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TEKSTI JA KUVAT LASSI LIIKANEN
PÄÄKIRJOITUS

Helsingissä käy vuosittain noin 300
risteilyalusvierailua, jotka tuovat kaupunkiin yli 300
000 turistia kesäsesonkina. Kaupungissa itse asuvana
olen jo jonkin aikaa ihmetellyt, kuinka noin suuri
määrä turisteja näkyy katukuvassa kuitenkin
minimaalisen vähän. Eikö turisteja kiinnosta tulla
kaupungille vai pyörivätkö ne ympäri kauppoja ja
ostareita?

Kaupungin elinkeinoharjoittajien (lähinnä siis
kauppiaiden) kannalta on tietysti ihanteellista, mikäli
mahdollisimman moni risteilyvieras saadaan
Stockmannille ostelemaan kalliita tavaroita tai edes

jonkun hassun turistikrääsän ja juomaan kahvit
kuppilaan. Myös linja­autoyhtiöille risteilyalukset ovat
suuri tulonlähde, mutta loppujen lopuksi kakku on
kovin keskitetysti jaettu, jos sen suhteuttaa
asiakaskunnan kokoon vuosittain.

Esimerkiksi ns. ”turnoverien” määrä on Helsingissä
pysynyt jo pari vuotta samana. Tällä hetkellä
Helsingissä vaihtaa matkustajiaan Pullmantur Cruises
sekä Iberocruceros. Monet suuret risteilyvarustamot
vaihtavat matkustajiaan Itämerellä, ja niitä voi olla
vaikeampaa houkutella Helsinkiin. Sen sijaan on
olemassa pienempiä varustamoita – tai yhtiöitä, joilla
seilaa Itämerellä esimerkiksi vain yksi alus – jotka
saattaisivat ryhtyä mieluusti vaihtamaan matkustajia
Helsingissä. Lentokentän saavutettavuus on
kohtuullisen hyvä, ja matka sinne kestää
parhaimmillaan jopa vähemmän kuin Tukholmassa.
Lentokentällä riittää tilaa charter­koneille, ja
bussikuljetuksien järjestäjiä löytynee pilvin pimein.

Suuremmasta turnover­volyymista hyötyisivät monet
tahot. Lentokentällä toimivat yritykset voisivat saada
hieman tuloja, jos matkaohjelmia rukattaisiin niin, että
matkustajilla on hetki aikaa olla lentoasemalla niin
halutessaan. Myös itse lentoaseman ylläpitäjä Finavia
saa oman osuutensa charter­koneiden
kenttämaksuista. Bussiyrityksillekään liiketoiminta
tuskin ainakaan menisi huonommaksi, mikäli satama­
keskusta­välinen shuttle­liikenne muuttuisi shuttle­
liikenteeksi lentokenttä(­keskusta)­satama.
Parhaimmassa tapauksessa matkustajille voisi antaa
mahdollisuuden pysähtyä myös kaupungilla. Tai jos
näin ei tehdä, on muitakin mahdollisuuksia..

Hernesaari että Melkki, tämänhetkiset
”pääristeilylaiturit” ovat melko tilavia. Nykyiselläänhän
Hernesaaressa toimiikin jo risteilyterminaali, joskin se
koostuu vanhasta peltihallista, jonka sisällä on check­
in, sekä pienestä palvelukeskittymästä, jonka palvelut
eivät päätä huimaa.

Turhan moni risteilyalus vain pyörähtää kaupungissa,
vaikka muitakin mahdollisuuksia olisi.
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Laitureille voisi kuitenkin perustaa suurempiakin
ryppäitä palveluja, jotka voisivat olla suunnattuja juuri
esimerkiksi vaihtomatkustajille, viime hetken
turistikrääsä­heräteostelijoille tai sellaisille, jotka eivät
kaupunkiin asti vaivaudu. Välttämättä kiinteitäkään
rakennuksia ei tarvita: Tallinnassa on ennen
risteilyalukseen sisään nousua useampi kymmenen
pientä liikutettavaa koppia, joissa myyjät myyvät omia
tavaroitaan. Esimerkiksi paikallisia tuotteita myymällä
voisi herättää myös kauempaa tulevien matkustajien
mielenkiintoa.

Kuitenkin ylivoimaisesti suurin osa vierailuista on vain
muutaman tunnin mittaisia pikavisiittejä. Nykyisellään
tarjonta on pitkälti seuraavaa: osta kiertoajelu tai
mene keskustaan shuttle­bussilla. Silti esimerkiksi
piristävä näky kaupunkikuvassa on, kun saksalaisen
AIDA Cruisesin alukselta on liikkeellä polkupyörä­
sightseeing. Erilaisia vaihtoehtoisia kiertoajelutapoja ja
­reittejä olisi syytä kehittää lisää. Yksi askel tässä on jo
otettu, sillä ensi kesäksi Hernesaareen valmistuva
vesibussien laituri edistää vesibussiyrittäjien osingoille
tuloa ja tarjontaa merta pitkin. Mikäs sen
mukavampaa, kuin ajella suoraan laivalaiturilta
merellinen sightseeing­matka Helsingin edustalla tai
tehdä vierailu vaikka Pihlajasaaressa?

Mahdollisuuksia olisi vaikka millä mitalla. Silti tuntuu
siltä, että tahtotiloja risteilybisneksen edistämiseksi
Helsingissä ei juurikaan löydy. Hernesataman
risteilyterminaalihan on suoranainen vitsi kaikessa
peltisessä massiivisuudessaan, kun Tukholmaan
valmistui vasta pari vuotta sitten uutuuttaan hohtava
risteilymatkustajille tarkoitettu terminaali. Palvelut
laivojen läheisyydessä ovat jääneet puolitiehen, kun
Hernesaarenkin tarjonta koostuu lähinnä
turistiputiikista. Kaupunki hyötyisi luultavasti myös
itse, sillä se voisi kerätä enemmän satamamaksuja, ja
tuskin risteilymatkaajien aiheuttama piriste kaupungin
turistielinkeinolle lähtökohtia ainakaan huonontaa.
Tarvittaessa asian edistämiseksi voisi tarjota
esimerkiksi alennettuja väylämaksuja, satamamaksuja
tai lentoasemamaksuja. Nykyiselläänhän Helsingissä jo
houkuttelee ilmainen jätevesien jättö kaupungin
viemäriverkostoon. Kaupunki yhteistyössä valtion
kanssa voisi edistää Helsingin yrityksiä, joita tälläinen
risteilytoiminnan kehittäminen voisi siivittää ylöspäin.
Poliittisesti tahtoa tälläisten ponnisteluiden vuoksi ei
toistaiseksi ole riittänyt tarpeeksi, sillä sen verran
jälkeen jäänyttä risteilytoiminta Helsingissä on –
ainakin vielä.

Länsisataman ympäristö kehittyy par'aikaa, joten myös Melkin sekä Hernesaaren kehittäminen onnistuisi
helposti.
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YLEISKATSAUS
Tässä numerossa

"Suomiristeilyt" ennen, nyt ja tulevaisuudessa
Toistaiseksi Suomessa on olemassa vain yksi oikea risteilyvarustamo. Se on tietenkin kotkalainen Kristina Cruises. Yrityksiä on
menneinä vuosikymmeninä ollut runsaasti, mutta jokainen näistä on syystä tai toisesta kuivahtanut kasaan jossakin
vaiheessa. Väittääkö joku silti tosissaan, etteikö Suomessa (tai yleensä Pohjoismaissa) voisi onnistua risteilybisneksessä? —
KOTIVESILLÄ, sivu 5

Opas suomalaiselle risteilymatkustajalle
Risteilylaivoja vierailee Helsingissä kesällä pilvin pimein muutaman eksyessä myös muihin suomalaisiin kaupunkeihin. Jollekin
saattaa herätä myös mieleen ajatus, millaista olisi lähteä itse mukaan noille suurille laivoille. Tässä artikkelissa kerromme,
mitä risteilyltä voi odottaa ja mihin kannattaa varautua. — KOTIVESILLÄ, sivu 8

Delfin Cruises - "Eläköön se pieni ero!"
Delfin Cruises oli monelle suomalaiselle tuntemattomaksi jäänyt, aito ja oikea risteilyvarustamo Suomesta. Varustamon tarina
ei ole kovinkaan pitkä, mutta mielenkiintoinen. — KOTIVESILLÄ, sivu 14

Risteilymarkkinoiden huumaa Helsingissä
Viime kesän jälkeen Helsingin risteilymarkkinoilla on tapahtunut enemmän kuin vuosikausiin Vainion perheen omistama
Charter Sun Lines vaihtoi omistajaa ja IHA­Lines sekä Fregatti toivat Helsinkiin uusia aluksia. — KOTIVESILLÄ, sivu 18

Tallinnan satama risteilyaluksen silmin
Tallinnan sataman suosio kasvaa vuosi vuodelta. Toisaalta sille on myös syitä: kehittyvä Tallinnan kaupunki. — MAAILMAN
MERILLÄ, sivu 21

Lokikirja 05-06/2011
Merenkulun tärkeimpiä tapahtumia touko­kesäkuulta 2011. — LOKIKIRJA, sivu 22

Galleria: Muistatko vielä nämä?
GALLERIA, sivu 26

Loppusanat
Tietoa lehdestä ja toimituksesta. — LOPPUSANAT, sivu 28

Oikaisuja

Toisin kuin edellisen numeron (Ulkomatala
2/2011) Lokikirjassa kerrottiin, Charter Sun
Linesin laivastoon kuuluu neljä alusta eikä viisi,
kuten uutisessa virheellisesti kerrottiin.
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TEKSTI LASSI LIIKANEN

"Suomiristeilyt" ennen, tänään ja
tulevaisuudessa

Toistaiseksi Suomessa on olemassa vain yksi oikea
risteilyvarustamo. Se on tietenkin kotkalainen Kristina
Cruises. Yrityksiä on menneinä vuosikymmeninä ollut
runsaasti, mutta jokainen
näistä on syystä tai toisesta
kuivahtanut kasaan jossakin
vaiheessa. Väittääkö joku silti
tosissaan, etteikö Suomessa
(tai yleensä Pohjoismaissa)
voisi onnistua
risteilybisneksessä?

Tässä numerossa esittelemme
nauvolaisen Delfin Cruisesin.
Paljastettakoon hieman yhtiön
historiaa: se tilasi Raumalta
ensin risteilyaluksen. Se tilasi
toisenkin, vaikka ensimmäinen
tilaus olikin vasta
varusteltavana. Yhtiö risteili
pääasiassa Itämerellä ympäri
vuoden, muun muassa
Tukholmaan sekä Visbyyn. Laivat olivat melko pieniä,
mutta uusia ja ylellisiä – ja matkat hintavia verraten
tavallisiin ruotsinlaivoihin tuohon aikaan. Varustamo
yksinkertaisesti otti liian suuria riskejä, eikä sen
kassavirta enää riittänyt rahoittamaan toimintaa.
Ensimmäinen alus meni nopeasti rahtaukseen Sallylle
ja toinenkin valui myöhemmin käsistä, kun
varustamolla ei enää ollut varaa maksaa alusta
telakalle.

Delfin Cruises on esimerkki tapauksesta, jossa
mennään pää kolmantena jalkana nopeasti mukaan
bisnekseen. Saattaa jopa olla, että hetkeksi päästään
pilviin saakka, mutta jossakin vaiheessa tullaan alas ja
rytinällä. Delfin Cruisesin tapausta tietysti siivitti 1980­
luvun lopun ja 1990­luvun alun kasinotalous, mutta
siitä huolimatta se otti aivan liian suuria riskejä, mikäli
tarkastellaan liiketoiminnan vakautta. Risteilyt eivät

talvella myyneet hyvin, koska ketä kiinnostaa risteillä
20 asteen pakkasessa Visbyyn? Sen lisäksi täysin uusi
ja käytännössä melko varaton varustamo tilasi suorin

tein kaksi uutta risteilijää. On selvää, että rankasti
töitä olisi saanut tuollaisen menestyksen eteen tehdä.
Niin vaan ei tehty ja lopputulos oli yhtiön kaatuminen.

Samanlaisia tapauksia löytyy historiastamme myös
lisää. Rederi AB Sallyn kaatumisessa velkojiensa käsiin
ei voida kiistää, etteikö Commodore Cruise Linesin
ostolla ja sen liiketoiminnan menestyksettömuudellä
olisi ollut melko suurtakin vaikutusta. Tässäkin
tapauksessa Sally meni päätä pahkaa mukaan
bisnekseen, josta se kuvitteli olevansa perillä muttei
käytännössä ollut alkuunkaan. Risteilyt Karibialla eivät
olleetkaan yhtä pässinlihaa kuin menestyminen
Itämeren lauttaliikenteessä. Samaa amatöörimaisuutta
todisti myös Englannin kanaalin liikenne, jossa niin
ikään epäonnistuttiin täysin. Toisaalta myöhempinä
aikoina Sallylla oli myös matkassaan huonoa onnea.

Gemini on entinen "suomalainen" risteilyalus kuuluessaan aikoinaan Crown
Cruise Linen laivastoon, joka taas oli osa EffJohn­konsernia. KUVA: LASSI
LIIKANEN

KOTIVESILLÄ
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Sally Albatrossin tulipalo ei ollut juuri siihen saumaan
oikeastaan kaikkein paras tapahtuma. ”Uusi” Sally
Albatross taas ei saavuttanut sellaista menestystä kuin
edeltäjänsä, eikä sen karille ajaminen enää voinut
välttää risteilytuotetta imagotappiolta.

Samaisella Sally Albatrossilla liikennöi myöhemmin
myös Silja Line nimellä Silja Opera. Lähtökohdat vaan
olivat erilaiset: yhtiö oli myyty ylikansalliselle Sea
Containersille. Silja Operakaan ei silti varsinaisesti ollut
sellainen menestys, kuin mitä Sea Containers ja Silja
odottivat. Yrityksiä oli monia, sillä Helsingistä yritettiin
risteillä sinne sun tänne: Riikaan, Visbyyn, Pietariin..
Kuitenkin liikenne loppui neljä vuotta sen aloittamisen
jälkeen. Merkittävin syy liikenteen päättymiseen lieni
kuitenkin se, että alus ei ollut investointeihin nähden
tarpeeksi tuottava. Katetta liikenteelle olisi siis pitänyt
saada enemmän, mutta toisaalta matkojen myynti oli
ajoittain hankalaa, kun liikennöinti muuttui jatkuvalla
tahdilla satamasta toiseen. Lopussa Tallinkin ostettua
Silja Linen, Sea Containersille jäänyt alus oli myytävä
SeaCon rahoittamiseksi. Silja Operankin liikenteen yksi
suurimmista päättymisen syistä oli siis luultavasti
(taloudellisesti) epävakaa omistaja sekä liikennöinti.

Kuitenkin Kristina Cruises liikennöi jo vuosikymmenien
ajan menestyksekkäästi Kristina Reginallaan. Aluksella,
joka oli vanhanaikainen jo sen tullessa varustamon
liikenteeseen.

Entinen Silja Opera, nykyinen Cristalkaan ei menestynyt Itämeren risteilyillään odotetulla tavalla. KUVA/PHOTO:
Wikimedia Commons/Hevesli ­ LISENSSIEHDOT: http://creativecommons.org/licenses/by­sa/3.0/deed.fi

Kristina Katarina kantaa nyt ainoana suomalaisena
risteilijänä Suomen lippua. KUVA: LASSI LIIKANEN

KOTIVESILLÄ
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Toisaalta pieni alus oli helpompaa myydä täyteen ja
sitä oli halvempaa operoida. Täysin epäonnistunutta
Kristina Reginan liikenne ei kuitenkaan ole voinut olla,
kun nyt ollaan tilanteessa jossa Kristina Cruisesilla on
”uusi” alus, Kristina Katarina käytössään. Samalla
varustamo on luopunut kotimaan liikenteestä, mutta
toivon mukaan Partasten hillitty varustamokulttuuri
jatkuu. Samalla toivon myös, että Kristina Cruises
menestyy tulevaisuudessakin. On kiinnostavaa nähdä,

missä tilassa yhtiö on esimerkiksi 20 vuoden kuluttua.
Mikä on yhtiön salaisuus?

Kuten aiemmin ”opimme”: liikkeelle lähdettiin
pienieleisesti. Varustamo osti käytetyn ja pienen
aluksen alkuun, jottei tekisi liian suuria harppauksia.
Muussa tapauksessa saattaisi olla mahdollista, että
Kristina Cruises olisi päätynyt samaan jamaan kuin
esimerkiksi Delfin Cruises. Toisaalta alus todella oli
ideaali: se oli pienikokoinen ja täten helppo myydä
täyteen. Lentoyhteydet oli helppoa järjestää yhdellä
lentokoneella. Kristina Reginalle saatiin myös
markkinoitua oma asiakaskuntansa, josta pääosa
varmasti siirtyy Katarinalle. Tapahtui luonnollinen
siirtymä: ”vanhan ajan laivaromantiikasta” siirryttiin
uudempaan aikaan. Mitään aikakausishokkia ei siis
päässyt ihmisten mielissä tapahtumaan. Kristina
Cruises ehti myös hankkimaan menneiltä
vuosikymmeniltä arvokasta kokemusta ja tietotaitoa,
joiden kera lähtee nyt vahvoilla eväillä uuteen
aikakauteen Kristina Katarinan kanssa.

Risteilyalus, joka ympärivuotisesti seilaa Itämerellä
menestyy yleensä huonosti. Kesä on juuri sitä
sesonkia, jolloin näillä vesillä liikennöinti on järkevää.
Kristina Cruises on löytänyt sopivan tasapainon
vuodenaikojen ja liikennöintivesien välillä:
liikennöidään aina silloin siellä, missä olosuhteet
risteilyille ovat ihanteellisimmat. Tämä on virhe, jonka
monet entiset risteilyvarustamot tekivät jäädessään
ympärivuorokautisesti Itämerelle. Luonnollisesti

palvelu myös maksaa,
Suomen lipun alla
seilaaminen ei tunnetusti
ole edullisimmasta päästä.
Näyttää kuitenkin siltä,
että Kristina Cruisesin
asiakkaat ovat
nimenomaan valmiita
maksamaan hieman lisää
siitä, että saavat
asiakaspalvelua suomen
kielellä.

Kuitenkin nykytilanteen
tulkitsisin niin, että
kysyntää kansallisille
risteilyille voi
tulevaisuudessa olla
vähemmän tai se ei

ainakaan välttämättä kasva yhtä kovaa vauhtia kuin
kansainväliset risteilyt.

Tulevaisuudessa ilmapiirin kansainvälistyessä yhä
enemmän voi siis kysyntä ”suomiristeilyille” vähentyä.
Siinä vaiheessa saattaa olla jo suurempia vonkaleita
syötissä. Kansainväliset suomalaiset saattaisivat
tulevaisuudessa mieluusti matkustaa esim.
Pohjoismaiden kansalaisten kanssa yhteisellä
risteilyaluksella (/aluksilla) pitkin maailman meriä ja
toisaalta kesäsesonkina myös Euroopassa. Niinpä
esimerkiksi yhteispohjoismainen risteilyvarustamo
voisi tulevaisuudessa olla yksi vaihtoehto, mikäli
näyttää siltä, että jatkossa ”oikeiden” risteilyjen
kysyntä jatkaa kasvuaan. Toistaiseksi kaikki merkit
viittaavat siihen, mutta tulevaa ei meistä kukaan voi
ennustaa.

Onko suomalaisten lomaristeilyjen kultakausi jo mennyt vai vasta tuloillaan?
KUVA: LASSI LIIKANEN

KOTIVESILLÄ
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TEKSTI JA KUVAT KALLE ID

Opas suomalaisel le risteilymatkustajal le

Matkan varaaminen

Monet suomalaiset matkatoimistot ovat heränneet
risteilymatkojen kysyntään ja risteilyitä voi varata
useista matkatoimistoista. Finnmatkat myy joitakin
Norwegian Cruise Linen ja Thomson Cruisesin risteilyitä
(yhtiö on samaa kansainvälistä konsernia kuin
Thomson Cruises), Aurinkomatkat joitakin Costa
Cruisesin ja Royal Caribbeanin risteilyitä sekä Kristina
Cruisesin risteilyitä. Vähemmän tunnettu Mr. Travel
puolestaan myy valikoimaa Royal Caribbeanin,
Celebrity Cruisesin, Norwegian Cruise Linen ja Regent
Seven Seas Cruisesin risteilyistä. Suomalaisista
matkatoimistoista parhaan valikoiman tarjoaa
kuitenkin Kaleva Travel, jonka kautta voi varata
kaikkia Royal Caribbeanin, Celebrityn, Azamara
Cruisesin, NCL:n ja Silversea Cruisesin risteilyitä.

Omatoimisemmalle tai enemmän valikoimaa haluavalle

matkustajalle internet on pullollaan ulkomaisia
risteilyitä välittäviä sivustoja. Näiden kautta
varattaessa lennot joutuu useimmiten järjestämään
itse – tosin tämä on usein matkatoimistojen kautta
varatessakin halvempi vaihtoehto.

Laivaannousu

Saavuttaessa laivan lähtöterminaaliin jätetään
ensimmäisenä matkatavarat miehistönjäsenten
huomaan, jotka toimittavat matkustajien laukut
laivaan. Tämän jälkeen on vuorossa varsinainen
check­in. Check­inin yhteydessä kaikille matkustajille
aneetaan muovinen, epäilyttävästi luottokorttia
muistuttavakortti, joka toimii hyttiavaimena,
maihinnousukorttina ja maksuvälineenä laivalla.
Samassa yhteydessä on mahdollista rekisteröidä
luottokortti, jolta veloitetaan laivan kortilla tehdyt
ostokset.

KOTIVESILLÄ
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Tarvittaessa useamman
ihmisen ostokset voidaan
yhdistää samaan
luottokorttiin. Useimmat
varustamot tarjoavat myös
mahdollisuutta maksaa
laivalla tehdyt ostokset
käteisellä matkan lopuksi,
mutta luottokortin
käyttäminen on
huomattavasti
yksinkertaisempaa.

Check­inin jälkeen laivalle
noustaessa matkustajien
käsimatkatavarat
läpivalaistaan, liput
tarkastetaan ja matkustajat
kulkevat läpi
metallinpaljastimesta. Tämä
tehdään aina laivalle
noustaessa, myös
välisatamissa.
Laivaannousumuodollisuuksi
en jälkeen miehistönjäsenet
opastavat matkustajat
hytteihinsä. Enne check­iniä
miehistön haltuun jätetyt
matkatavarat toimitetaan
matkustajien hytin ovelle
joskus ensimmäisen illan
aikana. On
tuurista kiinni
kuinka pian –
toisinaan
matkalaukkujaan
joutuu
odottamaan
pitkäänkin.

Ateriat

Lähes
poikkeuksetta
ateriat laivalla
kuuluvat risteilyn
hintaan. Se, mitä
tämä
käytännössä
tarkoittaa

vaihtelee
varustamosta toiseen;
joillain varustamoilla
ruokaa on tarjolla
vuorokauden ympäri,
toisilla on käytössä
tiukat ruoka­ajat.
Vähintään tarjolla on
kuitenkin aamiainen,
lounas, iltapäivätee,
illallinen ja iltapala.

Useimmilla aluksilla
aterioille on tarjolla
kaksi vaihtoehtoista
ravintolaa: á la carte
tai buffet. Oman
kokemukseni mukaan
useimpien
risteilyalusten
seisovasta pöydästä
on turha odottaa
vastaavia
makuelämyksiä tai
ruokien laatua kuin
ruotsinlaivoilta –
toisaalta risteilylaivan
buffetissa valikoima
vaihtelee joka päivä,
toisin kuin
ruotsinlaivalla. Buffet­

ravintolassa
syöminen
risteilylaivalla on
monilta osin kuin
ruotsinlaivalla
”vanhaan
huonoon
aikaan”:
pöytävarauksia
ei ole ja vapaan
pöydän
metsästämiseen
saattaa mennä
aikaa ja juomat
(lukuunottamatt
a vettä, kahvia
ja teetä) eivät
kuulu hintaan.

Teatteri on yksi risteilyalusten viihteen keskeisiä paikkoja. MSC Poesian
suunnittelijat eivät ole luottaneet pelkästään esitysten vaikuttavuuteen,
vaan teatteri itsessään on myös varsin vaikuttava.

Risteilyalusten sisustukset vaihtelevat laajasti
varustamosta ja laivasta toiseen. MSC Poesian
sisääntuloaula on risteilyalusten mittapuulla
sisustukseltaan hillitty.

KOTIVESILLÄ
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Erityisesti illallisella á la carte ­ravintola vaikuttaa
olevan huomattavasti suositumpi vaihtoehto kuin
buffet. Varsinkin englanninkielisille matkustajille
tärkeintä tuntuu tässäkin asiassa olevan se, että heitä
palvellaan – myös silloin, kun olisi helpompaa vain
ottaa itse. Tämä näkyy myös buffetissa:
kahviautomaatin vieressä saattaa olla tarjoilijat, jotka
kaatavat matkustajille heidän juomansa sen sijaan,
että ne saisi ottaa itse.
Korkeampitasoisilla
laivoilla buffetissa
saattaa myös olla
tarjoilijoita, joiden
ainoana tehtävä on
kantaa matkustajan
tarjotin (pohjoismaiselle
tietenkin ajatus
tarjottimesta buffetissa
on pyhäinhäväistys).

Á la carte ­ravintolassa
illallinen tarjoittaa
yleensä viiden ruokalajin
illallista, jossa jokaisen
ruokalajin saa valita
useammasta
vaihtoehdosta. Mikään ei
sinällään estä tilaamasta
useampaa kuin viittä
ruokalajia tai pienempää
määrää annoksia.
Check­inin yhteydessä
matkustajille kerrotaan, missä kattauksessa heille on
varattu pöytä ja mikä pöydän numero on (nämä
varaukset koskevat siis pää­á la carte ­rarintolaa).
Nämä tiedot on yleensä myös merkitty
maihinnousukorttiin. Kattaus, pöytä ja siis myös
pöytäseura pysyvät samoina koko matkan ajan. Useilla
aluksilla á la carte ­ravintoloita on useampi, jolloin
matkustajat eivät saa itse valita haluamaansa
ravintolaa, vaan myös se määrätään check­inin
yhteydessä.

Á la carte ­ravintolassa illallinen tarjoittaa yleensä
viiden ruokalajin illallista, jossa jokaisen ruokalajin saa
valita useammasta vaihtoehdosta. Mikään ei sinällään
estä tilaamasta useampaa kuin viittä ruokalajia tai
pienempää määrää annoksia. Check­inin yhteydessä
matkustajille kerrotaan, missä kattauksessa heille on
varattu pöytä ja mikä pöydän numero on (nämä

varaukset koskevat siis pää­á la carte ­rarintolaa).
Nämä tiedot on yleensä myös merkitty
maihinnousukorttiin. Kattaus, pöytä ja siis myös
pöytäseura pysyvät samoina koko matkan ajan. Useilla
aluksilla á la carte ­ravintoloita on useampi, jolloin
matkustajat eivät saa itse valita haluamaansa
ravintolaa, vaan myös se määrätään check­inin
yhteydessä.

2000­luvulla risteilylaivoilla ovat saavuttaneet yhä
suurempaa suosiota vaihtoehtoiset, lisämaksun perivät
ravintolat. Näitä löytää eri aluksilta mitä erilaisimpia,
aina meksikolaisista ravintoloista sushibaareihin.
Vaihtoehtoisten ravintoloiden perimä lisämaksu
vaihtelee varustamosta toiseen. Jotkin perivät vain 5 €
henkilöltä, toiset 30 € yhdestä ateriasta. On tietenkin
jokaisesta itsestään kiinni pitääkö tätä kalliina vai
halpana, kun on jo ainakin teoriassa maksanut kaikista
aterioistaan laivalla.

Jos raha ei ole este, viiden tähden risteilyalukset kuten Silver Whisper tarjoavat
hienostuneemman matkakokemuksen. Silver Whisperin kaikki matkustajat asuvat
sviiteissä ja kaikissa sviiteissä on oma parveke. Hintakin on toisaalta tuotteen
mukainen: viikon risteily Silver Whisperillä maksaa halvimmillaan 3000 € henkilö.
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Baarit ja viihde

Yksi risteilyiden tärkeimpänä pidetyistä

ohjelmanumeroista on jokailtainen show, jota varten
useimmilla aluksilla on suuri – isommilla aluksilla
useamman kannen korkuinen – teatteri. Teatterin
esitysajat on yleensä synkronoitu ravintoloiden
kattausten kanssa niin, että show on pian illallisen
jälkeen. Show'den sisältö vaihtelee varustamosta ja
aluksesta toiseen. Yleisiä ovat tanssi­ ja laulunumerot,
mutta aivan yhtälailla luvassa saattaa olla taikureita,
trapetsitaiteilijoita,
jonglööreitä,
oopperalaulajia,
koomikoita...

Teatterin lisäksi laivalla
on todennäköisesti
useampia baareja ja
muita
ajanviettopaikkoja,
joista valita. Baarien
viihteestä vastaavat
yleensä bändit tai
yksittäiset muusikot.
Suuremmalla laivalla
saattaa helposti olla
tusina erilaista artistia,
jotka vuorottelevat
keskenään niin, ettei

livebändien välissä ole ruotsinlaivoilta tuttua taukoa,
jonka aikana soitetaan musiikkia nauhalta. Musiikista
puhuttaessa on kuitenkin syytä muistaa, että

suurimmalla osalla risteilyistä
valtaosa matkustajia on
todennäköisesti eläkeikäisiä ja
musiikki saattaa olla pitkälti
heidän makunsa mukaan
valittua.

Viihteestä ja baareista
puhuttaessa lienee syytä sanoa
myös sananen juomista.
Risteilylaivoilla voi olla tarjolla
hyvinkin laaja juomavalikoima.
Juomat eivät kuitenkaan kuulu
matkan hintaan ja hinnat
baareissa saattavat olla hyvinkin
kalliita; yli 3 € pienestä
virvoitusjuomasta ei ole
tavatonta. Matkaa
budjetoitaessa kannattaa siis
ottaa huomioon, että jos laivalla

haluaa juoda muuta kuin kraanavettä, sitä varten
kannattaa varata rahaa.

Uima­altaat, kylpylät ja hyvinvointipalvelut

Karibianmeren lämmössä paahtuva uima­allas
ympäröivine kansituoleineen on yksi tunnetuimmista
risteilylaivoihin liittyvistä mielikuvista.

Aurinkokannelle riittää tunkua lämpimillä vesillä seilatessa.

Monet varustamot korostavat kansallisuuttaan risteilytuotteessaan. Costa
Cruises ja MSC Cruises tarjoavat molemmat italialaistyylisiä risteilyitä,
vaikka markkinoivatkin tuotteitaan laajalle kansainväliselle yleisölle.

KOTIVESILLÄ
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Mikä sen sijaan mielikuvissa ja risteilyihin liittyvässä
mainonnassa unohtuu on se, että aurinkokansi on
lämpiminä päivinä yleensä tupaten täynnä ja suurin
osa kanssa­
auringonottajista
ei ole esitteiden
nuoria,
hyväkuntoisia
ihmisiä vaan
vähemmän silmää
viehättäviä
ylipainoisia
vanhuksia.
Toisaalta, vaikka
aurinkotuoleissa
olisi miten paljon
ruuhkaa, on
itsessään uima­
altaissa yleensä
tilaa. Useammalla
laivalla olen
kuullut
kanssamatkustaji
en valittelevan,
että he kyllä
tulisivat altaaseen
jos osaisivat uida. No, uimataito tuskin on suomalaisille
ongelma ja altaan saa parhaassa tapauksessa
kuumanakin päivänä kokonaan itselleen.

Monet – erityisesti nuoremmat – suomalaiset pitävät
termiä ”kylpylä” (spa) synonyymina laivan uima­
allasosastolle. Kylpylä ei kuitenkaan ole mikään Nokian
Eedenin kaltainen vesipuisto vaan uima­altaista
erillinen (tosin usein niiden läheisyydessä sijaitseva)
erilaisia hyvinvointipalveluita tarjoava osasto. Span
valikoimaan kuuluvat yleensä kuntosali, erilaiset
hierontapalvelut, kauneushoidot, parturi­kampaamo ja
sauna. Pääosa kylpylän palveluista on maksullisia,
joskin kuntosali ja sauna ovat yleensä ilmaisia. Eivät
kuitenkaan aina, MSC Cruises veloittaa yhdestä
saunakerrasta 16 €. Risteilylaivalla ”sauna” ei
välttämättä tarkoita suomalaista saunaa. Jos sellainen
löytyykin se on todennäköisesti liian viileä,
löylynheittomahdollisuutta ei ole ja saunassa pitää olla
uimapuvut päällä. Spa­palvelut eivät ole halpoja, 30
minuutin balilaisesta hieronnasta saa helposti pulittaa
50 € tai enemmän, muiden hoitojen hinta voi
lähennellä 200 euroa.

Pukeutuminen ja muita käytännön seikkoja

Ruotsinlaivoista poiketen pukeutuminen oikeilla

risteilyaluksilla ei ole vapaata. Hytteihin joka ilta
jaettavassa päiväohjelmassa kerrotaan muiden
tietojen lisäksi myös tulevan illan pukukoodi.
Pukukoodit vaihtelevat varustamosta toiseen, mutta
useimmilla risteilyillä on vähintään yksi muodollinen
ilta (formal night), jolloin miesten oletetaan
pukeutuvan smokkiin tai tummaan pukuun ja naisten
iltapukuun. Vaatteita kannattaa varata mukaan aina
näistä muodollisimmista vaatteista t­paitoihin. Se,
kuinka tarkasti pukukoodien noudattamista valvotaan
vaihtelee varustamosta toiseen. Joillain laivoilla ei
välitetä, jos ilmestyt muodollisena iltana ravintolaan
farkuissa ja hupparissa (kanssamatkustajat saattavat
kommentoisa asiaa enemmän tai vähemmän
avoimesti). Toisilla laivoilla puolestaan ei välttämättä
ole edes asiaa julkisiin tiloihin ilman pukukoodin
mukaista vaatetusta.

Useimmat varustamot eivät oleta matkustajien
antavan erikseen tippejä miehistönjäsenille. Sen sijaan
useimmat suuret varustamot veloittavat matkustajan
kortilta 5­15 € palvelumaksua henkilö kohden
päivässä, minkä lisäksi baareissa tehtyihin ostoksiin
lisätään 15% palvelumaksu.

Royal Caribbean International on yksi maailman johtavia risteilyvarustamoita. Kuvassa
oleva Vision of the Seas risteilee kesäisin Itämerellä ja risteilylle voi lähteä myös
Helsingistä.
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12



Palvelumaksua ei myöskään välttämättä voi muuttaa,
varustamon politiikasta riippuen. Tämäkin on syytä
ottaa huomioon matkaa varattaessa: palvelumaksut
saattavat nostaa matkan todellista hintaa sadoilla
euroilla.

Hytit siivotaan yleensä kaksi kertaa päivässä. Tämä on
jälleen kerran sitä palvelua. Aamulla, matkustajien
ollessa aamiaisella, siivooja käy siistimässä hytin ja
petaamassa vuoteen. Illallisen aikana puolestaan
siivooja ”avaa” vuoteen nukkumista varten ja siivoaa
hytin uudelleen. Siivoaminen useimmiten tarkoittaa
myös tavaroiden siirtelemistä ja seurauksena saattaa
olla ”mihinkäs se siivooja tällä kertaa on laittanut
kamerani/passini/ehkäisyvälineet/matkalaukkuni?”
­leikki.

Matkakohteet

Laiva vierailee mitä todennäköisimmin joka päivä eri
satamassa. Vaikka risteily on mainio tapa nähdä paljon
ollaan jokaisessa satamassa vain muutamia tunteja ja
kohteesta saadaan tästä johtuen todennäköisesti vain
pintaraapaisu. Jos olet aina halunnut nähdä jonkin
risteilyn käyntikohteista kunnolla, risteily ei ehkä ole
oikea tapa kokea kyseistä kaupunkia.

Eri varustamoiden tarjoama tieto käyntisatamista
vaihtelee. Toiset jakavat päiväohjelman yhteydessä
runsaasti tietoa ja jopa karttoja kohdetta itsenäisesti
tutkimaan haluaville. Toiset varustamot sen sijaan
antavat vain muutaman lauseen yleiskatsauksen ilman

muita tietoja ja yrittävät sen sijaan myydä itse
järjestämiään retkiä. Jos haluaa saada
mahdollisimman paljon irti satamista kannattaa itse
selvittää etukäteen niiden tarjoamia nähtävyyksiä.
Varustamoiden verkkosivuilla kerrotaan yleensä
tarjolla olevista retkistä ja niiden hinnoista.

Matkan päättyminen

Risteilyn viimeisenä päivänä hytteihin toimitetaan
ohjeet siitä, kuinka toimia risteilyn päättyessä.
Viimeisenä iltana laivan henkilökunta kerää
matkustajien laukut hyttien ulkopuolelta ja toimittaa
ne maihin seuraavana aamuna. Pakatessa kannattaa
pitää järki kädessä ja jättää seuraavana päivänä
tarvittavat vaatteet matkalaukun ulkopuolelle. Samana
iltana hytteihin toimitetaan lasku(t), josta selviää
matkan aikana tehtyjen ostosten summa. Jos
matkustaja on rekisteröinyt luottokortin laivalle
noustaessa, tarvitsee lasku vain allekirjoittaa ja
toimittaa henkilökunnalle. Jos taas tarkoituksena on
maksaa käteisellä, on laivan infon lähellä tiski, jossa
maksun voi suorittaa.

Risteilyn viimeisenä aamuna matkustajat
todennäköisesti määrätään lähtemään hyteistään jo
ennen satamaan tuloa, jotta siivoojat pääsevät
valmistelemaan hyttiä seuraaville matkustajille. Tämän
jälkeen matkustajat saavat istuskella laivan julkisissa
tiloissa, kunnes he pääsevät ulos laivasta ja
terminaaliin (tai huonommassa tapauksessa laiturille)
etsimään matkatavaroitaan.

Brittiläinen Saga Cruises on erikoistunut tiettyyn markkinasegmenttiin: alle 50­vuotiailla
matkustajilla ei ole asiaa varustamon aluksille.
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TEKSTI JUSSI LITTUNEN

Delfin Cruises - ”Eläköön se pieni ero!”

Suomen merenkulkuhistoriassa on vuosien varrella
markkinoitu mitä erilaisimpia risteilyjä mitä
erilaisimmilla aluksilla. Menestyneen Kristina Cruisesin
lisäksi mm. Silja Line, Finnlines, Sally ja
yhteisliikennevarustamot ovat liikennöineet esimerkiksi
Itämerellä, Välimerellä, Norjan vuonoissa ja Afrikan
rannikolla, mutta yhteistä näille on, että useimmiten
risteilyliikennettä harjoitettiin vanhoilla autolautoilla,
joista tunnetuin lienee kovan onnen Sally Albatross.
Nämä laivat olivat useimmiten pieneksi jääneitä
Itämeren­liikenteen autolauttoja, joita,
enemmän tai vähemmän, telakoitiin
uuteen käyttötarkoitukseensa.

Aivan toisenlaisista lähtökohdista lähti
konseptia kehittämään Delfin Cruises.
Vuonna 1987 perustettu yhtiö lähti
suunnittelemaan pientä ja tyylikästä
risteilyalusta, joka pystyisi tarjoamaan
huomattavasti yksilöllisempää ja
henkilökohtaisempaa palvelua, kuin 80­
luvun lopulle tyypilliset autolautat.
Yhtiön tarkoituksena oli tarjota aitoja
risteilyjä niille, jotka eivät ainoastaan
halunneet päästä paikasta toiseen, vaan
joille itse merimatka oli pääasia.
Jokaisen matkustamiseen liittyvän
yksityiskohdan haluttiin olevan
kunnossa.

80­luvun lopulla usko tämänlaisen tuotteen
kannattavuuteen oli suurta. Delfin Cruisesia lähtivät
kehittämään Patrick Donner, joka toimi yrityksen
toimitusjohtajana, ja Håkan Nordström, joka alkoi
luoda varustamon yrityskuvaa. Yritys toimi pienellä
henkilöstöllä, ja Turun keskustaan perustettiin
pääkonttori, jossa samoissa tiloissa istuivat niin
toimitusjohtaja kuin lipunmyyntihenkilökuntakin. Yhtiö
asetti tavoitteekseen ensimmäiselle toimintavuodelleen
20 000 matkustajaa. Heille haluttiin tarjota palveluita,
joihin suuret laivat eivät pystyneet ­ kaikessa haluttiin

olla hieman kilpailijoita parempia. Erityisen tärkeää oli
matkustajien yksilöllinen palvelu sekä rauhallinen ja
kiireetön ilmapiiri. Tämä ajattelutapa tiivistyi hyvin
yhtiön mainoslauseessa "Eläköön se pieni ero!", jota
näkyi niin sanomalehtimainoksissa kuin yhtiön
esitteissäkin.

Matkustajan kannalta se "pieni ero" tarkoitti mm. sitä,
että yhdelle risteilylle otettiin ainoastaan 300
matkustajaa, ja jokainen pääsi ruokasaliin

samanaikaisesti. Ravintolassa ruoka oli tasokasta, ja
menomatkalla nautittiin A’la Carte – annoksista,
paluumatkalla seisovasta pöydästä. Aluksen piti olla
niin pieni, että sillä pääsisi kaikkiin sellaisiinkin
satamakaupunkeihin, joihin suuret laivat eivät
mahtuneet. Hyttien puolestaan piti olla tilavia ja hyvin
varustettuja, ja jokaisessa hytissä olikin suihkun ja
puhelimen lisäksi televisio ja jääkaappi. Luonnollisesti
tällaisen palvelutason tarjoaminen käytetyllä aluksella
ei olisi mahdollista.

KOTIVESILLÄ

Tältä näyttää Delfin Clipper nykyisin. Tänä päivänä se seilaa
Silversean laivastossa nimellä Silver Explorer (kuvassa vielä vanhalla
nimellään Prince Albert II). KUVA: © SILVERSEA CRUISES

14



KOTIVESILLÄ
Niinpä yhtiö tilasi Rauma­Repolan telakalta Raumalta
vuonna 1988 uudentyyppisen risteilyaluksen, jonka
suunnittelussa nämä kaikki oli otettu huomioon. Laivan
pituus oli 108 metriä, leveys 15,6 metriä ja syvyys 4,4
metriä. Laivassa oli 117 12 neliömetrin hyttiä, ja
näiden lisäksi oli kaksi 25 neliömetrin kokoista sviittiä,
joiden varusteluun kuuluivat mm. parveke. Lisäksi
aluksessa oli myös yhden hengen hyttejä.
Rakentaminen alkoi syyskuussa. Ulkoasultaan siro ja
sulavalinjainen alus muistutti suurta jahtia, ja sen
korsteenien kylkiin laivan kummallekin laidalle oli
maalattu delfiini. Hyteissä oli suuret ikkunat, ja
komentosilta oli heti pääkannen yläpuolella. Tyylillisesti
laiva oli täysin erilainen kuin mitkään siihen mennessä
rakennetut risteilyalukset, mikä varmasti selittyy sillä,
ettei Rauma­Repola ollut ennen tätä rakentanut
lainkaan risteilylaivoja. Laiva valmistui ennätysajassa,
13 kuukaudessa. Turun sanomat uutisoivat 3.6.1989,
että telakka oli tehnyt suuria investointeja
tietokoneavusteiseen suunnitteluun, ja tämän ansiosta
rakennusaika saattoi olla näin lyhyt. Varustamo oli niin
tyytyväinen uuteen alukkeeseen, että se tilasi
huhtikuussa 1989 jo toisen, hieman suuremman
risteilijän, jonka sopimukseen liittyi optio kolmannesta.

Laivan sisätilat oli jaettu pituussuunnassa kahteen
osaan: hytit oli keskitetty keulaan, yleiset tilat perään.
Ensimmäinen vedenpäällinen kansi oli varattu
miehistön majoitustiloille, mutta sen päällä Fennica­
kannella oli matkustajien hyttejä, kuten kahdella

seuraavallakin kannella. Perässä pääportaikon ja
sisääntuloaulan takana olivat keittiötilat. Laivan
pääkannella, eli nk. Carelia­kannella, oli keittiötilojen
päällä pääravintola. Näiden yläpuolella, Savonna­
kannella sijaitsivat pieni myymälä ja 180 henkilölle
suunniteltu kokousosasto, jonka keskellä sijaitsi 130­
paikkainen auditorio, johon kolme pienempää huonetta
pystyi yhdistämään. Yleisten tilojen painottaminen
perään mahdollisti sen, että yksi suuri keittiö pystyi
palvelemaan kaikkia ravintola­ ja baaritiloja, ja
logistiikka näiden välillä voitiin hoitaa samoilla
hisseillä. Keittiötilat oli sijoitettu laivan keskelle, jolloin
ikkunalliset tilat jäivät kokonaan matkustajille.
Muita yleisiä tiloja oli melko vähän, mutta ne olivat
kaikki tilavia ja valoisia. Venekannella sijaitsivat
perässä kaksi saunaa ja poreamme, joilta pääsi
ulkouima­altaalle. Keskellä savupiippujen edessä
sijaitsi talvipuutarha, sen etupuolella pianobaari sekä
kasino ja aivan keulassa disko. Kaikissa tiloissa oli
suuret ikkunat, ja sisätilasuunnittelusta vastasi
sisustusarkkitehti Arto Kukkasniemi Sistem Oy:stä,
joka oli aiemmin osallistunut mm. Finnjetin
sisätilasuunnitteluun.

Laiva luovutettiin ensimmäinen kesäkuuta 1989, ja
kasteessa se sai nimen Delfin Clipper. Laiva kävi
neitsytmatkallaan Tukholmassa ja Helsingissä, ja
tämän jälkeen se toimi RKP:n puoluekokouksen
pitopaikkana, ennen kuin varsinainen liikenne alkoi
Turusta 9.6.1989. Sunnuntaisin ja keskiviikkoisin
liikennöitiin Visbyhyn, ja perjantaisin tehtiin risteily

Tukholmaan.
Sunnuntaina lähtenyt
risteily viipyi Visbyssä
kaksi päivää, ja
Syksyisin Visbyn­risteilyt
jätettiin pois, jolloin
torstaisin tehtiin
lyhytristeily merelle ja
perjantaisin,
sunnuntaisin ja tiistaisin
käytiin Tukholmassa.
Kesän 1989 risteilyiden
hinnat olivat seuraavan
kaltaisia: Ikkunallinen
hytti Tukholmaan maksoi
1095­1545
markkaa/henkilö, Visbyn
vastaavat risteilyt 1095­
1445 markkaa.Luksusta alukselta ei tänä päivänäkään puutu. KUVA: © SILVERSEA CRUISES
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Sviitti kumpaankin kohteeseen maksoi 5000 markkaa.
Hintoihin sisältyi aamiainen. Lisävuode matksoi 630­
750 markkaa.

Menestynyt konsepti herätti paljon kiinnostusta, mutta
ensimmäiset vaikeudet ilmenivät syksyllä 1989.
Risteilyjen myyminen Tukholmaan osoittautui
odotettua vaikeammaksi, johtuen todennäköisesti sen
ajan valtavasta kilpailusta, ja talvikaudella eivät
Visbynkään risteilyt kiinnostaneet niin paljon kuin oli
odotettu. Yhtiö ei aloittanut liikennettä lämpimillä
vesillä, kuten oli suunniteltu, vaan Delfin Clipper
vuokrattiin talvella 1990 korvaamaan tulipalossa
tuhoutunutta Sally Albatrossia nimellä Sally Clipper.
Keväällä liikennettä ei ollut lainkaan, mutta 3.5.1990
yhtiö vastaanotti toisen risteilyaluksensa Delfin
Caravellen, joka rakennettiin jälleen ennätysajassa:
tällä kertaa rakentaminen kesti
vain 12 kuukautta. Niinpä
luovutusajankohta olikin
kuukautta aikaisempi kuin mitä
oli sovittu.

Uuden aluksen pituus oli 116
metriä, leveys 17 metriä, mutta
syväys sama kuin Clipperin.
Matkustajia otettiin 330, ja heille
oli hyttejä 178. Turun Sanomat
uutisoi 4.5.1990, että kesän
1990 risteilykohteita olisivat
Gotlanti, Bornholm, Tallinna ja
Saarenmaa. Näiden lisäksi
tehtäisiin 24 tunnin risteilyjä
merelle ja konferenssimatkoja,
joiden ideana oli, että yritys tai
yhteisö voisi vuokrata koko
aluksen käyttöönsä. Delfinin oma
lehti, Delfin Magazine, uutisoi että "vuorokausi
laivanvarustajana" maksaa 200 000 markkaa, ja tähän
hintaan sisältyvät myös ruoat.

Koon lisäksi Delfin Caravelle poikkesi sisarpuolestaan
erityisesti sisustusratkaisujen ansiosta. Aluksen
ylimmälle kannelle rakennettiin tällä kertaa kahdeksan
sviittiä, jotka varusteltiin poreammeilla ja omilla
parvekkeilla. Näiden lisäksi aluksessa oli 70 kappaletta
yhden hengen hyttejä, joiden ajateltiin palvelevan
konferenssimatkustajia, jotka haluavat käyttää hyttiä
myös työhuoneenaan. Pääravintolan yhteyteen
rakennettiin aperitiivibaari. Delfin Clipperin

talvipuutarhan tilalle rakennettiin tanssisalonki, ja
tämän yläpuolella sijaitsi talvipuutarha, joka palveli
tarvittaessa myös grilliravintolana.

Teknisesti tämäkin laiva oli edistynyt. Alus oli
varustettu mm. evaporaattorein, jotka pystyivät
tuottamaan vuorokaudessa 100 000 litraa
juomakelpoista vettä. Koska risteilijöiden oli tarkoitus
pystyä liikennöimään millä vesillä tahansa, oli toisaalta
alusten ilmastointilaitteet mitoitettu riittämään
trooppisillakin vesillä, toisaalta aluksen runko ja osat
täyttivät parhaimman 1A Super ­jääluokan
vaatimukset. Aluksen maapalveluiden tarve oli
minimoitu: aluksessa oli oma jätteenpolttouuni, joka
pystyi polttamaan aluksella syntynyttä jätettä, ja
aluksen ensimmäisellä vedenpäällisellä kannella oli
pesula, joka huolehti liinavaatteiden ym. pesemisestä.

Tämä oli täysin uutta risteilyalalla.

Kesä liikennöitiin menestyksekkäästi. Varustamo oli
kuitenkin haukannut liian suuren palan tilatessaan
toisen aluksen heti ensimmäisen ollessa vielä
varusteluvaiheessa, ja myös Ruotsin­liikenteen
jättikilpailu ja lähestyvä 90­luvun lama todennäköisesti
vaikuttivat siihen, että Delfinin talous alkoi heilahdella.
Tässä vaiheessa alettiin suunnitella Caravellen
myymistä singaporelaiselle Delfin Cruise Pte Ltd:lle,
jonka omistaisivat Delfin Cruises yhdessä paikallisten
sijoittajien kanssa.
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Artikkeli on toteutettu yhteistyössä
Laivagalleria­sivuston kanssa.

http://www.laivagalleria.net
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Laiva olisi asetettu risteilemään Thaimaan, Indonesian
ja Malesian vesille. Nämä suunnitelmat eivät
toteutuneet, ja pian Caravelle palautui

rakennustelakan haltuun omistajan maksuvaikeuksien
vuoksi. Rauma­Repola vuokrasi aluksen Sallyn
liikenteeseen Clipperin seuraksi vuonna 1991. Samana
vuonna laiva saatiin kuitenkin myytyä, mutta uusi
bahamalais­ukrainalainen omistaja koki saman
kohtalon kuin Delfin Cruises, ja jälleen kerran laiva
palautui Raumalle. Delfin Clipper puolestaan jatko
Sallyn lipun alla Itämeren­risteilyitä vastaavalla
konseptilla, kuin millä Delfin oli liikennöinyt, mutta nyt
Helsingistä käsin.

Delfin Cruisesin kaatumiselle on myöhemmin esitetty
useita syitä. Voitaneen sanoa, että yksi oli huipussaan
ollut Silja Linen ja Viking Linen kilpailu, mikä teki
liikennöimisen Tukholmaan vaikeaksi, kun tuote oli
kalliimpi ja ennestään tuntematon. Kesäkaudella Visby
oli suosittu, mutta talvella ei. Lyhytristeilyille silloinen
Leningrad ja Tallinna olivat puolestaan liian vaivalloisia
johtuen viisumipakosta. Toimitusjohtaja Patrick
Donnerin kommentti Delfin Magazinen vuoden 1990
ensimmäisessä numerossa antanee myös pientä
vihjettä Delfinin heikosta puolesta: Hänen mukaansa
ensimmäisen vuoden aikana tärkeintä oli, että hommat
hoidettiin, ei niinkään, kuka ne tekivät. Tämän
improvisaation muuttaminen suunnitteluksi ei ollut
helppoa, minkä Donner samassa lehdessä myönsikin.
Kolmas syy lienee huono ajoitus juuri ennen suurta
lamaa. Neljäntenä syynä varmasti oli, että Visbyyn
liikenteessäkin oli kilpailua, nimittäin sekä Kristina

Cruises että Sally liikennöivät Visbyyn. Tämän vaikutus
oli kuitenkin pieni, sillä laivat liikennöivät eri
kaupungista kuin Delfin.

Mielenkiintoista olisi tietää, olisiko
vastaavalle tuotteelle nykyisin
kysyntää. Etelä­Suomen
risteilyliikennettä on jo pitkään
pyöritetty pelkkien risteilylauttojen
voimalla, ja ainoa todellinen
risteilijä Suomesta on ollut Silja
Opera. Kun matkustajat ovat
tottuneet parikymmentä vuotta
vanhoihin autolauttoihimme, olisi
pieni ja tyylikäs risteilyalus
varmasti omiaan houkuttelemaan
sellaisia matkustajia, jotka
arvostavat risteilyltään
enemmänkin rauhaa kuin suuria
myymälöitä ja näiden halpoja
hintoja. Tosin se, että laivat

rakennettiin niin pieniksi, ei välttämättä ollut
pelkästään hyvä asia. Hieman suuremmalla aluksella
olisi maksavia asiakkaitakin saanut kyytiin enemmän,
ja mitoituksen epäonnistumisen puolesta puhuu myös
se, että kummankin ”entisen delfiinin” onnistunut
myynti uudelle varustamolle kesti 2000­luvun alkuun
saakka. Joka tapauksessa Delfinin laivoja voitaneen
pitää aidosti erilaisimpina ja korkeatasoisimpina, mitä
näillä vesillä on koskaan nähty.

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Lähteet

Delfin Cruises: Delfin Magazine, numerot 01/1989, 01/1990

Esitteitä vuosilta 1988–1989

Turun Sanomat: 3.6.1989, 4.5.1990

Vapalahti, Hannu: "Suomalaiset matkustajalaivat 1960­1996
/ Osa 1 : "Aallottaresta Isabellaan""

Delfin Caravelle Turussa. KUVA: KRZYSZTOF BRZOZA



TEKSTI OLLI TUOMINEN

Yrityskauppoja ei ole Helsingissä vähään aikaan
nähty. Viime syksynä asiaan tuli kuitenkin muutos, kun
ruotsalainen, mutta suomaisessa omistuksessa oleva
Strömma Turism & Sjöfart AB osti Vainion perheen Sun
Lines Oy:ltä Charter Sun Lines Oy:n, jonka neljällä
aluksella tehdään risteilyjä Helsingin saaristossa.
Strömman omistaja on suomalainen Rettig Group, joka
omistaa muun muassa Bore­varustamon. Sightseeing­
risteilyjä tullaan jatkossa markkinoimaan nimellä
Sightseaing Helsinki.

Ei mikään kultakaivos

Suomen suurimmat sightseeing­risteilymarkkinat ovat
Helsingissä, jossa asiakas voi valita usean kilpailevan
yrityksen välillä. Helsingistä voi lähteä risteilylle niin
lähisaaristoon, Porvooseen kuin Söderskäriin. Lisäksi
useisiin Helsingin edustan saariin on säännöllistä
linjaliikennettä kesäkaudella. Liikevaihdolla mitaten
alan suurin yritys on Rautakorven perheen Royal Line,
jonka liikevaihto ylsi viime vuonna 2,3 miljoonaan
euroon. Jos mukaan lasketaan myös Suomenlinnan
liikennettä hoitava Suomenlinnan Liikenne, vie se
kärkipaikan hieman alle neljän miljoonan euron
liikevaihdolla.

Liki samalle neljän miljoonan euron tasolle pääsi
vuonna 2009 Sun Lines, jonka tulokseen sisältyi vielä
tuolloin myös sightseeing­risteilyjä tekevä Charter Sun
Lines. Royal Linen jälkeen tulevat Strömma Helsinki ja
Sun Ferry Oy. Kaikki yritykset, joilta löytyi vuoden
2010 tulostiedot, liiketulos oli voitollinen, eli toiminta
näyttäisi olevan kannattavaa, mutta ei toisaalta
myöskään mikään kultakaivos.

Yhtiöiden tilinpäätöstiedoista näkee, että 2009
liikevaihto ja tulos olivat selvästi laskussa, mutta 2010
palattiin useimmissa tapauksissa taantumaa
edeltävälle tasolle. IHA­Lines kertoo, että taantuma
laski liikevaihtoa noin viisi prosenttia. Eniten taantuma
näkyi odotetusti vain yrityksille palvelujaan myyvällä

Fregatilla, jonka liikevaihto liki puolittui vuodesta 2008
ja tuloskin romahti miinukselle. Vuoden 2010 lukuja ei
ollut käytettävissä, joten onkin aikanaan
mielenkiintoista nähdä, miten hyvin Fregatti on
toipunut vuoden 2009 romahduksesta.

Risteilymarkkinoiden huumaa Helsingissä

KOTIVESILLÄ

Äitienpäivänä liikenteeseen otettu Doris II on Helsingin
ympäristöystävällisin risteilyalus. KUVA: LASSI LIIKANEN
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Kiertoajeluja busseilla

Strömma tuli Helsingin turistimarkkinoille jo
vuosituhannen alkupuolella tarjoamalla kiertoajeluja

busseilla Open Top Tours­brändillä. Strömman ostettua
itselleen laivoja yhtiö on alkanut tarjota turisteille
Bus&Boat­nimellä myytävää pakettia, johon sisältyy
laivaristeily sekä kiertoajelu bussilla. Omien bussien
lisäksi Strömma myy myös bussin ja laivamatkan
yhdistävää pakettia yhteistyössä Helsinki Expretin ja
IHA­Linesin kanssa.

IHA­Linesin kanssa Strömma on tehnyt
yhteistyötä jo vuodesta 2003.
Tavoitteena on tarjota matkailijalle
kokonaisvaltaisempi kuva Helsingistä.
Matkustaja voi ostaa yhdistelmälipun,
jolla pääsee IHA­Linesin risteilylle sekä
kiertoajelulle bussilla. Busseilla
tehtävistä kiertoajeluista on innostuttu
Helsingissä laajemminkin, sillä myös
Royal Line on tuonut tänä keväänä
liikenteeseen omat bussinsa. Royal
Linen bussit kulkevat City Tour­
nimellä.

Sun Lines kutistui

Sun Linesille jäi kaupan jälkeen kolme alusta; Tor,
Suokki ja Emma. Kaksi ensin mainittua työllistyvät
Suomenlinnan liikenteessä ja Emma tekee pelkästään

tilausristeilyjä. Osana kauppaa Strömma Helsinki
vastaa myös Sun Linesille jääneiden alusten
tilausristeilyjen myynnistä. Yrityskaupan jälkeen Sun
Linesin liikevaihto laskee neljästä miljoonasta

vajaaseen puoleentoista miljoonaan euroon.

Jatkossa Sun Lines tulee olemaan entistä
riippuvaisempi yhteistyöstä Suomenlinnan
Liikenteen kanssa. Ehkä juuri tästä syystä
yhtiön toimitusjohtaja Janne Vainio arvioi
yrityksensä tulevaisuudennäkymät
tyydyttävinä. Ainakaan suurta kasvua ei ole
luvassa, mutta niin kauan kuin yhteistyö
jatkuu, kassavirta säilynee varsin vakaana.

Ensimmäinen uusi 20 vuoteen

Sekä IHA­Lines että Fregatti toivat tänä
vuonna Helsinkiin uusia aluksia. IHA­Lines
otti käyttöön jo viime syksynä valmistuneen
Doris II:n, jossa on tilaa 200 matkustajalle.
Doris II on ensimmäinen uusi risteilyalus
Helsingissä liki kahteenkymmeneen vuoteen.

Edellinen uusi alus oli niin ikään IHA­Linesin
liikenteessä oleva Doris, joka valmistui 1990­luvun
laman aikaan.

Tärkeimpänä syynä uuden aluksen hankkimiseen oli,
että Doris­laivan kapasiteetti loppui kesken varsinkin
illallisristeilyillä ja viime aikoina risteilyt olivat jopa
loppuunmyytyjä. Doris II tarjoaa asiakkaille

suuremmat ja avarammat tilat ja mikä tärkeintä,
yhtenäisen salongin, joka helpottaa ohjelman
järjestämistä. Uusi alus oli IHA­Linesille reilun kahden
miljoonan euron investointi, jota voi pitää miljoonan
euron liikevaihtoon nähden suurena satsauksena.

KOTIVESILLÄ

Suomenlinnan Liikenteen Suomenlinna II valmistui Puolassa
vuonna 2004. KUVA: OLLI TUOMINEN

Strömman saaristoristeilijä Sofia. KUVA: OLLI TUOMINEN

19



KOTIVESILLÄ
Kaksi uutta purjealusta

Fregatti puolestaan osti viime syksynä Ruotsista priki
Gerdan. Vuonna 2000 valmistunut Gerda on kopio alun
perin vuonna 1856
valmistuneesta
esikuvastaan. Alus tuli
konkurssin
seurauksena myyntiin
huhtikuussa ja kaupat
tehtiin kesäkuussa.
Talven aikana Fregatti
järjesti koulutuksen,
jossa Gerdan
miehistöön koulutettiin
uusia
raakapurjehtijoita.
Yhteensä noin 30
oppilaan joukko oli liki
kuuteenkymmeneen
vuoteen ensimmäinen
uusi raakapurjehtijoiksi
koulutettava joukko.
Fregatin tarkoituksesta
on tehdä
maksuttomasta
koulutuksesta
jokavuotinen tapa.

Lisäksi Fregatti rahtasi
keväällä
ahvenanmaalaisen
kolmimastokuunari Lindenin kolmeksi vuodeksi. Alus
rahdattiin bareboat­sopimuksella, eli Fregatti vastaa
myös aluksen miehityksestä. Lindenin lähtösatamaksi
tulee Helsingin Hietalahti, josta se on tehnyt risteilyjä
jo aiempinakin vuosina.

Alan toimijoiden näkemyksiä

Ulkomatala lähetti alan suurimmille toimijoille kyselyn,
jossa oli kysymyksiä niin Helsingin risteilymarkkinoista
yleensä kuin myös yrityskohtaisia kysymyksiä. Vain
IHA­Lines ja Sun Lines vastasivat kyselyyn, joten
kovinkaan kattavasta otoksesta ei tällä kertaa ole kyse.
Molemmat yhtiöt kertovat olevansa tyytyväisiä
yhteistyöhön kaupungin kanssa, mutta
parannettavaakin löytyy. IHA­Lines toivoisi lisää
kunnollisia laitureita eri kaupunginosiin, jotta
risteilyvalikoimaa voitaisiin monipuolistaa. Lisäksi

risteilyt voisivat IHA­Linesin mukaan näkyä paremmin
kaupungin eri julkaisuissa, matkailuinfossa ja
verkkosivuilla.

Kilpailua Helsingissä
riittää, siitä pitävät
huolen liki kymmenen
varustamoa. Kun
otetaan huomioon, että
yritysasiakkaat ovat
monelle varustamolle
tärkeitä, joutuvat
varustamot
kilpailemaan myös
kuivan maan paikkojen,
kuten ravintoloiden ja
kokoustilojen kanssa.
Kilpailun sijaan myös
yhteistyötä tehdään.
Kuten IHA­Linesin
markkinointijohtaja
Niina Airaksinen­
Ihalainen osuvasti
toteaa, kokous ja sen
jälkeen risteily ovat
yhdessä paljon
vetovoimaisempi
kokonaisuus kuin
kumpikaan yksin. Juuri
tähän saumaan iskee
Fregatti, joka laivojen
ohella omistaa muun

muassa ravintola Tiiliholvin Pohjoisrannassa sekä Villa
Wuorion Kruunuvuorenrannassa.

Sää ratkaisee

Kuten monella muullakin matkailun osa­alueella, säällä
on merkittävä vaikutus koko vuoden tulokseen.
Loppukesän sää vaikuttaa yhtiöiden tulokseen
merkittävästi. IHA­Linesiltä kerrotaan, että
kylmähköstä keväästä huolimatta kesästä odotetaan
kuitenkin hyvää. Yritysristeilyihin sää ei juurikaan
vaikuta, sillä toisin kuin turisteilla, yritykset tekevät
varaukset jo viikkoja ennen risteilyä. Moni
kesälomalainen tai turisti sen sijaan tekee päätöksen
paljolti säätilan mukaan ja hetken mielijohteesta.
Seuraavat pari kuukautta ratkaisevat, millaista tulosta
risteily­yhtiöt tänä kesänä tekevät.

Fregatin viime syksynä hankkima Gerda Kustaanmiekassa.
KUVA: OLLI TUOMINEN
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TEKSTI SERGEI PENNONEN KUVA LASSI LIIKANEN

Tall innan satama risteilyaluksen silmin

Tallinna ­ sijainniltaan kaupunki on erinomaisessa
paikassa. Kaupunki toimii välisatamana ja
kohtaamissatamana Pietariin tai Tukholmaan meneville
risteilyaluksille. Molempiin kaupunkeihin matka taittuu
noin yhdessä yössä. Tallinna ja yleensäkin Viro on
tunnetusti Pohjolan ikkuna Baltiaan. Nykyään
eurooppalaisena ja tänä vuonna myös
kulttuuripääkaupunkina Tallinna vetää turisteja
vuodesta toiseen enemmän ja enemmän. Tämän
ansiosta risteilyliikenne Tallinnan satamassa vilkastuu
aina kesän tullessa ja kasvaa vuodesta toiseen.
Vuonna 2010 risteilylaivat kiinnittivät köytensä
Tallinnassa peräti 286 kertaa. Tallinnan sataman
mukaan Vanasadamassa on käytössä viisi
risteilyaluksille tarkoitettua kaijapaikkaa, joiden
yhteispituus on noin 1,4 kilometriä. Pisin kaijapaikka
on pituudeltaan 320 metriä. Nykyään yli puolet Viroa
on langattoman internetyhteyden kattama, näin myös
Tallinnan satama.

Koko sataman alueella on ilmainen langaton
internetyhteys. Tämän vuoden alussa Tallinna Sadam
uudisti täysin oman imagonsa. Uusi logo, uusi slogan
ja uusi strategia jättivät historiaan vanhat, jotka olivat
olleet käytössä yli kymmenen vuotta. Edellinen
iskulause "Tallinna Sadam ­ laevade lemmik" jäi
kuitenkin monien mieleen. Uusi sataman käyttämä
iskulause on "Port of Tallinn. The Port of Good News".
Hyviä uutisia riittääkin, sillä Tallinnan satama kasvatti

voimakkaasti sekä tuloja että matkustajamääriä.
Vuoden 2011 ensimmäisen vuosineljänneksen aikana
liikevaihto kasvoi noin kymmenen prosenttia 23,8
miljoonaan euroon ja puhdasta tuloa oli noin 13
miljoona euroa, mikä on noin 25 prosenttia enemmän
kuin viime vuoden saman jakson aikana.
Matkustajamäärät kasvoivat noin yhdeksän prosenttia
viime vuoteen verrattuna. Tallinnan sataman mukaan
kasvu johtuu Helsinki­Tallinnan­linjan suosion
kasvusta. Lisää kasvua on odotettavissa lähivuonna tai
­vuosina, sillä St. Peter Line liikennöi nykyään kerran
viikossa myös Tallinnaan matkallaan Tukholmasta
Pietariin. Myös muu risteilyliikenne tulee vilkastumaan.

Nordic Jet Linen lopettamisen jälkeen pitkään
työttömänä ollut entinen terminaali on nykyään taas
käytössä. Terminaalirakennuksessa toimii nykyään
tori, ja toisessa kerroksessa hoidetaan
pienvenesatamaan liittyvää toimintaa. Pienvenesatama
"Old City Marina" on myös uutuus Tallinnassa. Uusi
pienvenesatama palvelee asiakkaita läpi vuorokauden
jokaisena viikonpäivänä aina keväästä syksyyn asti.
Pienvenesatamassa on tilaa peräti 110:lle veneelle.

Näin voimme huomata, että Viron pääsatama kehittyy
ja laajentuu ja pystyy tarjoaman turisteille vuodesta
toiseen yhä enemmän palveluja ja mukavuuksia.
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LOKIKIRJA
TEKSTI OLLI TUOMINEN

KOTIVESILTÄ
UUSI HALLITUS LEIKKAA MERENKULUN TUKIA
Suomeen saatiin uusi hallitus, kun Jyrki Kataisen
johdolla uudesta
hallitusohjelmasta
päästiin sopuun
17.6.
Hallitusohjelmaan
kirjattiin myös
joitain
merenkulkuun
liittyviä asioita.
Merenkulun
toimintaedellytysten
turvaamista
pidetään
välttämättömän ja
hallituksen
tarkoituksena on
pyrkiä turvaamaan Suomen lipun kilpailukyky ja estää
ulosliputukset. Samaan aikaan hallitus kuitenkin hakee
säästöjä merenkulun tuista, joista karsitaan esityksen
mukaan 20 miljoonaa euroa. Merimies­Unionin mukaan
tämä tarkoittaisi nykyisten tukien puolittamista.

Merenkulun päästöjä pitäisi vähentää siten, että siitä ei
aiheudu negatiivisia vaikutuksia eurooppalaisille
varustamoille. Lisäksi tulevalla hallituskaudella on
tarkoitus valmistella jäänmurtokaluston uusiminen.
Itämeren rehevöitymistä estetään kieltämällä
jätevesien laskeminen veteen. Tavoite edellyttää, että
satamat parantavat valmiuksiaan vastaanottaa alusten
jätevesiä. Sisävesiliikenne pyritään turvaamaan

TURKUUN UUSI VTS­KESKUS
Vaasan, Porin ja Länsi­Turunmaan VTS­keskukset
yhdistetään maaliskuussa 2012 uudeksi Länsi­Suomen
meriliikennekeskukseksi. Tavoitteena on yhdistää
saman katon alle kaikki meriturvallisuusviranomaiset
eli Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi,
Puolustusvoimat sekä Rajavartiolaitos ja parantaa näin
kommunikointia ja toimintakykyä

onnettomuustilanteissa.

PRINCESS ANASTASIALLA TUKHOLMAAN
St Peter Line avasi huhtikuun alussa toisen reitin, kun

liikenne Pietarista Tukholmaan aloitettiin. Linjalla
kulkee Princess Anastasia, joka on aiemmin kulkenut
Viking Linen liikenteessä Olympia­nimellä. Linjaa
liikennöidään kaksi kertaa viikossa. Keskiviikon
lähdöllä Tukholmasta ajetaan suoraan kun taas
lauantain lähdöllä alus poikkeaa päiväksi Tallinnaan.
Tukholmassa Princess Anastasia lähtee Frihamnenista,
Tallinnassa käytetään A­terminaalia yhdessä Viking
Linen kanssa.

VIKINGIN VARATOIMITUSJOHTAJA EROAA
Vuonna 2009 Viking Linelle tullut Pavlos Ylinen eroaa
yhtiön palveluksesta. Myynnistä ja markkinoinnista
vastanneen Ylisen mukaan perhe oli hänelle omaa uraa
tärkeämpi. Koko perheellä olisi ollut edessään muutto
Ahvenanmaalle. Viking Linen tiedotteessa Ylinen
sanoo, että hänen on helpompi pitää tuumaustako
urallaan kuin edellyttää totaalista elämänmuutosta
kaikilta muilta perheenjäseniltä. Ylisen viimeinen
työpäivä Viking Linellä on 30.10.2011.

Toukokuussa Helsingissä vieraillut Princess Anastasia on aloittanut liikenteen Pietarin
ja Tukholman välillä. KUVA: LASSI LIIKANEN
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KAPELLA TURUN LINJALLE KESÄKSI
Tallink tuo rahtialus Kapellan Turun ja Kapellskärin
väliselle linjalle kesäkauden ajaksi. Normaalisti
Paldiski­Kapellskär­linjalla liikennöivä Kapella kulkee
Turkuun 21.6 ja
31.8 välisen
ajan. Lähtö on
Turusta aamulla
ja
Kapellskäristä
illalla kuutena
päivänä
viikossa.
Lauantaisin ei
ole lähtöjä.

LINDA LINE
EI VIEKÄÄN
SAARENMAAL
LE
Kerroimme
helmikuun Lokikirjassa (Ulkomatala 1/2011), että
Linda Line avaa kesäksi suoran reitin Saarenmaalle.
Toukokuun alussa Linda Line kuitenkin ilmoitti, että
kaikki matkat on peruttu. Syytä ei yhtiöstä haluttu
kertoa. Katamaraani Merilinin oli tarkoitus tehdä matka
kerran viikossa keskiviikkoisin.

LILLBACKA OSTI BALTICAN
Suomalainen Lillbacka Powerco on hankkinut toisen
aluksen Helsingin ja Travemünden väliselle linjalle.
Maltan lipun alla purjehtiva Baltica aloitti Power­Linen
liikenteessä huhtikuun lopulla. Aluksen omistaa
Lillbackan Maltalle rekisteröity tytäryhtiö ja
miehityksestä vastaa ahvenanmaalainen ASP
Shipmanagement Scandinavia Ab. Baltica lähtee
Helsingistä lauantaisin ja Travemündestä torstaisin.

WÄRTSILÄLTÄ MOOTTORIT MERIAURAN UUTEEN
LAIVAAN
Wärtsilä toimittaa Meriauran uuteen alukseen
nestemäisellä biopolttoaineella toimivat moottorit.
Moottorit toimivat useilla biopolttoaineilla, minkä lisäksi
varapolttoaineena voidaan käyttää myös
dieselpolttoainetta. Polttoaineen vaihto on mahdollista
tehdä ilman käyttökatkoa. Biopolttoainetta
valmistetaan Meriauran tytäryhtiön Sybimarin tehtaalla
Uudessakaupungissa.

AMORELLA KÄVI TELAKALLA

Amorella sai potkurivian 26.4, minkä vuoksi alus
telakoitiin Naantalissa. Yhtiön teknisen johtajan
mukaan toisen potkuriakselin tiiviste alkoi vuotaa
öljyä. Koska vika oli veden alla, alus oli pakko viedä

kuivatelakalle.
Neljän päivän
telakoinnin
aikana tehtiin
myös muita
huoltotöitä,
jotka oli alun
perin tarkoitus
tehdä vasta
syksyllä. Syksyn
telakoinnin
peruminen
tarkoittaa
samalla sitä,
että Viking
Cinderellan tulo
Turun­linjalle

peruuntuu.

LIIKENNE RAUMAN JA GÄVLEN VÄLILLÄ
KÄYNNISTYI
Liikenne Rauman ja Gävlen välisellä rahtilinjalla on
alkanut 7.6. Liikenteen piti alkaa jo toukokuussa (ks.
Ulkomatala 1/2011), mutta liikenteen alkua siirrettiin.
Reitillä kulkee ruotsalaisen Österströms­varustamon
Festivo, joka tekee kaksi tai kolme edestakaista
vuoroa kysynnästä riippuen.

BSL VAIHTOI TAAS LAIVAA
Viron Paldiskin ja Ruotsin Kapellskärin välillä
liikennöivä Baltic Scandinavian Lines (BSL) vaihtoi
jälleen laivaa, kun yhtiöllä kaksi kuukautta rahdattuna
ollut Kaunas vaihdettiin toukokuun alkupuolella niin
ikään DFDS­konsernille kuuluvaan Lisco Patriaan.
Kaunas puolestaan siirtyi DFDS:n uudelle reitille Kielin
ja Ust­Lugan väliselle reitille.

VANA TALLINN ON MYYTY KROATIAAN
Tallink on viimein saanut kaupaksi pitkään
makuutettuna olleen, 1979 valmistuneen Vana Tallinn­
aluksen. Aluksen osti Välimerellä operoiva Allferries SA
ja alus luovutettiin kesäkuussa. Kauppa toteutetaan
vuokraamalla Vana Tallinn Allferriesille kolmeksi
vuodeksi, jonka jälkeen alus siirtyy Allferriesin
omitukseen, mikäli kaikki maksuerät on suoritettu.
Tuntematon kauppahinta ei vaikuta Tallinkin
tulokseen.

Lillbacka Powercon ostama Baltica kulki vielä keväällä Finnlinesin
liikenteessä. KUVA: LASSI LIIKANEN
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ESL JATKAA RAHTAUKSIA
ESL Shipping jatkaa aikarahtaussopimuksia
hollantilaisen Wagenborg Shippingin kanssa vuodella.
Nassauborg ja Beatrix jatkavat ESL:n laivastossa vielä
ensi kesään. ESL Shipping odottaa edelleen Intiasta
tilatun uudisrakennuksen valmistumista. Vielä kasteen
yhteydessä viime syyskuussa kerrottiin, että Alppilaksi
kastettu alus valmistuu vuoden 2010 loppuun
mennessä.

BORE SAI VIHDOIN LOPULLISEN LAITURIPAIKAN
Viime syksystä jatkuneen spekuloinnin jälkeen Bore on
viimein saanut oman laituripaikan Aurajoesta. Boren
pysyväksi paikaksi tulee Forum Marinumin edusta
Suomen Joutsenen ja museoveneiden alapuolella.
Alukselle avattiin Forum Marinumin museonäyttely
toukokuun lopussa ja myös retkeilymaja aloitti
toimintansa. Alus käytiin siirron aikana kääntämässä
sataman puolella, jotta aluksen entisen autokannen
porttia voidaan käyttää. Syksyllä Bore hinattiin
Wärtsilän entisen lohkohallin kohdalle, mutta paikka
sai vieressä olleilta asukkailta kovaa vastustusta.

MAAILMAN MERILTÄ
TRANSATLANTIC JAKAUTUU KAHTIA
Ruotsalainen varustamokonserni Transatlantic jakautuu

kahtia vuodenvaihteessa 2011–2012.
Varustamotoimintaa harjoittavaa Rederi AB
Transatlantic ja offshoretoimintoja Trans Viking
Offshore A/S. jakutumisen yhteydessä Trans Viking
Offshore listataan Oslon pörssiin vuoden 2012 aikana.

ÖSTERSTRÖMS VAIHTOI OMISTAJAA
Ruotsalainen Rederi Ab Transatlantic on ostanut
Österströmin suvun omistaman Österströms
International AB:n, joka liikennöi Itämerellä noin
kolmellakymmenellä aluksella. Österströms­
konserninin liikevaihto oli viimevuonna noin 900
miljoonaa kruunua. Österströmsin toimitusjohtaja
Percy Österströms jatkaa sekä Österströms Rederin
että Österströms Internationalin toimitusjohtajana.
Lisäksi hänestä tulee Transatlanticin Industrial
Shipping­liiketoimintojen johtaja. Yhdessä
varustamoilla on liikenteessä liki 50 alusta.

MAERSKILLE MAAILMAN SUURIMMAT
KONTTILAIVAT
Maailman suurin konttivarustamo Maersk­Line tilasi
helmikuussa maailman suurimman laivan korealaisen
Daewoo Shipbuildingin telakalta. 400 metriä pitkiä ja
59 metriä leveitä aluksia Maersk tilasi alkuun
kymmenen, mutta sillä on vielä optiot
kahteenkymmeneen lisälaivaan.

LOKIKIRJA
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Jättimäisestä koostaan huolimatta aluksia tullaan
operoimaan 19 hengen miehistöllä. Maerskin mukaan
uusi laiva tuottaa 20 prosenttia vähemmän päästöjä
kuin E­sarjan alukset. Aluksen kuljetuskapasiteetti on
18 000 TEU:ta, joka
on noin 2500 TEU:ta
enemmän kuin
Maerskin E­sarjan
laivoissa, jotka
pitävät tällä hetkellä
hallussaan maailman
suurimman
konttialuksen titteliä.
Yhden laivan hinnaksi
kerrotaan 190
miljoonaa dollaria ja
ensimmäinen alus on
valmiina joko 2013
tai 2014.

P&O CRUISESILLE
UUDISRAKENNUS
ITALIASTA
Brittiläinen P&O
Cruises on tilannut
1.6. uuden risteilijän
italialaiselta
Fincantierin telakalta.
141 000 bruttotonnin
alus tulee olemaan
valmistuessaan suurin alus P&O Cruisesin laivastossa.
Erityisesti brittiläisille risteilymatkustajille
suunniteltuun alukseen mahtuu 3611 matkustajaa.
valmistuu maaliskuussa 2015. P&O Cruises on osa
yhdysvaltalaista Carnival­konsernia, jonka tytäryhtiö
Princess Cruisesilla on tilauksessa kaksi nyt tilatun
aluksen sisaralusta.

BORE SEA VALMISTUI SAKSASSA
Rettig­konserniin kuuluva Bore on vastaanottanut
ensimmäisen kahdesta uudisrakennuksesta, jotka
tilattiin saksalaiselta Flensburger Schiffbau­
Gesellschaft GmbH & Co KG­telakalta huhtikuussa
2007. Bore Sea­nimen saanut alus luovutettiin
telakalta toukokuun puolessa välissä. Samalla
laskettiin vesille sisaralus Bore Song, joka valmistuu
heinäkuussa. Molemmat alukset on rahdattu 5+5
vuoden sopimuksella brittiläiselle Mann Linesille.

VIKING VOITTI ESPANJALAISTELAKAN

Viking Line on voittanut välimiesoikeudessa riidan
telakkayhtiö Astilleros de Sevillaa vastaan.
Välimiesoikeuden päätöksen mukaan telakan on
maksettava Viking Linelle 39 miljoonaa euroa

ennakkomaksuj
a, jotka Viking
Line ehti
maksaa uudesta
aluksestaan,
Viking
ADCC:stä, jonka
piti valmistua
telakalta
keväällä 2009.
Valmistuminen
kuitenkin venyi
ja helmikuussa
2010 Viking
Line perui
tilauksen ja
vaati
ennakkomaksuj
a
palautettavaksi.
Päätös sai
lainvoiman
toukokuun
alkupuolella.

BLACK WATCH
TEKEE TALVIRISTEILYN ITÄMERELLE
Fred Olsen Cruise Line on päättänyt tehdä
joulumarkkinaristeilyn Itämerelle talvella 2012.
Marraskuun 22. päivä Southamptonista lähtevällä
risteilyllä Black Watch pysähtyy Warnemundessä,
Tallinnassa, Pietarissa, Helsingissä, Kööpenhaminassa
sekä Kielissä, jonka jälkeen alus palaa Southamptoniin
neljäs joulukuuta. Kyseessä on ensimmäinen kerta,
kun risteilijä tulee Itämerelle näin lähellä jäiden tuloa.

Ulkomatala seuraa merenkulun ajankohtaisia
tapahtumia myös Toimituksen blogissa.

Maailman suurimpia konttilaivoja ei rakenneta enää Tanskan
Odensessa vaan Etelä­Koreassa. KUVA: MAERSK LINE

P&O Cruisesille tulevat uudisrakennukset perustuvat samaan
konseptiin kuin Princess Cruisesille tulevat alukset. KUVA: P&O
CRUISES
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Muistatko vielä nämä?

KUVAT LASSI LIIKANEN



GALLERIA

27



LOPPUSANAT
Artikkelien tekijänoikeudet
Artikkelien tekijänoikeudet kuuluvat niiden tekijöille.
Ulkomatala ottaa kuitenkin oikeuden julkaista sekä
muokata lehteen lähetettyjä artikkeleita. Artikkelien
kopiointiin ja muualla julkaisuun tulee pyytää lupa
artikkelin tekijältä.

Kuvia tähän numeroon toimittivat
Lassi Liikanen
Olli Tuominen
Kalle Id

Seuraava Ulkomatala­verkkolehti ilmestyy
31.08.2011.

Lehti on julkaistu Internetissä ilmaisena 01.07.2011.
Julkaisijana toimii Ulkomatala­verkkolehti ja sen
toimitus. PDF­taitosta vastaa Lassi Liikanen.

Lisää tietoa: http://www.ulkomatala.net/

Päätoimittaja
Lassi Liikanen
admin [at] ulkomatala.net

Toimituspäällikkö
Sergei Pennonen
sergei.pennonen [at] gmail.com

Toimittaja
Kalle Id
kalle.id [at] gmail.com

Toimittaja
Olli Tuominen
toimitus [at] ulkomatala.net

Toimittaja
Jussi Littunen
toimitus [at] ulkomatala.net

Toimittaja
Timo Lehtinen
timo.tlehtinen [at] gmail.com

Ulkomatala-verkkolehden toimitus

FREELANCERIKSI?
Ulkomatala tarvitsee aina osaavia freelancereita.
Täysin valmiiden juttujen lisäksi otetaan vastaan
myös muunmuassa juttu­ ja lähdevinkkejä, tai
vaikka vain ranskalaisilla viivoilla kootun
jutturungon, jonka lähteiden avulla kirjoitamme
puhtaaksi.

Myös kuvia otetaan mielellään vastaan.

Toistaiseksi freelancer­asiat hoituu sähköpostin
välityksellä: toimitus [at] ulkomatala.net

Parhaillaan yritämme kuitenkin parantaa freelancer­
materiaalien välitystä ja sen näkyvyyttä.
Uudistuksista ilmoitetaan aina Ulkomatalan etusivulla.

Mihinkään ei tarvitse sitoutua. Voit tehdä vain yhden
jutun, tai halutessasi myös säännöllisemmin.

Ryhdy freelanceriksi jo tänään!
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