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ONNESTA ONNETTOMUUKSIIN

Haaksirikot ja turvallisuustekijit Saimaalla

autonomian ajan lopulla

Sakari Auvinen

Saimaan rahtiliikenteen Iti-Suomelle tuomaa onnea ja vaurautta on ti-

hin mennessi ylistetty usean teoksen voimalla. Toiminnan varjopuolet
ovat kuitenkin jdineet helposti huomaamatta . Valtavan laivamiirin jouk-

koon peittyvit ne alukset, jotka eivit milloinkaan saapuneet piitesa-
tamaansa tai muuten haaksirikkoutuivat pahasti. Haaksirikkotapaukset,
aluksien nimet ja onnettomuuksien syyt esitelliin tarkemmin Tekniikan
Historian Seuran www-sivuilta 16ytyvistid laajasta liitemateriaalista

(www.ths.fi/haaksirikot.htm).

Aikaisemmassa kirjallisuudessa Saimaal-
la tapahtuneita onnettomuuksia on ki-
sitelty vihidn. Asiaa on lihinni sivuttu
paikallishistorioissa, hoyrylaivakult-
tuuria seki rahtiliikennetti kisittelevin
tutkimuksen yhteydessi.! Vesiliikenteen
turvallisuutta edistdvistd tekijoistd on
kirjoitettu enemmin. Virallisia tietoja
asiasta on saatavana tilastojulkaisuista’
ja asetuskokoelmista.® Aikalaiskirjal-
lisuutta leimaa noudatettavaksi tarkoi-
tetun normiston popularisointi.* Tutki-
muskirjallisuudessa liikenneturvalli-
suustekijéitd ja niiden kehitystd on va-
lotettu useasta eri nikékulmasta.” Syste-
maattista arviointia turvallisuusteki-

joiden vaikutuksesta onnettomuusmii-
riin ei ole kuitenkaan tehty. Tissid yhte-
ydessi voi tietenkin kysyd, onko sellai-
sen tekeminen edes mahdollista?

Aikaisemmin suurin haittatekiji tur-
vallisuuskysymysten vaikutusten analy-
soinnille virallisten tilastojulkaisujen
puuttuminen sisdvesilld tapahtuneista
onnettomuuksista. Uuden mahdollisuu-
den onnettomuusmiirien laskemiseen
tarjoavat Saimaan luotsipiirin vuosi-
kertomukset. Niihin on kirjattu luot-
seilta tulleiden ilmoitusten perusteella
sattuneet onnettomuudet, niiden ajan-
kohdat, paikat ja syyt.°

Edelliset tiedot eivit kuitenkaan yk-




sistddn riitd onnettomuustapahtumien
arviointiin. Pelkistiin niiden avulla ei
pystytd selvittimdin sitd, tunsivatko ai-
kalaiset toimintansa tulleen turvallisem-
maksi vai vaarallisemmaksi. Téhin ky-
symykseen on etenkin liikearkistoista
saatavissa mielenkiintoista apua. Niissi
on siilynyt vakuutusasiakirjoja, jotka
omalta osaltaan valaisevat riskienhal-
lintaa.”

Liikearkistojen ja virallisten kerto-
musten® ohella myés sanomalehtitut-
kimuksen avulla on mahdollisuus tiy-
dentdd kuvaa. Haverit kiinnostavat lu-
kijoita; merkittdvit onnettomuudet
uutisoitiin nopeasti ja kohtuullisen tar-
kasti, eikd parasta palstatilaa siistelty.”
Edellisid lihteitd yhdistelemilld on mah-
dollista pohtia kehittyiké Saimaan
laivaliikenne turvallisempaan vai vaa-
rallisempaan suuntaan. Asiaa tarkastel-
laan tissd turvallisuustekijéiden, tapah-
tuneiden onnettomuuksien ja riskien-
hallinnan nikékulmasta. Henkil6va-
hingot on tilld erdi suljettu pois.

Tietyntyyppisii onnettomuuksia on
sattunut aina. Tédssd nikékulma on kui-
tenkin Saimaan kanavan valmistumisen
(1856) jilkeisessd ajassa. Tilloin Sai-
maan laivaliikenteen tiedetdin vilkastu-
neen huomattavasti Krimin sodan piit-
tymisen, yleiseurooppalaisen kulutusky-
synnin vilkastumisen ja koko liikenteen
kentissi tapahtuneen muutoksen myé-
td.'” Onnettomuusmiirien osalta tar-
kastelu pdittyy ensimmiisen maailman-
sodan alkuun.

Turvallisuustekijit

Saimaan kanavan valmistumisen aikaan
Saimaan laivaliikenteen turvallisuus-
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tekijoitd on pidetty lihes olematto-
mina.'! Tistd syystd myos pikku haverit
olivat vuosien mittaan kidyneet varsin
yleisiksi.'? Liikenteen kasvaessa alkoi
sanomalehdissi esiintyi tiukkoja vaati-
muksia turvallisuuden parantamiseksi.
Vihiisid ja vaikeasti saatavia karttoja
pidettiin, muutaman viylimerkin ohel-
la, auttamattomasti vanhentuneina.?
Tiukentuneiden dinensivyjen myoti
valtiovalta ei ji4nyt toimettomaksi, vaan
turvallisuutta alettiin yleishyodylli-
syyden nimissi kehittdid monin tavoin.
Tirkein toimenpide oli eversti Johan
Bartramin vuonna 1857 aloittama'® ja
majuri Lonnenstromin 1867 pddttimi
mittaus-, kartoitus- ja viitoitustyd Sai-
maan keskeisimmilld reiteilld.” Huo-
mattavana tekiji oli eittimittd myés
Saimaan ja Kallaveden luotsipiirin
vakinaistaminen vuonna 1870.'¢ Tyé-
tehtdvien lisddntyessd uusia luotsiasemia
perustettiin tasaiseen tahtiin ja samalla
henkiléstén miird kasvoi. Lisddntynyt
liikenne tarvitsi yhi enemmin uusia
viylimerkkeji ja karttoja. Laivojen
opastamisen ohella luotsien tyomairii
kasvatti myds yoliikenteen parantami-
nen. Pahimmille paikoille alettiin raken-
taa loistoja vuodesta 1884 lihtien."”
Sihkovalon yleistyminen puolestaan
mahdollisti ongelmallisena pidetyn Sai-
maan kanavan valaistuksen.'® Kaikkia
parannuksia ei tarvinnut kuitenkaan
synnyttdid aivan tyhjistid. Vastaavia uu-
distuksia oli merialueella aivan Viipu-
rin edustalla tehty jo huomattavasti ai-
kaisemmin. Niisti useimmat olivat hy-
vini esikuvina sisdvesien uudistuksille.”
Uudistuksia pyrittiin saamaan my®ds
viyliin. Yleisesti vaadittiin Saimaan kes-
keisimpid osia sellaisiksi, ettd niissd pys-
tyttdisiin litkkkumaan turvallisesti aluk-




silla, joiden koko vastasi Saimaan kana-
van sulkukammion enimmiiskokoa
(31,2 x 7,1 x 2,4 m). Erityiseni haitta-
na Saimaan laajamittaiselle kiytolle pi-
dettiin suurien jirvien vilissid olevia
maakannaksia. Tavallisimmin niiden
vilissi jirvien vedenpintojen korkeudet
olivat vield suuret. Maakannasten yli
pidsemiseksi oli veneet ja lastit joudut-
tu kantamaan tai vetimiin. Tilanne oli
samankaltainen matalien virtapaikkojen
kohdalla. Mikili paikka oli edes jollain
tavalla purjehduskelpoinen, ei sen lipi
ollut kuitenkaan vaaratonta liikkua
kaikkein suurimmilla aluksilla.?

Jo vuosina 1835-1841 rakennettiin
Varkauden Taipaleen ja Leppivirran
Konnuksen kanavat. Ne mahdollistivat
pienten alusten litkenteen Kuopion kor-
keudelta aina Saimaan eteldosiin saak-
ka. Kokonsa vuoksi kanavat kuitenkin
vanhentuivat pian ja ne uusittiin vastaa-
maan Saimaan kanavan sulkukammion
kokoa. Taipaleen uusi kanava avattiin
vuonna 1871 ja Konnuksen kanava
1868. Nimi eivit tunnetusti jddneet
Saimaan alueen suurista viylinparan-
nustdistd ainoiksi, vaan vesiston kaik-
kein hankalimpiin paikkoihin valmistui
vuosina 1856-1914 kaikkiaan 17 sulku-
kanavaa. Liikenteen sujumisen kannal-
ta merkittdviksi osoittautuivat useat
muutkin viylinparannusty6t. Savonlin-
nan vieressi olevan Kyrénsalmen ruop-
paaminen vuosina 1875-1880 oli erityi-
sen hyddyllinen. Téiden loputtua oli
Viipurista mahdollista purjehtia alusta
vaihtamatta aina lisalmen pohjoispuo-
lelle saakka. Viipurin ja Joensuun vili-
nen liikenne puolestaan parani oleelli-
sesti, kun Oriveden ja Haukiveden vi-
liseen kannakseen puhkaistiin Oravin
avokanava vuonna 1861. Kun vield
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Suur-Saimaan—Mikkelin-reitille kaavail-
lut Varkaantaipaleen ja Kirkontaipaleen
avokanavat ruoppaustdineen saatiin val-
miiksi vuonna 1877, olivat Saimaan alu-
een kaikki kaupungit turvallisen sy-
vyiseni pidetyn reitin varrella.?!
Kasvava litkenne uusilla viylilli ja ka-
navilla tarvitsi myés pelisidnnot. Lain-
sdddintd institutionaalisena tekijini
pyrki omalta osaltaan ohjaamaan liiken-
nettd yhi turvallisemmaksi. Saimaan
alueen liikenne poikkesi kuitenkin sii-
nd miirin meriliitkenteestd, ettd sille
jouduttiin kirjoittamaan huomattavan
paljon omaa siidostdéd. Vuoden 1873
merilaki ja sen edeltdji eivit yksinker-
taisesti pystyneet vastaamaan kaikkiin
erikoiskysymyksiin. Pahimmat puutteet
koskivat kanavien kautta tapahtunutta
litkkennettd.”” Niinp4 uusien asetusten ja
muiden hallinnollisten sdidosten tarkoi-
tuksena oli saada Saimaan merimiehet
litkkkumaan oikein seki turvallisesti juu-
ri hankalana pidetyilli kanavaosuuk-
silla.?®> Erityisen tarkkoja oltiin siiti,
ettd alukset pitivit toisiinsa nihden riit-
tivit vilimatkat.?® Lisiksi ydaikaan va-
laistuksesta ei saanut tinki* ja uhkaa-
vissa tilanteissa merkkidinien antamises-
ta tuli omat miiriyksensi.?® Turvalli-
suutta edistivit siinnokset eivit koske-
neet pelkistiin Saimaan merimiehii,
vaan myds kanavilla tydskentelevii hen-
kilostod.”” Korvausta vastaan heidit vel-
voitettiin huolehtimaan siitd, ettd kaik-
ki tarvittavat asiat kanavilla ja sen hal-
linnossa olivat seki kiyttijien ettd val-
tiovallan osalta kunnossa.”®
Lainsididinnén tunnetuksi tulemista
myos edistettiin. Asetuksia ja muita
noudatettavaksi tarkoitettuja normeja
toimitettiin halvoiksi kokoomateok-
siksi, joiden toivottiin lopulta pidtyvin
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S/S Don Juan ajoi 4.11. vuonna 1891 karille jo upposi Joensuussa Pielisjoen suussa. Syyni oli se,
et aluksen ruorimies luuli tietdvdnsd reitin ilman luotsin apua. Kuva: Savonlinnan maakuntamuseo,
Rithisaari.

hyédyllisiksi oppaiksi liikenteenhar-
joittajille. Teokset kisittelivdt laivojen
yhteentdrmiyksen vilttimistd, maja-
koita ja muita merimerkkeji, seki lai-
vojen tekniikan pitimisti turvallisena.?

Laivaliikenteen turvallisuutta yritet-
tiin parantaa myds koulutustasoa nos-
tamalla. Aikaisemmin Iti-Suomen meri-
miehilld oli mahdollisuus saada erikois-
koulutusta lihinni Viipurissa, jonne
merimieskoulu oli perustettu jo vuon-
na 1868.%° Rannikon muiden merimies-
koulujen osuus Saimaan alueen hyviksi
jii vihiisemmiksi. Savonlinnan meri-

mieskoulun perustamien vuonna 1900
ja Kuopion merimieskoulun perustami-
nen vuonna 1903 muuttivat tilannetta.
Itseoppineisuuden arvostus merimiestai-
tojen osalta putosi. Koulutuksen ja ko-
kemuksen yhdistelmii alettiin arvostaa
yhi enemmin.’’

Onnettomuudet

Koulutuksen, kokemuksen ja virallisten
turvallisuustekijdiden lisddntyessi on-
nettomuuksien miirien voisi olettaa



lihtevdn laskuun. Tiltd tilanne myés
niytti 1850-luvun lopulla. Esimerkiksi
1859 ei uutisoitu enidi yhtdin onnetto-
muutta tapahtuneeksi. Mikili asiaa ha-
lutaan tarkastella tistd eteenpiin kym-
menvuosittain, onnettomuustrendi on
kiytetyn lihteiston perusteella seuraa-
va: 1860- ja 1870-luvuilla tapahtui Sai-
maalla parisenkymmenti onnettomuut-
ta vuosikymmenti kohti ja seuraavalla
vuosikymmenelld jo 28. 1890-luvulla
niitd tapahtui 44 ja sitd seuraavana vuo-
sikymmeneni periti 62. Eikd timinkiin
jilkeen kehitys niyti kdintyneen aina-
kaan vihidisempiin suuntaan. Hyvistd
alkutilanteesta huolimatta trendi muo-
dostui nousevaksi. Mistd nimi haverit
sitten johtuivat? Loytyyko selitys alus-
kannasta tai vieldkin laajemmista teki-
joisti?

Kun uusien hoyryaluksien miird Sai-
maalla alkoi kasvaa, oli vanhat luonnon-
voimilla liikkuneet alustyypit helppo
mieltdd tekniikaltaan vanhentuneeksi.
Onnettomuusmiirii tarkasteltaessa ni-
enniisesti modernimpi kalusto ei kui-
tenkaan osoittaudu vanhaa turvallisem-
maksi. Hoyryaluksille tapahtui huomat-
tavasti enemmin havereita kuin las-
tiveneille, proomuille, lotjille ja kalja-
aseille. Pienet, hitaasti liikkuvat puu-
alukset kestivit pohjakosketuksia ja ka-
navien laitoihin térmiilyd huomattavas-
ti paremmin kuin suuret ja massiiviset
hoyryalukset, joista yhd useampi alkoi
myds olla rautarakenteinen.’” Tissi ta-
pauksessa pystyy hyvin yhtymiin Wolf-
gang Schivelbuschnin kisityksiin tekni-
sen kehityksen ja erityisesti héyryvoi-
man kidintopuolista.”

Alustyyppien tekninen tai rakenteel-
linen vastakkainasettelu ei kuitenkaan
kerro aivan kaikkea onnettomuusvaa-
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raan joutumisesta. Vaikka vield vuonna
1913 hoyryalukset olivat vihemmisté-
ni kaikista Saimaalla liikkuneista aluk-
sista, niin niiden kiyttdaste oli muita
alustyyppejid huomattavasti suurempi.*
Kun niiti kiytettiin muita enemmin, on
luonnollista, ettd myds niiden kiytts-
riskit suhteessa muuhun kalustoon kas-
voivat.

Aluksien kiyttdasteen ohella myés
niiden liikenndintipaikalla oli vaikutus-
ta sattuneisiin onnettomuuksiin. Saimaa
ei muodostanut liikenteellisesti yhte-
niistd aluetta, vaan se keskittyi merkitti-
vimmiltid osiltaan muutamiin kulutus-,
kysynti-, ja tuotantokeskuksiin seki nii-
td yhdistiviin liikennesolmuihin. Erityi-
sen vilkkaiksi muodostuivat kanava-
seudut, kaupungit lihialueineen ja muu-
tamat yhdysliikenteelle keskeiset sal-
met.*> Niihin keskittyi my&s suurin osa
onnettomuuksista. Lisddntynyt litkenne
ja sokkeloiset karikkoseudut olivat meri-
merkkien parantumisesta huolimatta
vaikea yhdistelmd. Kaupungeista Kuo-
piossa, Savonlinnassa ja Joensuussa sat-
tui havereita eniten. Kanava-alueista
onnettomuusherkimpii olivat Pielinen,
Saimaa ja Heiniveden reitin kanavat.
Vilkkaasti liikennoidyistd salmista
Oravin salmi ja Puumalansalmi olivat
ylivoimaisesti synkimmit. Salmien
kapeuden ja karikkoisuuden vuoksi ki-
velle ajot ja yhteentérmiykset olivat ar-
kipdivid.’

Haverien syyni eivit olleet kuiten-
kaan yksin alustyypit tai tietyt onnet-
tomuuspaikat. Vaikutusta oli myos liik-
kumisen ajankohdalla, etenkin siin
kirkkaudella. Vaikka aivan kaikkien on-
nettomuuksien ajankohta ei ole tiedos-
sa, on piilinja kuitenkin selvi. Touko-
kuussa onnettomuuksia tapahtui vihin.




Suurimpana syyni tihin oli kuitenkin
jadolosuhteista johtunut liikkumisen ra-
jallisuus kuin poikkeuksellinen huolel-
lisuus. Keskikesin kuulaina iltoina on-
nettomuuksia tapahtuu kevittd run-
saammin, mutta edelleen kohtuullises-
sa madrin. Heindkuu vilkkaimpana vesi-
liikennekuukautena ei kuitenkaan yl-
littdin eronnut kesikuusta tai elokuus-
ta. Tilanne synkkeni syksyn pimetessi.
Syyskuusta muodostui niin onnetto-
muuksien miirin kuin laadun suhteen
pahin kuukausi. Se oli jopa loka- ja mar-
raskuutakin pahempi, joskin niiden
kuukausien liikenne oli muutenkin hil-
jaisempaa ja talven rajaamaa.

Syksyn tulleessaan tuoma pimeys mai-
nitaan ylivoimaisesti suurimmaksi syyk-
si sattuneisiin onnettomuuksiin. Syksy
oli varmasti siin suhteen hankalinta
purjehdusaikaa, mutta laitettiinko pi-
meyden, nukahtelun, huonon valaistuk-
sen, sumun, kovan nopeuden, térmii-
lyn, myrskyn ja viirin reitinvalinnan
syyksi mahdollisesti muutakin? Him-
mistyttivdid on se, kuinka vihin on-
nettomuuksien syyksi mainitaan alkoho-
li. Kunnollisen testausjirjestelmin
puuttuessa alkoholin osuuden voi epiil-
li olleen ilmoitettua suurempi. Tukea
oletukselle antaa aikalaisten kritiikki
lehdistéssd. Kirjoituksissa epiilldin al-
koholilla olleen osuutta onnettomuuk-
siin etenkin silloin, kun viralliseksi
syyksi ilmoitettiin pimeys. Jos pimeys
olisi ollut niin suuri ongelma kuin vii-
tettiin, olisi pimein aikana liikkuminen
varmasti kielletty kokonaan.?”

Myés Saimaan vedenpinnan vaihtelu
aiheutti ongelmia liikenteelle.?® Erityi-
sen paha vuosi oli 1892, jolloin veden-
pinta oli poikkeuksellisen matalalla.
Tilloin tdyteen lastatuille aluksille
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pohjakosketukset olivat hyvin yleisii.*
Vaikka kiytetyt lihteet eivit mainitse
aivan kaikkia onnettomuuksien syitd,
ovat titd vastoin vahinkotapahtumat
paremmin tiedossa. Ylivoimaisesti ylei-
simmit vahingot ovat aiheutuneet poh-
jakosketusten yhteydessi. Niissd alus on
vain hipaissut pohjaa ja piissyt taval-
lisemmin heti tai pienten korjaustiden
jilkeen jatkamaan matkaa. Toiseksi
yleisimmiksi vahinkotyypiksi muodos-
tui karille joutuminen. Tiiltd alus ei
pddssyt omin voimin pois ja pahimmis-
sa tapauksissa se upposi kokonaan. Edel-
lisii harvinaisemmiksi jddvit erilaiset
tormiykset. Lievemmissd tapauksissa
alus ajautui virran painamana vain ran-
taan tai kanavan reunaan, mutta pahim-
missa tapauksissa laivat kohtasivat toi-
sensa. Yhteentormiyksissd lihes aina
toinen osapuolista upposi.

Yleisid olivat myds syyt, jotka liictyi-
vit hoyrylaivojen tekniikkaan. Harmia
aiheutui esimerkiksi kattiloiden, pump-
pujen, akseliston ja potkureiden rikkou-
tumisesta. Purjeettomien alusten koh-
dalla rikkoutumiset tiesivit viistimictd
tuuliajolle joutumista. Kalliit ja tehok-
kaat alukset toivat mahdollisuuksiensa
ohessa my®s riskit.

Riskienhallinta

Vield 1850-luvun puolivilissi riskien-
hallinta Suomen suurimpien sisivesien
laivaliikenteessi oli olematonta. Toimin-
taa pidettiin niin vaarallisena, ettd yk-
sikdin vakuutusyhtié ei mydntinyt
vahinkovakuutuksia Saimaalla purjeh-
tineille rahtialuksille. Syyni on pidetty
sitd, ettd edelld kisitellyistd turvallisuus-
tekijoistd olivat useimmat vailla virallis-
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ta vahvistusta vield niinkin myohiin
kuin 1856.%

Edelld esitetyt onnettomuuksien ab-
soluuttiset mairit eri vuosikymmeniltd
eivit kerro kaikkea litkenteen vaaralli-
suuden muutoksista. Liikennemdiriin
suhteutettuna ne antavat jo huomatta-
vasti paremman kuvan. Kaikkea vesi-
liikennettd ei Saimaalla tilastoitu mil-
loinkaan. Sulkukanavien yhteydessi pi-
detyt kanavatilit antavat kuitenkin jon-
kin nikéisen kuvan liikennemiiristi.
Vuosina 1856-1914 niiden kautta kul-
ki satojatuhansia aluksia. Yksistdin Sai-
maan kanavan kautta tehtiin yli puoli-
miljoonaa matkaa.*! Niiden matkamii-
rien rinnalla tapahtuneet onnettomuu-
det tuntuvat varsin vihiltd. Suhteellises-
ti niiden osuus laskikin. Kisittivitks
sitten omana aikanaan vesiliikenteen
piirissd tydskennelleet asian samalla ta-
valla?

Mitdin laajaa paniikkia onnettomuu-
det eivit aiheuttaneet. Mikili turvalli-
suuden paranemiseen ei olisi uskottu,
eivit alusmiirit olisi kasvaneet yhti ri-
pedssd tahdissa. Samaa asiaa puoltavat
myds laivojen lastin tarkastelu. Esimer-
kiksi Saimaan kanavan kautta kuljetetun
rahdin miiri oli jatkuvassa kasvussa.
Lisiksi kalliit rahtitavarat eivit siirty-
neet muihin kuljetusmuotoihin. Rah-
titavaroiden yhteisarvo kohosi tuntuvas-
ti vield Savon radan (1889) ja Karjalan
(1894) radan valmistumisen jilkeen-
kin.*?

Edellistd kisitystd puoltaa myds se,
ettd vakuutusyhtiotkiddn eivit pitidneet
Saimaan laivaliikennettid loputtomasti
tdysin turvattomana, vaan ensimmaisid
vakuutuksia alettiin kirjoittaa 1860-lu-
vun lopulla. Kalliille hoyryaluksille sat-
tuneet onnettomuudet ja rahtitava-

roiden arvon kohoaminen eivit saaneet
vakuuttajia empimiin toimintaansa.
Toiminnan turvallisemmaksi tulemiseen
uskottiin. Tdmi kdy ilmi vakuutusyhti-
oiden laivojen lasteille kirjoittamista
preemioista. Vield 1860-luvun lopulta
1870-luvuille lastien arvosta perittiin
yleisesti noin prosentin preemio. 1880-
luvulta 1890-luvun alkuun vastaava
osuus putosi 0,8-0,2 prosenttiin, ja
1900-luvun alusta kohti ensimmaiistd
maailmansotaa tultaessa kirjoitettiin
vakuutussopimuksia jopa hieman alle
0,2 prosentin preemiolla. Toisin sanoen
muutamassa vuosikymmenessi riskien
arvioitiin pudonneen noin viidennek-
seen.

Edellisen perusteella niytetdin vah-
vasti uskotun siithen, etti litkenne todel-
lakin tuli turvallisemmaksi.** Oliko tur-
vallisuuden arviointiin silld sitten mi-
tiin vaikutusta, etti osalle Saimaan
aluksista tapahtui vahinkoja my6s me-
relli?®> Esimerkiksi 1874 s/s Joensuu
ajoi karille lihelld Koivistoa, 1879 s/s
Yrjé Koskinen ajoi karille Ystadin edus-
talla, 1889 kuunari Kuopio upposi li-
helli Gotlantia ja 1884 s/s Wellamo
haaksirikkoutui lihelld Revonsaarta.*

Saimaan alueelle kehitettyjen alusten
ongelmat meriliikenteessd tiedettiin.
Pienet, “tylpin pulleiksi” kutsutut aluk-
set olivat poikkeuksellisen arkoja pienil-
lekin tuulille, jopa rannikkoliikentees-
si.¥ Timi huomioitiin vakuutustoi-
minnassa erikseen.*® Niin kaukopurjeh-
tijoiden osuutta edelld esitettyyn riski-
arvioon voi pitii korkeintaan vilil-
liseni.

Se, ettd pikku haverit kanava-alueilla
eivit jidneet aivan harvinaisuuksiksi, ei
muuttanut riskienarviointia. Vaikka
joukkoon mahtuu monenlaisia tapauk-



sia, niin liheskdin kaikkea sattunutta ei
uutisoitu tai kerrottu luotsiviranomai-
sille. Tdmi johtuu siitd, ettd ne miellet-
tiin paremmin vahingoiksi kanavia koh-

taan kuin vahingoiksi itse alukselle tai
lastille.®

Kohti turvallisempaa liikkumista

Kulutuskysynnin kiihtyminen 1800-lu-
vun puolivilin jilkeen heijastui voimak-
kaasti Saimaan laivaliikenteeseen. Lii-
kenne kasvoi huomattavasti nopeammin
kuin mihin valtiovalta oli varautunut.
Puutteet ilmenivit selvemmin turvalli-
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suustekijoiden alkeellisuutena. Timin
vuoksi onnettomuudet olivat arkipaivii.
Vield 1860-luvun alkupuolella varusta-
mot joutuivat kantamaan toimintansa
riskit yksin, koska yksikdin vakuutus-
yhtié ei nihnyt olosuhteita niin turval-
lisiksi, ettd olisi myontinyt vahinko-
vakuutuksia edes kaikkein moderneim-
pien hoyryalusten lasteille.
Aluskannan modernisoituminen ja
niiden kiyttdasteen lisddntyminen ei pa-
rantanut turvallisuutta. Puisille lastive-
neille, proomuille, lotjille ja kaljaaseille
sattui onnettomuuksia huomattavasti
harvemmin kuin nidenniisesti moder-
neille rautahdyryille. Perinteisten alus-

S/S Sorea eksyi reitiltd Taipalsaaren Kestusaaren ldhettyvilld marraskuussa 1904. Laiva ajoi karille ja
upposi. Alkoholilla oli osuutta asiaan. Kuva: Savonlinnan mackuntamuseo, Riihisaari.



ten halpuus ja rakenteen kestivyys pie-
nissd toytiisyissd oli varmasti yksi syy
sithen, miksi ne sdilyttivit alustyyppeini
niin hyvin asemansa vaikeastikin lii-
kennditidvissd paikoissa.

Purjehdusalueena Saimaa ei ollut
kaikkein helpoimpia. Vilkkaimmin lii-
kennsidyt paikat olivat usein my®és tur-
han kapeita, matalia ja karikkoisia. Li-
siksi niilld alueilla turvallisesti liikku-
mista vaikeutti vedenpintojen vaihtelun
ohella muutkin luonnonolosuhteet.
Etenkin syksy ja sen tullessaan tuoma
pimeys aiheuttivat poikkeuksellisen pal-
jon havereita. Niitd ei myoskidin karsi-
nut se, ettd toisinaan alusten kapteenit
nukahtelivat, ajoivat sumussa, pitivit
liian kovaa nopeutta tai unohtivat turva-
vilit sekd kunnollisen valaistuksen pa-
himpina myrskyiltoina. Tétd vastoin vi-
ranomaiset arvioivat alkoholin ylldtti-
vin harvoin onnettomuuksien syyksi.
Tehokkaan valvonnan puuttuessa sen
osuus onnettomuuksiin oli kuitenkin
varmasti tuntuvasti ilmoitettua suurem-
pi.

Tyypillisin Saimaalla sattunut onnet-
tomuus oli aluksen saama pohjakos-
ketus. Siind alus vaurioitui vain lievis-
ti. Karille jddmiset, uppoamiset ja eri-
laiset tormaiilyt olivat teknisten ongel-
mien tuomien vaikeuksien ohella harvi-
naisempia. Niiden vaara oli kuitenkin
jatkuvasti olemassa.

Sattuneita onnettomuuksia ei jdity
kuitenkaan seuraamaan sivusta, vaan
niitd vastaan alettiin aktiivisesti taistel-
la. Viylid parannettiin jatkuvasti meri-
merkeilld, kanavointit6illd ja ruop-
pauksilla. Luotsien miirdi lisictiin ja
lainsdddintdd sekdi muuta normistoa
selkeytettiin vastaamaan sisivesiliiken-
teen erikoistarpeita. Lisiksi merenkulun
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ammattitaitoa pyrittiin nostamaan kou-
lutusmahdollisuuksia lisiimalla.

Turvallisuutta edistivien tekijéiden
lisiiminen ei saanut onnettomuuksien
absoluuttisia miirid vihenemaiin, vaan
niiden miiri kohosi jyrkisti. Téstd huo-
limatta Saimaalla liikennéitiin vuosi
vuodelta entisti enemmin. Alusten las-
timiirit kohosivat niin markkamaiirii-
sesti kuin tonnimiiriisestikin, eikd mer-
kittdvid siirtymid toiminnassa tapahtu-
nut muihin liikennemuotoihin rautatei-
den valmistumisen jilkeenkidin. Kysy-
mys ei ollut riskien vidirinarvioinneista,
vaan siitd, ettd lilkkennemiiriin suhteu-
tettuna onnettomuusmaiirit todellisuu-
dessa pienenivit. Ne pienenivit huoli-
matta siitd, ettd joku vihipitéinen on-
nettomuus saattoi jiddi uutisoimatta tai
tulematta minkiin viranomaisen tie-
toon. Vakuutusyhtididen asiakirjat
puoltavat samaa. Niiden perusteella on-
nettomuusriski putosi noin viidennek-
seen vajaan kuuden vuosikymmenen ai-
kana. Havereiden mahdollisuudesta
huolimatta liikenne oli muuttunut tur-
vallisemmaksi.

! Vertaa Karttunen, K. |., Saimaan vesiston hoyrylaivaliikenteen 100-
vuotishistoria. Helsinki, 1945, s. 424—425; Vehvildinen Olli, Savon-
linnan kaupungin historia IIl. Savonlinnan kaupunki 1876-1976.
Savonlinna, 1978, s.109; Nummela Ilkka, Kuopion historia I1I. Kun-
nallishallinnon vudistamisesta sen demokratisointiin 1875-1918.
Jyviskyld, 1989, s. 432; Auvinen Sakari, Saimaan rahtiliikenne
vuosina 1856 Esimerkkind Saimaan vanha kanava. Kavassi V1. Toim.
Pia Puntanen ja Anu Talka. Saarijdrvi 1999a, s. 36; Kahra Taavi,
Kuopion kaupungin taloushallinnon historia I1. Kuopio, 1957, s. 75—
76; Toivanen Pekka, Kuopiolaisten kaukopurjehdukset, Kavassi, Toim.
Toimi Jaatinen, 1988, s. 20—23; Koistinen Pertti, Vanha ja vusi Sai-
maan kanava. Helsinki 1968, s. 52 ja Ehder 1953, Alfred, Saimaan
purjelaivoja vierailla vesilld. US Viikkolehti nro 43.

2 Suomen Tilastollinen Vuosikirja, Luotsi- ju majakkalaitos 1887—
1914 Vuosien 1889-1914 osalta Saimaata koskevat asiat, osin
lagjemmassakin muodossa, |oytyvit myds MMA, Saimaan luotsipiirin
arkisto, Vuosikertomukset (Arsberittelse dfver forvaltningen of Saima
och Kallavesi lostfordelning) 1889-1914 (Dd 1) Katso myds SVT XIX
Tie- ja vesirakennukset. Suomen tie- ja vesirakennusten ylihallituksen



alamainen kertomus sen johdonalaisista toistd 1840—1914; Rein,
Gabriel, 1862, Berdttelse ofver Storforstendomet Finlands forvaltning
ifrdn dr till borjan of 1862.

3 Asetuskokoelma 14.3.1858, 14.4.1858, 9.5.1860, 20.11.1869,
20.5.1864, 6.8.1875, 3.5.1876, 23.5.1877, 9.4.1879,
14.8.1879, 6.8.1887, 3.3.1890, 6.3.1890, 15.6.1890,
10.12.1891, 29.5.1891, 10.5.1895, 9.4.1896, 5.11.1896,
14.4.1898, 3.11.1898, 9.5.1899, 1903 nro 31 jo 26.5.1906.

4 Stahlberg 1904, K. ). (toim.), Hoyrypannuja sekd laivain yhteen-
tormayksen estamistd koskevat asetukset. Kuopio; Suomen luotsi ja
majokkalaitoksen  Ylihallitus 1891, Selitys Tulimajakoista,
Tunnusmajakoista jo muista Merirasteista pitkin Suomen rannikkoa
Koiviston salmelta Wiipurin lddnissd Tornion kaupunkiin. Teos sisl-
tiid myds Tulet ja Luotsivartous-Majat Saimaan-Kallaveden luotsipiiriss
II. Helsinki; Sddnt6jd laivain yhtyeentdrmddmisen estimistd
tarkoittavista toimenpiteistd. Viipuri 1897 ja ks. myds Suomen Vesi-
tiet 1908. Helsinki.

5 Saimaan laivalikenteen turvallisuutta edistdvistd tekijoistd ja nii-
den kehittymisestd ovat aiemmin kirjoittaneet esim. Karttunen K. 1.,
Saimaan vesiston viyldmittauksista, kartoituksesta jo merimerkkien
paikoilleen panosta 1850-70 luvuilla. Historiallinen Arkisto XLV.
Helsinki, 1939, s. 497-513; Karttunen 1945, s. 92-113 ja 587—
591; Puramo Eino, Itd-Suomen vesitiekysymykset 1800-luvulla eri-
koisesti Saimaan kanavaa silmdlld pitden vuoteen 1870. Historialli-
sia Tutkimuksia XXXVII. Helsinki 1952, s. 250-258; Soikkeli Kaar-
lo, Viipurin Merikoulun historia vv. 1868—1918. Wiipuri 1919; Ruuth
J. W. Wiipurin kaupungin historia toinen nidos. Wiipuri. 908, s. 810;
Rossi Leena Koulun kautta merille. Ammattikasvatus Suomen
merenkulkuoppilaitoksissa 1813—1988. Helsinki. 1994, s. 36-39;
Pekonen Mikko, Saimaan vesiston ensimmisistd merikartoista.
Kavassi. Toim. Toimi Jaatinen. Savonlinna, 1986; Pekonen Mikko,
Saimaan vesiston ensimmiisistd loistoista. Toim. Toimi Jaatinen. Sa-
vonlinna, 1988; Laati lisakki, Suomen Luotsi jo majakkalaitoksen II
1808-1946. Helsinki 1946, s. 89, 119-120 ja Vaalisto Harry, Sai-
maan luotsipiirin perustamisesta 125 vuotta. Kavassi V. Toim. Matti
Lakio. Pieksamdki.1994.

& MMA, Saimaan luotsipiirin arkisto, lImoituksia laivavahingoista
190411, Luotseilta saapuneet kirjeet 1890, 1895, 1909-1915
(Ec:1) jo MMA, Saimaan luotsipiirin arkisto, Vuosikerfomukset
(Rrsherdttelse dfver forvaltningen of Saima och Kallovesi
lostfdrdelning) 18891914 (Dd:1) Jostain syystd samat tiedot laiva-
vahingoista eivit tulleet mukaan virallisiin tilastojulkaisuihin.

7 JyMA, Gust. Ranin Oy, Kuopion laiva oy, Omistusasiakirjat ja sopi-
mukset 18721895 (X H5); Vakuutusasiakirjat 1859-1939 (I HB
1); Laivojen asiakirjat, Vakuutusasiakirjat 1868—1944 (Il H 1 ko)
ja JyMA, Birger Hallman Oy:n laivoja koskevat asiakirjat, Laivoissa
kuliettavien tavaroiden vakuutusasiakirjat 1914 (VI Hb 2); Vakuutus-
asiakirjat, Suomen merivakuutusosakeyhtio 1904—1905 (I Hd 2);
Vakuutusasiakirjat, Laivojen merivakuutukset 1904—1910 (VI Hb 1)
sekd JoMA, Kuopion maistraatti, Laiva-asioita vuosilta 1871-1924
(Ek 13).

8 Virallisia kertomuksia muitakin kuin edelld mainittuja. Eri
oikeusasteisiin jdtetyt onnettomuuksien meriselitykset tarjoavat mie-
lenkiintoista luettavaa. (Vertaa esim. kopiota Kuopion raastuvanoi-
keuden poytikirjasta 22.6.1905. JyMA, Birger Hallman Oy:n laivoja
koskevat asiakirjat, Hoyrylaiva Vellamon asiakirjat, Vakuutusasiakirjot
1904-1906 VI Heg 24 ). Onnettomuuksien mddrien systemaattiseen
laskemiseen oikeuksien pdytdkirjat eivit ole kuitenkaan edellisten
|ghteiden veroisia, koska liheskiin joka onnettomuudesta ei ollut
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mitddn syytd antaa meriselitystd. Myds Kuopion, Mikkelin ja Viipurin
kuvernddrien kertomuksissa mainitaan vesiliikenteen onnettomuuk-
sista. Maininnat ovat kuitenkin hyvin satunnaisia ja yksiloimattomid.
Niiden pohjalta ei pystytd selvittimddn onnettomuuksien madrdd,
laatua tai syytd. Vertaa esim. KA, VSV, Mikkelin, Kuopion ja Viipurin
kuverngarien kertomukset 1891 (VSV, Rf 60-61).

? Karttunen kritisoi epdsuorasti sanomalehtien kiyttod onnettomuuk-
sien ldhteend 1870- jo 1880-lukujen osalta. Vertaa Karttunen 1945,
s. 425. Pidtelmiin on tultu kuitenkin vain yhden lehden kautta (Ta-
pio 12.9.1874 nro 87). Todellisuudessa mainittujen kymmenvuosien
onnettomuudet pystytddn varmentamaan huomattavasti useammasta
sanomalehdestd. Katso liite luettelo haaksirikoista Saimaalla
autonomianajan lopulla.

19 Auvinen Sakari, Saimaan “vanhan kanavan” rahtiliikenne teokses-
sa Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta tielaitosta 2. Soraa, tyotd,
hevosia. Tiet, likenne jo yhteiskunta 1860—1945. Toim. Masonen,
Antila, Kallio & Mauranen. Helsinki 1999. Ks. myds samassa teok-
sessa Mauranen Tapani, Sisdmaan likenne massakuljetusten aikaan
ja lisaksi Mauranen toim. Puuta, heindd, hevosia —talous ja tie 1800-
luvun jdlkipuoliskolla. Tuhat vuotta tietd, kaksisataa vuotta tielaitosta
1. Maata, jddtd, kulkijoita. Tiet, liikenne ju yhteiskunta ennen vuot-
ta 1860. 1999.

1T Pyramo 1952, s. 245-246 ja Hllstrom A. )., Vahisid tietoja Itd-
Suomen laivareittien alkuvaiheista ja niiden vaikutuksesta Savonlin-
naan. Savonmaa 30.7.1939.

12 Maamiehen Ystdvi 15.11.1845 nro 46, Maamiehen Ystivi
2.9.1854 nro 35, Oulun Wiikko-Sanomia 9.9.1854 nro 36, Finlands
Allmdnna Tidning 10.10.1850 nro 236 Sanomia Turusta 3.10.1854
nro 40 ja Suometar 8.9.1854 nro 36.

13 Syometar 13.6.1856 nro 24 ja Suometar 11.7.1856 nro 28.

1 Suometar 30.10.1857 nro 43. Myds Karttunen 1945, s. 92.

1% Karttunen 1939, s. 497-513.

16 Asetuskokoelma nro 27 19.101870. Asiasta torkemmin Laati
1946, s. 89 ja 119-120 jo Vaalisto 1994, 5. 58—65.

17 Henkiloston mddristd: Suomen Tilastollinen Vuosikirja, Luotsi- ja
majakkalaitos 1887—1914 Vuosinen 18891914 osalta samat asi-
at, osin logjemmassakin muodossa, loytyvit myds MMA, Saimaan
luotsipiirin arkisto, Vuosikertomukset (Arsberdttelse dfver
forvaltningen af Saima och Kallovesi lostfordelning) 1889-1914 (Dd
1) Tarkemmin loistoista, kartoista, muista merimerkeistd ja asiaan
liittyvdstd toiminnasta: Selitys tuuli- ja tunnusmajakoista y.m. Laato-
kan jdrvessd jo Saimaan vesijaksoissa. Saimaan loistot 1942; Atlas
dfver Finland 1899, kartta nro 26 Majakat; Atlas dfver Finland 1910,
kartta nro 40 Loistot; Pekonen 1988, s. 27-30; Tainio 1932;
Laivastolehti nro 9; Karttunen 1945, s. 92-113; Puramo 1952, s.
245-248 ja 250-258 ja Pekonen 1986, s. 35—45.

18 MKHA, Saimaan kanava (A.3.), Sahkgvalaistus ym., (kotelo nro
3, kansio 51).

19 Passim. esim. Laurel Seppo, Majakat. Rauma, 1989, s. 54-57;
Ericsson Christoffer, Merenkulku, hydrografia jo kartoitus teoksessa
Meritie. Merikartta 1500-luvulta nykypdividn. Helsinki 1988 ja sa-
massa teoksessa myds: Miekkavaara Leena, Suomi painetuissa meri-
kartoissa.

2 Nymmela 1989, s. 147; Martikainen Heimo ja Nyholm Matti, Hei-
ndveden reitin kanavointi jo laivaliikenne. Heindveden historia
kunnallisuudistuksesta (1865) nykypdiviin. Joensuu, 1989, 5.182—
184; Hamynen Tapio, Heindveden historia |. Heindveden historia vuo-
teen 1865. Joensuu, 1986, s. 264; Kaukamaa L. 1., Tie- ja vesira-
kennushallitus 1816—1941. Katsaus viraston kehitykseen ja sen
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suorittamiin tirkeimpiin toihin. Helsinki 1941, s. 16 ja Puhakka P,
Pielisen kanava. Karjalan kirja. Toinen osa. Porvoo 1910, s. 240.
ZUSVT XIX Tie- ja vesirakennukset. Suomen tie- jo vesirakennusten
ylihallituksen alamainen kertomus sen johdonalaisista tdistd 1840—
1914. Katso Mahkén ruukin kanavan osalta Myllykyld Turkka, Suo-
men kanavien historia. Keuruu 1991, s. 200-203.

2Syomen Suuriruhtinaanmaan Asetus-Kokous 1873 nro 20 Merilaki.
2 Asetuskokoelma 14.3.1858, 20.11.1869, 23.5.1877, 9.4.1879,
14.8.1879, 29.5.1891, 5.11:1896, 9.5.1899, 3.3.1890,
10.12.1891, 10.5.1895, 5.11.1896 ja 1903 nro 31.

% Asetuskokoelma 14.41858, 6.8.1875, 3.5.1876, 9.5.1860,
20.5.1864, 6.8.1887, 3.3.1890, 6.3.1890, 15.6.1890,
10.12.1891,10.5.1895, 9.4.1896, 14.4.1898, 3.11.1898, 1903
nro 31 ja 26.5.1906.

% KA, TVH I, Yoliikenne 1882 (27/75 1882), Myds Finlands
Allmdnna Tidning 15.1.1883 nro 11. Listksi mydhempi tdydennys
vt. kanavapddllikon hallinnollisena mddrdyksend MMA, SKA, Gunnar
Lidqistin kiertokirje Saimaan kanavaa kdyttdneille aluksille 4.7.1907
ja 28.7.1906.

% MMA, SKA, L.H. Lofstromin ilmoitus heindkuussa 1892, Vanhoja
lakeja, asetuksia ja ohjesddntdjd ja tariffia v.1855-1939 (Laatikko
nro 276/72).

7 Kanavien henkilokunnalla oli poikkeuksellisen hyvit palkat seki
usein ansiokas virkaura. Vertaa TA, Ofverstyrelsen for Vig- och
vattenbygnaderna, ~ Matrikkel  kanavat  1862-1936
(Henkilgstomatrikkeli). Myds osittain Suomen Julkisia Sanomia
27.6.1861 nro 47.

% Asetuskokoelma 28.5.1839, 9.6.1873 jo 11.11.1889.

2 Esim. Stahlberg 1904, K. J. (toim.), Hoyrypannuja sekd laivain
yhteentdrmdyksen estimistd koskevat asetukset. Kuopio, Suomen
luotsi ja majakkalaitoksen Ylihallitus 1891; Selitys Tulimajakoista,
Tunnusmajakoista ja muista Merirasteista pitkin Suomen rannikkoa
Koiviston salmelta Wiipurin lddnissd Tornion kaupunkiin. Teos sisdl-
tid myds Tulet jo Luotsivartous-Majat Saimaan-Kallaveden luotsipiirissd
II. Helsinki; Sddntdjd laivain yhtyeentGrmadmisen estamistd
tarkoittavista toimenpiteistd. Viipuri 1897 ja Suomen Vesitiet 1908,
Helsinki. Kaikkia pienpainatteita ei normaaliin tapaan julkaistu, vaan
ne jaettiin kanavilta suoraan alusten pillikdille. Vertaa MMA, L.H.
Lofstromin ilmoitus heindkuussa 1892, Kanavakomitean mietintdjd,
vanhoja lakeja, asetuksia jo ohjesddntdjd jo tariffia v.1855-1924
(Laatikko nro 276/72). Katso myds MKHA, Muut kanavat, Jarjestys-
siiinnot (Kotelo nro 5, kansio nro 6 ja Kotelo nro 2, kansio 40) ja
KA, TVH 11, Yélikenne 1882 (27 /75 1882), Myds Finlands Allmdnna
Tidning 15.1.1883 nro 11. Lisdksi mychempi tdydennys vt. kanava-
pddllikan hallinnollisena madrdyksend MMA, SKA, Gunnar Lindguistin
kiertokirje Saimaan kanavaa kayttdneille aluksille 4.7.1907 ja
28.7.1906.

%0 Soikkeli 1919, s. 10-11 ja 38. Ks. myds Rossi 1994, s. 28 ja
Ruuth 1908, s. 810.

31 Rossi 1994, s. 37; Nummela 1989, s. 432; Kahra 1957, 5. 75—
76; Vehvildinen 178, s. 109; Karttunen 1945, s. 587-591.

32 Vlertaa liitteen luetteloon haaksirikoista Saimaalla autonomianajan
lopulla.

3 Schivelbuschin, Wolfgang, Junamatkan historia. Tampere 1996, s.
114-117.

3 Auvinen 1999q, s. 26-27.

% Auvinen 1999q, s. 21-22 (Kartat 3. jo 4.).

% Vertaa liitteen luetteloon haaksirikoista Saimaalla autonomianajan
lopulla.

5 Savonlinna 23.9.1898 nro 72.

% Uusi Suometar 10.9.1899 nro 216.

% Vertaa liitteen luetteloon haaksirikoista Saimaalla autonomianajan
lopulla. Katso Saimaan vedenpintojen vaihtelusta Kivekds Lasse, K.,
Saimaan vedenjuoksun ja pinnankorkeuden muuttamisyrityksestd.
Rakennustekniikka. Helsinki 1990.

‘0 Suometar 13.6.1856 nro 24 ja Suometar 11.7.1856 nro 28.

1 Auvinen 1999q, s. 24.

“2 Ayvinen 1999, s. 24-25 ja 36-37.

* Tiissd esitetty arvio perustuu Kuopiossa kotipaikkaansa pitdneiden
kauppahuoneiden asiakirjoihin. Yhtididen vakuutusasiakirjat ovat eri-
tyisen hyvid sikli, ettd matka Eteld-Saimaalta Kuopioon oli pitkd, jo
siihen sisdltyi paljon enemmin vaaratekijditd kuin Eteld-Saimaalla
toimineiden yritysten matkareiteilld. Lisdksi kilpailutilanteesta joh-
tuen preemiot eivdt voineet suuresti vaihdella muuallakaan Saimaata.
Tilapdisid vaihteluita preemioihin aiheutti kuitenkin se, etti syksylld
liikkuminen arvioitiin kevttd ja kesdd vaarallisemmaksi. JyMA, Gust.
Ranin Oy, Kuopion laiva oy, Omistusasiakirjat ja sopimukset 1872—
1895 (X H5); Vakuutusasiakirjat 1859-1939 (I HB 1); Laivojen
asiakirjat, Vakuutusasiakirjat 1868—1944 (Il H 1 ko) ja JyMA, Bir-
ger Hallman Oy:n laivoja koskevat asiakirat, Laivoissa kuljeftavien
tavaroiden vakuutusasiakirjat 1914 (VI Hb 2); Vakuutusasiakirjat,
Suomen merivakuutusosakeyhtio 1904—1905 (I Hd 2); Vakuutus-
asiakirjat, Laivojen merivakuutukset 1904-1910 (VI Hb 1) sekd
JoMA, Kuopion maitraatti, Laiva-asioita vuosilta 1871-1924 (Ek 13).
# Vertailuna mainittakoon ettd, vakuutuksien antajien piirissd kat-
sottiin  sahaus- ja hoyldystoimintaa liittyvd paloriski noin
kymmenkertaiseksi verrattuna laivojen lastin turmeltumiseen vield
1911, Vertaa JyMA, Gust. Ranin Oy, Muut vakuutuksiin liittyvdt asia-
kirjat 1880-1930, Palovakuutus-osakeyhtid Pohjolan kirje Toimin-
imi G. Raninin Perillisille Kuopioon 3.4.1902 (I Hb 3).

4 Esim. Wiborgs Tidning 28.5.1874 nro 61, Wiborgs Tidning
30.5.1874 nro 62, Wiborgs Tidning 8.8.1876 nro 90, Savo
7.10.1879 nro 55, Helsingfors Dagblad 29.8.1883 nro 234, Huf-
vudstadsblodet 30.8.1883 nro 202, Nya Pressen 30.8.1883 nro 235,
Ostra Nyland 1.9.1883 nro 69, Ostra Finland 30.9.1886 nro 226,
Finland 13.8.1889 nro 186 nro 186, Uusi Suometar 9.8.1889 nro
183, Ostra Finland 20.10.1882 nro 122, Ostra Finland 24.10.1884
nro 249, Sanomia Turusta 25.11.1864 nro 47, Suomenlehti
2.6.1874 nro 22, Suomen Wirallinen Lehti 29.8.1883 nro 200,
Nya Pressen 14.8.1889 nro 218, Helsingfors 23.10.1880 nro 246,
Helsingfors Dagblad 20.9.1886 nro 255, Uusi Suometar 2.10.1886
nro 228A jo Ostra Finland 23.9.1886 nro 220 Katso kirjallisuudesta
myds Toivanen 1988, s. 21-13; Ehder 1953.

4 Qstra Finland 24.10.1884 nro 249, Suomenlehti 2.6.1874 nro
22, Savo 7.10.1879 nro 55, Uusi Suometar 9.8.1889 nro 183 ja
Wiborgs Tidning 28.5.1874 nro 61.

7 MMA, Viipurin tie- ja vesirakennuspiirin arkisto, F Kirjeistd, Muut
tydt Koiviston satama 1875-1923 (Fg 1b kotelo nro 1 b). Katso
myds Koistinen 1968, s. 68; Toivanen 1988, s. 23 ja Kippo limari
(toim.), Ravansaari ja sen ldntiset naapurisaaret Il osa. Helsinki 1982,
51391,

4 Mikdli olus liikkvi Saimaan ohella merialueilla, vakuutusyhtiot
korottivat preemioita erillisten ohjeiden mukaan. Vertaa esim JyMA;
Laivojen asiakirjat, Vakuutusasiakirjat 1868—1944 (11 H 1 ko).

9 MMA, SKA, Kirjeistd, Vahingot ja vauriot 1906—1918 (Fa 1- Fa
40); MKHA, Saimaan kanava (A3), kotelo nro 1 / kansio 21, kotelo
nro 3 / kansiot 3, 15, 40 ja 43, kotelo nro 4/ kansio 32 ja kotelo
nro 5 / kansiot 44, 45 ja 19. Katso myds MKHA, Tie- ja vesiraken-



nushallituksen arkisto, Muut kanavat, Jarjestyssadnngt (kotelo nro
5/ kansio 6) ja KMA, Wuositili Sakko- ja Wahingon korvausrahoista
Taipaleen- jo Konnuksen kanavilla 1898, 1899, 1900 ja 1903 (ei
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1909, Kertomus 1909 (C:c3, 1909).
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Suomi 27.7.1889 nro 60

Savo 20.6.1882 nro 47, 6.10. 1888 ja 27.7.1889 nro 87
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3.10.1874 nro 40,12.9.1874 nro 87, 9.10.1875 nro 41,
14.10.1876 nro 42, 23.6.1876 nro 26, 1.8.1877 nro 59,
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4.8.1877 nro 60, 22.10.1879 nro 84, 2.6.1880 nro 43 ja
31.7.1880 nro 60

Tihti 29.7.1864 nro 30

Uusi Suometar 7.9.1874 nro 104, 31.7.1889 nro 175, 22.4.1890
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Wiborgsbladet 11.9.1882 nro 9, 25.10.1884 nro 125,4.10. 1884
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Kaytetyt lyhenteet:

MMA Mikkelin maakunta-arkisto, Mikkeli
JoMA Joensuun maakunta-arkisto, Joensuu
JyMA lyviskyldn maakunta-arkisto, Jyviskyld
KMA Kanavamuseon arkisto, Jdrvisuomen merenkulkupiiri, Lappeen-
ranta

KA Kansallisarkisto, Helsinki

MKHA Merenkulkuhallituksen arkisto, Helsinki
TA Tielaitoksen arkisto, Helsinki

SKA Saimaan kanavan arkisto

VSV Valtiosihteerin viraston arkisto

STVK Suomen Tilastollinen Vuosikirja

SVT Suomen Virallinen Tilasto

Fil.lis. Sakari Auvinen laatii viitdskirjoa vanhan Saimaan kanavan
liikenteestd Jyvdskyldn yliopiston historian laitokselle.



