys onkin pikemminkin pelotteleva.
Valtiollinen POEA ylldpitdd my6s erityista Watchlistia, miké on edelld mainittua avoimempi ja lapi-
néakyvimpi. (Knudsen 2004, 39-40; The global seafarer: living and working conditions in a globalized
industry 2004, 79; Swift 2011, 275.)
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Mehin kirjoitetaan néisté kaikista sitte sellainen palaute-, arvostelulappu joka kerta, mika
menee seka Manilan toimistoon etta [varustamolle]. Siin oli kans semmoista alkuun, vahan
sellaista puhetta, et yleensd niihin kirjoitetaan vaan hyvaa, koska jos si kirjoitat vahdnkin
poikkipuolista sanaa, niin se kaveri ei padse ikind mihinkédan. Ja suomalaiselle omatunnolle
se on hirvittavi asia, ettd en méad nyt halua kenenkdén elamida tuhota tissd. Ettd ei se niin
paha ole. Mut kylld se nyt on tullut ilmi, et kylld sithen on parempi kirjoittaa totuudenmu-
kaisesti. Koska sellaisia kavereita, joita me ei olis vélttamatta haluttu takaisin, niin sit ne
laitetaankin takaisin. Ja sit sieltd tulee, et tdhdn on kirjoitettu, ettd tdd on ihan hyva. Niin on
se sit parempi kirjoittaa ihan rehellisesti.**®

Marthan paallikot ldhes poikkeuksetta vaikuttivat suhtautuvan lausuntojen
kirjoittamiseen vastuullisesti ja tiedostavan valtansa vaikuttaa merimiestensa
tulevaisuuteen. Kiistimatontd on kuitenkin, ettd heilld oli véyldnsd puuttua
epatoivottujen miehiston jasenten tulevaisuuteen tai ainakin siihen, etté he ei-
vit palaa takaisin samalle laivalle. Syyt epasuosioon joutumiseen saattoivat olla
moninaiset, tosin ammattiliittoon kuuluminen tuskin oli ndita.

Paradoksaalista on kuitenkin, ettd piirteet, jotka filippiinildiset itse kokivat
hyviksi ominaisuuksikseen, olivat niit4, joiden perusteella linsimaiset kollegat
tuomitsivat heidét. Sopeutuvaisuus koettiin suomalaisten taholta aika usein
varovaisuudeksi tai epdgvarmuudeksi, mihin mielikuvaan toki on saattanut vai-
kuttaa niin filippiinildisiin kuin muihinkin aasialaisiin liitettyjd kansainvlisia
stereotypioita, kuten kyvyttomyys sanoa ei. Toisaalta, timi piirre on ollut myds
syyna erottamiselle: "No kylla, joillain on ollut [vaikeuksia sanoa ei], mutta ne
on taas sitten karsiutunu pois, ettd niista on laitettu [lausunto], sit kun ne on
lihteny sen sopimuksen jdlkeen kotiin, ettd kiitos mutta ei kiitos.”**

Suomalaisten ajatukset filippiinildisten myontyvéisyydestd ja mahdollisesta
kyvyttomyydesta tuoda esille todellisia mielipiteitadn tuli kuitenkin Marthalla
vastaan monissa yhteyksissd. Suomalaisten nakokulmasta merkittavimpia on-
gelmapaikkoja olivat tyotehtdviin ja yhteistyohon liittyvit tehtévit, joissa toi-
mimisen erilaisuus oli hankalaa ja joskus jopa kohtalokastakin. Filippiinildis-
ten erilaisuus tuli esille muun muassa vasymyksen myontamisessa:

Ja just esimerkiksi vaikka vasymys. Niin he ei sano, ettd heitd vésyttiis ikind, koska se on jo-
tenkin epékorrektia. Ettéd tyopaikalla vois vésyttdd. Mikai taas sitten esimerkiksi peramiehilld
on aika tarked ettd kertovat ettd vasyttad. Turvallisuuden kannalta aika olennainen. Jos joku
muu on saanut nukkua paljon paremmin, niin se on paljon helpompi antaa sille toiselle pari
tuntia lisdd lepoaikaa. Shiftata vaikka niitd vahdin tunteja vihan johonkin suuntaan silleen
ettd saa nukkua.*’

Suomalaisten merimiesten niakokulmasta filippiinildisten esille tuoma so-
peutuvaisuus koettiin ldhinnd varovaisuudeksi, epditsendisyydeksi ja kykene-

435 Suomalainen paillyston jasen.
436 Suomalainen paillyston jasen.
437 Suomalainen paillyston jasen.



mattomyydeksi nopeaan paitoksentekoon, mitka seikat korostuivat erityises-
ti kansipéallyston kohdalla. Kuten erds yliperdmies sanoi, miehiston puolella
tama piirre ei ollut niinkdédn ongelma, mutta péallystossd edellytettiin enem-
man itsendistd ja proaktiivista otetta. Jos toitd ei tehty oma-aloitteisesti ja alusta
loppuun tyonsi hoitaen, aiheutti se ongelmia koko tydyhteisossa.

Vaikka tdssd mainitut mielipiteet olivat suomalaisten ja siten toisen osapuo-
len nakemyksid, on todettava, ettd vastaavia ajatuksia on ollut muissakin tutki-
muksissa. Sopeutuvaisuuden on todettu vihentivin itsevarmuutta ja riskinot-
toa, mitkd ominaisuudet ovat yleensd edellytyksend paallystossa toimimiseen.
Filippiinildisten tunnollisuutta ja tyotelidisyytta arvostetaan myds maailmalla,
mutta heiddn kyvyttomyyttddn itsendiseen ja oma-aloitteiseen tyoskentelyyn
arvostellaan. Talld on selitetty myos usein sitd, miksi filippiinildisid ei ylem-
missa paallystopaikoissa juuri nde.*® On kuitenkin huomautettava, ettd tyopai-
kan siilyvyydesta huolehtiminen ei ole kiinni etnisyydesta tai kansallisuudesta,
vaan vallitsevista tyoolosuhteista, kuten juuri torneittdin tehtévastd tydsopi-
muksesta. Usein onkin todettu, ettd he pyrkivit vélttamaan kaikkea mika voi
vaarantaa heiddn tyopaikkansa pysyvyyden tdlld kilpaillulla alalla; he pyrkivit

karttamaan kaikin keinoin tilanteita, joissa voi epdonnistua.

Filippiinildinen perimies

Merkittavin ongelmapaikka sekamiehistossd toimimisessa suomalaisten na-
kokulmasta liittyi paallystotehtavissa oleviin filippiinildisiin, ja heistd nimen-
omaan peramiehiin. Erityisen usein sain todistaa pdillikon tai yliperdamiehen
sadattelua filippiinildisen kakkosperdmiehen toimista tai toimimatta jattami-
sistd. Komentosillalla peramiehet ajoivat kylld omaa vahtiaan reittisuunnitel-
massa madritellyn reitin ja aikataulun mukaisesti, mutta jos suunnitelmaan tuli
poikkeuksia, soitettiin herkasti kipparilta hyvaksyntd muutoksille. Tastd erds
kippari totesikin selvésti drsyyntyneena:

Siindkin puuttuu sellainen maalaisjarjen kdytto, et seurataan jotain kirjaa. Et [jos] joku
[maista] sanoo et luotsi tulee tunnin myéhemmin, ja kello on kaks yolld. Ne soittaa mulle et
luotsi tulee tunnin myShemmin, et se ei tuu neljaltd vaan viideltd. Et han hidastaa... Niin,
hidasta vaan. Timm®ist4 ihan turhanpdivaistd. Mutta koska kansainvalisissd saddoksissé sa-
notaan ndin, niin me tehddén. Ei ajatella, et se dija meni just nukkumaan kaks tuntia sitten,
et se vois nukkua viiteen asti neljdn sijasta, ettd en ehkd heréta sité just tdssd vlissd. Sitdkin
on taottu niiden padhédn, mutta ihan turhaan. Mutta sit tdytyy pystyd kertomaan, et koska
sd soitat ja koska et. Et jos tulee kahden tunnin viivytys, voit hidastaa, jos sen pidempi, niin
soita sit. Ei timmoisid tarvi sanoo kotimaiselle kaverille, kylld se sen tietdd.**

438 McKay & Lucero-Prisno 2012, 25-26; ks. myds Knudsen 2004.
439 Suomalainen paillyston jasen.
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Useissa kohdin filippiinildisid verrattiin suomalaisiin, miké on toki ymmar-
rettavad: tyoskentely suomalaisten kanssa oli vield tuoreessa muistissa. Suoma-
laisten peramiesten todettiin uskaltavan toimia oma-aloitteisemmin niin, ettei
kaikkia eteen tulevia tilanteita tarvitse ennakoida ja ohjeistaa. Toki tédstd oli
eridvidkin mielipiteitd. Filippiinildisten ohjeistamisen koettiin kuitenkin ole-
van vaikeaa, koska tilannetta, jossa pitdd soittaa kapteenille, ei pysty yleisesti
madrittelemadn, kuten edellisestd ja seuraavasta kommentista kdy ilmi: "Kyl
se toimii ihan hyvin, mut kaikki tdimmoiset ohjeet pitdd jattda hyvin tarkasti.
Esimerkiksi kun ldahestytdan luotsipaikkaa, et ajetaanko téysilld ja tullaan niin
nopeasti kuin mahdollista vai ajetaanko kelloaikaa.”**°

Filippiinildisten epditsendisyys ja uskalluksen puute olivat epéilematta han-
kalia tasavertaisen tiimityon kannalta, vaikka tosiasiassa tassdkin oli paljon
varjaatiota niin suomalaisten kuin filippiinildisten kohdalla. Péallisin puolin
filippiinildiset olivat varovaisempia ottamaan ohjia omiin kdsiinsd — yleensd
pelosta tehda virheitd ja sitd kautta menettdd tyopaikkansa —, mutta on myds
muistettava, ettid he ovat erdinlaisen vieraan asemassa suomalaisen miehiston
ja suomalaisen varustamon nakokulmasta. Varustamolla olikin my6s roolinsa
tdssd asetelmassa.

Esimerkiksi useat ylemmaén paillyston jasenet toivat esille toiden lisdan-
tymisen sekamiehityksen tulon jilkeen. Tamaé johtui muun muassa siitd, ettd
varustamosta otettiin yhteyttd ensisijaisesti laivan suomalaisiin tai virolaisiin,
jolloin pyydetyt tehtdvat myos jdivit heiddn tehtévikseen. Filippiinildisia sen
sijaan vaivattiin maista harvemmin, mikd saattoi ajheuttaa sen, ettd he eivit
my0skddn kokeneet luontevaksi olla yhteydessd varustamoon. Tama puolin
ja toisin vierastaminen toki kertoo sekamiehityksen uutuudesta, mutta myos
siitd, ettd useissa varustamoissa ei ollut valmistauduttu ulkomaalaisten tuloon
laivoille. Tamédn huomasin itsekin useaan otteeseen lukiessani muun muassa
varustamoista tulleita tiedonantoja messin seinilla: ne olivat usein ainoastaan
suomeksi. MyOs suomalaista paallystod tima rasitti:

Se téssd sekamiehityksessd on jannd juttu, ettd meilld tyokieli on englanti, mutta varusta-
mossa se ei ole, vaan sieltd suurin osa asioista ldhetetddn pelkéstdaan suomeksi. Ettd nyt kaik-
ki sahkopostit mitkd tulee, on pelkdstddn suomeksi, mikd on kdsittaméatonta. !

Vastaavanlaista valittamista sekamiehityksen aiheuttamasta toiden lisdanty-
misestd 16ytyi myos tanskalaisista tutkimuksista. Fabienne Knudsenin mukaan
tanskalaiset merimiehet kokivat joutuvansa tekemadn enemman ja vaativam-
paa tyotd, koska varustamo edellytti heiltd eri asioita ja eritasoista tyotd kuin
filippiinilisilta. Tétd he tosin kdyttivit myos perusteluina oikeutukselleen saa-

440 Suomalainen paillyston jasen.
441 Suomalainen paillyston jasen.



da parempaa palkkaa kuin kollegansa. Norjalaisten merimiesten on puolestaan
todettu puolustelevan hyvia palkkaansa silld, ettd he joutuvat taistelemaan tyo-
paikoistaan filippiinidisten kanssa. Samoin kuin edelld Marthan paillystdssa,
osa tanskalaisista oli sitd mielté, ettd alaisina filippiinildiset olivat hyvid, koska
he tekevit kaiken niin kuin on pyydetty ja mukisematta; tdssd suhteessa myos
tanskalaiset koettiin laiskemmiksi. Toisaalta, kuten Knudsen huomauttaa, filip-
piinildisten tavalla my6tiilld ja sanoa kaikkeen “kylld” on varjopuolensa. Talla
tavalla ei synny tasa-arvoiseen vuorovaikutukseen pohjautuvaa tyyhteis6d.**2

Toinen suomalaisia selkedsti kiusannut ongelma oli laivan lastaamiseen
liittyvét tehtévat. Forstit vastaavat laivan lastaamisesta, mika kaytdnnossa tar-
koittaa muun muassa lastisuunnitelman laatimista tai varustamosta tulleen
esisuunnitelman vahvistamista ja muokkaamista, sekd vahintdan aloittavat ja
lopettavat lastauksen. Kuitenkin, jos lastaus kestda useita tunteja tai jopa péivid,
on heidédnkin péastiva lepdamaan. Useat forstit mainitsivat, ettd aikaisemmin
suomalaisten perdmiesten kanssa oli mahdollista tehdé jopa normaalia neljan
tunnin vahtia jokaisen hoitaessa lastauksen suunnitelman mukaisesti, mutta
nyt filippiinildisten kohdalla tdhédn ei koettu pystyttavén.

Merkittavin tekija lastauksessa on paitsi seurata, ettd lastaus menee suunni-
telman mukaisesti, osata pumpata painolastivedet oikeaan tahtiin ja oikeista
putkista, jotta laivan vakaus sdilyy ja jotta kaikki vesi saadaan toivotuista tan-
keista ulos. Tdma vaatii paitsi asianmukaista koulutuksessa annettua tietotai-
toa, my0s laivan ominaisuuksien tuntemista. Uusien yliperamiesten perehdy-
tys laivan pailld onkin jopa viikon mittainen vierihoito, jossa joko poisjaéava tai
vastavahdin yliperdmies opettaa juuri kyseisen laivan lastaamisen niksit. Itse
lastauksen aikana kyse on enimmaékseen lastisuunnitelman noudattamisesta,
paitsi silloin kun siihen tulee muutoksia, joita usein tuleekin. Hyvan esimerkin
erilaisista ongelmakohdista antaa tdma yliperdmies:

Se on se pumppaaminen siini, kun tdd on hankala laiva lastata. Siind joutuu koko ajan val-
voon ettd mité tekee ja olla vahin etuajassa koko ajan. Jos laiva menee vddrddn trimmiin
tai vddradn slaagsiidaniin, niin imut havidd pumpusta, vesi jaa laivaan sisddn. Sit joudutaan
purkaan lastia, ettd saadaan se vesi taas ulos. Sit aikataulu venyy. Konttorista huudetaan, ettd
miks ndin ja ndin ja ndin. Ja sit jos vettd jda sisddn, ja tuodaan lasti sisddn niin sit menndén
yli lastimerkin, niin periaatteessa laiva ei oo merikelpoinen. ../.. Sitd ndd meiddn kaverit ei
hallitse. Niitd 16ytyy kylld semmosii niistd kun hallitsee, mut nyt tilld hetkelld ei oo sem-
moisia.**

Kuten tama forsti totesi, lastauksen osaaminen on haastavaa - ja laivakoh-
taista —, mutta kuitenkin yksil6llistd. Ehka juuri tehtavan haasteellisuus ja ai-
kataulupaineet ruokkivat kirjistettyjda nakemyksid, joihin toki oli ajoittain

442 Knudsen 2004, 25, 28, 53; @streng 2001, 7.
443 Suomalainen paillyston jasen.
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syytakin. My6s tdmaé yliperamies pyrki antamaan arvostusta filippiinildisille
peramiehille, mutta myds totesi erojen olevan yksilollisia:

He on tottuneet siihen, ettd ajavat laivaa, tekee karttakorjaukset ja kdy tuuraamassa mua
lastitoimistossa sen verran aikaa kun mé syon ja silloin he pumppaa painolastin tarkkojen
ohjeiden mukaan. Se on se ldahtokohta mihin he on tottunu kaikilla muilla maailman laivoil-
la. Suomessa on sitte taas ollu sillatavalla, ettd sillon kun oli suomalaiset peramiehet niin ne
osallistu paljon enemman ja teki itsendisesti paljon enemmén hommia. Ja siis tekee vieldkin
../.. Esimerkiksi tuo [filippiinildinen perdmies] on sellainen, ettd hin pystyis pienelld kouli-
misella olemaan yliperdmiehendkin melkein. Hin pystyy itsendisesti ajattelemaan ja teke-
madn, vaikka unohtais sanoa. Sit td4 toinen on semmoinen, et kiyt syomaéssa ja akkié takas,
kun se menee kuitenkin perseelleen. Ndin niinku natisti sanottuna. Kaks aikaisempaa pera-
miestd oli vield pahempia versioita, ei pystynyt ldhtee sydomadn. Muutaman kerran kokeilin
vetdd tunnin tirsat pdivalld. Totesin vaan, ettd se on pienempi paha valvoa se tunti kun... ne
saa tunnissa sen niin huonoon jamaan ettd menee kuus tuntia etti saa pelastettua sen taas.***

Molemmat yliperamiehet olivat yhtd mieltd siitd, ettd tietyt filippiinildiset
peramiehet olivat kykeneviisié tai vahintdan potentiaaleja oppimaan lastauk-
sen salat. Tosiasiassa kyse oli juuri siitd, kenet opetetaan laivan erikoisuuksiin ja
yksilollisiin ominaisuuksiin lastauksessa. Lastauksen erikoisosaaminen muo-
dostui herkésti asiaksi, jossa kilpailtiin paitsi ammattiosaamisesta, my0s eradn-
laisesta vallasta. On kuitenkin todettava, ettd erailld laivalla kaikki peramiehet
kansallisuudesta huolimatta jakoivat lastauksen normaalisti vahtiensa mukaan,
eikd jdrjestelyssa vaikuttanut olevan ongelmia. Toki laivoissa ja erilaisissa lasti-
tyypeissd on eroa osan ollessa hankalampia lastata kuin toiset. Lastauksen on-
gelmien voi kuitenkin sanoa kulminoituvan samaan seikkaan kuin peramiesten
tyoskentelyssd komentosillalla: filippiinildiset olivat suomalaisia varovaisempia
monessa asiassa, mutta ehkd jossain médrin joutuivat uuden tilanteen sijais-
karsijoiksi. Juuri filippiinildiset peramiehet koettiin esteeksi suomalaisille pera-
miehille edetd ylemman paallyston virkoihin tai ylipadnséd perdmiehiksi.

Toki filippiinildisten varovaisuus oli haasteellista erityisesti tilanteissa, jois-
sa oltiin yhteydessé laivan ulkopuolelle. Kuten seuraavassa suomalainen ko-
nepaillyston jasen toi esille, riskind on, ettd laiva lastataan ahtaajien esimiehen,
foormannin, mielipiteen mukaan eiké laivan yliperamiehen ohjeiden mukai-
sesti:

Siind on aina myo6s se foormanni, se satamapuoli mukana, etti jos se on yhtadnkdén araste-
leva filppari, se fo6rmanni saattaa ottaa siitd vahéan niin kuin ylitse ja ldhtee lastaamaan sitd
laivaa niin kuin hédnesté tuntuu. Niin sithen oon torménny, tai mitd nyt forstit puhuu myds,
ettd kun kun foormannit lahtee sooloileen. Se kun ei kuitenkaan edelleenkdan mene silla
tavalla. Ettd se on forsti eikéd foormanni kun vastaa laivan lastauksesta.***

444 Suomalainen paillyston jasen.
445 Suomalainen paillyston jasen.



Yrittdessani kysya filippiinildisiltd heiddn kantaansa useisiin edelld mainit-
tuihin asioihin en saanut selkedd vastausta. Joskus tuntui, ettd kysymysta ei ym-
marretty, joskus he vain kdansivit keskustelun siihen, kuinka sopeutuvaisia he
olivat. Toisaalta esimerkiksi perdmiesten itsendisestd tyoskentelystd oli myds
vaikeaa kysyd ilman, ettd asiasta jdisi arvosteleva vaikutelma. Koin erityisesti
palaamisen tilanteisiin, joissa heitéd oli moitittu, olevan kiusallista. Yleisesti ot-
taen itselleni jai vaikutelma, ettd filippiinildiset ainakin valttivat aihetta, jossa
joutuisivat arvostelemaan suomalaisia. Sainkin usein kuulla vain vakuutteluja
siitd, kuinka hyvd Suomen lipun alla oli tyoskennelld.*¢

Suomalaiset eivit toki kokeneet filippiinildisid peramiehid kategorisesti huo-
noiksi tyontekijoiksi, ainakin minun edessani 16ydettiin hyvidkin puolia heiddn
tyoskentelystdan. Useissa yhteyksissd pohdittiin muun muassa heidén pétevyyt-
tadn, ja vaikka kipukohtia yhteistydssa selvasti oli, todettiin heidan olevan koulu-
tukseltaan pddsadntoisesti samalla tasolla kuin suomalaiset — kokkia lukuun ot-
tamatta. Koulutuksen suhteen suomalaiset olivat selvésti tanskalaisia kollegojaan
myonteisempid. Knudsenin tutkimuksessa filippiinildisten koulutuksen laatua ei
pidetty korkeana, ja joidenkin kohdalla on jopa epdilty ostettuja tutkintotodis-
tuksia. On kuitenkin huomioitava, ettd tanskalainen tutkimus on tehty 2000-lu-
vun alussa, jonka jalkeen koulutusvaatimukset ovat selkedsti tiukentuneet.*"

Osa suomalaisista tuntui arvostavan myos filippiinildisten pitkda kokemus-
ta merenkulun parissa. Arvostusta tuli erityisesti nuoremmilta suomalaisilta ja
toisaalta kansainvilisessd merenkulussa tyoskennelleiltd. Vaikka kansipuolen
paallystossd puhutti erityisesti filippiinildisten kyvyttomyys soveltaa ohjeita ja
toimia itsendisesti muuttuvissa olosuhteissa, heiddn tarkkuuttaan ja perusteel-
lisuuttaan tyoGtehtévissdé myos arvostettiin. Kuten seuraavakin kippari totesi,
filippiinildisiin peramiehiin saattoi luottaa niissd tehtévissd, joihin heidét oli
maaratty:

Ja se, missd ne on parempii kuin suomalaiset on kaikki nad dokumentointi- ja paperihom-
mat ja reittisuunnitelmien selvittiminen. Kun ne kédy kaiken aurinkoakin tarkemmin lapi.
Jokainen, vahdinenkin tieto mita siitd on saatavissa siité reitin tekemisestd ja ilmoituksista ja
proseduureista miten ne menee, niin ne on tosi tarkkaan selvitetty. ../.. Ne ei varmaan kestis
niinku epdonnistumista, se olis niille rankka paikka. Et jos ne tekis jonkun virheen siina. ../..
Niihin voi luottaa tosi pitkélle, et ne on tehty darimmdisen hyvin, kaikki karttakorjaukset ja
kaikki mika liittyy noihin.**

Ohjeistuksen vilttamattomyys ja selked kommunikointi tuli esille useissa
yhteyksissa. Erds yliperdmies pyrki ymmartdmadn myos asian toisen laidan,
heidén tapansa tehda toita:

446 Ks. myo6s Knudsen 2004, 16.
447 Knudsen 2004, 25, 28, 53.
448 Suomalainen paillyston jasen.

159



160

Selkeet kdskyt ja ohjeet, niin he tekee. Mut se itsendinen asioiden puntaroiminen ja tekemi-
nen, niin se on sitte hankalaa. Jotkun pystyy, jotkut ei, jotkut uskaltaa, jotkut ei. Enemmén se
on niin péin, ettd pitdis ittensd koplata filippiinoty6tapaan kuin yrittdd heitd muuttaa sithen
omaan. Ne on kuitenkin seilannu pitkdan, mutta silld yhelld tavalla.**

Eri yksiloiden - ja osastojen - vililld oli toki eroja suhtautumisessa filippiini-
ldisiin. Konepuolella tuntui olevan enemman tyytyvaisyytta konemestareihin,
vaikka konevalvomon jittdminen esimerkiksi luotsiajon ajaksi filippiinildisen
konemestarin vastuulle mietitytti joitakin siiffejd. Usein tdssdkin yhteydessa
todettiin heiddn olevan opetettavissa vastuuseen yhti lailla kuin suomalaiset.
Eris konepéallikko koki filippiinildiset jopa maailman parhaiksi merimiehik-
si, minkd kommentin olin kuullut muutaman kerran aikaisemminkin. Usein
mielipide esitettiin kuitenkin hieman 44ntd madaltaen, ikddn kuin sitd ei olisi
soveliasta sanoa. Tuntui, ettd oli korrektimpaa omia maanmiehidén kohtaan
yhtya samaan filippiinildisia arvostelevaan mielipiteeseen. Tamikin konepuo-
len paillyston jasen koki mielipiteensd olevan poikkeuksellinen:

Mutta on sitten esimerkiksi timmoisid suomalaisia jotka piikittelee naité filippiinildisid. Ma
en 00 osannut sithen muuta vastata, kuin ettd ne on maailman parhaimpia merimiehis,
ettd minkds sille voi. Yleensd ainakin se piikittely loppuu, mutta sitte ne katsoo mua hyvin
hammastyneena. ../.. Tietenkin sieltd 16ytyy kavereita jotka tulee ensimmadiseen laivaan ja
samalla lailla ne on pihalla kuin suomalaisetkin kun tulee ensimmaisiin laivoihin, ei siind oo
mitdd eroa. Mutta onhan sielld kavereita, jotka on kaks-kolkyt vuotta [seilannu], niin kylla
ne tietdd ne hommat.**

Edelld esitetyt monet - niin positiiviset kuin negatiiviset — mielipiteet filip-
piinildisistd merimiehistd kertovat melko yleistavasta nakemyksestd toisesta
ryhmistd. Vaikka osa haastatelluista pyrki nidkemiddn vastapuolen ymmar-
tavdssd valossa, on toisen osapuolen arviointi yhtendisend ryhmind vahvas-
ti stereotypisoivaa. On toki huomattava, ettd téllaista yleistdmisté ja tiettyyn
ryhméén samaistumista tapahtuu helposti my6s omasta itsestd. Onkin todettu,
ettd yksil6illd on tarve madritelld itsensd ryhmin tai kategorian luomien piirtei-
den mukaan. T4lld viittaan Rogers Brubakerin ajatukseen siit4, etta sosiaalinen
arkiymmarrys rakentuu usein etniskansallisten kategorioiden ymparille. Tama
selittdd osaltaan muun muassa filippiinildisten halun maéritelld itseddn erityis-
ten, varsin yleistyneiden piirteiden kautta. Nama kuitenkin vaikuttavat olevan
usein melko ldhelld heitd edustavien kansallisten tahojen luomia kasityksia.*!

Marthalla suomalaiset miehiston jdsenet arvostivat filippiinildisia perdmie-
hid heidén tunnollisuudestaan ja tarkkuudestaan, mutta samanaikaisesti heitd
arvosteltiin epéitsendisyydestd ja viahaisestd oma-aloitteisuudesta. Tallaista po-

449 Suomalainen paillyston jasen.
450 Suomalainen paillyston jasen.
451 Brubaker 2013, 51.



laarista tulkintaa 16ytyi myos tanskalaisilta kahden kansallisuuden miehittamil-
td laivoilta. Niilld tanskalaisten pédllyston jasenten todettiin pyrkivin vahvis-
tamaan omaa ylemmyyttddn suhteessa filippiinildisiin pidattamalld oikeuden
madritelld heitd, niin hyvassd kuin pahassa. Tédssa nahtiin myds viitteitd eradn-
laisesta emansipatorisesta ja nostalgisesta evolutionismista viitaten ajatukseen
lannestd ja muusta maailmasta. Médrittelyn ja stereotypisoinnin tarve kertoo
siitd, ettd toista osapuolta ei pidetd samalla tasolla olevana kuin itseé tai omaa
ryhmaa. Tosin, kuten Fabienne Knudsen huomauttaa, eron korostaminen voi
johtua tarpeesta pitdd ylld toisen osapuolen negatiivista mainetta tilanteessa,
jossa he kilpailevat samoista tyopaikoista.**

Stereotypisointi niin omalta puolelta kuin toisten tekeméné on kuitenkin
kaksiterdinen miekka; yleistimiselld on katsottu olevan jopa ryhmén yhtenii-
syytta heikentdva vaikutus. Kysymys onkin kiinnostava erityisesti siitd ndko-
kulmasta, ettd pienessd ulkomaailmasta eristetyssd yhteisossd, kuten laivojen
miehistot, luulisi olevan kaikki edellytykset tutustua toisiin yksiloihin syvem-
min. Erddt norjalaisia sekamiehitettyja laivoja tutkineet antropologit totesivat
kuitenkin norjalais-filippiinildisissd miehist6issd syntyvén erityisen vdhin et-
nisten ryhmien vélisid ystavyyssuhteita. Avain olikin juuri toisten aito tuntemi-
nen. Heiddn tulkintansa mukaan tallaisissa tehtava-orientoituneissa yhteisoissa
— jollaisia laivaorganisaatiot usein ovat — yksilot mairitelladn usein persoonal-
lisuuden sijasta tehtdvien mukaan. Ja tdllaisella tyoperdiselld madrittelylld on
lahinné stereotypioita vahvistava vaikutus, koska néin henkildsta syntyy intii-
mimmén kanssakdymisen mahdollistamaa moniulotteisuutta huomattavasti
yksipuolisempi kuva.*?

Yleisesti ottaen ryhmien vilisen kategorisoinnin ja toisten piirteiden yleis-
tamisen voi katsoa vihenevin, jos yhteis6lld on yhteinen maali, mitd tavoitel-
la. Ja kuten norjalaiset tutkijat totesivat, laivalla luulisi olevan useita yhteisid
tavoitteita, ei vahiten turvallisen kulun takaaminen. Tutkimuksessa huomat-
tiin kuitenkin, ettd sekamiehistoissé téllaiseen pddsemistd saattaa estdd muun
muassa tyoolosuhteiden ja uralla etenemisen eriarvoisuus. Jos toinen ryhma
palkataan ainoastaan tornikohtaisesti, ei sitoutumista alukseen ja varustamoon
voida olettaa syntyvan samalla lailla kuin vakipesteilld oleville. Samoin jos ural-
la eteneminen on osalta miehistod estetty, ei heilld valttamatta ole samanlaista
orientoitumista ammattiinsa kuin toisilla.***

Samoja piirteitd on 16ydettivissa myos M/S Marthalta. Siitd huolimatta, ettd
paallikot kokivat vastuullisuutta lausunnoissaan filippiinildisistd alaisistaan,
oli filippiinildisten kohtalo pitkalti heiddn kasissddn. Eiké jatkosopimuksista
ollut varmuutta aina silloinkaan, kun molemmat osapuolet olivat tyytyvaisid

452 Knudsen 2012, 171.
453 (streng 2001, 13.
454 (streng 2001, 11.
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toisiinsa. Jos merimiehelld ei ole varmuutta padstd samalle laivalle takaisin, ei
sitoutumista yhteisen pdamaéran eteen myoskaan tapahdu. Onkin jokseenkin
ristiriitaista odottaa tiimihenked tilanteessa, jossa tiimin jasenet ovat eriarvoi-
sessa asemassa.

Sama vaikutus on sillé, ettd varustamot eivit huomioi filippiinildisia pera-
miehid osana laivan paillystdd vaan ohittavat heidit kommunikoinnissa laivan
suuntaan. Instituutioiden tuella ennakkoluulojen vihentédmisessa ja eri kansal-
listen ryhmien kanssakdymisen lisdédmisessd onkin todettu olevan ratkaiseva
merKkitys sille, miten eri osapuolet sitoutuvat yhteisen tavoitteen saavuttami-
seen.” Toisaalta, vaikka tyonantajat vaikuttavat ohittavan filippiinildiset pera-
miehet paillyston jasenind, on suomalaisten varustamoiden eduksi laskettava
muun muassa yhteisen ruokailun jirjestiminen. Useilla sekamiehitetyilla lai-
voilla erilliset paillyston ja miehiston messit lisdavit eriarvoisuutta erityises-
ti, jos hierarkian eri tasot korreloivat etnisten ryhmien jakautumisen kanssa.
Marthalla eri kansallisuudet ja eri hierarkian tasolla tydskentelevit sekoittuivat
my0s poikkeuksellisen sekamiehitysjarjestelmén takia: filippiinildisia ja suo-
malaisia oli tasaisesti kaikissa osastoissa.

Kielellisid karikoita

Suomalaisten ja filippiinildisten yhteiseloon ja yhdessd tyoskentelyyn M/S
Marthalla vaikutti merkittavasti laivassa kaytetty kieli. Ainoa yhteinen kieli oli
englanti, joka oli molemmille vahintddn toinen, joskus jopa kolmas kieli. Fi-
lippiinildiset puhuivat padsaantoisesti keskenddn kansallista yhteistd kieltddn
tagalogia, joskin se ei ollut eksklusiivisesti ainoa yhteinen kieli. Esimerkik-
si kaikki pohjoisilta saarilta tulevat eivit sitd osanneet, vaan saattoivat puhua
jotain paikallisista kielistd, joita Filippiineilld on yli sata. Englanti oli kaikilla
koulukielen, ja sitd kaikki osasivat ainakin vilttavésti. Tasoeroja kuitenkin oli,
esimerkiksi heiddn kéyttimansa ilmaisut olivat usein vieraita suomalaisille ja
epdilemaitta tilanne oli sama toisin pdin.** Itsellenikin oli ajoittain vaikeata ym-
martdd haastateltaviani, erityisesti jos he kuuluivat niihin filippiinilaisiin, jotka
lausuivat f-kirjaimen p-adnteeksi. Tama vaikutti olevan yleinen piirre joissain
osissa Filippiineja.

Englannin kielen kaytto ei ollut myoskdan suomalaisille helppoa. Suurin osa
Marthan merimiehistd oli valmistunut merenkulkualan koulusta aikana, jol-
loin sekamiehityksestd ei ollut tietoakaan, ja vaikka englanti oli merenkulun
lingua franca, ei sitd joidenkin mielestéd juuri koulussa oppinut. Melko hiljat-
tain merenkulkualan koulusta valmistunut koneosaston péallyston jisen mai-

455 @streng 2001, 15.

456 Sekamiehistoissd on todettu kdytettavin muun muassa kiinanenglantia, filippiinienenglantia, saksa-
nenglantia ja singaporenenglantia (The global seafarer: living and working conditions in a globalized
industry 2004, 103).



nitsi opintoihin kuuluneen muutaman englanninkielen kurssin, joissa kéytiin
ldhinna sanastoa lapi. Toisaalta, koska kaikki manuaalit ovat englanniksi, oppii
tarvittavan terminologian tyon ohessa. Sujuvaan keskusteluun koulutus ei kui-
tenkaan hdnen mukaansa antanut apuja.

Yhdessé oltaessa puhuttiin aina englantia, tosin muutaman kerran néin fi-
lippiinildisen opettelevan suomea ja suomalaisen kyselevin sanoja tagalogiksi,
kuitenkin ehkd molemminpuolisesta kohteliaisuudesta. Kuten aikaisemmin
vapaa-ajan tilaisuuksia kasitellessd tuli esille, molemmat ryhmiét paatyivit
usein puhumaan juhlissakin keskenddn omaa kieltddn. Péadllisin puolin tima
ei tuntunut haittaavan ainakaan karaokessa, jossa saattoi sujuvasti risteilld niin
molempien omia kielid kuin englantia. Oman kielen puhuminen on kuitenkin
todettu yleiseksi nimenomaan miehistdissd, jotka koostuvat vain muutamasta
kansallisuudesta. Niissé erikielisyys ei useinkaan tue miehiston yhtendisyytta:
tallaisissa miehistoissd omien kielten kdyttiminen on johtanut erimielisyyksiin
niin ty6ssd kuin muissakin sosiaalisissa tilanteissa.*”

Marthalla oman kielen kédyttaminen aiheutti erityisesti tydskentelyssd vahin-
tadn ndrkastystd vastapuolella. Kuulin asiasta valitettavan molemmilta tahoilta,
kuten seuraavat otteet haastatteluista osoittavat. Suomalainen konemiehiston
jasen totesi kiusalliseksi tilanteet, joissa ei ymmaérrd, mitd keskustelua toiset
kayvit:

Vililld saattaa héiritd, et jos kysyy jotain ja siind on vaikka kaksi filippiinildisté, ja menee itse
sithen kysymadén jotain englanniksi, niin he saattavat hetken puhua omalla kielelld keske-
néin, ja sit vasta vastata. Niin siitd tulee vdhén sellainen olo, ettd nyt sovittiin yhdessd ettd
mitd vastataan. Varsinkin jos joku on mennyt pieleen. Siitd jaa niinku aika epavarma olo.
Sit taas tuolla alhaalla konevalvomossa, niin kylldhdn se ilman muuta kahvitauoilla, kun
keskendamme puhutaan, niin onhan se ilman muuta suomen kieli.**8

Téssd lainauksessa on erityistd se, ettd timd merimies totesi samaan hen-
genvetoon, kun valitti filippiinildisten puhuvan keskenddn tagalogia, suoma-
laisten tavan puhua keskenddn suomea olevan hyviaksyttavad. Perusongelma
oli kuitenkin se, ettd toisten puhuessa omaa kieltddan ei ymmaérretd, mitd he
puhuvat, jolloin tulkinnat jaévit olettamusten varaan. Aivan vastaavasta asiasta
kertoi filippiinildinen pédllyston jasen kisitellessddn suomalaisten tapaa puhua
keskenddn suomea. Hianen nidkokulmastaan erityisesti se, jos kaksi suomalaista
puhuu suomea ja sen jéilkeen katsovat hdnté ja nauravat, oli epamiellyttavaa:

As long as they are talking only with themselves and not doing it to us, and then laugh, it’s
not good thing for us. You can talk to your own language, but please avoid looking at the
other guys who cannot understand and then start to laugh. Or else they might be thinking
that ooh, they are talking about me and laughing about me. Especially if you are going moo-

457 Sampson 2013, 116-117.
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ring operations like these general operations on the ship where everybody’s involved, you
must speak only one language. That is English. ../.. Yea, we've brought this up many times.**

Vastaavia ongelmia on todettu myos sekamiehitetyissa laivoissa; kielellisten
ongelmien todettiin olevan jopa péiasiallinen ongelma tydskentelyssi erimaa-
laisten kanssa. Esimerkiksi radiopuhelimen kéytossd on ollut vaikeuksia jopa
natiiveilla englantilaisilla ymmartad kuulemaansa. Erityisen paljon artyisyytta
on kuitenkin herdttinyt vastapuolen haluttomuus myontaéd vaikeutensa ym-
martdd toista.*®”

M/S Marthalla rantautuminen oli tilanne, johon naytti kulminoituvan kielel-
lisen kanssakdymisen monet ongelmat. Toki sithen kuului erityisend piirteend
radiopuhelinten kayttd, missd ei-verbaalisen kommunikaation - ilmeiden, elei-
den ja olemuksen - puute aiheutti erityisia haasteita viestin perillemenolle. Sil-
loin, kun yhtenen kieli on kaikille toinen kieli, onkin eleiden ja kehon kielen to-
dettu olevan erityisen tarkedssd asemassa yhteisymmarryksen saavuttamisessa.*s'

Rantautuessa kapteeni ei aina pystynyt nikemadn pimedssd kulmassa ole-
vaan laivan perédn tai keulaan, joten sieltd radiopuhelimitse annettu informaa-
tio on tdrkedd. Usein ndin brygalla kiroiltavan, jos annettu tieto etdisyydestd
kaijaan tai ohitettavaan kulmaan oli epdmaéaraistd, sitd annettiin liian harvoin
tai se oli virheellistd. Kuten eréds kippari totesi, joskus rantautuessa etdisyys
saattoi hypitd sadasta metristd suoraan kolmeenkymmeneen, missi vaihees-
sa tulikin jo kiire. Tatd tapahtui toki niin suomalaisten kuin filippiinildisten
kanssa, mutta tuntui, ettd jalkimmaisten kanssa epaselvyyksid tapahtui selvasti
enemman tai niihin kiinnitettiin hanakammin huomiota.

Ainoastaan kuulon varassa olevassa kommunikaatiossa olikin tarkedd ym-
mdrtdd toisen osapuolen ilmaisua ja saada yhteisymmarrys saavutettavasta
tavoitteesta. Etdisyyden ilmoittamisen ohella toinen kipupiste oli springikdy-
den*® kiristdminen ajoissa, jotta laiva saadaan pysidhtymaan oikeaan kohtaan.
Kippareiden kiroillessa kerta toisensa jilkeen, kuinka “ne eivit koskaan opi
kiristamadn sitd silloin kun sanotaan”, kysyin kerran erdaltd kapteenilta, auttai-
siko asiaa, jos perdmies joskus ajaisi itse laivan kaijaan ja nékisi siten, missa on-
gelmakohta on. Hén totesi miettineensd asiaa kylld, mutta antaneensa toistai-
seksi vasta yliperdmiesten harjoitella laivan ohjaamista satamaan. Tassd asiassa
tuntui olevan kynnys muillakin kapteeneilla.

459 ”Niin kauan kuin he puhuvat vain keskeniin, se on ok. Kunhan eivit katso meit ja sitten naura. Voit
toki kdyttad omaa kieltdsi, mutta toivon, ettd valtat tilanteita, jossa katsot toisia, jotka eivat ymmarra
kieltdsi, ja sitten alat nauraa. Muutoin me luulemme, ettd meille nauretaan. Erityisesti kun ollaan
kiinnittymaéssd tai muissa yhteisissd tyotehtévissé, silloin on kiytettdva yhteisté kieltd, englantia. ../..
Olemme tuoneet timan esille monta kertaa”” Filippiinildinen paallyston jasen.

460 Ostreng 2001, 14.

461 Sampson 2013, 118.

462 Kiinnityskoysi, joka suuntautuu keulasta viistosti perddn (foori- tai keulaspringi) tai perdsta viistosti
keulaan (ahterispringi).



Yhteisymmarryksen nakokulmasta on huomioitava, ettd radiopuhelimia
kaytettdessd erilaiset ulkoiset hdiriét olivat erityisen suuressa roolissa. Useam-
min kuin kerran jdin ihmettelemaén, kuinka rahisevasta puheesta saattoi saa-
da selvda. Monet totesivatkin ymmarryksen perustuvan ldhinna siihen, ettd he
tiesivdt suunnilleen minkalaista informaatiota oli odotettavissa. Mikali tdma
ei vastannut odotuksia, saattoi ymmartdminen olla todella hankalaa ja pahim-
millaan kohtalokasta. Erddn tillaisen tilanteen olin kirjannut kenttétyopaiva-
kirjaani. Tdssd otteessa komentosillalla oli suomalainen kapteeni ja hinen apu-
naan suomalainen yliperdmies, joka oli radiopuhelimen déressa. Olimme juuri
saapumassa satamaan ja perassa oli filippiinildinen kakkosperamies:

Kun alettiin olla kohti omaa kaijaa, [kapteeni] sanoo [forstille] ettd kyselee [kakkosperdmie-
heltd] lukemia. [Perdmies] vastailee, mutta ei ilmeisesti tarpeeksi usein, ldhinna aina kun
[forsti] kysyy. [Kippari] taas hermostuu, “on se kumma kun ei tajua”. Tuntuu, ettd luottamus
ei ahterin ja brygan vililld ole korkealla. Eikd kylla kommunikaatiokaan toimi: kun ollaan
vihdoin kiinni, [kippari] késkee [forstin] kysyd kuka antoi luvan laskea rampin (taustalla
kuuluu rampin halytysdani). [Forsti ] kysyy. [Peramies] vastaa, ”Yes I put the ramp down”
[Forsti] korjaa, et eiku hin kysyi kuka antoi luvan laskea sen. Sitd ei saa laskea ennen kuin
bryga on antanut luvan. [Perdmies] vastaa taas, ettd yes, hdn laskee sen. Ja alkaa laskea pik-
kuramppiakin. [Kippari] taas kysyy, ettd kuka antoi luvan laskea SEN. Puistelevat pdatdan.
Luotsi toteaa, ettd lievid kommunikaatiovaikeuksia, yes?

Merenkulun turvallisuutta kasittelevissa tutkimuksissa on todettu kommu-
nikaation olevan usein syynd onnettomuuksiin jopa yksikulttuurisissa mie-
hist6issd; sekamiehistoissd, joissa kaikki puhuvat englantia toisena kielenddn,
vaarinymmarrykset ja kommunikaatiovaikeudet ovat moninkertaiset. Yleisin
merenkulun kieli onkin huonosti puhuttu englanti.*”® Edelld olevassa otteessa
oli kyse tilanteesta, joka kuului rantautumisen perusmandévereihin ja oli peri-
aatteessa toistunut ndiden henkildiden vililla useaan otteeseen. Koska tilanne
oli rutiiniomainen, ei sanalliselle kommunikaatiolle annettu suurta painoarvoa.
Perdmies tiesi entuudestaan, mité sen jalkeen, kun koydet oli kiristetty, tapah-
tuisi ja toimi siten itse asiassa kaivatun omatoimisesti. Lisaksi, kun keskustelu
kaytiin radiopuhelimen vilitykselld, paljon viesteistd oli totuttu arvaamaan.

Kuvattu tilanne viestii paitsi huonosta kommunikaatiosta, my6s laivalla ke-
hittyneista rutiineista. Oikein hyodynnettyind rutiineilla on usein turvallisuut-
ta lisddva merkitys: esimerkiksi laivojen komentosilloille luotu Bridge Resource
Management (BRM) auttaa suorittamaan péivittdiset toimenpiteet yksinkertai-

464

sen tarkistuslistan avulla.*** Rutiinit saattavat kuitenkin muuttua uhkaaviksi

vaaratekijoiksi, kuten Marthalla edelld olevassa otteessa tuli esille. Ja kuten to-

463 Pyne & Koester 2005, passim.; Horck 2006, 61-62.

464 Bridge Resource Management on ohjeistus ja koulutus, jotka tdhtd4vét inhimillisten tekijéiden huo-
mioimiseen merenkulun turvallisuudessa. BRM on omaksuttu merenkulkuun alun perin lentoliiken-
teestd, johon perustuvaa koulutusta Suomi on ollut luomassa 1990-luvun alusta. STCW:n Manilan
muutosten my6td sekd BRM ettd ERM (Engine Resource Management) tulivat pakollisiksi vuoden
2017 alusta. (IMO. The Manila amendment; Merenkulun saaddsinfo, Trafi 2.11.2016, 29.)
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dettua, monikielisessa kommunikaatiossa on myds tavallista, ettd toisen viestin
ymmartdmattomyyttd ei valttimattd tunnusteta.*® On kuitenkin huomioitava,
ettd koska paallikko ja yliperdmies ovat hierarkiassa kakkosperdmiehié ylem-
pand, on ymmartimisen myontaminen haasteellista. Panoksena téllaisissa ta-
pauksissa filippiinildisen peramiehen kohdalla olikin koko hinen uransa. Kos-
ka heiddn tulevaisuutensa on tyonsaannin ndkokulmasta riippuvainen heistd
tehdystd arvioinnista ja siten heiddn saamastaan maineesta, on kielellinen
osaaminen yksi osa kompetenssia ja ndin myos tirkeimmaissa asemassa heille
kuin suomalaiselle miehistélle. Turvautuminen rutiininomaisiin toimiin oli siis
lahinna yritys selviytya tilanteesta, jossa ei ymmarra annettuja kédskyja.

Kielelld oli suuri merkitys paitsi tyonteossa, myos laivan sosiaalisessa ela-
massd ja miehiston keskindisessd kanssakdymisessa. Vaikka toihin liittyvat asiat
tulivat Marthalla useimmiten hoidettua edelld mainittuja kipukohtia lukuun
ottamatta, ei vapaa-aika ollut kaikilta osin toivotun mukaista. Kuten tima suo-
malainen paallyston jasen toteaa, sekamiehitetty yhteis6 on erilainen kuin eld-
minen samaa kansallisuutta olevien kanssa:

Kylld se [sekamiehitys] ihan toimii, ei siind mitdan. Mutta aina valitsen mieluummin tdysin
suomalaisen miehiston, se on ihan selva. ../.. Se on ollut se hauskin ja paras tapa. ../.. Than
hyvin ndi filippiinildiset tekee toitd, ei se ole se ongelma, mutta sit ndd yhteis6t muuttuu.
Aina on vahemman juttukavereita. Kylld mé oon siitd vahan surullinen.**

Suomalaisilla oli vield vahvasti muistissa tyoskentely yksikansallisissa mie-
histoissd, ja vertailua tuli vdkisinkin tehtyd. Tama paéllyston jasen oli kuiten-
kin oikeilla jdljilla siind suhteessa, ettd epimuodollisen kanssakdymisen on
todettu olevan haasteellista erikielisten yhteison jasenten vililla, erityisesti jos
heidén kielellinen osaamisensa ei ole samalla tasolla. Tama nékyy kaikenlaisis-
sa vapaamuotoisissa tilanteissa — kuten juttukavereiden 16ytdmisessa —, mutta
kulminoituu erityisesti huumorissa ja sensitiivisemmassd kanssakdymisessa.
Onkin todettu, ettd vitsailu ja yhteisymmarrys siitd, mitd ja miten voi vitsailla,
ovat erityisen tarkeitd kykyjad laivayhteisoissd. Vitsailussa on kuitenkin myds
riskinsd: se voi aiheuttaa kiusaantumista tai jopa loukkaantumista, jos kaikki
eivit ymmarrd asiaa huumoriksi tai ymmarra asiaa laisinkaan.*”

Kielen taitaminen ja sujuvuus saattavat nostaa tai laskea yksilon asemaa yh-
teisossddn, mutta silla voi olla myos yksilod eristdva vaikutus. Tdmé on on-
gelmana erityisesti miehistdissa, joissa on vain muutama samankielinen. T4l-
lainen tilanne on useissa sekamiehitetyissd aluksissa, joissa esimerkiksi vain
paallikko ja konepaillikko ovat lansimaisia ja muu miehistd yhtéd tai kahta
aasialaista kansallisuutta. Niissd aluksissa on erityisesti paallyston osalta to-

465 Berg, Storgard & Lappalainen 2013, 30; @streng 2001, 14.
466 Suomalainen paillyston jasen.
467 Sampson 2013, 117-118; Acejo 2012, 80; Kahveci, Lane & Sampson 2002, 13.



dettu yksindisyytta ja sosiaalista eristaytyneisyytta.*® Siten multikansallinen**’
miehisto on téssd suhteessa helpompi kaikkien jakaessa yhteisen kielen toisena
kielend. My6s Marthalla vallinnut selked kahden kansallisuuden ryhmittyma
on parempi, koska se ei yksiselitteisesti eristd ketadn kielen takia. Tosin miehis-
tojen ollessa pienid tilanteita, joissa esimerkiksi konemestari on konehuoneessa
ainoa oman kansallisuutensa edustaja, syntyy helpommin. Pitkédn ty6paivan ai-
kana on mahdollista kokea eristaytymista, jos ei koe yhteytté tyotovereihinsa ja
muu omanmaalainen miehisto tydskentelee erilaisina aikoina.

Kielen vaikutusta miehiston kanssakdymiseen on mielenkiintoista tarkastel-
la my6s puhuttelun nakokulmasta. Filippiinildisten kéytosté erityisesti ylempid
suomalaisia kohtaan saattoi suomalaisten nakokulmasta varittaa erdat filippii-
nildisten kielelliset tavat. Esimerkiksi filippiinildisilld oli tapana kayttda eng-
lannin kielessé kédytossa olevaa teitittelymuotoa "Sir” puhuessaan ylemmilleen.
Tama saattoi antaa vaikutelman erityisestd alemmuudesta, vaikka se oli heille
pikemminkin normaali tapa puhuttaessa hierarkiassa ylemman kanssa. Tétd
pohti my6s erds padllyston jasen:

You can talk to the captain directly and you call his name. But for a Filipino is you know
the respect to the officer, that’s why sometimes they call the captain Sir. Because the Filipino
seafarer is a very respectful for the officer. But sometimes the officer don’t want to call them
like that. Because for example when we go ashore and they call you, captain, Sir, then some-
body [is wondering]. Because they think you are a big person. Because in Finland they call
Sir only big person. You think I'm right? ../.. In Swedish ships, even cadet, they call captain
their name.*”°

Tama filippiinildinen oli paatellyt suomalaisten kayttavan Sir-ilmaisua vain
erityisen merkittavistd henkildistd, kun taas filippiinilaisille se oli vain melko
yleinen tapa puhutella ylempidan. Haastatteluotoksen lopussa mainittu esi-
merkki ruotsalaisilta laivoilta kertoo my®ds siitd, kuinka sinuttelu oli sielld var-
sin tavallista, kun taas filippiinildiselle hierarkiassa ylempéni olevien sinuttelu
oli vierasta. Hdn selvasti ihmetteli sitd, kuinka ruotsalaiset sallivat harjoitteli-
joiden kutsuvan kapteenia etunimelld; esimiehen kutsuminen pelkéstdan etu-
nimelld oli heille vieraampaa. Filippiinildisten sopeutuminen pohjoismaiseen
tasa-arvoon muodostuikin erdanlaiseksi véliversioksi: he saattoivat kutsua kap-
teenia etunimelld lisadmalla sithen myos tittelin, esimerkiksi "Captain Hannu”.
Tama poikkesi toki suomalaisten arkisesta tavasta sinutella pelkalld etunimella.

468 Knudsen 2004, 65-69.

469 Kutsun miehistdjd, joissa on enemmain kuin kaksi tai kolme kansallisuutta multikansallisiksi miehis-
toiksi tai multisekamiehistoiksi.

470 ”Voit puhua kapteenille suoraan ja kutsua hantd nimeltd. Mutta filippiinildiset ovat tottuneet kun-
nioittamaan ylempidén, siksi sanomme kapteenille Sir. Koska filippiinildiset kunnioittavat paallyston
jdsenid. Mutta joskus he eivit halua tulla kutsutuksi niin. Esimerkiksi kun menemme maihin ja
kutsumme kapteenia Sir, niin joku voi kuvitella siind olevan hyvin tiarkean henkilon. Koska Suomessa
kdytetddn Sir ainoastaan hyvin tarkedn henkilén kohdalla. Olenko oikeassa? ../.. Ruotsalaisissa laivois-
sa jopa harjoittelijat kutsuvat kapteeneja heidén etunimilldén” Flippiinildinen paallyston jasen.
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Vastaavaan puhuttelutapaan on reagoinut Fabienne Knudsen tanskalais-fi-
lippiiniléisilla laivoilla. Hinen mukaansa tanskalaiset kokivat filippiinildisten
tavan kayttdd Sir-ilmaisua hankalana, koska se ilmaisi hierarkkisia suhteita,
mitd heiddn mielestadn laivalla ei esiintynyt. Filippiinildisten mielesta ilmaisu
oli puolestaan vain osoitus luontaisesta kunnioituksesta toista ihmistd kohtaan
hénen asemastaan riippumatta. Toisaalta filippiinildisen yhteison todettiin ole-
van melko monimutkainen verkosto yksiloiden vilien siséltdessd samanaikai-
sesti palveluksia, velkaa, kiitollisuutta ja lojaaliutta. Knudsen toteaakin tans-
kalaisille olleen vaikeaa ymmartda filippiinildisten tapaa suhtautua toiseen
samalla tasa-arvoisesti mutta hierarkian erot huomioiden.*”

Kapteeni laivassa

Koska selkeimmit haasteet filippiinildisten ja suomalaisten kanssakdymisessa
liittyivit kansipaallystoon, tarkastelen vield hetken erityisesti kapteenin asemaa
laivassa sekd koko miehistoon ndhden ettd erityisesti suhteessa filippiinildisiin
perdmiehiin. Vaikka Marthan kapteenit kokivat joissakin asioissa menettaneensa
ammattinsa perinteisen valta-aseman ja olevansa vain varustamoiden kaskylai-
sid, oli heilld edelleen selkedsti yksinomainen vastuu laivastaan. Viime kiadessa
tiukimmista paatoksistd paallikko oli yksin vastuussa, mika ei kuitenkaan tehnyt
hénestd yksinvaltiasta merenkulun perinteisessd merkityksessd. Kaikki kohtaa-
mani kapteenit tunsivat omalta uraltaan vahintdan yhden autoritdarisen paalli-
kon, eivitka pitdneet titd hyviand esimerkkind omalle paillikkyydellensé; hyvid
esikuvia oli sen sijaan useitakin. Yleensd pallikkyys tarkoitti heille sopivaa yh-
distelmaa auktoriteettia, sosiaalista etdisyyttd ja helppoa ldhestyttavyytta.

Tédssd asiassa he edustivat melko keskimaardista esimerkkid nykypaivan kap-
teeneista. Helen Sampsonin kokemuksen mukaan osa kapteeneista on selkedsti
alaisistaan vilittavid esimiehid, jotka jopa saattavat viettda vapaa-aikaa miehis-
ton kanssa. Toki myos holhoavia ja selkeésti tyrannisoiviakin kapteeneja 16y-
tyy, miké kertoo lahinné paallikon asemasta kaukana omista esimiehistddan. On
kuitenkin todettu, ettd laivan tekniikkaa ja tyoolosuhteita sekd laivan kulkua
valvoo useita jarjestelmid, mutta sosiaalista eliméa ei mikddn. Sampsonin koh-
taamista kapteeneista useat edustivat erdanlaista vilimuotoa: he huolehtivat
ensisijaisesti laivan liikkkumiseen liittyvésta operationaalisesta tyostddn, mutta
eivdt juuri panosta miehistéon hyvinvointiin. Tosin téllaisella valinpitdmatto-
myydelld on todettu olevan samanlaisia vaikutuksia, kuin jos paallikké olisi
vastaan kaikkea hénelle esitettyd.*”

Suomalaisille niin paallystolle kuin miehistolle esimerkiksi kapteenin ja mie-
histon vdlinen tasavertainen kanssakdyminen oli selvésti luontevaa, ja kuten

471 Knudsen 2004, 54-56.
472 Sampson 2013, 79, 84-85.



edella tuli esille, kapteenia kutsuttiin yleensa etunimelld. Kaikissa viidessa koh-
taamassani kapteenissa oli kuitenkin persoonallisia eroja esimerkiksi sen suh-
teen, kuinka paljon he viettivit vapaa-aikaa miehiston kanssa. Pddsaanto oli,
ettd alaisten kanssa oltiin normaaleissa vileissd, ja varsinaista estettd esimer-
kiksi yhteiselle ajanvietolle ei ollut. Siihen vain harvemmin ryhdyttiin; enim-
maikseen kapteenit viihtyivat muun paéllyston kanssa. Toki variaatioita oli mie-
histosta ja tilanteista riippuen. Kerran yhteisessi illanvietossa erds suomalainen
miehiston jasen (erotukseksi paallystostd) totesi minulle, ettd vaikka niin illalla
ollaan hyvai kaveria kipparin kanssa, aamulla jokainen tietdd paikkansa. Aloite
teemasta puhumiseen tuli hineltd itseltadn: hin koki ilmeisen tarkedksi tuoda
hierarkian merkityksen esille tilanteessa, jonka olisin voinut tulkita toisin.

Marthalla kapteenin rooli oli useimmiten yhdistelma selkedd auktoriteettia ja
lahtokohdiltaan inhimillisesti alaisiinsa suhtautuvaa esimiestd. Kaikkien kans-
sa oli tultava toimeen, mutta tiukan paikan tullen johtajuus oli pystyttava sailyt-
tamddn. Tamd nakemys tuli vastaani paitsi useiden kippareiden mielipiteissa,
my0s useiden miehiston jasenten suusta. Suomalaiset alemman miehiston jase-
net toivat usein esille kapteenien persoonallisten ominaisuuksien tirkeyden ja
sen, ettd pelkdlld aseman tuomalla auktoriteetilla ei saavuteta alempiensa kun-
nioitusta. Tama miehiston jasen kiteytti asian ndin:

Kylld hierarkia kuuluu laivalle. Jonkinnakéinen semmoinen jarjestys pitda olla. ../.. Ma aina-
kin itse pidan itsedni semmoisena, ettd tekisin ne hommat ihan samalla tavalla vaikka joku
ei mulle huutaisikaan korvaan. Jos mé en nouse seisomaan kun kippari tulee huoneeseen...
voisin ma sen tehdd, mut kun se ei ole t4illd tapana. Tai no itseasiassa kyl mé tuolla pdiva-
huoneessa jos ma istun siind [kapteenin] paikalla, niin ei sen tarvii kuin tehdé néin [nap-
sauttaa sormiaan] niin mé ldhden siitd. Koska se on kippari. Mut jos se taas olis tdys mulkku
niin en todennékoisesti tekis...*”

Marthalla kapteenien rooli tuntui olevan kaikkea muuta kuin diktatorinen,
mika osaltaan saattoi johtua siitd, ettd he olivat merkittavan nuoria, vain noin
40-vuotiaita. Jos oletetaan autoritddristen kapteenien siirtyneen vahitellen his-
toriaan, on nuorempien kapteenien ollut helpompi omaksua inhimillisempi
kayttaytymismalli johtajuuteensa. My6s heidédn valikoitumisellaan juuri en-
simmadisten sekamiehitettyjen miehistdjen paallikoiksi on toki merkitystd. Ym-
marsin muutamista varustamoiden edustajien puheista, ettd he tuskin olisivat
valinneet erityisen tiukan auktoriteetin omaavia tai vaikkapa rasistisiksi tun-
nettuja henkilditd kyseiselle paikalle.

Eris kapteeneista kiteytti ajatuksensa johtajuudesta edustaen mielestédni pit-
kalti muidenkin paallikdiden nakemystd hierarkiasta:

473 Suomalainen miehiston jasen.
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Ei niinku nykyaikana et sd silld tavalla mitddn auktoriteettii hoida, et pelolla ja huutamisella
johdat titd meininkid. Suomalaisten silmisséd se on niinku halveksuntaa. ../.. Tietysti ethdn
sd voi olla liian kaveri ja liian nossokddn timmoisissa kuvoissa, et pitdd semmoinen tietty
etdisyys pitdd. Mutta kylld pitdd mun mielestd hyvit vilit olla ihmisiin. Et ne tietdd ja tuntee

sut. Et ei oo mikddn semmoinen ylimys mikaé istuu vaan kopissaan. Et voi tulla kysyyn miti

vaan.'’*

Johtajan rooli oli selvisti asia, jota kapteenit pohtivat - muutoinkin kuin
kysyessédni asiasta. Tdmé nékyi erityisesti uudessa tilanteessa, jossa miehistd
koostui useista kansallisuuksista. Kaikilla kapteeneilla oli suhteellisen nuoresta
idstdan huolimatta kokemusta tydskentelystd suomalaisen miehiston kanssa,
ja he olivat tottuneet luontevaan kanssakdymiseen miehistonsd kanssa. Tahan
tilanteeseen sekamiehityksen tulo aiheutti selvin muutoksen. Suomalaiset kap-
teenit joutuivatkin pohtimaan orientoitumistaan ja auktoriteettiaan paallikko-
né suhteessa filippiinildisiin. Erityisen huomion kohteena oli aiemmin mainittu
filippiinildisten arkuus tuoda esille ongelmakohtia, esimerkiksi uskallus soit-
taa komentosillalta kapteenille, jos jotain poikkeuksellista tapahtuu. Vaikka
toisaalla tuli esille, ettd he soittivat pienimmastékin asiasta ja jatkuva soittelu
arsytti etenkin kesken unien, peldttiin kuitenkin, ettd he eivit soita todellisen
tilanteen tullen. Kapteenille kuului ilmoittaa, jos esimerkiksi ndkyvyys huono-
ni tai liikenne lisadntyi merkittavisti, mutta oikean hetken arviointi jdi taysin
perdamiehen vastuulle.

Kysyessani filippiinildisiltd heiddn rohkeudestaan sanoa omia mielipiteitddan
tai esimerkiksi huomauttaa tehdystéd virheestd esimiehilleen sain useimmiten
vastaukseksi vakuutteluja siitd, ettd se oli tdysin mahdollista. Tama konepdal-
lyston jésen oli sitd mieltd, ettd kaikista asioista saattoi neuvotella konepéalli-
kon kanssa ja jos oma ehdotus ei mennyt lapi, ei se haitannut:

Yea, you can have a good conversation. Because if you are a professional engineer, you must
talking with each other. ../.. If you have idea, you can tell to the chief engineer and then if
he’s not agree, it’s ok.*”

Myos perdamiehet kokivat voivansa puuttua mahdolliseen virheeseen, erityi-
sesti jos he ajoivat vahtia. Muutama vetosikin siihen, ettd ohjeidenkin mukaan
vahdissa oleva perdmies kantaa vastuun laivan ajamisesta, vaikka esimerkiksi
kapteeni olisi komentosillalla. Vastuu séilyy siihen asti, kunnes esimerkiksi oh-
jaus siirretddn selkedsti - BRM:n mukaan ddneen lausuen - toiselle. Tyonjaosta
laivan ohjauksessa ei tuntunutkaan olevan ongelmia, perdmiehet hoitivat oman
vahtinsa vastuullisesti. Uskallus ndkyikin ldhinna sellaisissa tilanteissa, joissa

474 Suomalainen paillyston jasen.

475 ”Kylla sind voit kiydé hyvid keskusteluja. Koska ammattimainen konemestari puhuu muiden kanssa.
../.. Jos sinulla on joku idea, voit kertoa siitd konepaéllikélle, ja jos hin ei hyviksy sitd, sekin on ok
Filippiinildinen paallyston jasen.



heidén roolinsa oli toimia co-pilotina kapteenin ajaessa esimerkiksi linjaluot-
siajoa’®. Muutama kapteeni kantoikin huolta siitd, ymmartavitko peramiehet
oman roolinsa puuttua mahdollisiin virheisiin tai uhkaaviin tilanteisiin. Tal-
lainen haluttomuus haastaa esimiehensa valintoja on esiintynyt myds meren-
kulkuonnettomuuksien taustalla.”” Kysyessani erdaltd peramiehelta tallaisesta,
hén vastasi:

Of course I have to remind it ../..: Hi captain, you are going to very shallow areas, we'll get
aground. So what’s the plan?¥®

Kuitenkin keskustellessamme tdmén perdmiehen kanssa toisessa yhteydessa
mahdollisista kielletyistd puheenaiheista laivan pdilla hin totesi voivansa kyl-
14 esimerkiksi esittad huolensa paallikolle asioista, jotka liittyvit t6ihin, mutta
henkilokohtaisia mielipiteitddn han ei halunnut tuoda esille. Talld hin viittasi
muun muassa véleihinsd ylempédn péallystoon tai viihtyvyyteensé tyoskennel-
14 juuri kyseisessd varustamossa:

If ’'m not happy with the company or not happy the way working with senior officers, of
course I cannot speak it to them. I just keep it to myself and maybe go to the other ship.
That’s my only choice. Because if I will be fighting back with them, if I will be fighting back
my rights, then it will affect, not only to me but to the whole Filipino crew. They will say that,
aha, it’s [he], the Filipino officer fighting back like this, maybe all the Filipinos are like this.*””

Tassd yhteydessd on todettava, ettd himmennyin jossain méidrin hanen vas-
tauksestaan. Kyseistd henkilod suomalaiset pitivit selkedsti parhaasta paasta
olevana kakkosperdmiehend ja muun muassa potentiaalisena yliperamiehend
sekd hyvdnd oppimaan itsendiseen tyoskentelyyn. Ndma ominaisuudet eivit
toki itsessddn ole ristiriidassa hanen sanomisiinsa, mutta on my®ds ajateltavissa,
ettd erddnlainen avoimuus ja lapindkyvyys kuuluvat esimiesasemassa olevan
ominaisuuksiin. Vaittdisin kuitenkin, ettd tdssd tapauksessa oli kyse ensisijai-
sesti peramiehen kokemasta vihiisestd mahdollisuudesta vaikuttaa tyoskente-
lyynsi laivalla sekd kyvyttomyydestd puolustaa oikeuksiaan. Tama ei ole tdysin
vierasta muuallakaan: 2000-luvun alussa tehdyssa tanskalaisessa tutkimukses-

476 Linjaluotsauksessa aluksen kapteeni tai joku kansipaallyston jasenistd on suorittanut tietylle vaylalle
luotsitutkinnon, jolloin laiva on vapautettu luotsinotosta talla vaylalla.

477 Kahveci, Lane & Sampson 2002, 8-9.

478 ”Totta kai minun taytyy huomauttaa siité. ../.. Hei kapteeni, olet ajamassa matalikolle, ajamme karille.
Mitd pitdisi tehdd?” Filippiinildinen paillyston jasen.

479 ’Jos en ole tyytyvdinen varustamoon tai ylempien peramiesten tyoskentelyyn, en tietenkdén voi sanoa
siitd heille. Pidédn asian itsellani ja mahdollisesti vaihdan laivaa. Se on minun ainoa vaihtoehtoni.
Koska jos taistelen heitd vastaan, taistelen my6s oikeuksiani vastaan, jolloin se vaikuttaa, ei ainoastaan
minuun, vaan koko filippiinildiseen miehistoon. He voivat sanoa, ettd ahaa, se on se filippiinildinen
peramies joka tappelee vastaan, ehki kaikki filippiinildiset ovat tallaisia.” Filippiinildinen paillyston
jasen.
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sa todettiin filippiinildisten olevan melko yksin esimerkiksi ammattiyhdistyk-
sensé AMOSUP:in ollessa kyvyton puolustamaan merimiesten oikeuksia
laivalla; my6skéddn kansainviliseen kuljetustyovéen liittoon ITF:iin eivdt meri-
miehet luottaneet. Tutkimuksessa kavi ilmi, ettd vain muutama merimies yli-
péadnsa vaati tietdd oikeuksistaan ty6teon suhteen. Useimmat pyrkivét ldhinna
olemaan aiheuttamatta hankaluuksia laivalla.**

Tésta oli kyse myos Marthan perdmiehen kohdalla: taistelu omista oikeuk-
sista koettiin johtavan kasitykseen hankalasta tyontekijésta. Ja se merKkitsisi sa-
malla huonon maineen saamista. Kuten todettua, mustalle listalle joutuminen
on yleinen pelko filippiinildisten merimiesten keskuudessa.**' Tallaisen pelon
on todettu pahimmillaan aiheuttavan luottamuksen katoamista tyontekijoiden
valiltd: jos tyotoverin reagoimiseen yllattaviin tilanteisiin laivan turvallisuuden
edellyttamalla tavalla ei voi luottaa, aiheuttaa se epavarmuutta koko miehistos-
sd. Pelko mustamaalaamisesta aiheuttaakin erddnlaista lapindkymattomyytta,
jossa edellytykset avoimuudelle ja yhteistydlle ovat vahaiset.**

Vaikka Marthan filippiinildiset eivdit kommentoineet erityisesti ammat-
tiyhdistysten — suomalaisten saati filippiinildisten — kykya tai kyvyttomyytta
puolustaa heiddn oikeuksiaan, on perimiehen haastattelusta luettavissa aina-
kin osittaista tuen puutetta. Hénelle ainoa keino reagoida hankaliin tilantei-
siin oli vaihtaa varustamoa ja laivaa. Tamé indikoi vastaavaa vaikutusvallan
puutetta omiin oikeuksiinsa kuin tanskalaisissa sekamiehitetyissd laivoissa on
huomattu. Koska filippiinildisilla merimiehilld ei ole samoja mahdollisuuksia
vaikuttaa omaan tulevaisuuteensa kuin tanskalaisilla - tai suomalaisilla -, on
heiddn motiivinsa yleensd ensisijaisesti oman tyon jatkuvuuden takaaminen,
ei esimerkiksi laivan turvallisuus.*® Tdma voi johtaa tietyissd tilanteissa juuri
epakohdista tai esimiehen virheistd vaikenemiseen.

Peramiehen lausunto kertoo kuitenkin myds hanen nakemyksestdan omasta
roolistaan laivan péalla. Vaikka hén oli yksi paallyston jasenistd, hin koki filip-
piinildisyyden olevan vahva madrittdja roolilleen. Hdn pohti kiytoksensa vai-
kutusta koko filippiinildismiehiston maineeseen, mika kertoo juuri siitd, kuin-
ka epdvarma heiddn asemansa alempien positioiden ja patkitoiden haltijana
on. Toéiden jatkumisen epavarmuus aiheutti epdilemattd myos myotasukaista
suhtautumista lippumaan edustajiin, tdssd tapauksessa suomalaisiin. Pddsaan-
toisesti filippiinildiset kehuivatkin pitdvinsa tyoskentelystd suomalaisilla lai-
voilla, misté ei kuitenkaan voi vetdd suoria johtopaatoksia esimerkiksi siihen,
esiintyikd6 Marthalla diskriminointia. Kuten Fabienne Knudsen on todennut,
tyytyvaisyys ei vélttdméttd kerro mistddn muusta kuin siité, ettd filippiinildiset

480 Knudsen 2004, 47-48.

481 Acejo 2012, 79; Gren & Richter 2013, 48; Fajardo 2011, 91; The global seafarer: living and working
conditions in a globalized industry 2004, 79.

482 Gron & Richter 2013, 48; Knudsen 2004, 53.
483 Gron & Richter 2013, 41, 48.



kokevat olonsa palkan ja tyoturvallisuuden suhteen hyviksi. Esimerkiksi syr-
jintda voi siitdkin huolimatta esiintyd.***

Vaikka filippiinildisilla esimerkiksi kynnys soittaa kapteenille muuttuneista
olosuhteista saattoi olla matala, on kuitenkin huomioitava, etti uskallus ei ollut
yksinomaan kansallisuuskysymys. Kynnys tai halukkuus soittaa kapteenille on
aihe, mika on puhuttanut merenkulkua aina. Kuten erés yliperamies totesi:

[Filippiinildisten ja suomalaisten valilld ei niinkéd4n eroa uskaltamisessa], se on enempi yksi-
16llistd kuin kansallisuudesta kiinni. Kyll4 sellaisia suomalaisiakin on jotka ei kirveellikain
soita ja jotkut vahan hanakammin soittaa. Se riippuu ihan siitd peramiehesté, mut se riippuu
myo6s paillikosté ettd miten hdn sen haluaa. Ettd haluaako hén ettd kaikki [sumu ja liikenne]
ilmoitetaan vai tuleeks sieltd ettd mitéd helvettid sd nyt taas heratat.**

Kapteenin asenteella ja johtamistavalla olikin suuri merkitys siithen, kuinka
halukkaasti hanelle ilmoitettiin muutoksista. Toisaalta, suomalaisten perdmies-
ten kohdalla kyse saattoi olla erddnlaisesta ammattiylpeydestd, halusta néyttaa,
ettd parjaa yksin. Kapteenien ndkokulmasta myos tallaisella liiallisella itsendi-
syydelld saattoi olla varjopuolensa. Erds paillikko totesi, ettd filippiinildisten
perdmiesten voi luottaa hoitavan tyonsd eikd tekevdn esimerkiksi vahdissa
muita asioita, mutta suomalaisten itsendisyys saattaa johtaa liialliseen omaval-
taisuuteen:

Ja onhan nai [filippiinildiset] siind mielessa luotettavia kavereita, et sen vahdinajon ne hoi-
taa, et ne ei padsaantoisesti rupea tekemadn mitddn muuta. Siitd kuitenkin taas pisteet niille.
Et suomalaisten kanssa on semmoisia tapauksia tullut, ettd ne rupee itse sddtddn sielld, et
se menee vahén liian pitkalle. Siind voi lukee jotain lehted, mutta jos se menee siihen, et
on kaikki lappérit auki ja ollaan vaan tietokoneella koko aika, niin se menee liiallisuuksiin.
Siihen pitdd sit jo puuttua, et talla ajetaan vahtia eikd roikuta jossain Facebookissa.**®

Yleisesti ottaen perdmiesten tyoskentely yksin komentosillalla oli aihe, joka
pohditutti kapteeneja, koska silld oli suora vaikutuksensa laivan turvallisuu-
teen. Peramiehet ohjasivat laivaa piivdsaikaan koko neljan tunnin vahtinsa
ajan yksin, ja iltaisinkin vahtimies saapui tahystgjéksi vasta pimedn tullen. Kes-
kustelimmekin paillikdiden kanssa usein siitd, kuinka paljon he pystyvit luot-
tamaan komentosillalla yksin ajavaan perdmieheen, niin suomalaiseen kuin
filippiinildiseen. Periaatteessa kaikki sanoivat luottavansa, tai pikemminkin
sanoilla "pakkohan se on luottaa, ei sielld voi olla koko ajan vahdissa’, tosin
useat myoOnsivdt pyrkivdnsd ajoittain valvomaan tilannetta. Esimerkiksi kap-
teeni saattoi tarkistaa laivan sijainnin, vauhdin ja suunnan internetissa olevasta
Marine Traffic -tietokannasta omalla koneellaan hytissaén tai tehdéd ylimaarais-

484 Knudsen 2004, 46.
485 Suomalainen paillyston jasen.
486 Suomalainen paillyston jasen.
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td asiaa brygalle. Toki kapteeneilla oli muutoinkin tapana kdyda péivin mittaan
komentosillalla, mutta he selvasti halusivat valttad antamasta peramiehille mie-
likuvaa, ettd heiddn niskaansa hengitettiin.

Valvomista ja johtamista ylipadnsédkin pyrittiin tekemaédn hienovaraisesti ja
esimerkiksi positiivista palautetta annettiin tilanteen tullen. Kapteenien suh-
teista filippiinildisiin perdmiehiin jai kuitenkin ldhinné varovainen mielikuva,
yhteistyotéd selvésti harjoiteltiin vield. Kuvaava esimerkki suhteen haastavuu-
desta nikyy seuraavassa haastatteluotteessa:

Anne: Onko niissé [filippiinildisissd] eroa siind, ettd voit sd kuvitella ettd ne uskaltais sanoa
sulle jos ne nékee et sd oot ajamas kiville?

Kylld ne... no, nythdn téssa on sillai, ettéd aika paljon pyorii tavallaan sama porukka, onneksi.
Kylld mé tossakin huomasin, kun, oltiinks me [satamaan] tulossa vai mihink4, niin kun
ruvettiin luotsia ottaan, niin se tais olla tuo [toinen kakkosperamiehisti], niin se selkeésti
kysyi ettd pitdiské alkaa hiljentdd. Md vaan sanoin, ettd no ei tarvi. En tiedd sanooko se sit
endd uudestaan [naurahtaa], mutta kun ma tieddn ettd tad pysahtyy tosi nopeesti. Etté jos
alkaa monen mailin pédstd hiljentdmédn, niin se on kaikki ajasta pois. Mutta kylld ma us-
kon, ettd ndd sanoo jos oikeesti nakee ettd nyt menee perseelleen. Ja toivon tietysti. Ja oon
koittanu niille sanookin, ett4 jos tulee jotain, ei tarvii kattoo kelloo, ettéd aina voi soittaa. ../..
Siind kun ne vaihtoi, ja hdn sanoi, ettd hin lihtee alas, niin toivottavasti se kuuli, kun ma
sanoin, ettd hyvin tehty.*s”

Kysyesséni talta kapteenilta filippiinildisten mahdollisesta arkuudesta sanoa
ylemmalleen esimerkiksi uhkaavasta karilleajosta hédn alkoi kertoa tilanteesta,
jossa hén oli torjunut perdmiehen ehdotuksen hiljentdd vauhtia. Ilmeisesti syy-
td ehdotuksen hylkadmiseen ei kuitenkaan ollut tullut sanotuksi, koska kapteeni
pelkisi jalkeenpiin, ettd perdmies ei endd seuraavalla kerralla uskaltaisi esittda
omia ehdotuksiaan. Myohemmin kapteeni lisdsi, ettd kun perdmies oli ajanut
Tanskan salmien lépi ja péadsi vapaalle, hdn oli kehunut hyvin tehdystd tyosta.
Tama kapteeni oli selvdsti pohtinut tapaansa toimia filippiinildisten perdmiesten
kanssa, kuten hin vield samassa haastattelussa hieman myohemmin toteaa:

Mi oon ajatellut sen siten, ettd jos pitad itse sellaisen, vahan 16ysemman ilmapiirin tavallaan,
niin niiden on helpompi puhua asioista. Mutta kuitenkin jittad sen kortin itselleen, ettd sit
kun sanoo, sitten on tapahduttava eiké siind oo sitten endd mitdén vastaansanomista. Ellei
tosiaan, ettd ajaa suoraan pdin majakkaa tai jotain.

Muutkin suomalaiset kapteenit pyrkivit olemaan mahdollisimman vastaanot-
tavaisia filippiinildisia kohtaan, jotta avoimuus olisi vastavuoroista. Johtajuus eri
maalaisten kanssa nakyi esimerkiksi pyrkimyksené luoda helposti ldhestyttava
ilmapiiri; erityistd koulutusta tai ohjeistusta eri kansallisuuksien kohtaamiseen ei
kukaan kertonut saaneensa. Aiemmin mainitun filippiinildisten "kayttdoppaan”
tiedettiin kiertaneen joissakin varustamoissa, mutta sithen suhtauduttiin lahinna

487 Suomalainen paillyston jasen.



huvituksella. Jonkinlaista opastusta toisten tapoihin kuitenkin kaivattiin, kuten
tama kippari sanoi puhuessamme péallikkokoulutuksesta:

Kylld se olisi ihan paikallaan, ettd olis jonkinnakdistd johtajakoulutusta, eika pelkéstdan jo-
tain filippiinildisen kdyttomanuaalia. Ettd filippiinildinen on luonnostaan iloinen ihminen...
Apua [naurahtaa]. Ei sité taalld ole. Ma oon jossain olen lukenut sita. ../.. Mut siind voisi olla
ihan hyvé kyll4, et miten toimia just néitten [kanssa]... Kun toiset tulee viidakosta ja toiset
havumetsista. Ei se kauheesti mun mielestéd poikkea, totta kai pitdd hiukan erilainen asenne
ottaa ndihin. Mut ihan samalla tavalla voittaa niitten luottamuksen. Et kun sulla on semmoi-
set hyvat vilit, et ne ei pelkdd sua. ../.. Tietysti ne on sindnsd arempia, ettd jos oot kapteeni
saatana, ne tuu sanoo yhtadn mitaan.*s

M/S Marthan kapteenit poikkesivat useista muiden maiden sekamiehitettyjen
laivojen kollegoistaan ainakin siind, ettd he pyrkivit asettamaan filippiinildiset
perdmiehet samanlaiseen asemaan kuin suomalaiset. Toki on muistettava, ettd
sekamiehitys Suomen lipun alla poikkeaa useimmista muista maista siind, ettd
kaikissa hierarkian tasoissa ja kaikissa osastoissa on sekd suomalaisia etta filippii-
nildisid. Siten sekamiehityksen yleisempi jarjestys on rikottu sekd hierarkkisesti
ettd kansallisesti. Vaikka useimmat sekamiehitetyt laivat maailmalla jakautuvat
lansimaisen paillyston ja aasialaisen miehiston mukaan, esimerkkeja Suomea
vastaavista kokoonpanoista myos 16ytyy. Erddssd Helen Sampsonin tutkimassa
ruotsalais-filippiinildisessd miehistdssd oli filippiinildisia perdmiehid ylemmén
péallyston ollessa ruotsalaisia. Sielld filippiinildiset peramiehet joutuivat erdan-
laiseen eristettyyn asemaan, koska heidét laitettiin ruokailemaan maanmiestensa
seurassa miehiston messissé. Toisin kuin Marthalla, télld laivalla oli erilliset mes-
sit pallystolle ja miehistolle. Heiddt diskriminoitiin myos spatiaalisesti ja sosi-
aalisesti estamalld heitd kayttamastd paallystolle tarkoitettuja vapaa-ajan tiloja ja
tietokonetta. Tama aiheutti sen, etta filippiinildisid perdmiehid karsastettiin sekd
filippiinildisen miehiston ettd ruotsalaisen paéllyston taholta.*®

M/S Marthalla ei voi sanoa olleen erityistd hierarkkista, tydperustaista tai
kansallisuuteen perustuvaa erottelua, vaan miehiston rajat sekoittuivat tapaus-
ja tilannekohtaisesti. Filippiinildisiltd peramiehiltd edellytettiin vastaavaa ky-
kya tyoskennelld kuin suomalaisilta kollegoiltaan ja heille pddosin annettiin
mahdollisuus toimia sen mukaan. Tosin hierarkiaan suhtauduttiin eri tavalla;
vaikka filippiinilédiset kokivat voivansa huomauttaa jopa paéllikolle hanen vir-
heistddn, heiddn pelkonsa tyopaikan menettamisestd teki heidat selvasti arem-
miksi toteuttamaan aikeitaan. Varsinaisia sosiaalisia tai spatiaalisia esteitd ei
laivan organisaation puolesta ollut, sillé kaikilla oli periaatteessa paasy kaikkiin
tarvittaviin tiloihin. Téhdn osaltaan vaikutti my6s yhteinen messi, olkoonkin,
ettd siind oli usein erilliset poydat eri kansallisuuksille.

488 Suomalainen paillyston jasen.
489 Sampson 2013, 111-114.
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Filippiinildinen esimiehena

Kuten todettua, hierarkkinen jarjestys suhteessa kansallisuuteen oli Marthal-
la poikkeavasta sekamiehitysjarjestelmastd huolimatta ylemman paallyston
osalta kansainvilisen mallin mukainen: suomalaiset tai virolaiset olivat neljal-
1a ylimmalld positiolla — péallikko, konepaillikkd, yliperamies ja ensimmai-
nen konemestari - filippiinildisten ollessa enemmistona hierarkian alemmilla
portailla. Suomalaisten kisitys filippiinildisten soveltuvuudesta hierarkiassa
juuri alempiin tehtdviin sai epdilemattd vahvistusta aikaisemmin kuvailluista
sopeutuvaisuuden ja tunnollisuuden piirteistd. Tama kasitys tuntui automaat-
tisesti johtavan paatelmaén siitd, ettd filippiinildistd ei voi laittaa suomalaisen
esimieheksi. Tosiasiassa tilanne oli pikemminkin se, ettd suomalainen ei suostu
toimimaan filippiinildisen alaisuudessa. Marthalla oli toki filippiinildisia kak-
kosperdamiehid, jotka olivat esimiehind ainakin vahtimiehillensd, mutta ndma
alaiset olivat poikkeuksetta filippiinildisid; peramies-vahtimies-pari oli kaikilla
laivoilla jarjestetty kansallisuuksittain. Ainoa filippiinildinen, joka saattoi toi-
mia suomalaisen esimiehend, oli kokki. Muutamassa tapauksessa messipoikana
tai messityttona olikin suomalainen, ja tastd vuorovaikutuksesta oli sekd hyvid
ettd huonoja esimerkkeja: miespuoliselle talousapulaiselle vaikutti olevan vai-
keaa sopeutua filippiinildisen mieskokin alaiseksi.

Poikkeukselliseen jarjestykseen filippiinildisestd suomalaisten esimiehend
on kuitenkin toinenkin esimerkki. Eraélla laivalla oli konemestareiden paikat
jaettu poikkeuksellisesti siten, ettd ensimmaiisend konemestarina oli filippiini-
liinen ja toisena konemestarina suomalainen. Tama johtui siitd, ettd varustamo
halusi mahdollistaa nuorten suomalaisten konemestareiden etenemisen ural-
laan, mika edellytti praktiikkaa konemestarin tehtévistd. Ja koska koulusta ei
voi siirtyd suoraan ensimmaiseksi konemestariksi, vaihdettiin nima tehtavit
péinvastaisiksi.**

Tullessani kyseiselle laivalle sain suomalaisilta melko alussa kuulla ongel-
mista konehuoneen toiminnassa. Yhtd esimerkkid kerrottiin erityisen usein:
filippiinildinen ensimméinen konemestari, jonka vastuulla oli konehuoneen
péivittdisten toiden organisointi, olisi halunnut osastonsa toimivan selkedsti
hierarkkisessa jérjestyksessd. Esimerkiksi jos sahkomiehelld oli kysymys ko-
nepaaillikolle, timén tuli esittdd se ensin tdlle ykkosmestarille, ja han paattaisi
kannattaako asialla vaivata konepaillikkod. Han perusti nikemyksensd en-

490 Vaikka sekamiehityssopimus on ollut pitkin neuvottelun tulos, ei siitd saatu taysin aukotonta jarjestelma.
Jo nyt on huomattu yksi merkittivd ongelma: suomalaisen merenkulun koulutusjérjestelmén vaatimaa
tyokokemusta ei endd onnistu saavuttamaan kaikissa positioissa. Esimerkiksi koska vahtiperamiesten paikat
on enenevassd madrin miehitetty filippiinildisilla, eivdt suomalaiset saa endd vaadittavaa peramiespraktiik-
kaa, ja eteneminen yliperamieheksi ja kapteeniksi estyy tai ainakin viivastyy huomattavasti. Tama onnistuu
vield suomalaisilla yksikansallisesti miehitetyilld laivoilla - joita alkaa olla selvésti vihemmén - tai muiden
maiden lippujen alla. Sama on osin ongelmana konemestareiden ja konepééllikdiden kohdalla. Sekamiehi-
tyssopimukseen kuuluu kyllidkin ehto palkata laivalle suomalaisia harjoittelijoita, mutta varsinaisesti harjoit-
telu ei yksindén riitd tuomaan vaadittavaa praktiikkaa.



simmadiselle konemestarille méaariteltyihin tehtéviin, joiden mukaan hén vas-
taa konehuoneen pdivittdisestd toiminnasta, jolloin konepdillikon ei tarvitse
edes kdyda konehuoneessa kuin erityistilanteissa. Asia sai kuitenkin erityisia
mittasuhteita, kun téillainen keskustelu kaytiin tilanteessa, jossa suomalainen
konemiehiston jasen, suomalainen konepaallikko ja filippiinildinen ykkosmes-
tari olivat kaikki lasna. Tassakin tilanteessa hin vaati hierarkian nimissa, etta
keskustelu kahden muun vililld kidyddan hanen vilitykselldan.

Suomalaiset kokivat tilanteen vdhintdankin absurdiksi, silld tillainen hie-
rarkkinen jéirjestely tuntui heistd ylettomin viralliselta. Suomalaiset olivat
tottuneet sopimaan toistéd pitkalti epdmuodollisissa tilanteissa, esimerkiksi aa-
mukahvilla tai pdivan tauoilla. Lisdksi konemiehist6 oli kaiken kaikkiaan pieni
ja koostui pitkilti samaa ikdluokkaa olevista henkil6istd, jolloin miehiston ja
paallyston vilit olivat hyvin epdmuodolliset ja suorat. Lopputuloksena oli, ku-
ten erds miehiston jasen asian esitti: "Kolme viikkoa sitd jouduttiin opiskele-
maan, sit se tajus, ettd suomalainen ei valttamatta tarvi sellaista tydnjohtajaa.”*"

Keskustellessani timan filippiinildisen ykkosmestarin kanssa myds héin toi
ongelman esille. Han oli ldhinné ihmeissaén siitd, kuinka ei saa tehdd hénelle
madrattyja tehtdviddn. Hanelld oli pitkd kokemus tyoskentelystd ensimmaise-
néd konemestarina eri maalaisten kanssa, ja hdn oli tottunut toimimaan mul-
tisekamiehistdissd, joissa hierarkia on vélttiméton. Omien sanojensa mukaan
hén ei pitdnyt suosikkijérjestelmistd eikd tiukasta hierarkiasta, mita esimerkiksi
kokofilippiinildiset miehistt edustavat,*” vaan johtajana hdn pyrki olemaan
ystdvillinen ja tasa-arvoinen. Ainoa ongelma oli, ettd hdn ei padssyt tekemddn
hénelle madrattyd tyotd, koska toistd sovittiin hdnen ohitseen. Talld han viit-
tasi suomalaisten tyyliin sopia tyohon liittyvid asioita epévirallisissa tilanteis-
sa, kuten kahvitauolla — mihin viittaavaa tapaa olen valottanut kisitellessdni
tupakkamessin dynamiikkaa. Hieman lannistuneena hin totesi sopeutuvansa
suomalaiseen systeemiin, miké kuitenkin poikkesi hdanen sanojensa mukaan
kansainvilisestd jarjestelmdstd. Marthalla han vastaisi lahinnd konehuoneen
siisteydestd, koska hédn halusi konehuoneensa olevan siisti. Lopputulos oli, ettd
hén olikin vain kalliisti palkattu moppaaja. Suurempi ongelma oli kuitenkin se,
ettd hdnen vastuullaan oli konehuoneen turvajérjestelyt, joihin hén ei kokenut
voivansa puuttua. Ja jos satamavaltiotarkastus Port State Control tulisi ja ongel-
mia esiintyisi, vierittyisi vastuu hanelle.

491 Suomalainen miehiston jasen.

492 Yleisesti ottaen tyoskentely miehistdssd, joka koostui kokonaan filippiinildisistd, oli useimpien Mart-
han filippiinildisten mielestd poissuljettu ajatus. Syyksi koettiin tiukka hierarkia, jota kokofilippiinildi-
sissd miehistoissé oli heiddn mukaansa paljon. Erds peramies totesi, ettd jos esimerkiksi koko miehist
on Filippiineiltd, tulevat he todennékaisesti hyvin eri puolilta saarivaltiota. Ja koska eri saarien valilla
on kielellisid ja kulttuurisia kiistoja, samalta saarelta tuleminen saattoi aiheuttaa suosimisjarjestelmia
ja vastaavasti toiselta saarelta tuleminen syrjimistd, mitd piirteitd myos pidettiin kokofilippiinildiselle
miehistélle tyypillisend. Sama on todettu useissa muissakin tutkimuksissa (Gren & Svendsen 2013,
201-202; Sampson 2003, 274; Sampson 2013, 78; Sampson & Zhao 2003, 35).
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Ottamatta kantaa siihen, olivatko konehuoneen turvajarjestelyt hoidettu
suomalaisten puolesta asianmukaisesti, on kysymys vastuusta kuitenkin to-
dellinen ja huomionarvoinen. PSC-tarkastuksen tullen juuri ykkosmestarilta
tultaisiin kysymaén, kuinka asiat on konehuoneessa jarjestetty. Filippiinildinen
ykkosmestari oli tottunut tyoskentelemddn useista kansallisuuksista koostu-
vissa miehistdissd, mika nakyi tavassa ndhda selked hierarkia luontaisempana.
Talla viittaan Helen Sampsonin nidkemykseen, jonka mukaan mitd useammis-
ta kansallisuuksista ja etnisistd taustoista laivayhteiso koostuu, sen tarkeampid
ovat selked organisaatio ja yhteiset pelisadnnoét. Sekamiehistéjen tulemisen yk-
sikansallisten miehistojen tilalle onkin todettu pikemminkin vahvistaneen lai-
vayhteisojen hierarkiaa kuin haastavan sitd. Useissa kansainvalisissd tutkimuk-
sissa on myds todettu merimiesten tyoskentelevian mieluiten sekamiehistoissa,
koska niissd jokainen pitdytyy asemansa mukaisissa tehtédvissa.*” Yksikansal-
lisissa miehistoissd sen sijaan ystavyyssuhteet saattavat hdmértdada hierarkian
rajoja ja tehdd ammatillisen toimimisen vaikeaksi. Esimerkki ykkosmestarin
hierarkkisen aseman ohittamisesta kertookin juuri ennen kaikkea Marthan
suomalaismiehiston yksikansallisesta taustasta ja tottumuksesta toimia omien
maanmiesten kesken. Ty6t oli totuttu jakamaan epdmuodollisissa yhteyksissa
suomeksi, ja kommunikaatio hierarkian eri tasojen vililld oli epdmuodollista.

Suomalaisten kieltdytyminen toimimasta filippiinildisen alaisuudessa ei toki
ole vieras asetelma maailman merilld. Lansimaisilla miehiston jasenilld on to-
dettu olevan taipumus pitdd omia tapojaan niin historiallisesti kuin taloudel-
lisen aseman perusteella ainoana oikeana tapana toimia. Haluttomuus ottaa
neuvoja itseddn alemmalla tasolla koettujen taholta on todettu muun muassa
4 Kyse on kuitenkin pitkalti oletuksesta toi-
sen ryhmén paremmuudesta, mistd suomalaisessa hegemoniassa M/S Mart-
halla oli pitkalti kyse. Onkin todettu, ettd esimerkiksi tilanteissa, joissa samalla
hierarkian tasolla on eri kansallisuuksia, heidin vililleen saatetaan tehdi eroja
syntyperdn perusteella; eri kansallisilla ryhmilléd voi olla erddnlainen relatiivi-
nen status tyoyhteisossddan. Odotukset toisen ryhmén ylemmyydestd antavat
tamdn mukaan oikeuden esimerkiksi kieltdytyd ottamasta vastaan kaskyja
alemmaksi oletetun ryhmaén jaseniltd.*?

Kiistan lopputulos, filippiinildisen ykkosmestarin “opettaminen” suoma-
laisten tapoihin, viittaakin ensisijaisesti Marthalla vallitsevaan suomalaiseen
kulttuuriseen hegemoniaan. Tdma luo mielenkiintoisen kontrastin viitteelle,
jonka mukaan rahtilaivojen on sanottu olevan hypertiloja, yksinkertaisia ja
universaaleja tiloja, jotka eivit ole kytkoksissa mihinkdan maahan vaan ovat
pikemminkin vailla kotimaata; ne toimivat samojen periaatteiden mukaan

tanskalaisilla laivoilla tavalliseksi.

493 'The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 3, 97; Sampson 2003,
274; Sampson 2013, 78; Gren & Svendsen 2013, 202; Amante 2005, 279.

494 Knudsen 2004, 52-53.
495 @streng 2001, 11-12.



riippumatta niiden omistajasta, reitistd tai miehityksestd.*® Vaittdisinkin, ettd
Martha ei ole kulttuurinen tyhjio, vaan heijastaa niin ammatillista kuin kansal-
lista kontekstia. Ja vaikka laivat olisivat yleisesti neutraaleja ja universaaleja hy-
pertiloja, hierarkiat ja tyon dynamiikka sitoutuvat merenkulun historiallisiin ja
kansallisiin perinteisiin. Siten vaikka tyoorganisaation ja eristyneisyyden kan-
nalta M/S Martha oli muiden vertaistensa rahtilaivojen lailla erddnlainen hy-
pertila, kidytdnnon tyoeliman nidkokulmasta se oli dominantisti suomalainen.

496 Sampson 2003, 256.
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8. Merenkulku kohtalona

Kuten kulttuurista moninaisuutta superdiversiteetin ndkokulmasta eri yhte-
yksissé tutkineet ovat osoittaneet, yksiloiden taustalla ja muuttoliikkeen tai
diasporaan péddtymisen syilla on merkitystd niin yhteisén muodostumiseen
kuin yksilon asemaan uudessa maassa tai yhteisossd. Steven Vertovecin tapa
tuoda esille diasporaan paatymisen polku onkin otettava huomioon erityises-
ti filippiinildisten merimiesten kohdalla, koska heiddn osallisuuteensa osana
globaalia merenkulkua liittyy kdytannollisten, taloudellisten ja tydvoimapoliit-
tisten syiden lisdksi erindisid historiallisia ja yhteiskunnallisia tekijoitd. Ja ku-
ten Vertoveckin toteaa, esimerkiksi muuttoliikkeeseen johtaneilla tekijoilld on
vaikutuksensa myds muuttavien sosiaaliseen ja juridiseen statukseen uudessa
paikassaan.””” Onkin paikallaan syventdi vield hieman kuvaa filippiinildisista
merimiehistd heidan taustansa nakokulmasta.

Kuten todettua, perimmaisin syy filippiinildisten merimiesten paatymiseen
ulkomaisille kauppalaivoille on valtion jarjestelmillinen panostus kansalais-
tensa lahettdmiseksi vierastyohon. Filippiinien valtio ymmarsi 1980-luvun
merenkulun kriisin my6td merimiestensa arvon ulkomaisen valuutan tuojina
koyhédan kotimaahansa, ja koska he padtyivit heti kittelyssd tyoskentelemddn
alemmissa positioissa laivan hierarkiassa — joissa olot eivit usein ole parhaat
mahdolliset -, oli valtion pyrittavd tukemaan kansalaistensa pysyvyytta tyo-
paikoissaan. Heistd ja sittemmin muistakin ulkofilippiinildisista tyontekijoista
muodostettiin oma kansallisuuden luokkansa OFW, Overseas Filipino Worker,
jonka merkitystd maalleen pyrittiin tukemaan erityisen sankarillisuusmyytin
avulla. Tamd Balik Bayan -jérjestelmé pyrkii korostamaan tyéldisten uhrautu-
vaisuutta maansa ja perheensd eteen.

Vaikka M/S Marthan filippiinildiset merimiehet eivit suoranaisesti viitan-
neet mahdolliseen kokemukseensa olla valtionsa ldhettilditd, vaittaisin ndinkin
jarjestelmallisen valtiollisen ohjelman aiheuttavan vahintdan valillisid seurauk-
sia. Tama voidaan ndhdé esimerkiksi paikoin esille tulleessa ylpeydessé olla
filippiinildinen merimies. Useat heistd korostivat filippiinildisten hyvda mainet-
ta ahkerina tyontekijoind ja tiedostivat edustavansa maailman ylivoimaisesti
suurinta yksittdistd kansallisuutta merenkulussa. Muutama nimesi kansallisen
erinomaisuuden perustuvan laajaan kollektiiviseen kokemukseen maailman
meriltd: koska filippiinildisid oli paljon kansainvilisessd merenkulussa, heiddn
oli oltava erityisen hyvid siind. Kansallinen tausta nakyi myds siind, ettd he itse
toivat korostetusti esille joustavuuttaan ja sopeutuvuuttaan tyoskennelld minka
maalaisten kanssa hyvéinsd. Nama kaikki ovat attribuutteja, joita Filippiinien
valtio tuo usein esille markkinoidessaan kansalaisiaan ulkomaille.

497 Vertovec 2007, 1031; Meissner & Vertovec 2015, 542-534.



Yksilollisempi ja inhimillisempi syy merille 1dht6on oli kuitenkin perhe ja
suku. Koska perheet olivat yleensd paittaneet poikansa, joskus my6s tyttiren-
sd, tulevan uran merilld jo tdmén ollessa hyvin pieni, oli ammatti ikddn kuin
perheen yhteinen. Filippiinildisia merimiehid onkin kutsuttu tdimén takia per-
hetaustaiseksi yritykseksi. Perhe ja suku panostavat suuria summia lapsen kou-
luttamiseen, josta seuraa odotus vastavuoroisesta yllipidosta lapsen saadessa
tyopaikan. Useat merimiehet puhuivatkin perheestdén, paitsi suurella kaipuul-
la, my6s vastuunkantamisen ndkokulmasta. Perheen eldttiminen priméarind
— ja usein ainoana — motivaationa merilld tyoskentelyyn on asia, joka on tullut
vastaan useissakin filippiinildisia koskevissa etnografisissa tutkimuksissa.*®

Perhe ja koti-ikdva olivat epiilemattd tirkedssd asemassa myds suomalaisilla
tai virolaisilla merimiehilld, mutta ndilld asioilla oli astetta syvempi merkitys fi-
lippiinilaisille; selkedsti pidempi poissaolo ldheistensé parista asetti heidat eriar-
voiseen asemaan kanssapurjehtijoidensa kanssa. Tulin itsekin lapi kenttitéideni
huomaamaan filippiiniléisistd, kuinka lasna koti-ikdva heiddn mielissddn oli. Se
tuotiin usein esille heti tapaamisen alussa, ja monista haastatteluista merkittévin
osan lohkaisi kotiseudun ja perheen kuvailu. Suomalaisena jopa hieman yllétyin,
kuinka vilittomasti — sanan molemmissa merkityksissd — he toivat kodin ja sen
herittamat tunteensa esille. Kenttatyopaivékirjassani pohdinkin:

Tuntuu et aina kun aloittaa keskustelun filpparin kanssa, he kertovat ensimmadiseksi kuinka
pitkd torni on laivalla ja kuinka ikdva on kotiin. [Télldkin peramiehelld] on vaimo kotona,
mutta ei onneksi vield lapsia. On nyt ollut 2 kk ja 5 pdivaa laivan padlld (tietdvdt aina myos
tarkkaan kauanko olleet).

Koska puheenaiheet liittyivit usein koti-ikdvén ja kaipuun kautta tunteisiin, va-
littyi filippiinildisistd melko sensitiivinen kuva. He ilmaisivatkin itseadn avoimesti,
erityisesti verrattuna useimpiin suomalaisiin merimiehiin. Suomalaisten kanssa
keskusteluni liittyi harvemmin koti-ikévaan heiddn lyhemmin tornin johdosta,
mutta myos keskustelutapojemme erilaisuuden takia. Heiddn kanssaan puhuttiin
yleensd tyOstd ja sen kautta esimerkiksi urasta tai muista laivoista tai vaikka poli-
tiikasta, kun taas filippiinildisten kanssa ajauduin suoremmin keskustelemaan in-
himillisemmisté aiheista jo heti keskustelun alussa. Toki suomalaistenkin kanssa
syntyi ajan myoté ystavyyttd, koska olin esimerkiksi haastattelun kautta tullut tie-
tamadn heistd yksityishenkil6ind enemman, jolloin he saattoivat spontaanimmin
kertoa esimerkiksi kuulumisia kotoaan vaimostaan tai lapsistaan. Tamé tapahtui
kuitenkin vasta sen jélkeen, kun suhteemme oli edennyt erityiseen luottamukselli-
sempaan vaiheeseen. Filippiinildisten kanssa téllaista liammittelyvaihetta ei tarvittu.

On myos todettava, ettd saamaani kuvaan filippiinildisten avoimuudesta
saattaa vaikuttaa asemani naisena ja ikdni heitd jonkun verran vanhempana.

498 Fajardo 2011, 86; Swift 2011, 275-276; Gren & Richter 2013, 43-45; Lamvik 2002, 23-31; Lamvik
2012, 24-25.
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Koin, ettd he mielelldan keskustelivat kanssani esimerkiksi perheeseen ja kotiin
liittyvisté asioista. Fabienne Knudsen huomasi vastaavan omissa kenttitoissaan
sekamiehitetyilld laivoilla: tanskalaiset merimiehet kyselivdt ensisijaisesti, oliko
hén seilannut aikaisemmin ja kenen kanssa, kun taas filippiinildiset kyselivit,
kuinka monta lasta hdnelld on.** En kuitenkaan lahtisi ylikorostamaan naiseu-
teni tuomaa mahdollista erityisasemaa filippiinildisten uskottuna, koska ym-
marsin useiden suomalaisten merimiesten puheista my6s heidan olevan perilla
tyotovereidensa perheestd, kotioloista ja kaipuusta kotimaahan; ne olivat luon-
tevia puheenaiheita esimerkiksi kapteenin ja peramiehen vililld vahdin pitkina
tunteita komentosillalla.

Suomalaisiin verrattuna filippiiniléisille merimiehille perheelld on kuitenkin
erityinen, hieman toisenlainen rooli. M/S Marthalla, kuten useissa muissakin
tutkimuksissa, on tullut esille se, kuinka perheen eteen tydskentelya kuvataan
merimiesten keskuudessa erityisend wuhrautumisena, eradnlaisena kohtalon
madrdamand elimantehtdviana.” Yleensd perhe esiintyi vapaamuotoisimmis-
sa keskusteluissamme ldhinnd kaipuun nakokulmasta, mutta haastatteluissa
aihetta kasiteltiin my®6s liittyen merimiesten rooliin perheen eléttdjind. Tama
toki johtuu siitd, ettd haastatteluissa kasittelimme heiddn syitdan merille lah-
toon. Puhetavan ero nékyi siind, ettd vapaamuotoisissa tilanteissa aihetta ka-
siteltiin enimmakseen melankolisesti, kun taas haastatteluissa savy oli usein
suoraviivaisempi, jopa katkera:

For us, you have to sacrifice something. Nobody will do it for you. Especially if you are living
in a situation that you are paying all the bills and your family is depending on you.>”'

I am the breadwinner. I help my mom and my dad. And then we have baby and the house...
and other expenses.*”

You want to be close to your family first. But the problem is you don’t have any more money,
so you need to sacrifice more.>”

Perheen merkitys ja taloudellinen riippuvuussuhde tulevat esille ndissé otteis-
sa melko katkerasti, erityisesti muistellessani haastatteluiden sévyja. Uhrautumi-
sen tematiikka vilittyi sanallisesti yhdessd niisté otteista, mutta oli lasna erddn-
laisena tunnemaisemana muissakin. Erityisesti ndistd jai mieleeni keskimmaisen
haastattelun surumielinen ja alistunut savy. Haastateltava oli nainen, jolla oli
pieni lapsi kotona; lasta hoitivat hdnen vanhempansa. Vastaavaa katkeruutta ja

499 Knudsen 2004, 70.

500 Lamvik 2002, 23-31; Gron & Richter 2013, 45-46.

501 ”“Meilld sinun taytyy uhrautua, kukaan ei tee sitd puolestasi. Erityisesti jos joudut maksamaan kaikki
laskut ja perheesi on riippuvainen sinusta” Filippiinildinen miehist6n jasen.

502 ”Olen perheeni elittdja. Autan ditidni ja isddni. Ja sitten meilld on vauva ja talo... ja muut kulut” Filip-
piinildinen miehiston jasen.

503 “Haluat olla perheesi lihelld, mutta ongelma on, etté sinulla ei ole rahaa. Joten sinun téytyy uhrautua
lisaa” Filippiinildinen miehiston jasen.



alistuneisuutta osastaan erdinlaisena "pankkina’, jonka rooli on vain rahoittaa
perhettd, havaitsi Helen Sampson myos omissa haastateltavissaan.*

Vaikka uhrautumisen mainitseminen kertoo ensisijaisesti merimiesten tun-
teista eldméntilannettaan kohtaan, voi asiaa katsoa myos laajemmasta ndkokul-
masta. Sen, ettd ilmaisu esiintyy melko stereotyyppisesti samoin sanoin ja usein
samankaltaisissa yhteyksissd, voi ajatella indikoivan tietynlaista yleistynytta
puhetapaa. Téhdn on kiinnittinyt huomiota my6s amerikanfilippiinildinen
antropologi Kale Bantigue Fajardo. Hdn 16ytdd tavassa puhua uhrautumisesta
yhteyden Filippiineilld tunnettuun ilmioon "Utang Na Loob”, mika tarkoittaa
sanamukaisesti sosiaalista velkaa tai kiitollisuutta ja solidaarisuutta. Sen mu-
kaan ihminen on aina itsensd ja toisten muodostama psykososiaalinen koko-
naisuus, jolloin kaikki ajattelu ldhtee tdstd kombinaatiosta, ei yksilosti itsestddn.
Uhrautuvuuden korostamisessa onkin havaittavissa vastaavaa valtiojohtoisuut-
ta kuin Balik Bayan -ilmidssd. Korostamalla filippiinildisten "luontaista halua
uhrautua” on pyritty legitimoimaan kansalaisten ldhettdminen ulkomaille tu-
kemaan maansa taloudellista kasvua. Fajardon mielestd ilmi6 ei kuitenkaan ole
yksistdan Filippiinien valtion harjoittamaa propagandaa, vaan se on valjastettu
my0s amerikkalaisten taholta kuvaamaan filippiinildisille tyypillistd sopeutu-
vuutta ja alistuvuutta. Uhrautuvaisuutta onkin hanen mielestain kaytetty jalki-
kolonisoivissa yhteyksissd hdivyttiméaan vauraampien valtioiden kyseenalaista
tapaa palkata ulkomaista vikea huonoimmin ehdoin.*®

Jos ajatellaan filippiinildisia merimiehid Rogers Brubakerin kategoria-kisit-
teen nakokulmasta, on valtiolla kategorisena organisaationa selked rooli heiddn
ryhmiytymisessddn ja keskindisen solidaarisuuden rakentamisessa. Talld viit-
taan edelld mainittuihin joustavuuden, sopeutuvuuden ja uhrautuvuuden avul-
la tuotettuihin ryhmén kollektiivisiin ominaisuuksiin. Toisaalta, jos ajatellaan
kategorioita luotavan organisaatioiden taholta, voi ilmiétd tarkastella myds
kirkon ja uskonnon ndkokulmasta. Norjalainen antropologi Gunnar Lamvik
nikeekin filippiinildisten uhrautumisessa valtiollista ohjausta suurempaa sym-
boliikkaa, milld han viittaa kristinuskoon. Hanen mukaansa uhrautumiseen
tarvitaan jokin kohde, ja se voi olla yhtd lailla jumala kuin perhe. Ulkofilip-
piinildisten perheen vuoksi uhrautumisen merkitystd onkin hanen mukaansa
joissakin filippiinildisissd medioissa verrattu jopa Raamatun pédsidisen tapah-
tumiin ja Ristin tiehen. Onkin todettava, ettd uskonnoista erityisesti katolisuu-
della on tirked merkitys filippiinildisille, ja kuten Lamvik toteaa, eroa maallisen
ja pyhidn vililld on Filippiineilld usein mahdoton tehda. Filippiinit on uskon-
non vapaudesta huolimatta leimallisesti kristillinen maa ja ihmiset myos har-
joittavat uskontoa: 85 prosenttia kansasta kuuluu katoliseen kirkkoon ja lahes

506

70 prosenttia kdy kirkossa joka viikko.

504 Sampson 2013, 126.
505 Fajardo 2011, 86-94.
506 Lamvik 2002, 25-29; Uskonnot Filippiineilld; Filippiinien maaraportti 2010.
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M/S Marthalla uskonto ei minun nidhdékseni naytellyt erityisen suurta roo-
lia, jos kohta muutamissa kohdin se tuli selkedsti esille. Erddlla laivalla ndin
kerran filippiinildisille jarjestettdvan erityisen messua muistuttavan uskon-
nollisen tilaisuuden ulkomaan satamassa ollessamme. Tata oli toivottu, koska
heiddn kotimaassaan oli ollut luonnonkatastrofi ja useita ihmisid oli kuollut.
Talloin Suomen merimieskirkon edustaja tuli laivalle pitimddn ekumeenisen
hartauden filippiinildisten paivihuoneessa. Yleensd merimieskirkon rooli niin
suomalaisille kuin filippiinildisille vaikutti olevan kuitenkin enemmaén sosiaali-
nen kuin uskonnollinen. Filippiiniliisille se tarjosi mahdollisuuden esimerkiksi
soittaa kotimaahan ja koko miehistolle kyyteja kaupunkiin ja lahiympéristoon.

Henkilokohtaisella tasolla uskonnollisuus tuli kuitenkin vastaan muutaman
kerran. Haastatteluissa en erityisesti kysynyt uskonnosta, tosin niissd ei muu-
tenkaan edetty erityisen kysymyslistan mukaan, mutta muutamat haastatelta-
vat toivat uskonnon esille tavalla tai toisella. Jumalaan saatettiin viitata aivan
arkisissa, pikemminkin retoriikkaan viittaavissa lauseyhteyksissd, kuten erdas-
sd haastattelussa: "I thank to the God that I can continue work like this™>"
Mutta myos uskonnon harjoittamisesta puhuttiin avoimesti:

Of course, we have to thank God for that one. We have to give praises and thank to God. Be-
cause he knows everything. Because we Filipinos we are very religious. ../.. We go to church.
I teach my children: before you eat, you have to pray.”

Haastatteluiden lisdksi asiaa sivuttiin muissakin yhteyksissa, mutta sanoisin,
ettd kyseessi olivat melko lailla samat henkil6t: niille, joille uskonto oli térked,
siitd puhuminen oli helppoa ja arkista. Erds miehiston jasenistd oli kuitenkin
selkedsti hyvin uskonnollinen ja koki uskon auttavan hanté selviytymédn pa-
hoista tilanteista. Joitakin viikkoja aikaisemmin laiva oli ollut kovassa kelissa ja
kysyessani hanelta pelkadmisesta téllaisessa tilanteessa, hdn vastasi:

Sometimes, it'’s normal. Last time it happened... Because I am catholic, I only trust the God
above. So, if this is my time, it's my time. But I always pray every time before I sleep: please
take good care all onboard, the captain, the engineers, officers, Filipino, Finnish crew and
the family also as well. Because we don’t know what’s happening. One hour or days like that.
Because when it comes bad weather, when it happens... It was one month ago, the rolling
was twenty degrees. I always pray that lord help us. ../.. T have faith. Also I have faith in my-
self and I have trust all the crew.>”

507 ”Kiitdn luojaani, ettd saan jatkaa tyoskentelya.” Filippiinildinen paallyston jasen.

508 “Totta kai meidin tulee kiittdd jumalaa. Meidén taytyy ylistad ja kiittda hantd. Koska hén tietdd kaiken.
Me filippiinildiset olemme hyvin uskonnollisia. ../.. Me kiymme kirkossa. Opetan lapsilleni lausumaan
ruokarukouksen.” Filippiinildinen miehiston jasen.

509 ’Joskus, se on normaalia. Viimeksi kun se tapahtui... Koska olen katolilainen, luotan vain Jumalaan
yllamme. Jos nyt on minun aikani, se on minun aikani. Mutta rukoilen aina ennen nukkumaan
menoa: pidé huolta kaikista laivan paalld, kapteenista, konemestareista, peramiehistd, filippiinildisista
ja suomalaisista, ja perheestd my6s. Koska emme koskaan tiedd mité seuraavaksi tapahtuu. Koska voi
tulla kova keli... Kuukausi sitten keinunta oli kaksikymmenti astetta. Rukoilin jumalaa apuun. ../..
Minulla on uskoni. Uskon myos itseeni ja koko miehistoon.” Filippiinildinen paillyston jasen.



Merimiehen vastaus oli mielenkiintoinen sekoitus uskontoa, fatalismia ja
itsetuntoa. Han samanaikaisesti myonsi pelkddvansa kovia keleja ja hyviksy-
vansd mahdollisesti eteen tulevan kuoleman ja kuitenkin uskovansa kykyynsa
ja muun miehiston taitoihin selviytyd pahoista keleista. Tallainen uskonnol-
linen avautuminen oli ldhinnd harvinainen poikkeus, vastaavaa ei kohdalleni
muutoin osunut. Tama saattaa johtua my®0s siité, ettd yleisesti on ajateltu seka-
miehistoissa olevan hyva valttda keskustelua niin uskonnosta kuin esimerkiksi
politiikasta.”

Vaikka perheyhteys on filippiiniléisille merimiehille usein kantava voima —
sen avulla he jaksavat tyoskennelld koko pitkédn torninsa — sen on todettu erdissa
tutkimuksissa olevan jopa turvallisuusriski. Esimerkiksi koti-ikéva voi aiheuttaa
erilaista huolta, stressid ja vasymysti, jotka heikentévit keskittymiskykyi ja vai-
kuttavat yleiseen vireystilaan.”"! Toki kaikilla merimiehilld esimerkiksi ikévien
uutisten kuuleminen kotoa vaikuttaa mielialaan ja keskittymiseen ty6tehtéviin,
mutta filippiinildisilla kotiasioihin vaikuttaminen kriittisissé tilanteissa on huo-
mattavasti vaikeampaa.”’> Suomalaiset kertoivat pystyvinsd hitdtilassa lentd-
médn lahimmaistd satamasta kotiin ja usein vield varustamon kustannuksella,
mutta filippiinildiset kertoivat joutuvansa yleensd maksamaan oman matkansa ja
vield sijaisenkin matkan. Lento kotiin on myos ymmarrettavasti kalliimpi heille
kuin suomalaisille, joten kynnys ldhted kotiin kesken tornin on korkea.

Perhetaustan vaikutusta turvallisuuteen voi tarkastella my6s toisesta nako-
kulmasta. Koska poika, jonka perhe valitsee koulutettavaksi merimieheksi, on
yleensd nuori eika valttimatta omaa vield erityistd nakemysta tai mielipidettd
merenkulusta — jos kohta sitd hédneltd kysytdankadn —, saattavat ammatin rea-
liteetit tulla myohemmin vastaan yllatyksend. Vaikka useat kohtaamani filip-
piinildiset merimiehet eivit tuoneet tita piirrettd esiin, eivatka toki valttamatta
kokeneet ndin, 16ytyi yksi joka viittasi asiaan epdsuorasti:

I also don’t want to be here. But what can we do. This is my life I think. Maybe this is my
destiny. It’'s just for the sake of my family, they are depending on me. I must stay here. I must
love this work. Even if I don’t like it anymore.”"

Haastattelun sdvy ei yllattdnyt, silld kuten edelld néhtiin, uhrautumisesta
kertovissa yhteyksissa savy oli usein katkera. Samasta asiasta tdimakin meri-

510 Sampson 2013, 119.

511 Gron & Richter 2013, 45-47.

512 Vuonna 2013 tehdyn suomalaisselvityksen mukaan esimerkiksi merimiesten kokema ero perheesti
jakautui melko tasan; noin 40 prosentille se oli eliménlaatua heikentavada mutta samalle maéralle
vastaajista ei. On kuitenkin huomioitava, ettd merkittava osa tutkimukseen vastaajista tyoskenteli
matkustajalaivoilla, joissa tornit ovat rahtilaivoja lyhemmat. (Haavisto et al 2014, 122.)

513 ”En myoskdan halua olla tadlld. Mutta minkds teet, timad on eldméni, ehka timé on kohtaloni. Teen
tatd perheeni eteen, he ovat riippuvaisia minusta. Minun tiytyy jadda tinne, minun téytyy rakastaa
tatd tyotd, vaikka en endd pitdisi siitd” Filippiinildinen paallyston jasen.
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mies puhui, uhrautumisesta perheen hyvéksi. Han kuitenkin totesi olevansa
pakotettu olemaan merilld, vaikka ei enda pitdnyt siitd. Tama ei toki kerro siit,
ettd hdn olisi lahtokohtaisesti ollut haluton ldhtemadn merille, mutta osoittaa
perheen vuoksi uhrautumisen voivan aiheuttaa ainakin myohemmassd uran
vaiheessa merkittavaa kiinnostuksen puutetta tyohon.

Eradnlaista leipddantymistd ja kyllastymistd merenkulkuun esiintyy kaikilla
merimiehilld kansallisuuteen katsomatta,”* mutta viihtymattomyys voi viita-
ta myos ldhtokohtaiseen vastahakoisuuteen ja jopa pelkoon tyoskennelld me-
rilld. Téssd lahtokohdassa filippiinildiset poikkesivat selvdsti suomalaisista,
silla kuten aikaisemmin on tullut esille, suomalaisten urapolku ja ammattiin
hakeutuminen ovat selkeésti individualistisia, eikd esimerkiksi suvun merki-
tykselld merimiesuran valinnassa ole endd juurikaan merkitystd. Vaikka ku-
kaan M/S Marthan filippiinildisistd merimiehistd ei tuonut taustastaan esille
erityistd merimiesuralle pakottamista, tuli ura juuri perheen valintana enem-
maén tai vahemman selvisti esille. On muistettava, ettd merimiehen ammatti
on OFW-toistd selkedsti parhaiten palkattu, ja siksi useat perheet valitsevat sen
lapsensa tulevaksi uraksi. Uhrautuvuuden voidaan siten katsoa pahimmillaan
vaikuttavan jopa laivan turvallisuuteen.

514 Haavisto et al 2014, 137-138.



9. Moninaista yhteiseloa

Inhimillisia virheita

Vaikka tarkoitukseni ei ole ollut osoittaa M/S Marthan toiminnassa suoranai-
sia turvallisuuteen liittyvia riskejd, vaan pikemminkin valottaa sekamiehityk-
sen moninaista luonnetta, on kuitenkin paikallaan tarkastella miehistod myds
kootummin merenkulun turvallisuuden nakokulmasta. Tutkimukseni alussa
kerroin kiinnostuksestani lahted tutkimaan suomalaista kauppamerenkulkua
kuultuani inhimillisen virheen suuresta osuudesta merenkulkuonnettomuuk-
siin. Yleisesti on esitetty, ettd inhimillinen virhe aiheuttaisi jopa 80 prosenttia
merenkulkuonnettomuuksista.>*®

Inhimillistd virhettd on tutkittu kansainvélisesti melko paljon, ja eri tapoja
luokitella onnettomuuksien syitd on yhtd monta. Virhettd on tarkasteltu muun
muassa organisatoristen, henkilostoon liittyvien ja tekniseen suunnitteluun
liittyvien tekijéiden avulla.”’® Suomessa laajimmin merenkulun turvallisuutta
on kasitelty vuonna 2007 silloisen Merenkulkulaitoksen®'’ teettaimassé esisel-
vityksessd, jossa pyrittiin paitsi [6ytimaan kehittdmiskohteita merenkulun tur-
vallisuuden parantamiseksi, myds selvittimaén vallitsevia kdytdnt6ja komento-
sillalla. Tutkimuksen taustateoriana kéytettiin ilmailuliikenteestd omaksuttua
uhkien ja virheiden hallinnan mallia, jossa inhimillinen virhe jaoteltiin rikko-
muksiin, tyorutiinivirheisiin, kommunikointivirheisiin, puutteisiin tiedoissa ja
taidoissa seka paatoksentekovirheisiin.’'®

Jos otetaan lahtokohdaksi tdma Merenkulkulaitoksen tilaama tutkimus ja
sen listaamat viisi inhimillisen virheen osa-aluetta, on Marthalta 19ydettavissa
erityisesti tyorutiinivirheisiin vaikuttavia piirteita. Niilld tarkoitetaan tilanteita,

515 Luku esiintyy muun muassa kansainvilisen SOLAS-meriturvallisuussopimuksen reittisuunnittelua
koskevassa liitteessd vuodelta 1999, joka sanamuotonsa mukaan pohjaa tietonsa tutkimustulok-
siin. Alkuperdinen SOLAS, International Convention for the Safety of Life at Sea, luotiin vuonna
1914 Titanicin uppoamisen seurauksena. (IMO. International Convention for the Safety of Life at
Sea (SOLAS), 1974; SOLAS. Annex 24 - Voyage Planning.) Itdimerelld vuonna 2011 tapahtuneista
onnettomuuksista puolessa oli syyné inhimillinen virhe; tekniset syyt aiheuttivat onnettomuuden 22
prosentissa tapauksista ja ulkoiset tekijét olivat osallisena 17 prosentissa onnettomuuksista. Suhdeluku
on ollut vastaavanlainen useina seuraavina vuosina. (Report on shipping accidents in the Baltic Sea
area during 2011, 7, 9, 16.)

516 Hetherington, Flin & Mears 2006, 403; ks. my6s Pyne & Koester 2005.

517 Merenkulkulaitos on sittemmin jaettu, ja merenkulun turvallisuudesta vastaa nykyéan Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi.

518 Helmreich 1999, 678; Erkama, Helovuo & Salokorpi 2007, 5. Suomessa merenkulun turvallisuutta
on tutkittu muun muassa Merenkulkulaitoksen (nyk. litkenteen turvallisuusvirasto Trafi), Onnetto-
muustutkintakeskuksen, VTT:n, Turun yliopiston Merenkulun koulutus- ja tutkimuskeskuksen seka
Kotkassa toimivan Merikotka-tutkimuskeskuksen toimesta (ks mm. Berg, Storgérd & Lappalainen
2013; Hanninen 2008; Jalonen & Tirkkonen 2009; Lappalainen 2008; Lappalainen & Salmi 2009;
Lappalainen et al 2011; Luotsauksen toimintatavat ja kulttuuri onnettomuustapausten valossa 2004;
Norros et al 1998; Viertola 2013; Visymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatyoskentelyssa 2004).
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joissa virhe on tapahtunut unohduksen, erehdyksen tai lipsahduksen johdosta,
siis enemman tai vaihemmin tarkoituksettomasti. Tyérutiinivirheiden voikin
ajatella tapahtuvan inhimillisesti ottaen kenelle tahansa ja misté syystd tahansa.
Esimerkiksi suomalaisille paallikéille on selvityksen mukaan tapahtunut unoh-
duksia tilanteissa, joissa keulapotkurin ohjausta ei ole muistettu siirtdd siiven
ohjauspisteestd keskikonsolille tai ohjausta automaatilta kdsiruorille.”"

Vaikka useat tyorutiinivirheet ovat sattumia, voi esimerkiksi keskittymisky-
kyyn ja vireystasoon vaikuttavilla tekijoilla olla virheita lisdava vaikutus. Mart-
han paillikoiden tydssé erityista kuormittavuutta ja stressid lisdsivit muun
muassa sekamiehityksen myota kasvanut tyon méard seka aikataulupaineet ja
erilaiset vaatimukset varustamoiden taholta. Laivan lastin, reitin ja aikataulu-
jen yhteensovittaminen siten, ettd esimerkiksi miehistolle ei tule lepoaikarik-
komuksia on suuri haaste. Usein kapteeni itse on se, joka viime kddessa joustaa.
Liian lyhyeksi jaavat unet ovat my6s Itimeren feederliikenteen haaste, koska
satamia on sekd Suomen ettd Euroopan pdidssa useita perakkdin, jolloin muun
muassa perdmiesten 4:8-vahtijarjestelma hairiintyy.

Tyohon keskittymiseen ja vireystilaan vaikuttavat ymmarrettavisti riittavin le-
von liséksi useat henkilokohtaiset tekijat. Kuten edellisessd luvussa todettiin, eri-
tyisesti filippiinildisten merimiesten huoli perheestaén saattaa tietyissé tilanteissa
lisdta onnettomuusriskid. Stressaava kotitilanne voi vaikeuttaa keskittymista tyo-
hon komentosillalla, minki seurauksena on vaarana, ettd tarkkuus tyéntekoon hai-
riintyy. Toki kaikkia merimiehid erityisesti kotoa kuullut ikévét uutiset vaivaavat.
Huomionarvoista tissd on kuitenkin, ettd filippiinildisilla on suomalaisia selkeésti
haasteellisempi tilanne pitkdn vilimatkan ja kuuden, jopa yhdeksin kuukauden
yhtéjaksoisen tyoskentelyn johdosta. Lisdksi, kuten todettua, tydsopimuksista joh-
tuen heilld ei juurikaan ole mahdollista kdydé kotimaassaan kesken tornin.

Filippiinildiset peramiehet ovat selvésti uskollisempia seuraamaan ohjeita
ja madrayksid, mistd johtuen he harvemmin puuhaavat komentosillalla muuta
kuin tyohon liittyvad. Tédssd suomalaiset ovat itsellisempid. Erds M/S Marthan
kapteeni totesikin erityisesti suomalaisia jouduttavan valvomaan esimerkiksi
sosiaalisen median kaytossa vahdin aikana. Vaikka esimerkiksi Facebook oli
tarked yhteydenpitoviline ja viihdyke kaikille merimiehille, filippiinildiset pe-
ramiehet olivat selvdsti arempia sen kdytdssd tydaikana. Suomalaisten perd-
miesten ndin joskus kéyttavin puhelintaan komentosillalla, mika saattoi olla
my9s ohi ajettavien maiden internet-yhteyksien metsastamistd; kaikki varusta-
mot eivit panostaneet laivan sisdiseen langattomaan verkkoon.

Vaikka filippiinildiset perdmiehet olivat tyontekijoind tunnollisia ja ilmeisen
patevidkin, he vaikuttivat havaintoni perusteella komentosillalla erityisen varo-
vaisilta ja epiitsendisiltd. Tdma piirre on tullut esille myds useissa tassakin tutki-
muksessa viitatuissa kansainvilisissd tutkimuksissa. Filippiinildisten varovaisuu-

519 Erkama, Helovuo & Salokorpi 2007, 18-20.



den esimerkiksi poiketa annetuista ohjeista voikin ajatella johtuvan tydpaikan
menetyksen pelosta, kuten aikaisemmin on useassa kohdin tullut esille; itseniisia
pédtoksid ei uskalleta tehdd virheiden syntymisen pelossa. Virheiden valttdminen
ja tyon tekeminen tarkasti ohjeiden mukaisesti viittaakin ldhinné turvallisuusha-
kuiseen kayttaytymiseen juuri tyokyvyn ja tyopaikan siilyttamisen nakokulmas-
ta. Vaikka ndma asiat eivit ole yksiselitteisesti kausaalisessa yhteydessa toisiinsa,
on todettava, ettd filippiinildisilld merimiehilla on ainakin Tanskassa huomattu
olevan erityisen vihan tyoturvallisuuteen liittyvid onnettomuuksia.**

Merenkulkuonnettomuuksien riskin nakokulmasta filippiinildisten ei tun-
nollisuuden ja sdantdjen noudattamisen osalta voi kuvitella paatyvin tekemédn
rikkomusta, mikd on Merenkulkulaitoksen selvityksessa todettu yhdeksi onnet-
tomuuksiin johtavaksi syyksi. Rikkomuksella tarkoitetaan sellaista toimintaa
tai toimimatta jattdmista, jossa henkilo tietda tekevansa ohjeiden tai madraysten
vastaisesti. Teko ei kuitenkaan ole vélttimattd itsetarkoituksellisesti ohjeiden
vastainen, vaan henkilo saattaa olettaa organisaation edellyttdvan joustavuutta.
Hién esimerkiksi kuvittelee, ettd kyseinen sdanto ei ole relevantti tai ettd sadn-
non noudattamatta jattdminen jouduttaa tai sujuvoittaa annettua tehtavas.”
Téhin piirteeseen erds haastattelemistani kapteeneista viittasikin mainitessaan
suomalaisten perdmiesten saattavan turhankin paljon soveltaa ohjeita oman
mielensd mukaan, mihin hanen mukaansa filippiinildinen ei koskaan sortuisi.
Filippiinildisten peramiesten epditsendisyys ndyttaytyykin titd taustaa vasten
pikemminkin etuna kuin haittana.

Pddtoksentekoon liittyvit virheet ovat sikdli merkittdvé asia turvallisuuden
kannalta, ettd ne saattavat olla aiheuttamassa useanlaisia onnettomuuksia. Kos-
ka olosuhteet merilld liikenndinnissd ovat harvoin stabiilit, liittyy paatoksen-
teko usein juuri olosuhteiden muutoksiin. Esimerkiksi paitokset jatkaa mat-
kaa siitd huolimatta ettd riskit turvalliselle etenemiselle ovat suuret, liittyvit
lahinné péallikon toimenkuvaan. Merenkulkulaitoksen selvityksen asiantun-
tijahaastatteluissa ei péaatoksentekovirheitd juuri tunnistettu, vaikka muuta-
ma oli myontdnyt esimerkiksi paatoksen jaddd satamaan kovalla kelilld olevan
vaikea paikka. Myo6skdan M/S Marthan kapteenit eivit kokeneet ongelmaksi
tehda paatoksid vastoin varustamon vaatimuksia, jos olosuhteet niin edellytti-
vit. Toki, kuten selvityksen tekijatkin huomauttavat, aikataulupaineet ja tietyn-
lainen ammatti-identiteetti, jonka mukaan ammattilaisen oletetaan hallitsevan
aluksensa kelilld kuin kelilld, lisadvat paatoksenteon vaikeusastetta.’*

Suomalaisten ndkékulmasta ongelmat kulminoituivat siihen, ettd paallyston
jasenind filippiinildisiltd perdmiehiltéd oli oikeus edellyttda paatoksentekokykya
ja omatoimisuutta, mité ei selvésti aina lytynyt. Selkeimpid kipukohtia olivat

520 Gron & Knudsen 2012, 96; Gron & Richter 2013, 6.
521 Erkama, Helovuo & Salokorpi 2007, 20.
522 Item.
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tilanteet, joissa vaadittiin itsendisten pdatosten tekemistd muuttuneessa tilan-
teessa, oli se sitten komentosillalla vahdin aikana tai satamassa laivaa lastates-
sa. Riippuvuus ylemmistd péallyston jasenistd ndissa kohdin aiheutti erityisesti
paallikolle ja yliperamiehelle ylimédriista tyotd ja héiriintynyttd leporytmié,
mitka jo itsessddn ovat riski laivan turvallisuudelle. On kuitenkin muistetta-
va, ettd filippiinildisiin liitetty varovaisuus vilttaa riskeja liittyi pitkalti heiddn
erilaiseen polkuunsa merimieheksi; suvun ja perheen eldttiminen aiheuttaa
riippuvuutta tyostd, jonka madraaikaisuus osaltaan lisdsi pelkoa ansion menet-
tamisesta.

Neljas Merenkulkulaitoksen selvityksessd kaytetty inhimillisen virheen kate-
goria oli puutteet tiedoissa ja taidoissa, eli huono ammattiosaaminen. Selkeésti
ammattiosaamisen puutteeseen liittyvid virheitd ei selvityksen mukaan suo-
malaisissa laivoissa juurikaan esiintynyt, ja nekin muutamat viittasivat samaan
seikkaan kuin haastateltujen mielipiteet: suhteeseen automaatioon. Myos kan-
sainviliset tutkimukset osoittavat, ettd automaation lisédntyminen lisdd haas-
teita tekniikan hallinnassa, ja siind lisakoulutus on ensiarvoisessa asemassa.’*
Koska Merenkulkulaitoksen selvityksestd on jonkin verran aikaa, on todettava,
ettd yleisesti ottaen koulutus kulkee nykyéddn kisi kddessa STCW-sddadosten
kanssa; ne varmistavat niin perus- kuin jatkokoulutuksen laadun, jota ainakin
Suomessa my0s valvotaan sadnnollisesti.”*

Kansainviliset STCW-vaatimukset koskevat toki filippiinildisidkin ja suoma-
laisvarustamot luottavat, sekamiehityksen neuvotelleiden tahojen myoétévaiku-
tuksella, filippiinildisiin vilitystoimistoihin koulutodistusten aitouden takaaja-
na. Kuitenkin, koska filippiinildisia muutamien muiden halpamaiden joukossa
on aikoinaan epiilty merimiesten ostetuista papereista, istuu maine helposti
tiukassa. Norjalainen antropologi Gunnar Lamvik pohtikin tutkimuksessaan
vuodelta 2002 kysymystd, kuinka varustamot voivat vakuuttua siitd, ettd mie-
histolla on papereidensa osoittama pétevyys. Myos kysymysta niiden, jotka
tulevat riittdvéan rikkaista perheistd pystyakseen ostamaan paperinsa, mahdol-
lisuudesta paitya merille kasiteltiin. Han tuli kuitenkin siihen tulokseen, ettd
koska ankaran kilpailun vuoksi merille padsy on Filippiineilld vaikeaa, seulou-
tuvat parhaat henkil6t tyonsaajiksi. Ainakin Lamvik uskoi myds epépatevyy-
delld olevan lopulta tyoelamassé lyhyet jaljet.”* Koska téssd tutkimuksessa on
mahdoton ottaa kantaa kummankaan kansallisuuden pétevyyksiin, todetta-
koon vain, ettd yleisesti ottaen ainakin Marthan suomalaiset kokivat filippii-
nildisten pétevyyden vastaavan hyvinkin omaansa, kokkeja lukuun ottamatta.

523 Erkama, Helovuo & Salokorpi 2007, 21, 27.

524 Merenkulkualan koulutuksesta ilmestyi vuonna 2015 selvitys, joka kritisoi usealta osin suomalaista
koulutusjérjestelmad. Sen mukaan Suomessa noudatetaan kansainvilisid sdantojd, mutta koulutuksen
rakenne ja tavoite ovat useilta osin ristiriidassa kansainvilisten vaatimusten kanssa. Koulutuksessa
todettiin olevan my6s sekamiehityksen suhteen puutteita niin kielellisten kuin kulttuuristen valmiuk-
sien osalta. (Oravasaari, Paavola & Nissila 2015, liite 3.)

525 Lamvik 2002, 53.



Heidédn pétevyydessddn erityisesti suomalaisten hygieniastandardien suhteen
tuntui olevan epéselvyyksia.

Edelld mainittuihin tiedollisiin tai taidollisiin puutteisiin voidaan laskea myds
motivaatioon liittyvit tekijat.> Tastd tulee vaistamattd mieleen filippiinildisten
polku merimiesuralle. Jos kuvitellaan tilanne, jossa peramies on yksin komen-
tosillalla kovassa kelissé, ei motivoidu tyostddn ja pahimmillaan pelkaa kuollak-
seen, aletaan puhua jo turvallisuusriskistd. Tamé toki on mahdollista yhté lailla
suomalaisen perdmiehen kohdalla, mutta filippiinildinen perhetaustainen jérjes-
telma verrattuna suomalaiseen vapaaseen ammatinvalintaan on epéileméttéd po-
tentiaalisempi tuottamaan haluttomia merimiehid. Useiden Marthankin filippii-
nildisten ldhto merille kertoo enemmén perheen kuin yksilon valinnasta. Tosin
on myos todettava, ettd koska nykyisen Suomessa vallalla olevan koulutusmallin
my6td on mahdollista padtya paillystoon ilman suurempaa kokemusta meren-
kulusta, voi ensimmadinen pesti laivan pailla olla yhta yllattava tai epamiellyttava
kokemus myos suomalaisille. Heilld on kuitenkin edelleen filippiinildisia meri-
miehid paremmat mahdollisuudet esimerkiksi vaihtaa alaa.

Merenkulkulaitoksen selvitykseen koottujen onnettomuusraporttien perus-
teella viides ja my0s erityisen merkittdva syy havereihin suomalaisilla aluksilla
ovat olleet kommunikointivirheet. Niitd on esiintynyt vesillimme runsaasti, ja
erityisesti kommunikoinnin puute nayttda olleen ongelmana useissa tapauksis-
sa. Esimerkiksi muuttuneista sddolosuhteista tai havaitusta muusta liikentees-
td ei ole kommunikoitu laivan miehiston ja luotsin vililla. Kahden navigaat-
torin valistd tapaa keskustella pitivit myos useat haastatellut ongelmallisena.
Esimerkiksi monitoroiva navigaattori saattaa olettaa, ettd ajovastuussa oleva
navigaattori on yhta lailla havainnut vastaantulevan aluksen eiké sen tdhden
kommentoi asiaa. Pahimmillaan kommunikoimattomuus on saattanut johtaa
tilanteeseen, jossa vdistiminen on jo myo6haistd.””

Vaikka ndmd tilanteet kuvaavat yksikansallista suomalaista miehist6d, on-
gelmien voi sanoa olevan monelta osin yhtéldiset myds sekamiehistossa. Paa-
sddntOisesti sekd paillikot ettd perdmiehet olivat tunnollisia noudattamaan
saantoja ja ohjeita esimerkiksi toistamalla annetut késkyt closed loop -jarjes-
telmédn mukaisesti. Néma menettelytavat on nykydan méaritelty melko tarkasti
BRM-jdrjestelmissd; onkin huomioitava, ettd Merenkululaitoksen selvitys on
vuodelta 2007, jonka jalkeen komentosiltatyoskentelyn turvallisuusohjeistuk-
sia on tarkennettu. Kommunikoinnin véhyys liittyi Marthalla ensisijaisesti pe-
ramiesten ja paallikoiden vilisiin suhteisiin, mistd osoituksena olivat ongelmat
uskalluksesta tai halusta soittaa paallikolle tiukan tilanteen tullen. Kuten erds
kapteeni totesi, asiassa oli ongelmia kansallisuudesta huolimatta, tosin eri syis-
td. Filippiinildiset soittivat pienemmaistakin muuttuneesta olosuhteesta, kun

526 Gordon 1998, 96.
527 Item.
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taas suomalaiset peramiehet eivat valttamatta soittaneet ajoissa tai lainkaan,
mika katsottiin liialliseksikin itsendisyydeksi.

Sekamiehitykseen liittyy toki kielellisid ongelmia, joita ei Merenkulkulaitok-
sen selvityksessé ole pystytty ottamaan huomioon, koska suomalaisille laivoille
ei tuolloin palkattu vield ulkomaalaisia merimiehid. Nama ongelmat johtuvat
kielellisistd vaarinymmarryksistd ja virheellisistd tulkinnoista. M/S Marthan
tapauksessa, ja tulevaisuudessa muidenkin suomalaisten sekamiehitettyjen lai-
vojen kohdalla, ongelmia saattaa lisdtd se, ettd ainoa yhteinen kieli on usein
kaikille toinen kieli. Monessa tapauksessa Marthallakin ainoa yhteinen kieli
oli huonosti puhuttu englanti, mika on omiaan lisddmaédn vaarinymmarryksié,
virheellisid tulkintoja tai esimerkiksi vdarid oletuksia toivotusta toimenpiteesta.

Vaikka merenkulussa on kéytossd oma kielensd, Maritime English, ja se on
kooditettu selkein terminologioin ja ilmaisuin, sen on todettu palvelevan la-
hinné laivan kommunikointia maissa olevien organisaatioiden, kuten alusseu-
rantapalveluiden, kanssa. Sen fokus onkin ollut funktionaalisissa ja teknisissa
yksityiskohdissa sosiaalisen arkipdivdn kielen kehittdmisen jaddessd toiselle
sijalle.”*® Vieraan kielen kdyttiminen ei kuitenkaan itsessddn ole este hyville
yhteisymmarrykselle. Kaikille yhteinen vieras kieli voi parhaimmillaan auttaa
kommunikoinnissa poistamalla muun muassa vaarinkasityksia, jotka ovat ylei-
sempid yhteistd didinkieltd kdyttévien vililla. Yhteisen didinkielen kdyttaiminen
saattaakin aiheuttaa oletuksia toisen toimimisesta ilman ettd asiaa on selkedsti
kommunikoitu. Nama piirteet ovat tulleet esille myos suomalaisissa yksikan-
sallisissa paallystoissd inhimillisen virheen osatekijéind: montaa laivaa on ajet-
tu harhaan oletetun hyvdn yhteisymmarryksen varassa.’” Sekamiehitetyissd
aluksissa onkin tdrkedd panostaa paitsi yhteisen kielen taidon parantamiseen,
my0s selkedsti rakennettuun ja artikuloituun viestintdan.

Kulttuurisesti yhteenpaiskatut

Sekamiehityksen dynamiikan kannalta on paikallaan vield tarkastella yleisel-
14 tasolla, minkalaisen sosiaalisen ja kulttuurisen solmukohdan M/S Martha
muodosti. Kolmesta eri laivasta koostamani hybridilaivan M/S Marthan seka-
miehitys vaikutti ilmion uutuudesta johtuen vield hakevan yhteisyyden muo-
tojaan. Siten miehistdt muistuttivat vield hyvinkin erdanlaista sattumanvaraista
yhteenpaiskautuneisuutta, throwntogethernessia. Valilld tuntui, ettd miehistd
koostui viidestdtoista yksilostd, joiden kesken on vaikea 16ytad yhteisté tekijaa.
Niin toki olikin, kulttuurisesti monimuotoinen yhteis6é on aina myds osiensa
summa. Ja jokainen yksild, meshworkin ajatusta tulkitakseni, tuo mukanaan
oman tarinansa niin menneisyyden kuin tulevaisuuden odotusten osalta.

528 Sampson & Zhao 2003, 32-33.
529 Erkama, Helovuo & Salokorpi 2007, 18-20.



Jos kuitenkin ajatellaan laivan turvallisen kulun kannalta tavoiteltavan lahinna
toimivaa arkea ja sitd kautta yhteen hiileen puhaltavaa miehist6d, on paikallaan
tarkastella ndiden padmadrien saavuttamisen edellytyksid. Ja vaikka tavoite ei ole
kulttuurinen integraatio vaan eri osapuolet huomioonottava vieraanvarainen yh-
teisyys, on niité esteitd, joita tutkimukseni pohjalta tuli esille M/S Marthan mie-
histon mahdollisuuksissa toimia paremmin yhteen, hyvé tuoda esille.

Ensimmadinen merkillepantava piirre oli se, ettda M/S Martha oli vield leimal-
lisesti suomalainen alus. Suomalaisuus ndkyi muun muassa miehiston asenteis-
sa tyoskentelyd ja tyon organisoimista kohtaan: suomalaisten tapa tyoskennelld
oli lahtokohtaisesti ainoa oikea. Toki joissakin yhteyksissé tuli esille, kuinka
osa suomalaispaillystod arvosti myos filippiinildisten suurempaa kokemusta
kansainvilisilta vesiltd. Kuitenkin, yhteisid mielipiteitd oli helpompi kannattaa
kuin asettua maanmiehidin vastaan, kuten erds paallyston jésen totesi kehut-
tuaan vastoin yleistd tapaa filippiinildisia muille suomalaisille. Talld viittaan
my0s keskusteluun yleistdmisen vaarasta, jonka ainakin useat paallikoista ym-
marsivit. Stereotypiat eivdt aina vastaa todellisuutta, ja kulttuuriset yleistykset
on usein todettu harhaanjohtaviksi, eikd ainakaan yhteiseloa auttaviksi.**

Suomalaisuuden dominanssi ndkyi myds varustamoiden tavassa pitdd yh-
teyttd lahes yksinomaan suomalaisiin paallyston jaseniin ja pitkélti suomen-
kielelld. Tama ymmarrettdvasti paitsi kuormitti suomalaisia myds marginali-
soi filippiinildiset miehiston jasenet. Myos Kale Bantigue Fajardo on todennut
tutkimistaan Saksan lipun alla purjehtivista sekamiehitetyistd aluksista, ettd
saksalainen varustamo institutionalisoi ja naturalisoi eurooppalaisuuden tai
valkoihoisuuden dominantiksi kulttuuriseksi ja rodulliseksi normiksi. Samalla
se marginalisoi alemman - filippiinildisen ja kiribatilaisen — miehistonosan ja
vahvisti siten epétasa-arvoa ja hierarkiaa laivan paalla.”!

Suomalainen kulttuurinen hegemonia nakyi paitsi arkisissa yhteyksissa laivan
ja varustamoiden vélilld myds vallan jakautumisessa eri kansallisuuksien valil-
le. Talld tarkoitan muun muassa kéaytidntod, jossa filippiinildisten tulevaisuus oli
riippuvainen kapteenin hinestd tekemistd lausunnoista. Ja vaikka suomalaiset
kapteenit suhtautuivat vastuullisesti arviointitehtdvdansd, asetelma oli selkea:
suomalaiset paattavat. Filippiinildisilld ei ollut selkeita vaikutusmahdollisuuksia
esimerkiksi tyonsé jatkumiseen tai pysyvyyteen, koska tyosuhde kesti vain etu-
kiteen maaratyn tornin ajan. Paluu samalle laivalle tai samaan varustamoon oli
toki mahdollista mutta sen rajoissa, miten heiddn kaytoksensa koettiin. Heilld ei
ollut myoskddn vastaavaa ammattiyhdistysturvaa kuin esimerkiksi suomalaisilla.

Néenndisesti vahdiseltd tuntuva erilaisten keittididen huomioiminen oli
myos asioita, joihin Marthan sekamiehityksessé kiinnitin huomiota. Ruokailu
on perinteisesti ollut laivaeldmaissa tirkeilld sijalla, ja silld on tunnetusti konk-

530 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 99.
531 Fajardo 2011, 143.
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reettinen vaikutus miehiston viihtyvyyteen ja terveyteen.”” Erilaisten etnisten
taustojen huomioiminen onkin ensisijaisen tarkedd useista kansallisuuksista
koostuvissa laivayhteisdissa: etninen ruokailu voi parhaimmillaan olla yksi ko-
tiutumista ja kohteliasta yhteiseloa lisddva tekija. Ruoan on todettu nayttelevin
merkittivad osaa myos sosiaalisten suhteiden luomisessa; ruokailulla on erityi-
nen merKkitys toimia véyldnd erilaisten ryhmien valilla.>

Tédssd varustamoilla tuntui olevan selkeésti yksikansallinen ajattelu. Filippiini-
ldisia kokkeja ei ollut juuri ohjeistettu etnisten ryhmien ruokaperinteen huomioi-
misessa; heiltd sen sijaan odotettiin suomalaisen keittion tuntemusta, vaikka
sithen ei tarjottu perehdytysta. Tosin filippiinildinen ruoka ei myoskaén ollut yk-
siselitteinen kasite maan ollessa etniseltd ja kulttuuriselta taustaltaan hyvin mo-
ninainen, joten ruoka saattoi olla kaikkien kansallisuuksien nikékulmasta outoa.
Kokkien kohdalla oli my6s vaikeutensa filippiinilédisten koulutuksen vaihtelevan
tason tullessa nakyvaksi. Kaikilla heilld ei selvésti ollut edellytyksid valmistaa hy-
Vvad ja ravitsevaa ruokaa, eikd kaikilla ollut edes vaadittavaa hygieniaosaamista.

Jos tarkastellaan sekamiehistod yhdessa syomisen, kommensaalisuuden™*,
nikokulmasta, on ruokailulla tapahtumana tdrked painoarvonsa. Messi oli ti-
lana sekd yhteisyyttd rakentava yhteiseen aterioimiseen perustuen ettd erilli-
syytta luova hierakkisesti jaettujen paikkojen ansiosta. M/S Marthan keittion
dominantti suomalaisuus sekd pédllikon istumapaikan pdyddn padssd ilmai-
sema hegemoninen valta korostivat kuitenkin entisestddn eri kansallisuuksien
isdnta-vieras polariteettia. Téssd asetelmassa on riskinsé sikéli, ettd esimerkiksi
ruoan on todettu symboloivan erityistd vieraanvaraisuutta. Ruoan tarjoamiseen
on liitetty positiivinen leima ja vastaavasti siitd kieltdytymiselle negatiivinen
merkitys. Tédstd on Suomessakin ollut viime aikoina esimerkkejé turvapaikan-
hakijoiden kieltdytyessd syksylla 2015 SPR:n hatamajoituksessa tarjotusta ruo-
asta. Suomalaisesta ruoasta kieltdaytyminen tulkittiin monin paikoin kiittamat-
tomyydeksi ja jopa sodanjulistukseksi.’* Siten, jos toisen osapuolen odotetaan
sdaannollisesti sopeutuvan vieraaseen keittioon, voi asetelma herkasti kérjistya
niin isdnnén kuin vieraan puolelta. Ruokailu on parhaimmillaan ja pahimmil-
laan hyvin sensitiivinen asia.

Vaikka M/S Marthalla ei mielestani ilmennyt rasistista tai erityistd muuta
syrjintdd, oli miehiston jakautuminen kahteen leiriin selked; eri kansallisuudet
pysyttaytyivit padosin omiensa parissa. Tama ei ollut sikali yllattavaa, ettd mie-
histon koostuessa vain kahdesta tai kolmesta kansallisuudesta on ystavyyssuh-
teiden luomisen todettu tapahtuvan pikemminkin kansallisuuksien sisélld kuin

532 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 124.
533 Erisaari & Uusihakala 2016, 13-14, 31.
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niiden, tai esimerkiksi osastojen tai hierarkian eri tasojen vililla.”*® Sosiaalisen
segregaation on kuitenkin todettu heijastavan myos spatiaalista segregaatio-
ta.”” Marthalla jako tapahtuikin tilallisesti molempien kansallisuuksien viet-
tdessd aikaansa omissa péivihuoneissaan tai vastaavissa tiloissa. Molemmilla
ryhmilld oli my6s omat tapansa viettdd vapaa-aikaa: filippiinildiset kokoontui-
vat laulamaan karaokea kun taas suomalaiset saunoivat, katselivat televisiota
tai pelasivat korttia. Erityisissa juhlatilanteissa tdta kaavaa rikottiin kuitenkin
puolin ja toisin. Joskus saatettiin myos pelata kannella koripalloa tai jalkapal-
loa, jolloin vapaa-ajan viettoon osallistui kumpiakin kansallisuuksia.

On toki huomautettava, etta kansallisuuksien erottautuminen omiin tiloi-
hinsa oli pitkalti omaehtoista ja ymmarrettavai: omalla kielelld kommunikoin-
ti vapaa-aikana ja taukotiloissa koettiin tirkeéksi, koska tydaikana jouduttiin
kayttamaan vierasta kieltd. Kuitenkin vapaa-aikana pyrittiin selvésti myos 16y-
tdmadn keinoja rakentaa siltoja eri kansallisuuksien vilille. Tassa paallikolla oli
suuri rooli joko yhteisten juhlien tukijana tai vastustajana. Juhlien salliminen
oli vaikea asia, koska paallikot eivat ymmarrettavisti halunneet tukea alkoholin
kaytt6d enempdd kuin mitd oli varustamon sddnndissa sallittu, mika oli kdytan-
nossa korkeintaan saunaoluet.

Juhlilla on kuitenkin todettu olevan tarked merkitys miehiston yhtendisyy-
den rakentamisessa erityisesti pitkien tornien aikana. Merenkulkuun perintei-
sesti kuuluneet grillijuhlat oli Marthallakin selvésti odotettu tapahtuma, vaikka
toteutus ei aina ollut onnistunut. Tilanteilla, joissa miehistd6 omaehtoisesti ja
proaktiivisesti jarjesti yhteisen juhlan, oli selvésti yhteisyytta rakentava vaiku-
tus — siitdkin huolimatta, ettd eri kansallisuudet vetdytyivit omiin tiloihinsa
loppuillaksi. Sen sijaan eraélld laivalla pitkadn odotettu grillaus hyvista tarjoa-
misista huolimatta kuihtui lyhyehkoksi ruokailuksi messissd. Tdhan saattoi vai-
kuttaa montakin asiaa, mutta yhtend tekijana oli epdilemitté juuri juhlaan va-
littu paikka. Vapaa-ajan tilanteissa on todettu tirkeédksi kokoontua muissa kuin
jokapdivaisissa tiloissa, koska ne saattavat olla vahvasti hierarkisoituja tiloja.>*

Marthalla messi edustikin mielenkiintoisella tavalla erddnlaista risteymaa
erilaisista tavoista toteuttaa hierarkiaa. Yleisesti ottaen molemmilla ryhmilla oli
keskenddn hierarkian rajoja rikkovaa kanssakdymistd, vaikka ne eri yhteyksissa
my0s noudattivat hierarkiaa. Filippiinildiset tuntuivat ottavan tydaikana paal-
lyston ja miehiston esimies- ja alaissuhteet vakavammin, kun taas esimerkiksi
messisséd ruokaillessa heilld ei ollut selkedd jarjestystd. Kukin istui ensimmadisel-
le vapaalle paikalle, tosin heiddn omassa poyddssdan. Suomalaiset puolestaan
suhtautuivat tyoasioissa hierarkiaan lievemmin, mutta messissa istuivat omilla
paikoillaan poydissddn, jotka olivat lisaksi erilliset paallystolle ja miehistolle.

536 The global seafarer: living and working conditions in a globalized industry 2004, 98; Sampson 2003,
266; Sampson 2013, 115; Fajardo 2011, 127.
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Siten vaikka Marthalla oli yhteismessi, joka edustaa perinteisemmaésti ja useilla
kansainvilisillé laivoilla edelleen yleisemmasta erillisistd messeistd poikkeavaa
kaytantod, ei messi ollut tdysin arvovapaata aluetta. Arkisen kanssakdymisen
kannalta se oli my0s selkeisti sidottu ainoastaan ruokailuun.

Tyonteon nikokulmasta Marthan yhteisod varitti selvésti eri kansallisuuksien
eriarvoinen asema hierarkiassa ja erityisesti heidén erilaiset polkunsa péaatya me-
rille t6ihin. Kuten Steven Vertovec on todennut, yksilét eroavat toisistaan paitsi
etnisten, kielellisten ja uskonnollisten taustojensa osalta, my6s muuttoliikkeeseen
liittyvien yhteiskunnallisten ja sosiaalisten seurausten johdosta. Silld, minka kana-
van kautta yksilo padtyy diasporaan, on merkityksensda muun muassa hénen juri-
diseen ja sosiaaliseen statukseensa uudessa yhteisdssd.” M/S Marthalla tdma oli
nahtévissd erityisesti filippiinildisten peramiesten varovaisuudessa ottaa vastuu-
ta ja tehda itsendisid paitoksid. Koska heidan polkunsa merimieheksi ldhti usein
perheen ja suvun taustavaikutuksesta aiheuttaen erdinlaisen riippuvuussuhteen
heiddn vililleen, oli ty6paikan siilyttamiselld erityisen tarked merkitys; perheen
elanto oli riippuvainen merimiehen tuloista. Myds kansainvélisten tydmarkkinoi-
den luoma ei-EU-kansalaisten tyon maéraaikaisuus lisdsi huolta tyopaikan jat-
kuvuudesta, mika ei kannustanut esimerkiksi kyseenalaistamaan tyoehtoja, ty6-
olosuhteita tai esimiehen paétoksid. Heidan statuksensa niin kdytdnnon tyonteon
kuin oikeuksien ja vastuun suhteen oli selkesti alisteinen suomalaisiin nahden.

Filippiinildisten kdymén polun erikoisuutena oli myds valtion merkit-
tavd rooli heiddn diasporansa tukemisessa. Kuten useissa kohdin tulin huo-
maamaan, merimiehet toistivat pitkélti samoja argumentteja muun muassa
ominaisuuksistaan hyvind tyoldisind kuin heiddn valtionsa mainostaessaan
ulkofilippiinildisid tyoldisia. Tama piirre saattaa paitsi estdd heitd nakemasta
ominaisuuksiaan ja tyétilanteita realistisessa valossa myds edesauttaa peittele-
main todellisia ongelmia. Kuten itsekin huomasin, ongelmista kysyminen oli
haasteellista filippiinildisten pitdytyessd tdssa jokseenkin opitussa roolissaan.

Toisaalta, useiden heistd polkuun péaatya M/S Marthalle kuului monipuoli-
nen tyokokemus kansainvilisilld sekamiehitetyilld laivoilla. Téllainen henkil-
kohtainen pddoma voisi parhaimmillaan vaikuttaa positiivisesti parjaamiseen
uudessa yhteisossd. Kuitenkin, koska heiddan kokemuksensa oli usein multi-
kulttuurisista miehistoistd, joissa toiminnan edellytys on selkedt pelisaidnnot,
olettivat ainakin muutamat heista tyoté tehtdvan suomalaisillakin laivoilla tiuk-
kojen sddntojen ja hierarkian mukaisesti. Vastaavasti suomalaisten polku meri-
mieheksi kivi usein kansallisten miehist6jen kautta, joissa oli vallalla pohjois-
maisen paradigman mukaista tasa-arvoa lahempina oleva toimintatapa. Tata
taustaa vasten joidenkin filippiinildisten tapa toimia nayttaytyi lahinni ylen-
palttisen hierarkkisena. Nama eridvit kokemukset tulivat erityisen nikyvaksi
konfliktina filippiinildisen konemestarin toimiessa suomalaisten esimiehena.

539 Vertovec 2007, 1031; Meissner & Vertovec 2015, 542-544.



Kohti onnellista laivaa

M/S Marthalla havaitsemani eri kansallisten ryhmien tapa toimia lahinna eril-
ladn ei tarkoita sitd, etteikd yhteisyyttéd voisi rakentaa ndiden ryhmien ja yksi-
16iden vilille - mitd pienessd mittakaavassa toki tehtiinkin. Ndinkin ajoittain
eri tahojen pyrkimystd ymmartda toisiaan, kuten esimerkiksi suomalaisten em-
paattinen suhtautuminen filippiinildisten kokemaan syrjintddn aikaisemmilla
laivoillaan osoitti. Jotta empaattinen ldhestymistapa lisdantyisi ja vahvistuisi,
olisi hyvd panostaa esimerkiksi tyorooleista vapaisiin kanssakdymisen tilan-
teisiin. Téllaisen arkisen vapaamuotoisen yhdessdolon avulla on mahdollisuus
péadstd helpommin tutuksi toisen kanssa, mikd vdhentad ennakkoluuloja ja
edistad positiivista stereotypisointia.>*’

Myos kanssakdymisen maarélld on todettu olevan postiviinen vaikutus ym-
mértdvimman suhteen muodostumiseen eri osapuolten vilille. Usein toistu-
vien epdmuodollisten arkisten tapaamisten kautta toinen osapuoli on mahdol-
lista nahda yksilond ryhmaan liitettyjen ominaisuuksien sijasta. Vastaavasti,
mikali tutustuminen jaa etdiseksi, on vaarana, ettd perustavanlaatuiset eroa-
vaisuudet tulevat esille ja kérjistyvit lopulta juuri &killisissa riskitilanteissa,
milld on suora vaikutuksensa aluksen turvallisuuteen.’*' Erddksi ratkaisuksi
esimerkiksi suurkaupungeissa on tarjottu erddnlaista kansan etnografiaa, joka
on madritelty neutraaleissa tiloissa tapahtuvaksi toisten tarkasteluksi luonnol-
lisella, positiivisella kiinnostuksella. Téllaisia erityisid etnispoliittisesti neutraa-
leja tiloja on nimetty cosmopolitan canopyksi. Kaupungeissa ne ovat ikdan kuin
turvasatamia, joissa voi oleskella ilman pelkoa syrjinnasta.>**

Laivayhteisossé erillisten puolueettomien ja neutraalien tilojen, canopyjen,
jarjestiminen on toki haasteellista — nykypdivin aluksilla on harvoin ylimaa-
rdisia tiloja kéyttamattomind. Myos asuintilojen, torpan, jisentyminen perin-
teisen laivahierarkian mukaan luo koko rakennelmalle erityisté valtapoliittista
jannitettd. Suomalaisilla laivoilla on kuitenkin ldhtokohtaisesti erinomainen
mahdollisuus arkisen yhteiselon jdrjestimiseen. Meilld on muista sekamiehi-
tetyista laivoista poiketen yhteismessit, mika jo itsessddn vidhentda eri kansalli-
suuksien ja eri hierarkian tasojen vilisid eroja. Niiden kehittiminen todelliseen
sekd kansalliset ettd hierarkian rajat ylittavdan muotoon esimerkiksi kaikille
vapailla paikoilla voisi olla alku aitoon neutraaliin yhdessdoloon. Pienissd mie-
histéissd myods tyon rytmi on selked haaste koko miehiston mahdollisuuksille
toimia vapaasti yhdessd; kansi- ja koneosasto tyoskentelevat melko erilaisissa
aikatauluissa, ja erityisesti perdmiehet eldvit omaan vahtijarjestelméddnsa si-
dottuina hyvin eristaytynyttd eldmai. Vapaan yhdessdolon mahdollisuudet esi-
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merkiksi laajennetuissa ruokailuajoissa hyodyttaisivit kuitenkin paitsi yhteison
yhtendisyyden tunnetta, myos tyontekoa. Kuten Marthankin suomalaisen ko-
nemiehiston kohdalla oli havaittavissa, epamuodollisella ajatusten vaihdolla on
tarked hiljaisen tiedon valittdmisen merkitys.

Canopyn, erddnlaisen sosiaalisen sateenvarjon, ei toki tarvitse valttamatta
olla konkreettinen tila, vaan se voi olla my0s ajattelutapa. Koska M/S Mart-
han laivayhteison toimintatavat olivat vield pitkilti suomalaisldhtoiset, ja siten
toisella kansallisista ryhmistéd oli erddnlainen kotikenttédetu, voisi tyoyhteisod
ajatella rakennettavan arvovapaammasta ja neutraalimmasta ldhtokohdasta.
Sen sijaan, ettd omaksuttaisiin yksiselitteisesti toisen osapuolen tapa tydsken-
nelld, voisi hakea uusia yhteisid tapoja tyonteolle ja yhteistyolle. Téssd, kuten
konkreettisten tilallisten ratkaisujen hakemisessa, on varustamoilla aluksen
péallikon ohella ratkaiseva rooli. Instituution tuella onkin todettu olevan tar-
ked merkitys kansallisuuksien vilisen vuorovaikutuksen lisdédmisessd ja en-
nakkoluulojen vihentdmisessd.’* Myo0s eri kielten oppimisen vahvistaminen
kaytannon kielitaidon suuntaan edesauttaa kanssakdymisen luomisessa eri
kansallisuuksien vilille.

M/S Marthalle ominainen kulttuurinen moninaisuus edellyttdd avoimuutta
suurelle madrille erilaisia erojen ja yhteenkuuluvuuksien muotoja jokapaivéi-
sessd elamidssd. Samoin sekamiehitys edellyttad jatkuvaa improvisaatiota, so-
vittelua ja sopeutumista. On kuitenkin muistettava, ettd hyvan yhteistyon ja
turvallisuuden saavuttaminen ei edellyta tdysin konfliktitonta ja homogeenis-
ta laivaeldiméa vaan sellaista, jossa eri osapuolten eridvit mielipiteet pystytadn
huomioimaan rakentavasti.*** Saavuttaakseni mahdollisimman monipuolisen
ja eri nakokulmia hyodyntavan kuvan suomalaisesta sekamiehistostd, olen pyr-
kinyt lihestymiaan kohdettani kulttuurianalyyttisesti arkisten mikrotason koh-
taamisten kautta. Viime kddessa miehist6t ovat kuitenkin yksilollisten osiensa
summa, juuri omanlaisiaan. Tassd suhteessa M/S Martha edustaa samanaikai-
sesti yhtd ja kaikkia merimiehidnsa.

543 @streng 2001, 15.
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10. Suomalainen sekamiehitetty laiva

Tassd tutkimuksessa olen tarkastellut kolmea Suomen lipun alla purjehtivaa
alusta, joiden miehistot koostuvat useammasta kansallisuudesta. Tama se-
kamiehitykseksi kutsuttu tapa miehittdd alus on suomalaisessa nykypéivin
merenkulussa uusi asia. Suomi hyviksyi muiden kuin EU-kansalaisten tyos-
kentelyn kauppalaivoillaan vuonna 2009 - viimeisend maana EU:ssa. Sekamie-
hitys etenkin muodossa, jossa alempi osa miehistostd tulee Aasian maista ja
ylin péallysto ldnsimaista, on maailman merenkulussa tavallista. Viimeistadn
1980-luvun merenkulun kriisistd ldhtien alkoivat aasialaiset maat kansoittaa
maailmalla purjehtivia kauppalaivoja, missd tavassa kunnostautui erityisesti
Filippiinit. Kansalaisiaan ulkomaille ansaitsemaan lahettavin Overseas Fili-
pino Worker -ohjelman my®6ta filippiinildisistd on tullut ylivoimaisesti suurin
yksittdinen kansallisuus maailman merilld; heitd on yli 20 prosenttia maailman
merimiehistd. Useiden maiden esimerkin mukaisesti Suomen lipun alla pur-
jehtiville laivoille palkattiin ei-EU-kansallisiksi miehiston jaseniksi juuri filip-
piinildisia.

Olen muodostanut kolmesta tutkimuskohteenani olevasta laivasta erdinlai-
sen hybridin, M/S Marthan, jonka avulla olen tuonut esille laivoilla elamiseen,
tyoskentelyyn ja kanssakdymiseen liittyvid esimerkkejd. Laivojen identiteetin
hédivyttaminen perustuu etnografiseen tutkimusotteeseen liittyvddn tutki-
muksessa mukana olevien henkiléiden suojaamiseen tutkimuseettisistd syis-
td. Taman ratkaisun avulla olen pystynyt avaamaan asioita ja keskustelemaan
seikoista, jotka muutoin olisin joutunut jittdmédan kertomatta. Laivayhteison
ldhtokohtaisesta hierarkkisuudesta johtuen en ole voinut pyytdd suostumusta
jokaiselta tutkimuksen kohteena olevalta henkildltd; varustamo ja laivan péal-
likko antoivat suostumuksen kokoa miehistod koskien.

On kuitenkin todettava, etnologi Miia-Leena Tiilid lainatakseni, ettd yritykset
kohteiden suojaamiseksi ovat jossain mairin harhaanjohtavia.>* Pienelld alalla,
jollaiseksi suomalainen kauppalaivasto ainakin alusten lukumaérin osalta voi-
daan laskea, erilaisten tunnistettavien piirteiden maérd on suuri, eikd tutkija
todennédkoisesti edes pysty rekisterdimadn niitd kaikkia. Lisdksi on ldhes mah-
dotonta estdd merimiehid puhumasta eri tilanteissa laivan ulkopuolella koke-
muksistaan tutkittavana olemisesta. Vaikka tutkimusprosessista on sanottu, ettd
tutkimuskohteeseen sitoutuminen muuttuu kirjoitusprosessin edetesséd yleensd
vahemman intensiiviseksi, voin sanoa kokeneeni velvollisuuteni tutkittaviani
kohtaan olleen paillimmdisend mielessani koko tutkimuksen ajan. Tdma toki
liittyy ainoastaan heidin tunnistettavuuteensa, ei asioiden tulkintaan. Siksi olen
pyrkinyt tekemédan M/S Marthasta niin hybridin kuin mahdollista.

545 Tiili kdyttad jopa ilmaisua itsepetos (Tiili 2016, 53).
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Eriissa kohdassa olen kuitenkin ottanut tietoisen riskin siita, etta tilanteessa
esitellyt henkil6t paljastuvat ainakin varustamolle - tyonantaja on yleensa koh-
de, jolle miehistd ei halua kaikkea paljastettavan. Kyse on esimerkistd, joka k-
sittelee filippiinildistd konemestaria esimiehend. Kuten asiayhteydesta selvida,
kyseiselld laivalla ollut jarjestelma oli poikkeuksellinen, ja siten tilanteen mah-
dollistanut varustamo epdilemattd tunnistaa laivansa ja miehistonsa. Puolustan
valintaani tuoda tapauksen esille kuitenkin silld, ettd ymmarsin varustamon
olleen tietoinen laivalla olleesta tulehtuneesta tilanteesta ja toisaalta silld, ettd
pyrin tuomaan kaikkien osapuolten nikemykset asiasta esille.

Tapauksen pohtimisella viittaan Klaus Mékeldn esille tuomaan nakemyk-
seen siitd, ettd tutkimuskohteiden huomioiminen ei saisi johtaa rusoreunaisen
kuvan tuottamiseen aineistosta. Huoli ei ole muutoinkaan aiheeton silld erityi-
sesti etnisid ryhmié koskevien tutkimustulosten julkaiseminen on astetta vai-
keampi kysymys; tutkimus saattaa voimistaa kyseiseen ryhméan kohdistuvaa
torjuntaa.>*
tuomisen dilemmaa erityisesti filippiinildisten merimiesten osalta. Ryhtyesséni
tutkimukseen mielesséni oli hienoinen ajatus 16ytda heisté jotain, mité ei olisi
jo sanottu, mika ei pelkdstadn vahvistaisi heistd annettua stereotyyppistéd kuvaa.
Ehka toiveissani oli jopa ndhda suomalainen sekamiehitetty laiva hyvéina esi-
merkkind toimivasta kulttuurisesti moninaisesta yhteisosta.

Hyvin pian kentille padstydni huomasin todellisuuden olevan hyvin moni-
muotoinen. Merimiehet olivat juuri niin omanlaisiaan, kuin jokainen kohtaami-
nen heidin kanssaan osoitti. Se, ettd tutkimuksen analysointi- ja kirjoitusvaihees-
sa useat stereotyyppisetkin piirteet 1oytyivat myds M/S Marthan merimiehist,
oli lopulta tutkimusprosessin tuottamaa tulosta. Ja ettd myos Suomen lipun alla
tyoskentelevit filippiinildiset omaavat pitkalti yhtildisen taustan erddnlaisen valti-
ollisen jdrjestelmén tuotteina, oli vdistdmaton havainto. Kuitenkin, koska ryhmia
koskevat havainnot eivit koskaan ole yksiselitteisia tai kaikkia yksil6ita koskevia,
pyrin tuomaan yksilotason esimerkein myds toisenlaisia nakokulmia asiaan, sika-
li kuin se yksilon suojaamisen ndkokulmasta oli mahdollista.

Analyysillani M/S Marthan miehiston eldmaéstd ruokailuineen asumis- ja
tydjdrjestelyineen sekd vapaa-ajan vieton tapoineen olen pyrkinyt luomaan
elavan kokonaiskuvan siitd, miten arki rakentuu kansallisesti monimuotoisessa
laivayhteisossd. Tehdédkseni oikeutta tutkimukseni perimmaiselle tarkoituk-
selle, laivan turvalliseen toimintaympdristoon ja toimintatapoihin johtavan
arjen ja yhteiselon hahmottamiselle, olen halunnut tuoda myo6s yhteiselamén
kipukohtia esille. Siten en koe ohittaneeni tutkimuseettisia vaatimuksia tieteen
vapaudesta asettamalla tutkittavieni edun sen edelle. Olen myds yrittdnyt olla
romantisoimatta kohdettani, mika piirre on koettu vaaraksi erityisesti meren-
kulun tutkimuksissa. Meri vie helposti mennessaén.

Olen pohtinut ldpi tutkimukseni kulttuurisen diversiteetin esille-

546 Mikeld 2006, 371.



M/S Marthan miehist6 koostui selkedsti kahdesta ryhmaistd, suomalais-vi-
rolaisista ja filippiinildisistd. Laivalla ndihin ryhmiin kuuluvia oli kdytdnnossa
yhtd paljon, vaikka tosiasiassa suomalaisia oli laivan koko miehistosta kaksi
kolmasosaa. Heistd puolet oli kuitenkin kotona kolmen, neljén tai viiden viikon
ty6jakson ajan toisen puolen ollessa toissa. Filippiinildiset puolestaan olivat yh-
tajaksoisesti vahintdan kuuden kuukauden tyojaksonsa ajan laivan paalla, eikd
heilld ollut niin sanottua vastaparia, vaan heiddt maksettiin ulos jokaisen tyo-
jakson jdlkeen. Tdma ldhtokohtainen ero kahden ryhmén vililld aiheutti epa-
tasa-arvoisen asetelman muun muassa tyon jatkumisen nakokulmasta; filippii-
nildiset olivat selkedsti riippuvaisia suomalaisen péallikon heistd kirjoittamasta
lausunnosta. Télld oli my6s suuri vaikutus heiddn mahdollisuuteensa osallistua
tasa-arvoisina jasenind laivan tyoyhteisoon.

Vaikka EU- ja ei-EU-kansallisuuksia oli kdytannossa laivalla yhtd suuret ryh-
mat, heiddn vilillaan oli selked ero mité tulee sijoittumiseen laivan hierarkias-
sa. Ylemman paéllyston ja osan muusta miehistostd muodostivat suomalaiset
muutamilla virolaisilla tdydennettynd. Olen kasitellyt heité tdssd tutkimuksessa
yhtendisend ryhmana. Filippiinildiset tyoskentelivit puolestaan enimmaékseen
miehistopuolella, jos kohta paillystosta kakkosperamiehet ja toinen konemes-
tareista oli Filippiineiltd. Tama johtui siité, ettd poikkeuksena kansainvilisestd
tyylistd, Suomessa kaikkien kolmen ammattiliiton kiintidissa, kansipaallystos-
sd, konepaillystossé ja miehistossa, oli sopimuksen mukaan positioista puolet
oltava suomalaisilla.

Tyoskentely- ja asuinolosuhteiden ndkokulmasta kahden kansallisuuden elé-
minen laivan pailla oli melko yhtéldistd. Esimerkiksi asuminen oli kaikille kan-
sallisuuksille samaa, hyttien koko ja sijainti maaraytyivit paitsi lainsddaddannon,
myos perinteisen laivahierarkian mukaisesti. Paallyst6 asui ylemmilld kansilla
isommissa hyteissi muun miehiston hyttien ollessa kaikille samassa asemassa
oleville saman kokoiset ja samoin varustetut. Sen sijaan palkkaus- ja tydsuh-
de-eroissa oli selked kahtiajako. Suomalaiset ja virolaiset saivat suomalaisten
tyoehtosopimusten mukaista palkkaa ja kuuluivat suomalaisen tyoterveyden
piiriin, kun taas filippiinildisten palkka maardytyi kansainvilisen kuljetustyo-
ldisten liiton ITF:n mukaan ollen suomalaisten palkkaa alhaisempi. Myos esi-
merkiksi merimiehille tirkeéd perheen sairaanhoitoetu kotimaassa Filippiineilla
kuului asioihin, joista vield neuvoteltiin varustamoiden kanssa. Miehiston ko-
kemaa yhtildisyyttd ja tasa-arvoa ajatellen ndilld seikoilla oli ymmarrettavasti
merkitysta.

Vaikka filippiinildiset olivat yleisesti ottaen kohteliaita ja varovaisia arvos-
telemaan isdntiddn — jollaiseksi ndiden kahden ryhmén vilisen suhteen tulkit-
sin -, tuli palkkausero esille jopa heiddn mielipiteissdan. He kokivat selvasti
samasta tyostd maksetun eri korvauksen epaoikeudenmukaiseksi. Suomalaiset
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puolestaan tuntuivat puolustelevan palkkaeroa usein silld, ettéd filippiinildisten
ansaitsema tulo oli heiddn omassa kotimaassaan suhteellisesti ottaen suuri.
Filippiinildisten taloudellis-sosiaalinen asema kotimaassaan tuli esille muun
muassa tilanteissa, joissa suomalaiset miehiston jasenet kertoivat heiddn kes-
kustelleen filippiinildisten kanssa autojen ja moottoripyorien hankkimisesta;
molemmilla naytti olleen kokemuksia ilmeisen kalliiden vélineiden hankkimi-
sesta. Suomalaiset olivat kiinnittdneet huomiota paitsi filippiinildisten mahdol-
lisuuteen ostaa kalliita ajoneuvoja myds heidédn tapaansa pitdd palvelijoita ko-
timaassaan. Erityisesti filippiinildisten ihmettely siitd, ettd suomalaisilla ei ollut
palvelijoita kotonaan, herdtti kummastusta ja osoitti puhujien mielesta selvasti
filippiinildisten korkean elintason kotimaassaan.

Vastaavan varakkuuksien vertailun on huomannut Fabienne Knudsen tut-
kiessaan tanskalaisten ja filippiinildisten merimiesten yhteiseloa tanskalaisil-
la laivoilla. Hinen mukaansa erds tanskalaisten tapa selittad filippiinildisten
saamaa huonompaa palkkaa samasta tyostd on verrata palkkaa heiddn elinta-
soonsa kotimaassaan. Filippiinildisten merimiesten korkea elintaso tuli esille
heidankin tapauksessaan juuri palvelijoiden pitimisessd perheessa.>* Viittaus
yhteiskunnallisesti ja taloudellisesti alemmassa asemassa olevan kansanosan
tai ryhmain relatiiviseen hyvdosaisuuteen on tulkittu erdinlaiseksi muodoksi
kieltad rasistisia piirteitd itsessddn. Vastahyokkayksendkin nahty yritys kdantaa
jalkikolonialistinen asetelma pailaelleen puolustelemalla toisten varakkuutta
omassa maassaan on kuitenkin osoitus my®os siitd, ettd toista ryhmaa pidetddn
jonkinlaisena uhkana. Tdma ajattelutapa nakyy my6s oman osapuolen nakemi-
send uhrin asemassa.>**

Muutaman kerran kuulinkin mainittavan, ikddn kuin puolustukseksi tyy-
tymattomyyteensa vallitsevasta tilanteesta, ettd filippiinildiset ovat tulleet vie-
maédn suomalaisten merimiesten tyOpaikat. Tosin tédssd yhteydessd viittausta
rasismiin selvésti pelattiin, ja siksi lausuntoa pehmennettiin alkukaneetilla
”En ole rasisti, mutta...”. Filippiinildisista valittaminen koettiin selvésti vai-
keaksi rasismisyytosten vuoksi mutta my0s siksi, ettd halu ymmartda heidén
tilannettaan oli selvdsti aito. Monet suomalaiset kertoivatkin jarkyttyneensa
muun muassa tarinoista kuinka filippiiniléisid oli kohdeltu huonosti muiden
lippujen alla. Suomalaisten merimiesten huoli omista tyopaikoistaan oli kui-
tenkin my6s ymmarrettavad. Vaikka merenkulkijoiden ammattiliittojen salli-
essa sekamiehityksen luvattiin, ettei se vahentdisi alan tyopaikkoja, oli sithen
selvasti vaikea uskoa. Oletettu suomalaisten merimiesten tydpaikkojen maaran
kasvu perustuu sekamiehityksen ehtoihin, jonka mukaan varustamoiden on
sekamiehitysté vastaan liputettava seuraava laivaostonsa tai uudisrakennuksen
hankinta Suomen lipun alle. Omien havaintojeni mukaan kauppalaivastomme

547 Knudsen 2004, 23-24.
548 van Dijk 1999, 544-545, 554-555.



ei kuitenkaan ole esimerkiksi vuosien 2010-2015 aikana kasvanut. Sekamiehi-
tyksen alkaessa vuonna 2009 Suomen Varustamot ry:n jasenini oli 105 alusta
26 varustamossa, kun syksylla 2015 aluksia oli 105 ja varustamoita 23. Sisadn-
liputuksia oli toki tapahtunut, mutta samanaikaisesti muutama varustamo oli
lopettanut toimintansa, mika vaikuttaa lukuihin koko kauppalaivaston ollessa
suhteellisen pieni.**

Epédtasa-arvoinen ldhtoasetelma oli ymmarrettivasti hankala niin filippii-
nildisille kuin suomalaisille merimiehille. Kummallakaan osapuolella ei ollut
erityistd halua ndhda toista ryhmaa riistdjand tai uhkana, mutta sekamiehitys
oli uusi ja outo tilanne. Sekamiehityksen tuoreus suomalaisessa kauppalaivas-
tossa ndkyikin monessa kohdin yhteistd kanssakdymistd. Koska jdrjestelma
oli tullut Suomeen vasta vuonna 2009 ja tutkimillani laivoilla otettu kiyttoon
usein muutamia vuosia sen jalkeen, oli useimmilla suomalaisilla vield tuoreessa
muistissaan tydskentely ja eliminen yksikansallisessa miehistossa. Vastaavasti
filippiinildiset olivat tottuneet tydskentelemddn ldhinna hyvin monikansallisis-
sa miehistoissd, joissa yhteiselo kulttuurisesti eritaustaisten ihmisten kanssa oli
ollut padsaanto.

Sekamiehityksen tuoreus nikyikin erityisesti siind, ettd laivojen ja varusta-
moiden toimintatavat eivit kaikilta osin olleet valmiit vastaanottamaan erikie-
lisid jasenid. Vaikka merenkulun yhteinen kieli on jo pitkddn ollut englanti, ei
se kaikilta osin ollut integroitunut laivan arkeen. Kadytdnnossa kaikilla tutkimil-
lani laivoilla nakyi edelleen ohjeita ainoastaan suomeksi, ja esimerkiksi ran-
tautumistilanteissa englannin kielen kdyttdmistd radiopuhelinyhteyksissa jou-
duttiin erdalld laivalla jopa erikseen vaatimaan. Talld ymmartdakseni viitattiin
niin suomalaisten tapaan puhua suomea kuin filippiinildisten tapaan puhua
tagalogia. My0s epévirallisissa sosiaalisissa tilanteissa se, ettd toiset puhuivat
omaa kieltddn, koettiin molemmin puolin huonoksi tavaksi. Yhteisen kielen
englannin kdyttaminen ei toki ollut sekddn ongelmatonta. Kummallakaan osa-
puolella kielitaito ei ollut merkittavi: suomalaisessa merenkulun koulutuksessa
ei ole juurikaan panostettu kaytdnnon kielitaitoon, ja filippiinildisten kdyttima
kieli oli ilmaisultaan suomalaisittain erikoista, mika oli epdilematta myos vas-
tavuoroista.

Tyoskentelyn nakokulmasta merkittavin havainto oli sekamiehitykseen liit-
tyvan kulttuurisen diversiteetin ndkeminen laajemmassa perspektiivissa. Vii-
taten Steven Vertovecin kehittdmadn superdiversiteetin késitteeseen, ymmar-
tadkseen eri kansallisista taustoista tulevia yhteison jdsenid on tarkasteltava
heidén diasporaan péddatymiseen liittyvid syitd. Tama ndkokulma tuli havain-
nolliseksi erityisesti filippiinildisten merimiesten kohdalla, koska heiddn taus-
tallaan oli usein perheen ja suvun tahto kouluttaa pojasta merimies; kaikista ul-

549 Suomen Varustamot. Toimintakertomus.1.1.-31.12.2010; Suomen varustamot, jasenvarustamot ja
alukset 31 lokakuuta 2015.
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kofilippiinildisille tyypillisistd ammateista merenkulkija on selkedsti parhaiten
palkattu. Koska perheen panostus on usein taloudellisesti suuri heidédn tullessa
koyhemmiltéd alueilta Filippiinejd, on merimiehen paityessdan merille toihin
vastavuoroisesti eldtettdva laaja perhe. Tamén asetelman useat tutkimukseen
haastatellut merimiehet kokivat uhrautumisena perheen hyvaksi.

Koska perheen riippuvuus merimiehen tuloista oli selkedsti merkittava
useille M/S Marthankin filippiinildisille merimiehille, oli silld vaikutuksensa
heiddn suhtautumiseen tyohonsa. Tyopaikka oli tarked sailyttdd, minka takia
tyOssd pyrittiin valttimadn kaikenlaisia riskejd. Erityisesti peramiehid arvos-
teltiin epditsendisyydestd ja paatoksenteon puutteesta, mika rasitti paallyston
sisdistd tiimityoskentelyd. Suomalaiset kokivat heiddt kykenemattomiksi toi-
mimaan esimiestehtdvissd, eikd heitd suomalaisten esimiehiksi yhtd tapausta
lukuun ottamatta sijoitettukaan. Epditsendisyys ja varovaisuus tulivat esille
useissa tilanteissa ja mielipiteissd, mika toki kertoo konkreettisista yhteistyon
vaikeuksista mutta myos stereotypioiden vaikutuksesta. Filippiinildisiin yhdis-
tettiin usein yleisesti tunnettuja piirteitd, joita ei valttamatta haastettu yksilol-
listen ominaisuuksien ehdoilla. Toki esimerkiksi yksittdisten perdmiesten koh-
dalla pyrittiin ndkemédn mahdollisuuksia kehittyd suomalaista vaatimustasoa
vastaavaksi, miké lahinnd tarkoitti sumalaisten maérittelemid tyotapoja. Useilla
filippiinildisilla oli kuitenkin pitkd kokemus maailman merilté ja kultuurisesti
moninaisista miehistoistd. Nama eri osapuolten omaksumat tavat olivat ajoit-
tain tormayskurssilla.

Onnellisen laivan — Happy Ship - kisite on perinteisesti tarkoittanut muun
muassa laivan kahden padosaston, kannen ja koneen, vilistd yhteishenked. Ny-
kypéivan pienissd miehistoissa ei vastaavaa jakoa endd samassa mairin tehdé;
kysymys onkin siitd, onko kansallisuuksien vilinen jako tullut tilalle. Hyvin
yhteen toimiva miehisto edellyttdd luottamusta ja kunnioitusta kanssatoimi-
joita kohtaan, minkd asenneilmaston luominen vaatii yhteisten pelisddntojen
16ytamistd. Sekamiehiston haasteena on kuitenkin muun muassa eriarvoinen
palkkaus- ja tydvuorojérjestelmd. Postkolonialistinen asetelma toisen kansal-
lisuuden dominoidessa on helposti tekija, joka lisda eripuraa miehiston sisalla.
Filippiinildisid rasittavat pitkdt poissaolot kotoa sekd samasta tyostd maksettava
huonompi palkka; suomalaisten merimiesten huoli omista ja tovereidensa tyo-
paikoista muodostuu puolestaan herkisti katkeruutta aiheuttavaksi tekijaksi.
Kuitenkin kulttuurisesti monimuotoista positiivista yhteiseloa on mahdollista
tukea yksil6tasolla panostamalla yhteiseen ja avoimeen kanssakdymiseen. Ar-
kiset yhdessd olemisen tavat puolueettomissa ja neutraaleissa tiloissa ja tilan-
teissa mahdollistavat inhimilliset kohtaamiset ja sitd kautta yhteisyyden 16yta-
misen.

Sekamiehityksen voidaan sanoa olevan suurimpia yksittdisia muutoksia suo-
malaisessa merenkulussa sitten siirtymisen purjeista konevoimaan. Kuten tassa



tutkimuksessa on tullut esille, useissa varustamoissa eletdan viela muutosvai-
hetta: yhteydenpito laivalle niin henkildiden kuin kielen osalta tapahtuu pitkal-
ti suomalaisten ehdoilla. Tahén tilanteeseen epiilemaitta tulee muutos kaikkien
osapuolten tottuessa uuteen asiantilaan. Sekamiehitys on kuitenkin selvésti tul-
lut jaddakseen; jo yksistddn timén tutkimuksen aikana sekamiehitettyjen alus-
ten méddrd Suomen kauppalaivastossa on yli kaksinkertaistunut.

Vaikka toistaiseksi suomalaisten merimiesten ty6llisyys on turvattu sekamie-
hityssopimuksen salliessa vain yhden kolmasosan miehiststd miehitettavin
ei-EU-kansalaisilla, on yhdessd asiassa jouduttu tekeméén jo lisamyonnytyksi.
Koska sopimuksen mukaan molemmat peramiehet on miehitetty ei-EU-kansa-
laisilla, on suomalaisten perdmiesten eteneminen ylempiin positioihin hanka-
loitunut sopivien praktiikkapaikkojen vihentyessd. Ratkaistakseen tdméan on-
gelman Suomen Laivanpaillystoliitto ja Suomen Varustamot sopivat syksylla
2016 erityisestd perdmieskadetin tyosuhteesta, joka vastaa sekd patkdtyon ettd
palkkauksen osalta ei-EU-kansalaisten sopimuksia.”®® Sopimuksen mukaan
suomalaisia perdmiehid siis pystytddn jatkossa palkkaamaan samoilla ehdoil-
la kuin filippiinildiset toverinsa. Globaalissa merenkulussa sekamiehityksen
haasteet ovat moninaiset erilaisten sopimusten, hierarkkisten jérjestelmien ja
kansallisuuksien kirjon johdosta. Toivottavasti suomalainen versio sekamiehi-
tyksestd 16ytdd ndidenkin muutosten pyorteissd tasapuolisen ja hyvinvoivaan
miehist6on perustuvan muodon.

550 Sopimus SLPL-SV-periamieskadetin tyosuhteen ehdoista.
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Sanasto

1:1 = Vuorottelujédrjestelmd, jossa henkilon tydjakso aluksella ja palkallinen va-
paajakso maissa ovat yhta pitkat.

AB = Able bodied seaman, matruusi englanniksi.

Ahteri = Aluksen pera.

Apprentice = Harjoittelija englanniksi.

Black out = Sahkokatkos aluksella.

Bosun = Poosu/puosu englanniksi.

Bulkkeri = Bulkkialus, irtolastialus.

Bunkkeri = Laivan omaan kayttoon tarkoitettu polttoaine.

Bunkkeripontté = Pienehko séilidalus, joka kuljettaa ja tankkaa suuremman
aluksen tarvitseman polttoaineen.

Bryga = Komentosilta.

Byssa = Laivan keittio, jossa kokki tyoskentelee.

Cadet = Harjoittelija englanniksi.

Captain = Kapteeni englanniksi.

Chief cook = Aluksen kokki englanniksi.

Chief engineer = Konepdillikko englanniksi.

Chief Officer = Yliperdmies englanniksi.

Closed loop = Kommunikaatiotekniikka, jossa viestin vastaanottaja toistaa
viestin sen ldhettdjélle osoituksena siitd, ettd on kuullut viestin ldhettdjin
tarkoittamassa muodossa.

Co-pilot = Ajovuorossa olevan peramiehen seurassa oleva avustava ja monito-
roiva peramies.

Cross-trade-liikenne = Liikenne kahden maan vililla, joista kumpikaan ei ole
liikennoivin aluksen kotimaa.

Deck repair man = Kansikorjausmies englanniksi.

Electrician = Sahkomies.

Ensimmiinen perdmies = Vahtiperamies, jonka erikoisvastuulla, silloin kun
peramiehet on jaettu ensimmaiseen ja toiseen, on yleensd navigointi.

Feederliikenne = Syo6ttoliikenne, jossa pienemmit alukset kuljettavat lastia esi-
merkiksi Itimereltd Pohjanmeren satamiin edelleen lastattavaksi suuriin
valtamerialuksiin.

First engineer = Ensimmaiinen konemestari englanniksi.

First office / first mate = Ensimmainen perdmies englanniksi.

Fitter = Konekorjausmies englanniksi.

Forsti = Yliperdmies, laivahierarkiassa péallikostd seuraava, joka vastaa las-
tauksesta ja kansiosaston johtamisesta.
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Haalata = Koneen osien iso tayshuolto, mika edellyttad koneen purkamista.

Kaija = Satamalaituri.

Kakkosmestari = Toinen konemestari, ensimmaisesta konemestarista seuraava.

Kapteeni/kippari = Laivan paallikko.

Konekakkonen = Toinen konemestari, ensimmadisestd konemestarista seuraa-
va.

Konemestari = Patevyyskirja, johon vaaditaan vahtikonemestarinkirja, yliko-
nemestarin koulutus seka riittdvd méadra meripalvelua (ks. https://www.tra-
fi.fi/merenkulku/patevyydet).

Konemies = Kaikkiin konemiehiston tehtdviin pitevd merimies. Konemiehen
pétevyyskirja on kansimiehesté seuraava, ja edellyttda erillistd konemiehen
koulutusta sekd riittdvin médran meripalvelua (ks. https://www.trafi.fi/me-
renkulku/patevyydet).

Koneykkénen = Ensimmédinen konemestari, konepéallikostd seuraava.

Kongi = Laivan sisdtiloissa oleva kaytava.

Krapi = Satamanosturin kauha.

Laivan paalla = Laivalla.

Linjaluotsaus = Tilanne, jossa aluksen kapteeni tai joku kansipaallyston jase-
nistd on suorittanut tietylle véylélle luotsitutkinnon, jolloin laiva on vapau-
tettu luotsinotosta talla vaylalla.

Lo-lo = Lift on - lift off. Lastausmenetelmd, jossa lastataan ja puretaan nostu-
reilla.

Maakalja = Satamassa oltaessa maissa oluella kdynti.

Mafi = Lauttavaunu, jonka paélld kuljetetaan muun muassa paperirullia.

Manoveeraus = Aluksen ohjailua koskeva toimenpide.

Master = Aluksen paillikko englanniksi.

Matruusi = Kansimies. Kaikkiin kansimiehiston tehtdviin pétevd merimies.
Matruusin patevyyskirja on kansimiehestd seuraava, ja edellyttaa erillistd
matruusin koulutusta sek riittavin madran meripalvelua (ks. https://www.
trafi.fi/merenkulku/patevyydet).

Merikapteeni = Aluksen paallikoltd vaadittava patevyys. Merikapteenin pite-
vyyteen vaaditaan merikapteenin koulutus, vahtiperamiehen koulutus seka
riittdvd madrd meripalvelusta (ks. https://www.trafi.fi/merenkulku/pate-
vyydet).

Messboy/girl = Talousapulainen englanniksi.

Messi = Miehiston ruokailutila.

Messikalle/messilikka = Talousapulainen, kokin apuna tydskentelevd miehis-
ton jasen.

Monttu, mutterilaakso = Konehuone.

Motorman = Konemies englanniksi

Monstrata = Pestata, palkata laivalle.



OS = Ordinary seaman, puolimatruusi englanniksi.

Passi = Matkustajalaivoissa kaytetty nimi tornille, tyojaksolle.

Pikkuperdmies = Toinen tai kolmas perdmies.

Pursimies = Kansimiehiston tyonjohtaja, kansikorjausmies. Pursimiehen pite-
vyyskirjaan vaaditaan matruusin koulutuksen liséksi riittdvd maard meri-
palvelua (ks. https://www.trafi.fi/merenkulku/patevyydet).

Poosu/puosu = Pursimies.

Proviantti = Laivan muonavarasto.

Prykd = Komentosilta.

Pummisohva = Hytissd oleva sohva.

Punkka = Sénky.

Puolikas = Puolimatruusi, kansivahdinpitoon pétevd merimies.

Ponttolaiva = Sailioalus, tankkilaiva.

Ramppi = Laivan ja laiturin seka laivan eri kansien valilld oleva ajoluiska.

Repairman =Konekorjausmies englanniksi.

Repari = Konekorjausmies.

Rinnakkaisrekisteri = Useiden teollisuusmaiden, mm. Ruotsin, Norjan, Tans-
kan, Saksan ja Ranskan, oman kauppalaivaston rinnalle perustamia rekis-
tereitd, joihin listattujen laivojen kustannukset ovat edullisemmat verohel-
potusten ja halvemman tydvoiman ansiosta.

Ro-pax = Ro-ro-alus, joka ottaa myos matkustajia.

Ro-ro = Roll on - roll off. Lastausmenetelmd, jossa lasti kuljetetaan laivaan
ja laivasta pois pyorédkuljetuksina ramppia pitkin laivan peréstd, sivulta tai
keulasta.

Salonkiville = Aikaisemmin laivoissa ollut miehiston jasen, joka palveli ylinta
paallystoa.

Sappi = Pienikokoinen tyoskentelytila.

Second engineer = Toinen konemestari englanniksi.

Second officer / second mate = toinen perdmies englanniksi.

Siiffi = Konepaallikko.

Sipsu = Laivakauppias.

Springikdysi = Kiinnityskdysi, joka suuntautuu keulasta viistosti perddn (keu-
laspringi, f60rispringi) tai perdsta viistosti keulaan (ahterispringi).

Skotti = Laivan tilojen viliseina.

Skondri = Merimies.

Slabi, slapi = Kapteenin aluksella ylldpitdma verovapaiden ostosten kauppa.

Stoppari = Konemestarin varuillaanolo konehuoneen halytyksid varten; myds
perdmiehen jadmisvelvollisuus laivaan sen ollessa satamassa.

Surrata = Sitoa lasti kiinni kanteen.

Syottoliikenne = ks. Feederliikenne.

Sdhko = Sdhkomies. Laivansdhkomiehen patevyyteen vaaditaan laivansahko-
miehen koulutus sek riittdvd maard meripalvelusta (ks. https://www.trafi.
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fi/merenkulku/patevyydet).

Talousapulainen = Kokin apulainen, jonka pitevyyteen Suomessa kuuluu ta-
lousapulaisen koulutus.

Toinen peramies = vahtiperamies, jonka erikoisvastuulla, silloin kun perdmie-
het on jaettu ensimmadiseen ja toiseen, on yleensd turvallisuusasiat.

Torppa = Kansirakennelma, jossa asuintilat sijaitsevat.

Torpata = Siivota.

Traileri = Rekan perdvaunu.

Turkki = Lattia.

Takkari = Kansimies. Kansiosastoon kuuluva miehiston jasen.

Toijata = Kiinnittad alus satamassa.

Torni = Ty6jakso, jonka merimies on yhtdjaksoisesti laivalla.

Uffarimessi = Pallyston messi.

Vahtikonemestari = Pitevyys, johon vaaditaan vahtikonemestarin koulutus
seka riittdvd méadra meripalvelua (ks. https://www.trafi.fi/merenkulku/pa-
tevyydet).

Vahtimiespdtevyys = Kaikilta suomalaisilta kansi- tai konemiehiltd vaadittu
patevyyskirja. Edellyttdd kansi/konemiehen koulutuksen sekd riittavin
madrdn meripalvelua. Alin koulutuksen aste (ks. https://www.trafi.fi/me-
renkulku/patevyydet).

Vahtiperdmiespétevyys = Kaikilta suomalaisilta perdmiehiltd vaadittu pate-
vyyskirja. Edellyttad vahtiperamiehen koulutuksen sekd riittdvan maardn
meripalvelua (ks https://www.trafi.fi/merenkulku/patevyydet).

Venttiili = Ikkuna.

Vetomestari = Terminaalitraktori, jolla siirrelldan lauttavaunuja ja rekkojen pe-
rivaunuja alukseen ja pois.

Viliperdmies = Ensimmadinen tai toinen perdmies. Yliperamiehestd seuraava,
ensimmadinen perdmies; jos ensimmadinen peramies -nimiketté ei aluksessa
kaytetd, silloin toinen peramies.

Walkie talkie = Radiopuhelin.

Wiper = Konemies englanniksi.

Ykkosmestari = Ensimméinen konemestari, konepéillikosta seuraava.

Ylikonemestari = Pdtevyyskirja, johon vaaditaan vahtikonemestarinkirja, yli-
konemestarin koulutus sekd riittdva maara meripalvelua (ks. https://www.
trafi.fi/merenkulku/patevyydet).

Yliperamies = Kansipdillystossa paillikon jdlkeen seuraava arvoasteikossa.
Vastaa lastauksesta sekd kansimiehiston tyonjaosta. Yliperamiehen pite-
vyyteen vaaditaan merikapteenin koulutus, vahtiperaimiehen koulutus seka
riittdvd madrd meripalvelusta (ks. https://www.trafi.fi/merenkulku/pate-
vyydet).

Yt-kirja = Yleistoimipdtevyys. Esimerkiksi vahtimiehen kelpoisuus tydsken-



nelld sekéd kansi- ettd koneosastolla (ks. https://www.trafi.fi/merenkulku/
patevyydet).

Lyhenteet

AMOSUP = Associated Marine Officers’ and Seamen’s Union of the Philip-
pines. Filippiinildinen merimiesten ammattiyhdistys.

BRM = Bridge Resource Management. Ohjeistus ja koulutus, joka tahtad inhi-
millisten tekijoiden huomioimiseen merenkulun turvallisuudessa. BRM on
omaksuttu merenkulkuun alun perin lentoliikenteestd, johon perustuvaa
koulutusta Suomi on ollut luomassa 1990-luvun alusta. STCW:n Manilan
muutosten my6td sekd BRM ettd ERM (Engine Resource Management) tu-
levat pakollisiksi vuoden 2017 alusta.

ERM = Engine Resource Management. Ks. BRM.

IMO = International Maritime Organisation. Yhdistyneiden kansakuntien
alainen merenkulun yhteistyojarjesto.

ISPS = International Code for the Security of Ships and Port Facilities. Sata-
mien ja laivojen turvallisuutta méarittédva koodi, joka luotiin vuoden 2001
WTC-iskujen seurauksena.

ITF = International Transport Workers’ Federation. Kansainvilinen kuljetus-
tyoldisten liitto.

MARPOL = International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships. IMO:n sopimus merenkulun ympéristovaikutusten vahentdmiseksi.

MEPA = Merimiespalvelutoimisto.

OFW = Overseas Filipino Worker. Filippiinildinen, joka asuu tai tyoskentelee
maansa ulkopuolella.

POEA = Philippine Overseas Employment Administration. Ulkofilippiinildis-
ten etuja ajava organisaatio.

PSC = Port State Control, satamavaltiotarkastus, jossa viranomaiset tarkastavat
maansa satamassa kdyvan ulkomaisen aluksen ja sen laivavden vaatimus-
tenmukaisuuden.

PTC = Philippine Transmarine Carriers. Suomalaisten kdyttama miehitysyritys
Filippiineilla.

SOLAS = International Convention for the Safety of Life at Sea. IMO:n sopimus
merenkulun turvallisuudesta. Luotu Titanicin uppoamisen seurauksena.

STCW = International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers. IMO:n merenkulkijoiden koulutusta, pite-
vyyttd ja vahdinpitoa koskeva sopimus.
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Tiivistelma

Tarkastelen tutkimuksessani Suomen lipun alla purjehtivilla rahtilaivoilla tyos-
kentelevien miehistojen laivaelamad keskittyen miehiston yhteistyohon ja arjen
rakentumiseen tyoyhteisossd. Kohteena olevat laivat olivat sekamiehitettyj,
miké tarkoitti kolmea kansallisuutta, suomalaisia, virolaisia ja filippiinildisia
samassa miehistdssd. Aineistoni pohjalta selvitin, minkélaisen inhimillisten
kohtaamisten verkoston laivan tilalliset ja toiminnalliset arjen kaytanteet muo-
dostavat ja miten kulttuurinen diversiteetti ja merenkulun rakenteellinen hie-
rarkia siihen vaikuttavat. Tarkastelun kohteena on myos se, minkélaisen turval-
lisuuteenkin vaikuttavan arkisen laivaeldmain télld tavalla saavutettu yhteisyys
muodostaa. Tutkimus edustaa etnografian avulla tuotettua kulttuurianalyysia.

Tutkimuksen aineistot koostuvat vuosina 2013-2015 kolmella Suomen lipun
alla purjehtivalla rahtilaivalla suorittamistani kenttétoistd. Kukin kenttdtyo-
jakso kesti kuukauden verran; yhteensd kolmen kuukauden oleskelu laivoilla
tuotti 238 sivua kenttityopaivékirjoja sekd 46 henkilon haastattelut. Aineisto
on analysoitu kdyttden etukiteen laaditusta haastattelun teemarungosta poi-
mittuja asiasanoja, jotka liittyvdat merimiesten kotitaustaan, syihin lahted me-
rille, tyoskentelyyn ja vapaa-aikaan laivalla sekd suhtautumiseen yhteistyohon
ja tyoskentelyyn sekamiehistossa. Olemistani nailld laivoilla olen reflektoinut
muun muassa akateemisuuden, merimieheyden, ién ja naisena olemisen na-
kokulmista.

Tutkimuksen keskeisin kiinnostuksen kohde on miehiston kulttuuri-
sen diversiteetin ja laivan hierarkian muodostama yhteiseldma, erddnlainen
meshwork. Suomalaisten ja filippiinildisten kasitykset hierarkiasta poikkesivat
toisistaan suomalaisten kannattaessa tasa-arvoisempaa paradigmaa, kun taas
filippiinildiset olivat tottuneempia selkeddn tyonjakoon ja hierarkian mukai-
seen asemaan. Erityisissd vapaammissa tilanteissa ndma asetelmat kuitenkin
kaantyivat painvastaisiksi: esimerkiksi messissd suomalaiset istuivat madra-
tyilld paikoillaan filippiinildisten ruokaillessa vapaammin. Miehiston sisdistd
yhtendisyyttd hiersi suomalaisten kokema uhka tyopaikkojen havidmisestd joh-
tuen edullisemmin ehdoin palkatusta kilpailevasta tyovoimasta. Filippiinildisia
puolestaan vaivasi suomalaisia tyotovereitaan heikommat edut: samasta tyosta
maksettiin huonompi palkka, eiké tydsuhde ollut pysyva.

Tutkimukseni mukaan suomalaisessa sekamiehityksessd miehisté oli ja-
kautunut kulttuurisesti kahtia eri kansallisuuksien viettdessd aikaansa padosin
omissa porukoissaan. Tdmé poikkeaa kansainvilisilld laivoilla yleisemmasta
tavasta miehittdd alus useamman kuin kolmen kansallisuuden merimiehilla.
Tutkimuksissa onkin todettu, ettéd jos kansallisuudet ovat pienié, on ystévyys-
suhteita helpompi muodostaa yli kansallisuus-, hierarkia- ja osastorajojen.



Suomalaisissa sekamiehitetyissa laivoissa yhteiselo toimikin ldhinna erdin-
laisen kohteliaan isdntéd-vieras-asetelman hengessi; toisiin tutustuttiin, mutta
ystavyyssuhteiden ndkokulmasta suhteet vaikuttivat vield varovaisilta ja etdisil-
td. Laivat olivat edelleen leimallisesti suomalaisia tyonteon ja esimerkiksi ruo-
kailun noudattaessa suomalaisille laivoille tyypillisid tapoja. Myos varustamot
pitivdt yhteyttd padosin suomalaisiin pédllyston jaseniin marginalisoiden néin
filippiinildiset perdmiehet ja konemestarit.

Selkeitd haasteita yhteistyon toimivuudelle asetti erityisesti filippiinildisen
kansipdillyston tyoskentely. Filippiinildiset perdmiehet koettiin suomalaisten
ja virolaisten taholta epditseniisiksi tyontekijoiksi, joille ei voi antaa oma-aloit-
teisuutta edellyttdvid tehtdvid, vaikka tyoskentely vahtiperamiehend sitd edel-
lyttad. Tétd seikkaa olen tarkastellut superdiversiteetin nakokulmasta huomi-
oiden merimiesten yksilolliset polut paatyd merille t6ihin. Filippiinildisilla on
taustallaan valtion organisoima jarjestelmé ldhettdd kansalaisiaan ulkomaille
toihin. Useat merimiesten itsensd korostamat piirteet, kuten sopeutuvaisuus ja
uhrautuvaisuus periytyvit tastd jarjestelmastd. Lisaksi heiddn asemallaan per-
heen ja suvun pédasiallisena eldttdjana on merkitystd tyéhon orientoitumisessa.
Pelko tyopaikan menettdmisestd aiheuttaa muun muassa riskien vilttelyd, mika
osaltaan vaikutti heidin maineeseensa epavarmoina ja epiitsendisind tyonteki-
joina.

Aineiston pohjalta voidaan kuitenkin ndhda mahdollisuuksia kehittda suo-
malaisesta sekamiehityksestd jarjestelma, joka tukee miehiston kehittymista
yhtendiseksi ja toisia osapuolia hyvaksyviksi yhteisoksi. Tassd auttaa muun
muassa suomalaisilla aluksilla jo omaksuttu yhteismessi, joka ei ldhtokohtai-
sesti erottele padllystod ja miehist6d eri tiloihin. Kannustaminen yhteisen va-
paa-ajan viettoon sekd selkedt sdidnnot tyonteossa auttavat yksiloitd sopeutu-
maan uuteen kulttuurisesti monimuotoiseen yhteiseloon.
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Abstract

Happy Ship?

An ethnographic study of Finnish and Philippine sailors aboard Fin-
nish cargo ships

This study analyzes life aboard cargo ships sailing under Finnish flag through
co-operation and the construction of everyday life within the crew. The ships
under analysis here carry mixed crews, i.e. three nationalities, including Fin-
nish, Estonian, and Filipinos in the same crew. The purpose of the study is to
examine the construction of encounters in space and place and in different
activities onboard, and to analyze how cultural diversity and maritime structu-
ral hierarchy affects it. The study also observes how everyday life with a mixed
crew influences maritime safety issues. The study is situated in the field of
phenomenological cultural analysis.

The research material consists of ethnographic field work that was conduct-
ed aboard three vessels sailing under Finnish flag during 2013, 2014, and 2015.
Each field work lasted one month; in which case, the researcher lived onboard,
making participant observations within the crew. Fieldwork notes consist of
238 pages, which does not include a set of interviews of 46 members of the
crew. The themes used in analyzing the material included the background of
sailors, their reasons for becoming a sailor, work and leisure onboard, and atti-
tudes towards collaboration and team work within the mixed crew. The author
has reflected on her onboard status among the crew, in analyzing such issues
such as being an academic, being a fellow sailor, and being of a different age and
different sex than the crew.

A central issue was to observe the meshwork that the multicultural crew
and ships’ hierarchy constituted. Both main groups of Finns and Filipinos had
their own experiences and understandings of the ships’ hierarchy from the past
and how it differed. Finns had adopted the Scandinavian egalitarian style with
low power relations, while Filipinos followed a more strict interpretation of
hierarchy with higher power relations. On the other hand, these arrangements
easily reversed outside work hours during leisure time. In the mess room— a
common space for the whole crew—Filipinos enjoyed their meals sitting more
freely than Finns, who remained in their own designated seats. When it comes
to group cohesion, one of the undermining features for Finns was the fear that
Filipinos were taking away Finnish jobs. On the other hand, Filipinos felt that
working at lower wages on short-term contracts was unjust. By contrast, Finns



were paid higher wages for their permanent contracts involving three- to four-
week shifts at a time.

The study argues that the Finnish style of mixed crew varies from an inter-
national one in dividing the crew according to nationality, not according to po-
wer relations. As observed in international ships with multicultural crews, it is
easier to remain with one’s own nationality, when there exists only two or three
nationalities. Coexistence was more of a host-guest attitude than equal partners
and particular unity or friendships across other national groups did not exist
at large. Ships were still distinctively Finnish in their working habits and had
an ethnic kitchen arranged in accordance with Finnish preferences. Also the
companies marginalized Filipinos by only addressing the Finns onboard.

An obvious challenge for the functionality of the crew were the Filipino of-
ficers. According to the Finns and Estonians, the Filipino officers lacked inde-
pendence and initiative while they were on watch; crucially, independence and
initiative were conditions for such a task. In the spirit of super-diversity the
analysis draws attention to the family and state-based organization that Fili-
pinos face, when heading towards maritime employment. While emphasizing
their character of adjustment and sacrifice they reveal their basic need to sup-
port the family back home. Fear of losing valuable income may result in the
avoidance of risk, which has consequences for safety conditions onboard.

The study finds various ways to reinforce the unity of mixed crews aboard
Finnish cargo ships. As the joint-mess room is already an established practice,
it is easy to enhance its policy toward more equal styles of living. Moreover,
as has already been demonstrated elsewhere, multinational crews, joint spare
time, and simple and clearly articulated regulations governing the work helps
to orient the multinational crews in a more harmonious common life aboard
ship.
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