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Ulkomatala PAAKIRJOITUS

Taalla Euroopan tahtilipun alla

KIRJOITIN tihdan lehteen artikkelin Euroopan STX:n

telakoiden surkeasta tilasta. Itse emoyhtic Etela-

Koreassa painiskelee talousvaikeuksiensa  kanssa,

otettuaan  lilkaa  velkaa. Jalleen  kerran  yksi
epaonnistunut ja jopa surkea esimerkki siita, miksi
velaksi elaminen ei ole kestava ratkaisu yritykselle, ei
yksityishenkilolle eika sen liiemmin myoskaan valtioille.
Euroopassa me naemme tilla hetkella seurauksia siita,
kun ihmiset, yritykset ja valtiot elivat monia vuosia
velaksi. Se oli kaytannossa naennaista hyvinvointia, jota

oikeasti ei ollut olemassa.

No, koska olemme laiva-aiheinen verkkolehti, ei ehka
ole relevanttia tiassd yhteydessa jaaritella niinkaan
velaksi elamisesta. Artikkelin taustatyota tehdessa tuli
kuitenkin vahan surumielinen kuva. Huolimatta siita,
etta FEuroopan talouspaattajat kilpaa ennustelevat
talouskasvun alkamista ja sita, ettd kaikki menee
paremmaksi, ei uskoa tulevaisuuteen ole kovinkaan
paljolti. Risteilymarkkinoiden uudet tilaukset ovat
likipitaen jaissa ja sama koskee niin ikdan muitakin
matkustajalaivoja.  Pain  vastoin, markkinoilla on
ylitarjontaa kohtuullisen uusista ja kaytetyista aluksista,
joiden hinnat ovat havyttoman alhaisia. Telakatkin
tyhjenevat sitd mukaa, kun nykyiset tilaukset saadaan

valmiiksi.

Vaikka
yritykset uskalla tehda investointeja. Tama koskee myos

korkotaso on historiallisen alhainen, eivat

laivanvarustamista, siis alaa, joka perinteisesti on
toiminut melko pienilla katteilla ja on erittain altis
suhdanteiden vaihteluille. Kun taloudessa menee lujaa,
myos laiva-alalla on hurja kasvukiito kaynnissa. Toisaalta
kun talous rysahtaa, tullaan samaa vauhtia alas - ja jopa
alemmas. Tasta kielii esimerkiksi merirahtien hintojen
tippuminen tamanhetkiseen alle kymmenesosaan siita,
mita ne huippuaikoina olivat.

Erityisesti STX:n poukkoileminen on ollut lohdutonta
katseltavaa. Valtio ei (ymmarrettavasti) halua lahtea
mukaan tappiolliseen telakkatoimintaan, mutta STX:lla
ei sen liiemmin ole upottaa ylimaaraisia varoja
telakoihin.Vain aika nayttaa, milla tavalla Suomen telakat

tulevat tasta sotkusta selviamaan.

No, on niita hyviakin uutisia kuitenkin kuultu. Tallink
menestyi taloudellisesti hyvin vuonna 2012 ja aikoo nyt
jakaa voittoja osakkeenomistajilleen, viisi senttia
osaketta kohden. 33,5 miljoonan euron arvoinen
osingonjako onkin suurin koskaan tehty Tallinnan
porssissa. Niin ikaan Viking Grace on alkutietojen
perusteella menestys. Viking Line kasvatti matkustaja-
maariaan Turun-linjalla

runsaasti ja  siirtyi nyt

markkinajohtajaksi Tallink Siljan edelle.

Ja sita paitsi, kannattaa pitaa mielessa, etta huonoja
aikoja seuraa aina hyvat ajat. Merkkeja paremmista
ajoista on jo osittain ilmassa ja ne ovat kylla tulossa.
Kunhan jaksamme odottaa.

Hyvia aikoja voidaan sanoa vietettavan myOs

Ulkomatalan sivuilla, silla tassa numerossa lukijamme
kahdesta
toimittajan kirjoittamasta jutusta: Marko Stampehl

paasevat nauttimaan perati vierailevan
kertoo vierailustaan Vaasanlaivojen uusvanhalle Wasa
Expressille, kun taas Timo Selkila selvittaa vanhan
tyopaikkansa Superfast Ferriesin historiaa ja myos
varustamon entisten Itameren-laivojen nykytilannetta.
Toivottavasti padsemme nauttimaan Markon ja Timon —
ja miksei muiden halukkaiden vierailevien kirjoittajien —

artikkeleista myos tulevaisuudessa!

Omasta puolestani kaikille oikein hyvaa vappua! Lisaksi
toivotan — otsikkoon viitaten — Euroopan hengessa jo
etukateen kaikille hyvaa 9. toukokuuta juhlittavaa
Eurooppa-paivaa.

LAsSI LIKANEN
Paitoimittaja
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Kuva: Timo Selkala

Kuva: Jonathan Boonzaier

Kansi:Wasa Express talvisessa Vaasassa.
Kuva: Marko Stampehl

Wasa Express - vanha tuttu palasi Merenkurkun
liilkenteeseen

Marko Stampehl raportoi Merenkurkun uusvanhalta laivalta.

— KOTIVESILLA, sivU 4

Euroopan murheenkryyni: STX-telakat ahdingossa
Taantuma ja korealaisen STX:n talousvaikeudet uhkaavat Suomen
telakkateollisuuden tulevaisuutta. Lassi Liikanen selvitti kriisin
taustoja.

— KOTIVESILLA, sivu 7

Maailman uusimmat risteilyalukset MSC Preziosa ja
Europa 2

STX Francen rakentamat uusimmat risteilijat esittelyssa.

— MAAILMAN MERILLA, sivU |3

Kirja-arvostelu: Stena Linen 50-vuotishistoriikit

Stena Line taytti 50 vuotta viime joulukuussa, minka kunniaksi
julkaistiin perati kaksi historiikkia. Kalle Ild molemmat teokset.

— MAAILMAN MERILLA, sivU |8

Superfast Ferriesin historia ja nykypaiva

Superfast Ferries oli yksi 2000-luvun Euroopan johtavia
lauttavarustamoita. Timo Selkild selvittaa Itamereltakin tutun
varustamon vaiheita.

— MAAILMAN MERILLA, sivu 20

Valtio-omisteiset varustamot, osa 4: Spirit of Tasmania ja
Pelni

Suuntaamme padivantasaajalle ja sen tuolle puolen kasitellen
Indonesian valtiollista matkustajavarustamoa Pelnia seka Australian
mantereen ainoaa merkittdvaa lauttavarustamoa Spirit of
Tasmaniaa.

— MAAILMAN MERILLA, sivU 3 |

Lokikirja
Merenkulun tarkeimpia tapahtumia maalis-huhtikuulta 2013.
— LOKIKIRJA, SIVU 40

Loppusanat
Tietoa lehdesta ja toimituksesta.
— LOPPUSANAT, sivu 46




Wasa express

Vanha tuttu palasi Merenkurkun likenteeseen

- - .. - -
S 2 ~ - -

Merenkurkussa koettiin taman vuoden alussa paluu "vanhaan hyvaan aikaan", kun
Vaasan ja Uumajan kaupunkien omistama Vaasanlaivat aloitti liikenteen satamien
valilldi Merenkurkussa jo ennestdan tutulla Wasa Express -aluksella. Ulkomatalan
vieraileva toimittaja Marko Stampehl tutustui alukseen pian sen aloitettua liikenteen

Vaasan ja Uumajan valilla. : .

Wasa Express saapumassa Vaasan satamaan |4. tammikuuta 2013. Ulkond6ltddn alus heritti hyvan
vaikutelman, vaikka runko oli ruosteinen ja kaipasi maalia. Sitd maalattin huhtikuussa huoltopdivind Vaasan

satamassa. Kuva: Marko Stampehl
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TEKSTI JA KUVAT: MARKO STAMPEHL

VUODEN ALUSSA Wasa Express aloitti liilkennoinnin
Vaasan ja Uumajan valilla uudelle NLC Ferry Oy Ab
-varustamolle, jonka omistavat molemmat kaupungit.
Millainen alus tama on Wasa Express, missa kunnossa
se on ja kannattaako silla matkustaa? Laiva oli ollut
vasta kymmenen paivaa lilkenteessa kun paasin
katsomaan sita tammikuisen Suomen-matkani aikana.
NLC Ferry:n eli Vaasanlaivojen Wasa Expressin
liikennoinin alku Pohjanlahdella ei ollut mutkatonta. 8.
tammikuuta, eli nelja paivaa kayntini jalkeen, vika laivan
lammityksessa pysaytti liikenteen viideksi paivaksi. Ja 3.

helmikuuta havaittiin  repeama hdessa aluksen
P Y Ylla: Info ja kauppa kannella 7 laivan styyrpurin puolella.

Alla: Kannen 7 keulan kahvila.
peruutettiin. Huomaa vaihtelevat tuolit molemmissa kuvissa; osa
tuoleista periytynee aluksen pitkdn uran eri vaihteista.

tankkeista, minka takia paivan ensimmainen vuoro

Varustamolla on tavoitteena markkinoida laivaa ja
lauttayhteytta Vaasasta Uumajaan laajemmin — myos
turisteille ulkomailla. Paikallisten matkustajien houkut-
telemiseksi takaisin risteilyiden pariin puolestaan kek-
sittiin Vaasasta lahtevat teemaristeilyt. Teemat vaihte-
levat viikosta toiseen ja tahan mennessa on jarjestetty

mm. "Love Boat" ja "Nostalgia" -matkat. Euroviisuris-

Alla: Kannen 7 keulassa sijaitseva kahvila on modernisoitu ja
sen sisustus on osittain uusittu.
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es o ces es e

Kannen 8 keulassa sijaitsevassa baarissa jirjestetdin tietyilld
matkoilla - lihinna teemaristeilyjen aikana - ohjelmaa, \
musiikkia jne. '

—

teily on myos luvassa. Torstaista sunnuntaihin laivan
aikataulu mahdollistaa paivaristeilyt Vaasasta, joista
peritaan 30€ per henkilo. Kannella 8 ahterissa aijotaan
rakentaa uusia konferenssitiloja, joilla pyritaan houkut-
telemaan firmoja pitaamaan kokouksia ja koulutuksia
laivalla “vanhan hyvan ajan” tyyliin.

Kooltaan ja mukavuuksiltaan Wasa Express on sopiva
alus sopivalla reitilla. Verrattuna RG |:seen Wasa
Express on monta askelta eteenpain. Alus tarjoaa

Toinen kahvila kannella 7 ahterissa on aiotaan avata
riittavasti  ravintolatiloja, mukavasti ikkunapaikkoja kesdnsesongin ajaksi.

saaristonakoalasta nauttimiseen ja ulkokansitilaa jotta
matkasta voi nauttia kesaisinkin. Varustamolle on
luonnollisesti toivottavaa etta tama uusi konsepti
kannattaa. Ensimmaisen vuosineljanneksen matkustaja-
luvut osoittautuivat lupaavaksi. Taloudellinen menestys
on myos toivottavaa koska se on edellytys varustamon
ja sen omistajien hankkeessa ostaa reitille uudempi
alus.

Voin lampimasti suositella taman aidon ruotsinlaivan
kokeilemista Euroopan pohjoisimmalla kansainvalisella
lauttareitilla. Liikennetta yritetdaan kehittaa kovalla
panostuksella jossa on mukana paljon seka idealismia

ettd realismia. Itse palaan joka tapauksessa kesaksi

Kesidlla matkustajat varmasti pitivit yladkannen
aurinkokannesta, josta on paras nikdala Vaasan edustalla
sijaitsevaan saaristoon.

Vaasaan, matkustamaan ja miksei risteilemaankin Wasa
Expressilla.
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Viimeisten vuosien aikana Pernon telakalta on peridjilkeen valmistunut maailman suurimpia aluksia.Tassa kuvassa
valmistuvat nykyisellddn maailman suurimmat matkustajalaivat, Oasis of the Seas ja Allure of the Seas. Kuva: STX Europe

STX-te

—uroopan murheenkryyni:
akat ahdingossa

Viimeisten viikkojen aikana tuskin kukaan suomalainen on voinut vdlttya telakoiden
ymparilla vellovasta keskustelusta. Pahimmassa kriisissaan sitten 1980-luvun lopun
rypeva suomalainen telakkateollisuus taistelee jalleen olemassaolostaan. Sama tauti
on levinnyt myods Ranskaan, jossa STX omistaa enemmiston St. Nazairen telakasta.

TEKSTI: LASSI LIKANEN

KoskA telakkateollisuus on viime aikoina ollut
voimakkaassa murroksessa, on hyva lyhyesti kerrata,
miten STX:n Euroopan-telakat ovat paityneet nykyisen
kaltaiseen tilanteeseen.

Suomen osalta telakkateollisuuden kriisin lonkerot
ulottuvat parin vuosikymmenen taakse. Nykyinen STX
Finland (joka omistaa seka Turun etta Rauman telakat ja
50% Helsingin telakasta) on osa norjalaista STX
Europea, jonka omistuksessa on STX Finlandin lisaksi
myos Ranskan telakkaa pyorittava STX France. STX

Europen kotipaikka Oslo ei ole sattumaa, silla yhtion

juuret ovat vahvasti Norjassa. Telakkayritys on

aiemmalta nimeltaan Aker Yards, joka oli aiemmin osa

norjalaista Aker-yhtiota. Aker ASA on edelleen
olemassa oleva norjalainen holding-yritys, jonka
omistuksiin kuuluu mm. offshore-alan ja

kalastuselinkeinoalan yrityksia. Aker Yards (telakkayhtio)
syntyi vuonna 2004, kun Akerin ja toisen norjalaisen
teollisuuteen  erikoistuneen

suuren raskaaseen

yrityksen, Kvaernerin telakkatoiminnot yhdistettiin.

Se, miten Suomen telakat paatyivat tahan norjalaisten
littoon mukaan, liittyy seka Kvarneriin etta Akeriin.
Wiartsila Meriteollisuuden kaatuessa rahoituskriisiin
raunioille  Martin

vuonna 1989 perustettiin  sen
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emoyhtion mukaisesti pelkastaan Aker Yards.

Aker Yards ASA vietiin Oslon porssiin, mutta Aker pysyi
sen enemmistoomistajana aina vuoteen 2007 saakka.
Tuolloin Aker pudotti omistustaan alle 50 prosentin ja
entisesta enemmistoomistajasta tulikin vahemmisto-
STX-konserni
omistuksia Aker Yardsista, ja
enemmistoosakkaan aseman STX osti loputkin Aker
Yardsin 2009. Jo
loppuvuodesta 2008 STX oli muuttanut Aker Yardsin
nimen STX Europeksi.

omistaja. Korealainen alkoi  haalia

otettuaan ensin

osakkeista tammikuussa

Ranskan telakat Lorientissa ja St. Nazairessa olivat
paatyneet tahan liittoon vuonna 2006. Aker Yards ja
telakoiden entinen omistaja, ranskalainen teollisuus-
etta Aker Yards
enemmiston Alstom Marinen telakkatoiminnasta. Aker

Ranskan St. Nazairen ”’Chantiers de ’Atlantique”-
telakalla rakennettu Queen Mary 2 oli aikoinaan
maailman suurin alus ja nykyisinkin maailman suurin
linjalaiva. Kuvassa Queen Mary 2 vuonna 2007 Norjan
Trondheimissa. Kuva: Trondheim Havn / Wikimedia Commons
(CC-BY-SA 3.0)

konserni Alstom sopivat, ostaa

osti aluksi 75 prosentin osuuden 50 miljoonalla eurolla

Saarikankaan johdolla uusi yhtio, Masa-Yards, jonka
avulla varmistettiin toiminnan jatkuminen Helsingin ja
Turun telakoilla. Masa-Yardsin osakkaina olivat muun
muassa Suomen valtio, Suomen Yhdyspankki (nyk.
Nordea) seka varustamot, joilla oli tilauksia telakoilla.
Luonnollisesti  kuitenkin  erityisesti  valtio  seka
osakasvarustamot halusivat eroon telakkayhtiosta, ja
kun toiminta oli lahtenyt turvallisesti kayntiin, vaihtui
1990-luvun

Telakkaryppaan nimeksi tuli siten Kvaerner Masa-Yards.

omistus puolivalissa ~ Kvaerner-yhtiolle.

Raumalla telakkatoiminta oli vield Hollming Oy:n ja
Rauma-Repolan hallussa, kun Wiartsila Meriteolisuus
ajautui  konkurssiin. Vuonna 1992 nama yhdistyivat
Finnyards Oy:ksi. Aker osti Finnyardsin ja vuonna 1997
Rauman telakan nimeksi tuli Aker Finnyards.Vuonna
2001 Akerin

ajautuneen Kvarnerin syntyi tilanne, jossa Rauman,

ottaessa haltuunsa talousvaikeuksiin
Helsingin ja Turun telakoilla oli periaatteessa kaikilla
sama omistaja (Aker Kvearner). Kuitenkin Kvaerner
Masa-Yards (Helsinki ja Turku) seka Aker Finnyards
(Rauma) olivat kaytannossa toistensa kilpailijoita”.
Tama omituinen asetelma purkautui vuonna 2005, kun
kaikki
nimen alle. Tata yhdistymisprosessia edelsi jo vuonna
2004

yhdistaminen Aker Yardsiksi, samalla kun Aker Kvarner

kolme telakkaa yhdistettiin Aker Finnyards-

Kvarnerin  ja Akerin telakkatoimintojen

muutenkin yksinkertaisti yritysrakennettaan. Vuonna
2006 nimea vaihdettiin poistaen Suomeen viittaava
Finn-etuliite, jolloin telakkayhtion nimeksi tuli sen

vuonna 2006, jolloin Alstomille jai loput 25 prosenttia
telakoista. Alkuperaiseen sopimukseen kuului, etta Aker
Yards saisi ostaa loput telakasta vuonna 2010 enintaan
125 miljoonalla eurolla. Kun Aker Yardsin omistus
vahitellen siirtyi Etela-Koreaan, alkoi Ranskan valtio
kiinnostua osuudesta STX Francesta. Vuonna 2008
Ranskan valtio osti investointirahastonsa kautta 33,34

prosentin  osuuden telakkayhtiosta, jolloin STX
Europelle jai 50,01 prosenttia ja Alstomille 16,65
prosenttia. Vuonna 2010 Alstom kuitenkin ilmoitti

myyvansa jaljella olevan osuutensa STX Francesta STX
Europelle, joten nykyisellaain STX Europe omistaa
66,66 prosenttia ja Ranskan valtio 33,34 prosenttia
STX Francesta.

Epaterve meriteollisuus ajautuu kriisistad kriisiin

Suomen telakoita ovat viimeisen vuosikymmenen aika-
na riivanneet lukuisat ongelmat. Sanomattakin on sel-
vaa, etta telakoiden ahdingon taustalla on kansainvali-
sesti lisaantynyt kilpailu ja markkinoiden muuttuminen
yhdistettyna suomalaiseen korkeaan kustannustasoon.
Pelkastaan Suomea ei tasta alennustilasta voi kuiten-
kaan syyttaa, ja ongelmat juontavat juurensa jo pitkalle
1970-lukuun ja Eurooppaan.

Aasialaisten valtioiden, erityisesti Eteld-Korean ja
Japanin voimakas taloudellinen nousu ja teollistuminen
1970- ja
telakkateollisuuden

1980-lukujen aikana ajoi eurooppalaisen

syvaan suohon. Edullisemman

kustannustason Aasiassa alettiin rakentaa runsaasti

erityisesti rahtialuksia, jolloin tilausten painopiste siirtyi
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itaan. Ne eurooppalaiset telakat, joille rahtialusten
rakentaminen oli merkittavassa roolissa, ajautuivat

syviin vaikeuksiin tilausten ehtyessa. Euroopan telakoita

vaivasivat kannattavuusongelmat, kun ne yrittivat
taistella  edullisemmilla  hinnoilla Aasian telakoita
vastaan. Monet valtiot paatyivatkin  tukemaan

telakoitaan, kuten esimerkiksi
tekivat. Telakkakriisi
muutti alaa paljon, ja esimerkiksi valtion tukemat
(jopa Kockums)
lopettivat toimintansa yksi toisensa jalkeen.

Ruotsin ja Suomen

valtiot Euroopassa  kuitenkin

ruotsalaiset  telakat maineikas

Suurin muutos on tapahtunut rakentamisen paino-
pisteessa. Niin sanottuja bulkkituotantoaluksia tilataan
palion aasialaisilta telakoilta, joissa myos Kiina on
entistd vahvempana pelurina mukana. Euroopan telakat
keskittyvat entista vahvemmin vaativampiin projektei-
hin. Naita ovat esimerkiksi risteilijat (joiden rakentami-
sessa Eurooppa on edelleen ylivoimaisesti johtava
maanosa), offshore-alukset, jaanmurtajat ynna muut.
Vanhalla mantereella on huomattavasti enemman
tietotaitoa, osaamista ja kokemusta haastavista laivan-
rakennusprojekteista, ja titd osaamista Aasia hamuaa
entista enemman. Tasta kielii eteldkorealaisen STX:n

tulo Euroopan telakkamarkkinoille.

Palataksemme kuitenkin Suomen telakkateollisuuteen,
johtavat kriisin jaljet 1980-luvun lopun tapahtumiin.
Euroopan painiessa telakkakriisin kanssa suomalaisella
telakkateollisuudella meni 1970- ja 1980-luvuilla viela
yllattavan hyvin, osittain totta kai myos Neuvostoliiton
1980-luvun
Pohjolan nurkkaan, jolloin paatettiin yhdistaa Wartsilan
ja Valmetin telakkatuotanto Wartsila Meriteollisuudeksi

vaikutuksesta. lopulla tauti levisi myos

vuonna 1987. Hanke kuitenkin siina suhteessa
epaonnistui, etta Wartsila Meriteollisuus  ajautui
konkurssiin jo vuonna 1989. Ja kuten tunnettua,

Wiartsilan raunioille perustettiin  Masa-Yards. Ainoa
telakkakriisista ”kuivin jaloin” selvinnyt telakka oli
Rauman telakka, joka tosin sekin 1990-luvulla siirtyi
ulkomaalaisomistukseen.

Akuutin kriisin jalkeen teollisuus alkoi taas vetamaan.
1990-luvulla
risteilijatilauksia. Myoskaan rahtilaivapuolella ei ihan

Masa-Yards sai mukavasti  erityisesti
tyhjia tilauskirjoja nahty, vaikkakin risteilyalustuotanto
oli erittain  hyvassa Risteilijoita
rakennettiin hyvalla tahdilla niin Royal Caribbean
Internationalille, Carnival Cruise Linesille kuin Costa

myotatuulessa.

Cruisesillekin. Tekesin raportin ”Suomen meriklusteri”
vuodelta 2003 mukaan vuosina 1990-1999 Kvarner

KOTIVESILLA

1978-1981 rakennettu Searunner-luokka oli alkusoittona "
korealaisten telakoiden murtautumisessa Euroopan :
laivamarkkinoille. Kuvassa Global Carrier Helsingissa
hiukan ennen romuttamistaan 2012. Kuva: Kalle Id

Masa-Yards ja Aker Finnyards toimittivat yhteensa 26
vuosina 2000-2002 yhteensa 10.
hidastui ~ 2000-luvun
alkupuolella, ja Suomen telakat hiljentyivat joksikin

matkustajalaivaa,
Risteilyalusbuumi  kuitenkin
aikaa. Vuoden 2002 lopulla Kvarner Masa-Yardsin ja
Aker Finnyardsin telakoilla oli tilattuna yhteensa enaa
seitseman alusta (reilun 543 000 bruttotonnin verran),
joista kolme (reilun 155 000 bruttotonnin verran) oli
saatu vuonna 2002. Suhteessa siihen, etta vuonna 2002
luovutettiin seitseman alusta suuruudeltaan yhteensa
hieman paille 358 000 bruttotonnia, oli tilauskanta
uhkaavasti hupenemassa.

2000-luvun alkupuolella Suomen telakoilla jouduttiin
turvautumaan lomautuksiin, kun tilauskirjoissa ei ollut
riittavasti tiytetta pitamaan taystyollisyytta telakalla.
Kuitenkin muutaman vuoden kestanyt hiljaisempi kausi
alkoi muuttamaan suuntaa taas 2000-luvun puolivalia
lahestyttaessa. Maailmanlaajuinen talouskasvun raju
kiihtyminen aiheutti telakoille tilauskirjojen paisumista.
Suomen telakoille suorastaan sateli tilauksia. Erityisesti
matkustajalauttamarkkinat lahtivat nousukiitoon, mutta
myos entista suurempia risteilijatilauksia saatiin Turun
telakalle. Matkustaja-autolauttoja tilasivat esimerkiksi
Tallink, Viking Line, Color Line, P&O Ferries ja Brittany
Ferries, joista suurin osa (poikkeuksena Color Linen
ensimmainen lautta) tosin koituivat Helsingin seka
Rauman telakoiden iloksi.
Caribbean

lukuisilla tilauksilla.

Risteilypuolella  Royal

International  tyollisti Turun-telakkaa

Tana aikana Aker Yards rakensi lauttoja tiuhaan tahtiin
erityisesti Helsingin mutta myos Rauman telakalla.
Turusta valmistui paiasiassa risteilijoita, poikkeuksena
Color Linen Color Fantasy (2004). Helsingin telakan
lohkotuotanto oli lopetettu jo aiemmin, joten lohkot
jouduttiin tekemaan muilla telakoilla. Lohkoja tuotiinkin
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Helsinkiin jopa Akerin Yardsin Ranskan telakoilta
saakka, jotka olivat tuolloin vajaakaytossa. Nopea
toimitustahti ja suuriksi paisuneet tilauskirjat kuitenkin
aiheuttivat toimitusongelmia Aker Yardsille. Pahiten
ongelmat koskettivat Helsingin ja Rauman telakoita,
joista myohassa valmistuivat Viking XPRS ja Baltic
Princess (Helsinki 2008), Brittany Ferriesin Armorique
(Helsinki 2009) seka Color Linen Superspeed |
(Rauma 2008).

Nopeatempoinen laivojen rakentaminen pysahtyi, kun
kansainvilinen finanssisektori alkoi yskia pahasti
vuoden 2007 aikana. Finanssikriisi karjistyi alkusyksylla
2008, kun suuri yhdysvaltalainen investointipankki
Lehman Brothers haki itsensa konkurssiin. Tasta alkoi
maailmanlaajuinen  talouden laskusuhdanne, joka
Euroopassa ja euroalueella jatkuu edelleen, tosin
ennemminkin  valtioiden  julkisen  talouden ja
pankkisektorin  kriiseina. Tilaustahti hiipui, ja tyot
Helsingin telakalla loppuivat jo alkuvuodesta 2009, kun
Englannin kanaalin liikenteeseen paitynyt Armorique
valmistui. Viela vuoteen 2010 saakka Turun-telakkaa
kannatteli Royal Caribbeanin Genesis-sarjan aluksien
rakentaminen (Oasis of the Seas & Allure of the Seas),

Oikealla: Saksalaisen TUI:n ja Royal Caribbeanin puoliksi
omistama TUI Cruises tilasi 201 1 Mein Schiff 3-risteilijan
Turun-telakalta. Syksylld 2012 sille vahvistettiin optiotilaus,
Mein Schiff 4. Kuva: STX Europe.

Alla: Kaksi historiaan jadnyttd asiaa: todennikdisesti
uudisrakenne-matkustajalauttoja ei tultane nikemain enda
Helsingissd eikd myoskadin Eckero Linen Nordlandiaa
Lansisatamassa. Kuva: Lassi Liikanen

mutta niiden valmistumisen jalkeen myos Turkua uhkasi
hiljentyminen. Raumalla rakennettiin kahta uutta
kanaalilauttaa Englannin kanaalissa liikennoiville P&O
Ferriesille, mutta suuret tilaukset pysahtyivat myos
Rauman telakalla vuonna 2011 Spirit of Francen
valmistuessa. Raumalle tosin onnistuttiin saamaan myos
pienempia alustilauksia, joiden avulla pahimmasta
kuopasta valtyttiin.

Tilanne naytti erittain akuutilta esimerkiksi Turussa,
jossa tilauksia ei Allure of the Seasin jilkeen ollut.
Kuitenkin syksylla 2010 Viking Line tilasi Turun ja
Tukholman vilille uuden Viking Grace-aluksen, jonka
tilaussopimukseen sisaltyi myos optio. Viking Line ei
kuitenkaan kayttanyt optiota. Toinen suurempi tilaus
Turkuun tuli syksylla 201 I, kun saksalainen TUI Cruises
tilasi taysin uuden risteilijan. Myos tahan sopimukseen
kuului  optiotilaus, jonka TUIl Cruises vahvisti
kayttavansa loppuvuodesta 2012.
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Myos

Ratkaisuksi
ilmaantui

Helsingin telakalla riitti tyhjaa.

Helsingin telakan ongelmaan kuitenkin
venildinen laivanrakentaja United Shipbuilding, joka osti
ja  United

telakan, Arctech

osuuden telakasta. Taten STX Europe
Shipbuilding  perustivat “uuden”
Helsinki Shipyardin, jonka molemmat yhtiot puoliksi
omistavat. Helsingin telakan tulevaisuus vaikuttaa talla
hetkella olevan ennen kaikkea jaanmurtajien ja arktisille
alueille suunniteltujen alusten rakentamisessa.

STX paidtyy ongelmiin — huhumylly telakoiden
ympirilld alkaa

omistanut

Vasta vuoden telakat

etelakorealainen monialakonserni STX paatyi kuitenkin

muutaman

ongelmiin vuodenvaihteen tienoilla. Maailmanlaajuinen
talouden alavire on iskenyt vahvasti teollisuuteen, eika
meriteollisuus ole poikkeus tassa suhteessa. Niinpa
uusien laivojen tilaukset ovat liki pohjamudissa ja
dramaattisesti  sitten

rahtitulot ovat laskeneet

huippuvuosien. Kauppalehden mukaan merirahtien
hintatasoa mittaava Baltic Dry-indeksi on talla hetkella
alle tuhannessa pisteessa, kun se korkeimmillaan
vuonna 2008 hipoi liki 12 000 pistetta. Tanskalainen
Danmarks Skibskredit kertoi myos Kauppalehdelle, etta
telakkateollisuuden  kapasiteetti maailmassa tulee
laskemaan taman ja seuraavan vuoden aikana 25

prosentilla.

Taman tiedon valossa ei ole vaikeaa ymmartaa, etta

telakkateollisuudella menee  surkeasti. Suomessa
telakkateollisuuden  heikkouksina ~ on  nykyisessa
maailmantaloustilanteessa muiden muassa

erikoistuminen (joka toisaalta voi kaantya jalleen myos

vahvuudeksi), korkea kustannustaso ja telakoiden

epakehittyneisyys. Erikoistuminen matkustaja-alusten

rakentamiseen ei ole vahvuus tilanteessa, jossa melko
uusia ja  hyvakuntoisiakin  matkustajalaivoja  on
myynnissa hyvin alhaiseen hintaan. Suomen korkea
selkea suhteessa

kustannustaso on kilpailuhaitta

vaikkapa aasialaisia telakoita vastaan, ja suomalaisiin

telakoihin  ei ole tehty juurikaan merkittavia
investointeja  pitkiin  aikoihin. Se toisaalta on
ymmarrettavaa,  ottaen huomioon emoyhtion

taloudellisen aseman talla hetkella.

Suomen telakoita vaivaa nyt myos imagokriisi. STX:n
jatkuva poukkoilu ei
Toisaalta Suomen valtio ei ole ollut valmis lahtemaan
telakoiden (osa)omistajaksi, vaan hallitus on ainoastaan
halukas tukemaan niita “kaikin laillisin ja jarjellisin

ainakaan paranna tilannetta.

KOTIVESILLA

keinoin”, kuten elinkeinoministeri Jan Vapaavuori on
nykyistenkin TUI-
mahdollisesta

useaan kertaan todennut. Kun

tilausten osalta on  spekuloitu
peruuntumisesta, ei se ainakaan paranna STX Finlandin
mahdollisuuksia saada uusia tilauksia telakoille, joiden

jatkosta ei ole mitaan varmuutta.

Kilpailu matkustajalaivojen tilauksista on nyt kovaa.Yksi
viime aikojen suurimmista matkustajalaivatilauksista,
Royal Caribbeanin uusi Oasis-luokan alus (ja sen
mahdollinen optiotilaus), meni sivu suun suomalaisilta ja
tilaus menikin STX Francelle. Saman telakkayhtion
sisalla kilpaileminen kuulostaa omituiselta, mutta on
toisaalta jokseenkin selitettavissa Ranskan valtion
mukanaololla STX Francessa. Ranskan valtiolle ol
tarkeaa saada tilaus Ranskaan; telakoilla ei siellakaan ole
tilauksia jonoksi asti. Poliittisen halukkuuden lisaksi
Ranskalla oli tyokalupakissaan enemman keinoja, koska
telakan osaomistaminen mahdollistaa tilaajan kannalta

edullisempien rahoitusjarjestelyjen luomisen.

Suomessa Turun ja Rauman telakoiden osalta voi
todeta, etta niiden kilpailukyky on osittain huono.
Ensinnakin telakat itsessaan huutavat investointeja,
koska tyon teettaminen moderneilla telakoilla on
huomattavasti ~ tehokkaampaa ja  edullisempaa.
Perinteisesti teollisuustydo Suomessa on ollut kallista,
jonka vuoksi taalla onkin erikoistuttu vaativampien
alusten rakentamiseen. Suomalaiset laivat ovat
perinteisesti olleet korkealla teknologialla varustettuja,
laadukkaita ja hyvia aluksia. Laatu ja osaaminen eivat
kuitenkaan tana taloudellisessa

paivana ja tassa

tilanteessa ole ainoa maaritteleva tekija, vaan myos

hinnalla on merkitysta.
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Venildisen Sovcomflot-varustamon tilaama Aleksey
Chirikov luovutettiin Arctechin Helsingin-telakalta
huhtikuussa 2013. Kuva: Arctech Helsinki Shipyard
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STX:n telakoilla Euroopassa on melkoista vajaakayttoa
talla hetkella, vaikka tilanne totta kai on sama muillakin
maailman telakoilla. Suomessa merkittavin tilaus talla
hetkella kaksi TUI
Cruisesin risteilijaa. Raumalla rakennetaan talla hetkella
UVL-10
jaanmurtajatilaukset ulottuvat toimituksiltaan vuoteen

on Turussa rakenteilla olevat

-rajavartiolaivaa. Helsingin telakalla
2015 saakka. Ranskan telakan valopilkuksi muodostui
kuin muodostuikin viime vuoden lopulla Oasis of the
Seasin ja Allure of the Seasin kolmas sisaralus, jonka
tilaussopimukseen kuului optio myos sarjan neljannesta
Lisaksi telakalta

toukokuussa Hapag-Lloydille Europa 2 -risteilija (tasta

aluksesta. Ranskan luovutetaan

lisad seuraavassa artikkelissa sivulta |3 alkaen). Telakka
kuuluvaa maihinnousu- ja helikopteritukialusta, jotka
luovutetaan vuosina 2014 ja 2015.

Kuitenkaan  erityisempia  valonpilkkuja ei  ole
nakopiirissa niin STX:la kuin muillakaan telakoilla.
Huonon suhdanteen lisaksi STX Europen emoyhtio
STX Offshore & Shipbuilding hakeutui huhtikuussa
2013 Etela-Koreassa velkojen uudelleenjarjestelyyn, kun
se ei onnistunut myymaian osaa STX Pan Ocean
-varustamosta. Jo aiemmin STX Europe on myynyt
omistuksiaan saadakseen rahaa kassaan, kuten STX
OSV:n italialaiselle Fincantierille ja norjalaisen Florgn
telakan Westcon Groupille (ks. Lokikirja, Ulkomatala
6/2012). STX-konsernia rasittaa suuri velkataakka, ja

WUlkomatala KOTIVESILLA

oletettavissa on velkajarjestelyn myota mahdollisesti
tapahtuvia muutoksia yhtion toiminnassa seka ehka
omistuspohjassa. Velkajarjestelyyn ajauduttaessa on
myos mahdollista, etta STX:n telakat yhdistetaan jonkin
toisen suuren etelakorealaisen telakkayhtion kanssa.
Mitaan ei kuitenkaan viela ole sanottu varmaksi.
Lopputulos selvinnee vasta, kun STX:n suurimmat
rahoittajat ovat paasseet yhteisymmarrykseen asioista.
Euroopan-telakoiden kannalta asia on huono, silla
korealainen yrityskulttuuri suojelee ensin omiaan ja sen
jalkeen vasta muita. Sen vuoksi tummat pilvet STX
Europen ylla luultavasti tulevat pysymaan viela pitkaan.

Lihteet

* Wikipedia

* Teknologian ja innovaatioiden kehittamiskeskus Tekes:
”Suomen meriklusteri 2008 (Tapio Karvonen, Johanna
Vaiste ja Hannu Hernesniemi), ”Suomen meriklusteri”,

2003 (Mikko Viitanen, Tapio Karvonen, Johanna Vaiste ja
Hannu Hernesniemi)

* Kauppalehti fi

» STX Europe

* Expatica.com

* FT.com (Financial Times)

* http://www.cluster-maritime.fr/membres_pdf/CONST
RUCTION%20ET%20ACTIVITES%20NAVALES/STX%

20EUROPE%20EN.pdf

Kirjoita Ulkomatalaan!

Haluatko kirjoittaa merenkulkuaiheiseen julkaisuun? Puuttuuko Ulkomatalan juttuvalikoimasta aiheita,
joista haluaisit lukea? Vai kiinnostaisiko sinua vain muuten avustaa lehtemme teossa?

Nyt on tilaisuutesi! Ulkomatala etsii vierailevia toimittajia avustamaan lehden tekemisessa. Erityisen
suuri tarve vieraileville kirjoittajille on vuoden 2013 aikana, jolloin lehtea toimitetaan vajaalla miehi-
tyksella.

Juttujen aiheiksi kelpaavat kaikki merenkulkua sivuavat aiheet: historiikit, matkakertomukset, uutiset,
kirja-arvostelut tai vaikka raportit hyvista laivakuvauspaikoista. Mikali olet epavarma Kkirjoittajan-
taidoistasi, vakituiset toimittajamme avustavat artikkeleiden saattamisessa julkaisukuntoon — tai
halutessasi voit lahett&da meille vain jutturungon tahi vaikka pelk&n juttuvinkin.

Artikkeleiden ja juttuvinkkien lisaksi otamme mielellamme vastaan myos valokuvia. Erityisesti kuvat
ajankohtaisista aiheista tulevat tarpeeseen lehtea tehtaessa.

Kiinnostuitko?

Katso lisda osoitteesta www.ulkomatala.net/freelancer ja ota yhteytté jo tdn&aan!
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- ‘@MSC

Telakkayhtio STX Europen tilauskirja oheni maaliskuun lopussa jadlleen yhdella
aluksella, kun risteilyalus MSC Cruises -varustamolle luovutettiin Ranskasta.
Toukokuussa samainen telakka luovuttaa risteilijan myos Hapag-Lloyd Cruises
-varustamolle.

Ylla: Uunituore MSC Preziosa. Kuva: MSC Croisiere

Alla: Europa 2 palaamassa koeajolta St. Nazairen telakalle |14.4. Kuva: Christophe Dedieu
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TEKSTI: Jussi LITTUNEN

KERROIMME aiemmin tassd lehdessa STX Europen
nykytilanteesta. Yhtioon  kuuluvalla ~ Saint-Nazairen
telakalla on ollut tana kevaana Kkiireista, silla sielta
luovutetaan kaksi risteilyalusta kahden kuukauden
sisdlla. Seuraavassa esittelemme maaliskuun puolivalissa
valmistuneen MSC Preziosan ja toukokuun alussa
valmistuvan Europa 2:n.

MSC Preziosa - libyalaisesta panamalaiseksi

MSC Cruises -varustamon uusimman aluksen historia

VIRE e e sl e nels a e ei ole aivan tavanomainen. Aluksen tilasi Libyan valtion
aluksen Phoenician Plaza -kahvilan nimessi ja omistama General National Maritime Transport
sisustuksessa. Kuva: MSC Croisiere Company (GNMTC) kesakuussa 2010, ja rakentajaksi
valittin STX France -yhtion Saint-Nazairen telakka
Ranskassa. Telakka oli rakentanut italialaiselle mutta
sveitsilaisomisteiselle MSC Cruises -varustamolle kaksi
nk. Fantasia-luokan risteilyalusta (MSC Fantasia,
valmistui v. 2008 ja MSC Splendida, valm. v. 2009), ja
kolmannesta, hieman suurennetusta sisaraluksesta oli
juuri saatu tilaus. Libyalaisten tilaamasta laivasta oli

maara tulla Fantasia-luokan neljas alus.

Suunnitelmat libyalaisvarustamon ensimmaisesta
risteilyaluksesta olivat suuria. Alukseen suunniteltiin
mm. 120 tonnin suuruista akvaariota, johon olisi
sijoitettu kuusi haita vieraiden nahtavaksi. Laivalla olisi

suunnitelman mukaan tyoskennellyt nelja biologia, jotka

Myés I'Arabesque -ravintolan voisi ainakin nimensi olisivat huolehtineet haiden kunnosta ja ruokinnasta
puolesta viittdd viittaavan aluksen tilaajaan. L'Arabesque
on yksi aluksen kahdesta matkan hintaan kuuluvasta
pddravintolasta. Kuva: MSC Croisiere

laivalla. Aluksen sisustukseen suunniteltiin mm. patsaita
ja  marmoripylvaita. Suuruudenhulluilta kuulostavien
suunnitelmien takana oli varustamon johtoon kuulunut
Hannibal Muammar Gaddafi, Libyan johtajan Muammar
Gaddafin poika.

Suunnitelmat kuitenkin muuttuivat. Libyan sisillissota
syttyi alkuvuodesta 2011, ja valtionyhtic GNMTC:n
rahoitusongelmien vuoksi STX France irtisanoi
sopimuksen kesakuussa 201 |. Tuolloin aluksen runko
oli jo valmis, ja STX alkoi etsia uutta omistajaa laivalle.
Lopulta maaliskuussa 2012 MSC Cruises ilmoitti
ostavansa aluksen laivastoonsa. Sopimuksen arvo oli
550 miljoonaa euroa, ja valmistumisajankohta siirtyi
joulukuusta 2012 maaliskuun 2013  loppuun.

Alkuperainen nimi Phoenicia muuttui uuden omistajan
myota MSC Preziosaksi.

Lisimaksullinen Eataly-ravintola ei sen sijaan vakuuta
ainakaan huoltoasemamaisen sisustuksensa puolesta.

Kuva: MSC Croisiere Vaikka haiakvariosta ja mahtipontisesta sisustuksesta
luovuttiin, ei aluksesta tullut taysin vanhempien
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sisaralustensa kaltaista. MSC Preziosalla on 1751 hyttia
4345 matkustajalle, kun taas MSC Fantasialla ja MSC
Splendidalla on 1637 hyttia ja 4363 hyttipaikkaa. Hytit
on kaikilla laivoilla sijoiteltu kannen 5 keskiosaan ja
kansille 8-13. Kooltaan hytit ovat 12-53 neliometria, ja
suurimmat sviitit on sijoiteltu omaan Yacht Club
-osastoonsa kansien 15 ja 16 keulaosaan. Osaston
asukkailla on kaytossaan mm. oma ravintola, baari ja
nakoalasalonki seka kylpylaosasto ja kirjasto.

MSC Preziosan yleisjarjestely on paaosin samanlainen
kuin sarjan vanhemmilla aluksilla, mutta osa tiloista on
sisustettu ja nimetty aiemmista laivoista poikkeavalla

tavalla. Laivan alakannet on jarjestelty risteilyaluksille Galaxy Lounge MSC Preziosan 16. kannella toimii seki

tyypilliseen tapaan niin, ettd kahden kannen korkuinen nikoalabaarina, discona etti ruokaravintolana.
paaravintola sijaitsee kansien 5-6 perdosassa ja 1603- Kuva: MSC Croisiere

paikkainen teatteri kansien 5-7 keulassa. Pienemmat
baarit, myymalat ja kahvilat seka kasino on jarjestelty
naiden tilojen vailiin, ja suuremmat ravintolat sijaitsevat
padravintolan yhteydessa aivan perassa. Uima-allas ja
kylpyla sijaitsevat hyttiosastojen pailla kannella [4.
Kaikkiaan matkustajien kaytossa on mm. 7 ravintolaa ja
20 baaria seka 4D-elokuvateatteri ja keilailualue.

MSC Preziosa luovutettiin tilaajalleen 14. maaliskuuta
2013, ja kastetilaisuus jarjestettiin kymmenen paivaa
myohemmin Genovassa ltaliassa. Kasteen suoritti
nayttelija Sophia Loren, joka on toiminut kaikkien MSC
Cruisesin uudisrakennusten kummina. Laiva tekee

Vilimerella padosin viikon mittaisia risteilyita, ja sen
lihtésatamina ovat mm. ltalian Genova, Napoli ja Sviittimatkustajat majoittuvat omalla MSC Yacht Club
-alueellaan.Yacht Clubin atriumin portaat on koristeltu
blingid sddstamatta Swarovskin kristalleilla.

Kuva: MSC Croisiere

Messina seka Espanjan Barcelona ja Ranskan Marseille.

Platinum-teatterin sisustus huokuu modernismia. Shoppailumahdollisuuksista ei MSC Preziosalla tule pulaa:
Kuva: MSC Preziosa laivalta I6ytyy periti yhdeksdn erilaista kauppaa. Kuvassa

karkkikauppa La Caramella. Kuva: MSC Preziosa
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Europa 2 naytti jo heindkuussa 2012 ulkoisesti varsin
valmiilta (luontaisesti maalipintaa lukuunottamatta)

Saint-Nazairessa.Aluksen "pari" Europa rakennettiin
vuonna 1999 Helsingissa. Kuva: Christophe Dedieu

Europa 2:n sisustus tulee olemaan huomattavasti

hillitympi kuin MSC Preziosan, mista kertoo vihdeleisen

tyylikas yksikerroksinen atrium. Sama tila toimii myos
pianobaarina. Kuva: Hapag-Lloyd Cruises

Europa 2:lla kaikki matkustajat majoittuvat sviiteissa.
Kuva laivan toiseksi alimmasta hyttikategoriasta Ocean
Suitesta. Kuva: Hapag-Lloyd Cruises

Europa 2 - maailman ylellisin risteilyalus?

Saksalainen Hapag-Lloyd Cruises -risteilyvarustamo
tunnetaan erityisen korkeatasoisista risteilyaluksistaan.
Yhtion nykyinen lippulaiva Europa (Kvaerner Masa-
Yards, Helsinki, 1999) on saanut useana vuonna
perakkain arvion 5+/5 Berlitz Cruise Guide
-matkaoppaassa — ainoana laivana  maailmassa.
Tammikuussa 2011 Hapag-Lloyd solmi suunnittelu- ja
rakennussopimuksen 40 000 bruttotonnin matkustaja-
risteilylaivasta STX France -yhtion Saint-Nazairen
telakan kanssa.

Uuden aluksen rakentaminen aloitettiin 5. syyskuuta
2011 tuotannonaloitustilaisuudella ja jo tissa vaiheessa
aluksesta kaytettiin projektinimea Europa 2. Kolinlasku
tapahtui |. maaliskuuta 2012 ja vesillelasku 6.
heinakuuta samana vuonna. Tamanhetkisten tietojen
mukaan Europa 2 valmistuu toukokuussa 201 3.

Vaikka  uudisrakennusta on  kutsuttu  Europan
sisaralukseksi, eivat alukset kuitenkaan ole identtisia.
Europa 2 on edeltajaansa 25 metria pidempi ja samalla
myos leveytta ja syvdysta on kasvatettu. Suuremman
rungon ansiosta Europa 2:n matkustajakapasiteetti on
516 matkustajaa 251 hytissa (vrt. Europan 408
matkustajaa 204 hytissa). Hytit ovat kooltaan 28-99
neliometria, ja ne kaikki on varusteltu 7-15 neliometrin
parvekkeella. Miehistoa uudella laivalla on 363.

Edeltdjansa tapaan Europa 2:n matkustajamaird on
poikkeuksellisen pieni aluksen kokoon nahden. Taman
ratkaisun tarkoituksena on parantaa matkustajien
viihtyvyytta laivalla; yhta matkustajaa kohden jaa siis
enemman tilaa. Jonkinmoista kasitysta aluksen tasosta
saa, kun vertaa naita lukuja hieman pienemman Birka
Paradisen (177x28x6,6m, 34 924 gt) tietoihin: ainoa
Suomesta saannollisesti lilkennoiva risteilyalus kuljettaa
1800 matkustajaa 738 hytissa, mutta miehistoda on
”vain” 200 henkiloa.

Matkustajien nakokulmasta Europalla ja Europa 2:lla on
kuitenkin paljon yhteista. Kummallakin aluksella suurin
osa yleisista tiloista sijaitsee kannella 4. Kannen
peraosassa  sijaitsee  laivan  paaravintola, jonka
yhteydessa on kolme pienempaa ravintolaa. Keskiosaan
on sijoiteltu pienehkot baarit ja myymalat, ja naiden
keulapuolella on laivan paaaula maisemahisseineen ja
maihinnousuauloineen. Aivan keulassa sijaitsevaan
teatteriin kuljetaan kahden suuremman baarin vilista.
Kylpyla sijaitsee viidennen kannen peraosassa, ja uima-
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allas seka maisemabaari ja -ravintola kannella 9.

Valmistuttuaan  Europa 2 lihtee ensimmaiselle
risteilylleen 11. toukokuuta Hampurista. |4 paivan
aikana Europa 2 vierailee mm. Amsterdamissa
Hollannissa, Bordeaux’ssa Ranskassa seka Espanjan
Bilbaossa ja  neitsytristeily  paattyy  Portugalin
paakaupunkiin Lissaboniin. Taman jalkeen Europa 2
tullaan asettamaan risteilyliikenteeseen Valimerelle,

jossa laiva tekee yhden viikon mittaisia risteilyita.

Lokakuussa risteilyt siirtyvat kohti Aasiaa, jolloin
lahtosatamina ovat Dubai, Singapore ja Hong Kong.

Lihteet

* Aker Finnyards: 1’800 pax Cruise Vessel for Birka Line
(esite)

* MSC Cruises: MSC Preziosa technical sheet, MSC
Fantasia technical sheet (Yhtion omat esitteet laivoista)
* Reinikainen, Kari: MSC Preziosa named in Genoa
(Cruise Business Review, www.cruisebusiness.com
25.3.2013)

* Smith, Graham: Gaddafi son was building luxury
cruise liner with glass tank big enough for six sharks to
swim in (www.dailymail.co.uk 16.3.2012)

* STX France: Lehdistotiedote 22.6.201 1, 15.3.2012

* Vapalahti, Hannu: Suomen Kuvitettu Laivaluettelo
2009 (Judicor Oy 2009)

* http://en.wikipedia.org/

* http://www.latecruisenews.com

* http://www.msccruises.com

MSC Preziosa

Paamitat: 333,30 x 37,92 x 8,29 metria
Bruttovetoisuus: 139 400 gt

Suurin nopeus: 24,05 solmua

Matkustajia: 3 502 (kun 2 hlo/hytti)
Hytteja: 1751, joista 45 liikuntarajoitteisille
Miehistoa: | 388

Furopa @

Paamitat: 225,38 x 26,70 x 6,30 metria
Bruttovetoisuus: 42 830

Suurin nopeus: 21,4 solmua
Matkustajia: 516

Hytteja: 251

Miehistoa: 363

Ulkomatala MAAILMAN MERILLA

Weltmeere ("'valtameri") on Europa 2:n pdiravintola.
Weltmeeren valikoimaa tdydentdd periti viisi muuta
ruokaravintolaa. Kuva: Hapag-Lloyd Cruises

*

Elements on Europa 2:n tyylikds aasialainen ravintola.
Kaikki Europa 2:n ravintolat toimivat "open seating"
-periaatteella ja - muista luksuslaivoista poiketen -
aluksella ei ole tiukkoja pukukoodeja.

Kuva: Hapag-Lloyd Cruises

Europa 2:n Jazz Club on jo sisustuksensa puolesta
teemaan sopivan himyisa. Kuva: Hapag-Lloyd Cruises
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Sterja Line

3]
Stenaline

Makieg good time

KLAS BROGREN, ANDERS BERGENEK, RICKARD SAHLSTEN

Kuva: Kalle Id

Stena Linen 50-vuotishistoriikit

Maailman suurimpiin autolauttavarustamoihin lukeutuva ruotsalainen Stena Line
taytti 50 vuotta viime joulukuussa. Juhlavuoden kunniaksi julkaistiin perati kaksi
erillista historiikkia, jotka arvostelemme tassa artikkelissa.

TeksTI: KALLE ID

21. JoULUKUUTA 1962 syntynyt Stena Line — alkujaan
Skagenlinjen Rederi — on yksi Euroopan merkittavimpia
lauttavarustamoita. Kenties tasta kertoo se, etta varus-
tamon 50-vuotisjuhlan kunniaksi ei julkaistu vain yhta
vaan kaksi historiikkia: Klas Brogrenin, Anders Berge-
nekin ja Rickard Sahlstenin kirjoittama 440-sivuinen
Stena Line — Historien om ett fdrjerederi (englanniksi
Stena Line — The Story of a Ferry Company) ja Bruce
Peterin  kirjoittama, [28-sivuinen Stena Line —
Celebrating 50 Years of Service. Nama kaksi teosta ovat

varsin erilaisia ja myos erilaiselle yleisolle suunnattuja.
Historien om ett firjerederi

Yli 400-sivuisena Stena Line — Historien om ett farje-
rederi on jattilainen varustamobhistoriikkien joukossa.
Kirjan pituudesta tekee vielakin vaikuttavamman se,
ettei siina ole alusluetteloa

sanan perinteisessa

mielessa; teoksen lopussa on 20-sivuinen listaus, jossa

on lueteltu osa Stenan liikenteessa kulkeneista aluksista
sivukuvien ja lyhyen tekstin kera. Kirja on siis lahes
kokonaisuudessaan  Stena  Linen historiaa. Tilaa
tarvitaankin paljon, silla Stenan 50-vuotiseen historiaan
mahtuu runsaasti eri laivoja ja linjoja useammalla

mantereella.

Stenan monipolvisen historian kasittely on kirjassa
ratkaistu artikkelikokoelmaa muistuttavalla rakenteella.
Kirja on jaettu viiteen osaan, joista jokainen kattaa noin
yhden vuosikymmenen jakson, seka kuudenteen koko
50-vuoden jaksoa Kkasittelevaan osaan. Jokainen osa
alkaa yleiskuvan antavalla artikkelilla, jota seuraa eri
linjoista, laivoista tai toimintatavoista kertovat artikkelit.
Lahestymistapa on jarkeva, silla monissa tapauksissa
Stenan lukemattomien eri reittien kehityksen seuraami-
nen kronologisessa jarjestyksessa olisi vaikeaa jos ei
mahdotonta. Toisaalta lahestymistapa vaikeuttaa koko-
naisuuden hahmottamista, minka lisaksi se tuo kirjaan
jonkin verran toistoa. Osasyyna toistoon on ehka myos
kolme eri kirjoittajaa.
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Vaikka Historien om ett farjerederin rakennetta voi
kritisoida, on sen sisalto aarimmaisen mielenkiintoinen.
Suomalaisittain mielenkiintoisinta antia lienevat sivu-
piirrokset 1970-luvun alussa Tukholma-Maarianhamina
-linjalle suunnittellusta uudisrakennuksesta. Muutenkin
kirja sisalta miellyttavan maaran alusten piirroksia
(joskin varsin pienessa koossa). 1960- ja 70-lukujen
osalta mainio lisa ovat rinnakkain esitetyt Stenan ja
kilpailija Sessanlinjenin alusten piirrokset.

Kokonaisuutena Historien om ett farjerederi on kelpo
teos, mutta laajan tarkastelun ja hieman sekavan raken-
teensa vuoksi se ei ehka sovellu ns. asiasta kiinnos-
tuneelle amatoorille. Tarinan kulku on usein sekavaa ja
ilman aiempaa tietoa Stenan historian paapiirteista
lukija menee helposti sekaisin. Tassa mielessa Stenan
kaksi erilaista 50-vuotishistoriikkia taydentavat toisiaan.

Celebrating 50 Years of Service

Bruce Peterin kirjoittama Stena Line — Celebrating 50
Years of Service on huomattavasti Stena Line — Histo-
rien om ett farjerederia suppeampi. Kirja kasittelee
kylla Stena Linen koko historian, mutta vahemman
yksityiskohtaisesti kuin Historien om ett farjerederi.

Celebrating 50 Years of Servicen merkittavan erona
Historien om ett farjeredrihin nahden onkin se, ettei se
ole Stena Linen tilaama, vaan teos sai alkunsa teoksen
kustantajan Ferry Publicationsin aloitteesta. Tama
irrallisuus “virallisesta” Stena Linesta olisi mahdollis-
tanut kriittisemman tarkastelun Stena Linen historiasta
ja sen toiminnasta, mutta kirjoittaja ei ole halunnut
tahan lahted vaikka jotkin jaksot Stenan historiassa
olisivat ehka antaneet tahan aihetta. Kahden teoksen
valilla on kuitenkin ollut myos yhteistyota, silla
Celebrating 50 Years of Servicen faktat ovat tarkis-

taneet Historien om ett farjerederin kirjoittajat.

Lahestymistavaltaan Celebrating 50 Years of Service
tuo mieleen saman kirjoittajan vuonna 2010 julkaistun
DFDS  Sailing in
Ulkomatalan numerossa 5/2011). Molemmissa kuvat
ovat merkittavassa roolissa; Celebrating 50 Years of

teoksen Style (joka arvosteltiin

Servicen teksti keskeytyy usein useamman kuville
pyhitetyn aukeaman vuoksi. Tama tekee lukemisesta
ajoittain haastavaa, varsinkin kun teksti usein katkeaa
kesken lauseen. Toisaalta teoksen kuvitus on tasokasta
ja suurikokoisia kuvia katselee mielellaan, varsinkin kun
kyse on usein

mammista aluksista. Kirjoittajalle ominaiseen tapaan

suomalaiselle lukijalle tuntematto-

kirja paneutuu myos alusten designiin eri mittakaavassa
kuin Historien om ett farjerederi. Taten kirja kertoo
millaista kunkin sukupolven laivoilla oli; tavan soisi
yleistyvan varustamobhistoriikeissa.

Kokonaisuutena Celebrating 50 Years of Service on
suunnattu lukijoille, jotka haluavat selkedan yleiskuvan

Stenan historiasta. Talldisena se toimiikin mainiosti.

Historien om ett farjerederi antaa yksityiskohtaisem-
man — joskin katkonaisemman — kuvan Stenan histori-
asta. Lisaksi jalkimmainen teos paneutuu tarkemmin
talouteen ja varustamon toimintatapoihin. Molemmat
ovat omalla tavallaan mainiota teoksia ja riippuu
lukijasta, kumpi niista on ”parempi”.

Stena Line — Historien om ett fdrjerederi on myynnissd
Breakwater Publishingin verkkokaupassa www.breakwa-
ter.se sekd ruotsin- ettd englanninkielisend versiona. Stena
Line — Celebrating 50 Years of Service on myynnissd Ferry
Publicationsin verkkokaupassa ferrypubs.co.uk.

Celebrating 50 Years of Servicen vahvuutena ovat
vaikuttavat kuvat. Kuva: Bruce Peter
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Ylla: Superfast VIl Finnjetin viimeisena liikennointipdivana. Kuva: Timo Selkala

Alla: Sama alus Irlanninmerelld Stena Superfast VI:na. Kuva: Bruce Peter
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TeEkSTI: TIMO SELKALA

1990-luvun lauttavarustamoiden suurin paansarky oli
tax-free  myynnin loppuminen. Taman aiheuttamaan
uhkaan varustamot yrittivat varautua eri tavoin, kuten
kehittamalla ~ palvelukonsepteja  suuntaan  jossa
miehistontarvetta vahennettiin, ja tuloja yritettaisiin
asiakasryhmilta. Jotkut

paattivat vastata haasteeseen investoimalla uuteen

saada uusilta varustamot
laivasukupolveen ja konseptiin. Nain syntyivat kaksi

ehkd innovatiivisinta laivasukupolvea koskaan. Stena

Linen ratkaisu oli todellinen merenkulun vallankumous,

HSS, joka yhdisti nopeuden, mukavuuden, tehokkuuden
ja samalla myos rahdin 40 solmua kulkevaan katama-
raaniin. Toisen ratkaisun samaan ongelmaan tarjosi
kreikkalaisen laivanvarustaja Pericles Panagopulos joka
ideoi noin 30 solmun nopeuteen pystyvan matkustaja-
autolautan joka kuljettaisi noin 2 kilometria rahtia ja
noin 1000 matkustajaa. Siinda missda HSS osoittautui
Stenan suurimmaksi virheeksi koskaan, Superfast-alus-
tyypista tuli 2000-luvun alun matkustaja-autolautat —
niita oli kaikilla itseaan kunnioittavilla lauttavarusta-
moilla.

Pericles Panagopulos

Tarina alkaa Pericles Panagopuloksesta, joka teini-
ikdisena aloitti meriuransa sukulaisensa laivanvarustaja
Eugene Eugenidesin omistamilla rahtialuksilla, ennen
kuin siirtyi konttoripuolelle ja Eugenideksen omista-
maan Home Lines -varustamoon. Sielld ja myohemmin
Sun Linesin leivissa han oppi matkustajalaivaliikenteen
perustat ja erosi 1972 Sun Linesin toimitusjohtajan teh-
tavasta perustaaksen oman laivanvarustamonsa. Royal
Cruise Lines aloitti liikenteensa uudisrakennuksella
Golden Odyssey joka oli suunniteltu yhdistettyja lento-
risteilypaketteja varten. Yhtio
1982 ostamalla Home Linesilta risteilyalus Doricin.
Doricista tuli Royal Odyssey ja se aloitti yhtion
maailmanympariristeilyt. Pian taman jalkeen yhtio aloitti
projektin joka huipentui 1988 Meyer Werftilta valmis-
Odyssey'in. Tama alus
Regency Cruisesille myydyn Royal Odysseyn. Crown

laajensi toimintaansa

tuneeseen Crown korvasi
Odyssey osoittautui menestykseksi ja toiminnan laa-
jentaminen oli suunnitteilla kun Panagopulos sai yllat-
tavan ostotarjouksen Kloster Cruisesilta. Panagopulos
ymmarsi risteilyliikenteen muuttuessa parjaamisen
vaativan ennennakemattomia investointeja joten han
myi varustamonsa. Osana sopimusta Panagopulos ei
saanut osallistua matkustajaliikenteeseen kahden vuo-

den aikana. Han etsi muuta toimintaa rahoilleen ja loysi
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Royal Cruise Linesin ensimmadinen uudisrakenne Royal
Odyssey kuljetti saman maardan matkustajia kuin Boeing

747.Varustamo operoi kaikkialla maailmassa; kuvassa

Royal Odyssey Tokiossa vuonna 1987. Kuva: Raisuke Numata
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Ateenan porssista jauhomylly Attica Flour Millsin, joka
oli pitkaan ollut uinuvana. Panagopuloksen aikana yhtio
aloitti heti
Kreikan suurimman jahdin vuokrausfirman Vernicos

laajentamisen, muun muassa ostamalla
Yachtsin. Tavoitteena oli jalleen liittya matkustajalaivalii-
kenteeseen.

Strintzis Lines

Panagopulos liittyi jalleen matkustajalaivaliikenteeseen
aloitettuaan Strintis Linesin osakkeiden oston. Strinztis
Lines oli perhevarustamo joka oli muuttunut porssi-
yritykseksi ja ostojen aikoihin Strintzis Lines oli aloit-
tanut ohjelman jonka tarkoitus oli modernisoida
yritystd. Panagopulos naki yrityksessa potentiaalia ja

samalla mahdollisuuden toteuttaa oma visionsa.

Pericles Panagopulos ja hanen poikansa Alexandros
Panagopulos tutkivat kaikkea tarjolla ollutta nopeakul-
kuista tonnistoa. He kavivat muun muassa Australiassa
tutkimassa katamaraaneja mutta joutuivat toteamaan
ettei naista ollut heidan liikeideansa toteuttamiseen.
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Ideana oli Kreikan ja Italian valisen liikenteen vallanku- Superfast Ferries
mous kayttamalla entistd suurempaa ja tehokkaampaa
tonnistoa. Siihen eivat alumiinirunkoiset katamaraanit Kuudessatoista kuukaudessa tilauksesta luovutukseen
pystyisi. rakennettiin tuotenimi Superfast. Ensimmaiset kaksi
alusta, Schichau Seebeckwerftin rakentamat Superfast |
Tata varten kehitettiin uusi nopeakulkuinen alustyyppi,  ja Superfast Il asetettiin liilkenteeseen kesilla 1995.
joka olisi nopeudestaan huolimatta taloudellinen. Alun Tilaukseen kuulunutta kahden aluksen optiota ei
perin Attica suunnitteli alusten tilaamista Strintzisin lii- kaytetty. Alukset oli suunniteltu kuljettamaan 1675
kenteeseen, mutta Strintzisin johtokunta ei uskonut kaistametria rahtia ja 1400 matkustajaa 20 tunnissa
alustyypin saatikka uudisrakennusten olevan jarkevia =~ Anconan ja Patrasin valilla. Matkustajista 626:lle oli
kyseiseen lilkenteeseen. Tama siita huolimatta, etta  tarjolla vuodepaikka. Liikeidea perustui rahdin ympa-
Strintzisista samaa aikaa muokattiin Blue Star Ferriesia rille; silla oli tarkoitus peittaa kulut ja matkustajaka-
jossa Attica oli suurin yksittadinen omistaja. Tasta isa ja pasiteetti toisi mahdolliset voitot lahinna kesaisin. Tama
poika eivat lannistuneet, vaan Attica Enterprises tilasi nakyi Superfastin alusten matkustajatiloissa, jotka olivat
alukset marraskuussa 1993 ja perusti niita varten suunniteltu mahdollisimman monikayttoisiksi. Koska
markkinointinimen Superfast. Kun firman nimeen lisat- merimatkat olivat suhteellisen pitkia, ruokailutilat ja
tiin Ferrarinpunainen varitys, markkinointikin oli jo kaupat pyrittiin  pitimaan mahdollisimman pienina.
melkein tehty. Kaikilla oli silti aikaa syoda ja tehda ostokset pitkan
merimatkan aikana. Hytit ja muut tilat suunniteltiin
mukavaksi mutta ei ylellisiksi. Sama koski yleisia tiloja,
jossa ideana oli kaikkien pintojen helppo puhdistetta-
vuus miehistomaaran minimoimiseksi.

Kreikan ja ltalian valiset markkinat olivat 1995 noin

\ >
\ Iﬂ g .ope . o .
SU ' kahden miljoonan matkustajan, miljoonan auton ja
S hy e
e '

" = 250 000 rahtiyksikon markkinat. Siina missa suurin osa

o 3 kilpailijoista kayttivat valipysiahdyksineen Anconan ja
' Patrasin valiseen matkaan 35 tuntia, Superfastit ajoivat
ilman pysahdyksia 20 tunnissa. Tama johti selvasti

kalliimmista hinnoista huolimatta siihen, etta alukset

= osoittautuivat heti ensimmaisena kesana pieniksi. Yksi

Superfast lll ja Superfast IV rakennettiin Suomessa. alusten erikoisuus oli Valimerella sallittu kaytanto jossa
Alusten tyylikkdaan ulkoasun suunnitteli Knud E. Hansen
-arkkitehtitoimiston Holger Terpet - itse Pericles

Panagopuloksen avustuksella. N
Kuva: Postikortti Kalle Idin kokoelmista matkan aikana saanut kayttaa. Markkinat olivat kovassa

matkailuautoissa ja asuntovaunuissa oli sallittu yopya
matkan aikana — tosin niiden kaasujarjestelmaa ei

kasvussa entisen Jugoslavian alueen sisallissotien ja raja-
ongelmien takia.

Ensimmaiset kaksi Superfastia osoittautuivat sellaiseksi
menestykseksi, ettd jo kesaksi 1998 tilattiin kaksi lisaa
Masa-Yardsilta, jotka saivat nimekseen Superfast Ill ja

Superfast V. Jo naiden luovutusten aikaan tilattiin kuusi

lisad, sekd hiukan myohemmin vield kaksi. Naiden kah-
deksan aluksen oli tarkoitus etsiytya uusille markkinoil-
le, ja mieluiten niin etta alukset olisivat vuokralla tai
liisattuna toisille operaattoreille. Suunnitelmaksi muo-
dostui se ettd SuperfastV ja Superfast VI asetettaisiin
Belgian ja Skotlannin viliseen liikenteeseen oltuaan

ensin pari vuotta Vilimerella, kun taas Superfast VI,

Saksassa rakennetut SuperfastV jaVl eivat ulkonaltain
pahemmin eronneet Suomessa rakennetuista
vanhemmiista sisaristaan. Kuva: Bruce Peter

Superfast VIII, Superfast IX ja Superfast X asetettaisiin
liikenteeseen Saksasta Suomeen ja Ruotsiin niin, etta
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alukset tekisivat joka toisen matkan Rostockista

Sodertilijeen ja joka toisen Rostockista Hankoon.

Superfast Xl ja Superfast Xll oli tarkoitettu korvaa-
maan ensimmaiset kaksi alusta joille keksittaisiin joko
uusia markkinoita tai ne myytaisiin. Asioiden kehittyessa
suunnitelmat tulivat kuitenkin muuttumaan.

Muille vesille?

Superfast totesi jo 1998 aikana etteivat he enai olleet
ainoa Kreikan ja Italian vililla modernia kalustoa
kayttava varustamo, silla seka Minoan Lines etta ANEK
olivat tilanneet vastaavanlaisia aluksia Norjasta. Yhtion

neljalla aluksella oli liilkenteestd jo 25 % markkinaosuus.

Loput 75 % jaettiinkin 35 laivan kesken. Siksi olisi
tarkeda etta seuraavat alukset siten voisivat toimia
muualla Euroopassa. Siina missa SuperfastV ja Superfast
VI olivat kaytannossa paranneltuja versioita kaksi
vuotta vanhemmista sisaruksista, Superfast VII-X olivat
jo jotakin ihan muuta. Niiden idea oli avata Itamerelle
lauttalinja Suomen ja Saksan vilille. Alkujaan nama nelja
oli tarkoitus vuokrata jollekin paikalliselle ope-
raattorille. Neuvotteluja kaytiin useankin varustamon
kanssa, muun muassa Viking Linen, jolle tarjottiin aluksia
osto-vuokraus -sopimuksella niin etta 2011 ja 2012
alukset olisivat Vikingin. Jos tama kuulostaa oudolta, niin
on hyva muistuttaa ettd varustamotoiminta on aina
perustunut siihen etta aluksia ostetaan ja myydaan jotta
niilla tehtaisiin voittoa. Kreikkalaiset varustajat ovatkin
juuri tassa toiminnassa olleet menestyksekkaita.

HDW:lla huomattiin Superfast V:n sovitun
luovutusajankohdan lahestyessa heinakuussa 2000, etta

alus ei valmistuisi ajallaan. Ongelmien vakavuutta ei

B\
& !

jue i
LRl o
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Adrianmeren liikenteessd. Kuva: lan Boyle
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viela tuolloin kuitenkaan ymmarretty. Tiedossa oli jo
ettd budjetti tulisi ylittymaan, mutta 400 miljoonan
dollarin ylitys oli telakalle yllatys. Tilannetta ei
helpottanut Superfast V:n vaihdelaatikon hajoaminen
koeajolla; De Schelden rakentamat vaihdelaatikot eivat
olisi kestianeet liikenteessd ja ne olisi modifioitava
molemmissa sisarissa. Lisaksi paljastui se, etta sisarten
syvays oli 20 senttia laskettua suurempi. Tama tulisi
maksamaan paljon polttoaineenkulutuksessa. Lopulta

alukset myohastyivat lahes vuodella.
Itimeren-liikenne alkaa

Superfast VII-X rakennettiin vahvistettuina jaaluokkaan
IA.Tama ei ollut niin erikoista kuin saattaisi kreikka-
laisten autolauttojen kyseessa ollen ensin luulla, silla
esimerkiksi Minoan Lines Fosenilla rakennuttamat
kaunottaret lkarus ja Pasiphae oli vahvistettu luokkaan
IB, Minoanin Koreassa rakennettu Ariadne-sarja
puoles-taan luokkaan |A. Ideana naissa kaikissa oli se
etta aluksia voitaisiin kayttaa kaikkialla Euroopassa.
Superfastin nelikon tapauksessa jaaluokan lisays tar-
koitti 700 tonnia terasta, ja yhditettyna Itameren veden
kanssa yhteensa 950 tonnin paino-ongelmaa. Joko olisi
saatava 950 tonnia painoa pois tai sitten olisi vahen-
nettava kuollutta painoa saman verran. Painonpudotus
toteutettiin kahdella tavalla: materiaalivalinnoilla ja pie-
nentamalla kansirakenteita verrattuna saman sarjan
isompiin sisariin Superfast V ja VI. Matkustajienkin
huomaama muutos oli sen sijaan se etta Itimerensarja
sai yleiset tilansa aluksen keulaan ja varsinkin paasalonki

sijoitettiinkin ihan keulaan.

Superfast VIl ja Superfast VIl aloittivat Hanko-Rostock
reitin toukokuussa ja heinakuussa 2001. Alukset toimi-
vat reitilla hyvin, joskin muutamia ongelmia esiintyi jo
ensimmaisena vuotena. Niihin kuului komentosillan la-
sien jaatyminen, silld vain osa laseista oli lammitettavia.
Tata vakavampi ongelma oli aluksen kulkiessa nostamat
roiskeet, jotka jaatyivat keulapakalle, 5-kannen portin
ymparille ja kansirakennelmiin. Pahimmillaan ilmio sai
festivaalivalot, jotka kulkivat keulasta maston ja kors-
teenin kautta peraan, jaatymaan ensimmaiselta osuu-
deltaan lapimitaltaan noin 30-senttiseksi jaakimpaleeksi.
Taman sitten romahtaessa keulapakalle ja komento-
sillalle olikin ihme ettei ikkunoita hajonnut. Keulapakan
koysien lisaksi jaatyivat myos keulapakan kansi ja muut
rakennelmat, joten tassa oli kyse tyoturvallisuuden
kannalta ikavasta ongelmasta.

23



Itamerella Superfastin konsepti oli hivenen erilainen

kuin Valimerella. Kun Itamerella tarjottiin seisovaa
poytaa ja a la cartea,Valimerelld ravintolavaihtoehtona
oli cafeteria ja a la carte. Palvelu pelasi ja jonot olivat

harvinaisia koska miehistoa oli sesongista riippuen 65 ja

80 vaililla, samalla matkustajamairan ollessa noin 500.

717 oli
mukainen matkustajamaara, mutta koska hytteja oli vain

Enemmankin olisi mahtunut, sertifikaatin

179, tallaisiin lukuihin ei koskaan paasty.

Liilkennemaarat rahtimaarat

nousivat yli 60 000 kuljetetun yksikon. Taloudellisesti

kasvoivat nopeasti ja

Hangon reitti alkoi kannattamaan jo ensimmaisen

liikennointivuoden aikana. Pian huomattiinkin etta
Akilleen kantapaa oli
hyttikapasiteetti.  Siksi

lepotuoliosastoksi. Superfast VIl ja Superfast VIl olivat

alusten riittamaton

kokousosasto = muutettiin

myos lahelld saada lisarakenteita. Suunnitelman ideana
oli lisata hyttiosastot aluksen perain, pelastusveneiden
ja savutorven viliin. llmeisesti toinen versio samasta
olisi siirtanyt aluksen pelastusveneet keskilaivaan ja

tuonut samankaltaiset, joskin hivenen pienemmat

kansirakennelmat kuin Superfast V:lla. Suunnitelmaa ei
toteutettu silla alusten rahtikapasiteettia ei haluttu
rajoittaa. Loppujen lopuksi vain Superfast IX ja X saivat

lisaa kansirakennelmia, kun niille lisattin uudet

leposalongit kansirakennelman ja pelastusveneiden

valiin  kannelle 8. Samaan aikaan kannen 6
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kokoushuoneet ja disco muutettiin hyttiosastoksi.

Superfast Xl ja Superfast Xl myohastyivat lopulta niin
paljon, ettd ne eivit ehtineet Vilimerelle paistamaan
Superfast V:tta ja Superfast VI:ttd uudelle Pohjanmeren
reitille Rosyth-Zeebriigge kevaalla 2002. Kun Rostockin
ja Sodertiljen reitti ei kehittynytkdain odotusten
mukaisesti, Superfast IX ja X siirrettiin yllattaen
Pohjanmerelle ja Ruotsin linja katkaistiin vain parin
kuukauden liikenndinnin jalkeen. Ruotsin reitilla kulki
hyvin matkustajia, mutta rahtilukemat olivat jadaneet
kauas tavoitteesta. Syy tahan oli se, ettd reitti joutui
kilpailemaan seka ~maanteita etta Etela-Ruotsin
lauttalinjojen kanssa. Kun tappiot alkoivat nousta noin
80 000 euroon paivassa oli liilkenne pakko keskeyttaa.
Tassa yhteydessa mietittiin myos reitteja Suomen ja
Viron sekd Suomen ja Ruotsin vilille, mutta naista
luovuttiin  kun Superfast Ill ja Superfast IV saatiin
myytya Australiaan, jossa nimeksi tulivat Spirit of
Tasmania Il ja Spirit of Tasmania I. Alun perin oli ajateltu
etta Ruotsin ja Suomen linjan laivat ajaisivat joka toisen
vuoron Saksasta Suomeen ja joka toisen vuoron
Saksasta Ruotsiin. Tahan ei sitten paadytty, silla sen
sotkivat satama- ja vaylamaksut seka aluksilla voimassa
olleet miehityssopimukset — Superfast IX:n ja Xin
kaytto Suomessa olisi nostanut niiden miehityskuluja

roimasti.




Ulkomatala MAAILMAN MERILLA

Kun sattuu niin tapahtuu

Superfastin historian pahin onnettomuus tapahtui
marraskuun ensimmaisena paivana 1999 kun Superfast
lll:la syttyi tulipalo aluksen alemmalla rahtikannella.
Palo sai alkunsa kylmakuljetusperavaunun kylmakoneen
oikosulusta ja levisi nopeasti. Aluksen 307 matkustajaa
ja 106 miehiston jasentd evakuoitiin alukselta, jonka
jalkeen palo saatiin sammutettua.Vasta kun alus omin
konein saapui Patrakseen seuraavana paivana, tehtiin
jarkyttava loyto aluksen autokannella. Yhdessa rekassa
oli 14 salamatkustajaa, jotka olivat tukehtuneet palon
kaasuihin. Aluksen todettiin vaurioituneen pahasti, ja se
lahettin Blohm & Vossille Hampuriin korjattavaksi.

Aluksesta jouduttiin vaihtamaan 900 tonnia terasta, 70
kilometria kaapelia, aluksen sisiinen ramppi ja paljon Superfast VllI:n baari. Kuva: Lassi Liikanen
muutakin, ja korjaukset tulivatkin maksamaan 26
miljoonaa dollaria sekd kesti 96 vuorokautta.
Liikenteessa alus oli jalleen vasta maaliskuussa 2000.

Vaikka seka Superfast VIl etta Superfast VI
padsaantoisesti saivatkin lilkennoida rauhassa,
molemmille tapahtui haavereita. Superfast VIl kosketti
huhtikuussa 2002 Rostockin ylakannen ramppia
lahtiessa vaurioittaen ramppia. Korjaukset venyivat
kuukausiin sataman ja varustamon kiistellessa laskusta.
Samalle  laivalle  tapahtui  marraskuussa 2004
pelastusveneharjoituksessa onnettomuus jossa MOB-
vene ja kolme miehiston jasentd putosi yli 20 metria
lahes laivan kannen tasalta mereen Hangossa, niin etta

kaikki kolme veneessa ollutta loukkaantui.Vain pari

piivaa myohemmin  Superfast VIl koki  ensin Superfast VllI:n keulan salonki, joka oli laivan
pohjakosketuksen Hangossa ja sen jilkeen satamaan alkuperiisessa hahmossa sen paiasiallinen viihdetila.

T T . - o . Kuva: Lassi Liikanen
tullessa tormasi laituriin ja sai vaurioita seka pohjaansa

etta kylkeensa. Sama laiva tormasi lokakuussa 2008
Helsingissa Baltic Princessiin.

Ensin ostetaan, sitten myydaan

Tammikuussa 2005 Attica osti Bore Nordian ja Bore
Marin, joille nimiksi tuli Nordia ja Marin. Aluksia
kaytettiin Rostockin ja Uudenkaupungin vilisessa
liikenteessa Attican brandin alla vuoden 2006 syksyyn
saakka.

Kolmatta laivaa oltiin toivottu Superfastin Suomen-
linjalle jo vuosia. Toive toteutui kevailla 2005, kun

Rosynth-Zeebrugge -linjaa siirryttiin ajamaan yhdella

N Attican Itameren-rahtiliikenteeseensd hankkima Nordia
aluksella. Marraskuussa 2005 Superfast IX  tuotiin ehdittiin vuosina 1997-2003 tuntea myos nimelld Finnseal.
Hanko-Rostock  -linjalle  ja  asetettiin  ajamaan Kuva: Hannu Laakso, Pekka K. Laakson kokoelmista

aamuvuoroja. Nain lahtojen maara kasvoi 12 vuorosta
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viikossa 18 vuoroon. Rahtiluvut hyppasivatkin nopeasti
ylospain  ilman, etta laivojen kayttoaste laski.
Matkustajamaara ei sen sijaan seurannut perassa —
tosin  tahan oli syyna se, etta aluksen
matkustajakapasiteettia ei heti otettu kayttoon.Vuonna
2005 reitilla oli kulkenut 175 870 matkustajaa, 52 551
henkiloautoa ja 668080 rahtiyksikkoa. Vuoroa kohden
tama tarkoitti 228 matkustajaa, 63 autoa ja 99
rahtiyksikkoa, joten autokansilla oli taytta. Seuraava
jymyuutinen oli kuitenkin jo nurkan takana.

Maaliskuussa 2006 Superfast Ferries myi alukset
Superfast VI, Superfast VIIl ja Superfast IX seka reitin
Hanko-Rostock virolaiselle Tallinkille. Ajankohta oli

Entinen Superfast X kulkee nykyisin DFDS Seawaysin ) ) T ]
laivastossa Doverin ja Calais'n vililli nimell4d Calais hyvin valittu. Ensinnékin Finnlines oli tuomassa omaan

Seaways. Kuva: lan Boyle likenteeseensa viisi selvasti suurempaa ropaxia, joiden
matkustajakapasiteetti oli samaa tasoa, mutta
rahtikapasiteetti kaksinkertainen verrattuna Superfastin
aluksiin. Toiseksi Tallink oli tilannut kaksi matkustaja-
autolauttaa Italiasta, joiden arvioitiin tulevan Suomen ja
Saksan valiseen liikenteeseen. Kun Tallink tuli tarjoten
rahaa Superfastin Itameren-liikenteesta, Panagopulokset
totesivat tilanteen olevan loistava — alukset myytiin
linjoineen hintaan 310 miljoonaa euroa. Siitakin
huolimatta ettad reitti oli myyntihetkelld konsernin
kannattavin linja, tai ainakin niin vaitettiin, myynti oli
helppo paatos. Sarjan neljas sisar myytin myohemmin
samana vuonna Veolialle, josta se myohemmin paatyi
SeaFrancelle. Syyskuussa 2007 Panagopuloksen perhe

myi koko konserninsa Marfin Investment Group
Superfast Ferriesin uusimmat alukset, Superfast | (2) ja -nimiselle holding-yhtiolle.

oo o

Superfast Il (2) eroavat ulkonikonsi ja tilaratkaisuidensa
puolesta merkittdavasti varustamon vanhemmista

A s e Feres Vain vuosi oston jalkeen alkoi lama. Ehdittyaan ostaa

kaksi uutta matkustaja-autolauttaa, Grimaldi Groupin
tilaamat Superfast | ja Superfast Il, Marfin Investment
alkoikin sitten toiminnan rationalisoinnin jossa muun
muassa  Rosythin  linja loppui. Samaan aikaan
kilpailutilanne Vilimerelld paheni: Grimaldi-konserni sai
Minoan Linesin liikenteeseen uudet jattilautat, kun taas
Jugoslavian alue rauhoittui niin paljon, etta rekat
alkoivat siirtya maanteille. Nama seikat johtivat siihen,
etta Superfastin liilkennettda jouduttiin  karsimaan.
Yhteistyot aloitettiin ANEK Linesin kanssa. SuperfastV
myytiin Brittany Ferriesille vuonna 2009 ja tana vuonna
poistettiin Superfast VI Genting Internationalille, ja se
asetettaneen Bimini Superfast -nimisena kasinon

syottoliikenteeseen Bahamalle. Voimme todeta etta
jalleen kerran Panagopulos tiesi koska on aika myyda.

SuperfastV nykyasussaan Brittany Ferriesin Cap 3
Finistéreni. Alus liikenndi pitkilli linjoilla Britanniasta Syyna myyntiin oli vanhemman Panagopuloksen sairaus.
Ranskaan ja Espanjaan. Kuva: lan Boyle Vuonna 2009 hinet yha sairaana kidnapattiin ja pidettiin

vankina kunnes hanesta maksettiin lunnasrahat.
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Vuosi 2007 toi Superfast-lautat Helsinkiin, mutta ne eivit kauaa tddllad viihtyneet. Kuvassa Superfast IX 1dhdossa
Linsisatamasta toukokuussa 2007. Kuva: Kalle Id

Taman paivan Superfast Ferries ei siis ole enaa
ollenkaan sama dynaaminen yhtio kuin alkujaan, vaan
jalleen yksi sijoitusyhtion kalliilla ostama ja pikkuhiljaa
pilaama.

Tallinkilla

Kun Tallink osti Superfastit, alkoivat neuvottelut muun
muassa Merimies-Unionin kanssa alusten liputus- ja
miehityskysymyksesta. Lopulta paadyttiin ratkaisuun,
jossa alukset liputettiin Viroon ja saivat virolaisen
miehiston. Huhut kuitenkin kertovat etta tama ei
valttamatta ostovaiheessa ollut tarkoitus, vaan etta
tarkoitus olisi ollut liputtaa kaksi alusta Suomeen
kaksi
virolaisella miehistolla. Neljas alus olisi ollut joko

suomalaisella  miehistolla ja alusta Viroon

Superfast X tai, jos kauppaa ei syntyisi, lItaliassa
rakenteilla ollut Superstar. Huhujen todenperaisyytta
on vaikea varmistaa. Joka tapauksessa Tallink vaihtoikin
pian reittia, ensiksi ajettiin Paldiski-Hanko-Rostock ja
yhteydessa
aluksilla tekemaan paivamatkoja Tallinnaan -

lopulta Tallinna-Helsinki-Rostock, missa
paasi
likenne johon ne eivat todellakaan sopineet. Finnlinesin
kanssa koska Tallink ol

kilpailu  koveni ja

Ulkomatala MAAILMAN MERILLA

vapaaehtoisesti luopunut Hangon-linjan eduista, alkoi
tappiokierre. Matkustaja- ja rahtimaara laski, ja siksi
jouduttiin vuoroja vahentamaan vuokraamalla Superfast
IX Marine Atlanticille. Lopulta tilanne muuttui niin
pahaksi etta ymparivuotisesta liikenteesta jouduttiiin
luopumaan.

Stenalle

Stena Line etsi itselleen sopivia lauttoja Belfastin ja
Cairnryanin viliseen liilkenteeseen. Cairnryanin Loch
Ryanin satama oli iso osa massiivista kehitysohjelmaa
jonka tarkoituksena oli saada Stenan osittain
tappiollinen Irlannin meren liikenne jaloilleen. Osana
tata oli vanhojen alusten korvaaminen uusilla
tehokkaammilla aluksilla, osa siirtaminen linjan toinen
paa Larnesta uuteen satamaan. Lyhyemman ylityksen
sataman kokorajoitukset
varsinkin syvayksen suhteen. Stena on ilmeisesti jo
iskenyt
Superfasteihin, mutta Stenan konseptiin kuuluu ostaa
halvalla ja myyda kalliilla. Tallink ajatteli samoin. Sitten

tarjoutui tilaisuus. Kanadalainen Marine Atlantic etsi

lisaksi syyna oli Larnen

aikaisessa  vaiheessa silmansa Tallinkin

uusia aluksia korvaamaan huonokuntoiset vuonna 1986
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ja 1989 valmistuneet Caribou ja Joseph and Clara
Smallwood -aluksensa. Stenalla tiedettiin, etta Tallink oli
myos kiinnostunut viiden vuoden vuokrasopimuksesta
— olihan Marine Atlanticilla jo entinen Superfast IX, nyt
Atlantic Vision -nimisena. Stenalla tiedettiin myos etta

alus oli hivenen ristiriitaisten tunteiden herattaja — siita : ; RO e 1 T
pidetaan, mutta sita pidetaan saamalla myos kalliina.
Toisin kuin aikaisemmilla Marine Atlanticin aluksilla,
Atlantic Visionilla oli tarjota matkustajille hytteja, ei

couchette-tyylisia nukkumasaleja.

Jos Stena pystyisi nappaamaan Tallinkin edesta Marine
Atlanticin tuottoisan sopimuksen, heidan olisi tarjottava
jotakin erikoista. Ja jotakin erikoista Stena Rederi

Superfast IX Kanadassa Atlantic Visionina. Hetkellisesti

tarjosikin. Nimittdin Stena Trader ja Stena Traveller vaikutti jo siltd, etti myds Superfast VIl ja VI liittyvit
lyhennettiin 12 metrilld jotta ne paasivit maagisen 200 sisarensa seuraan, mutta toisin kavi. Kuva: Jarrod David

metrin rajan alle. Lisaksi ne saivat kansirakenteita jotka
suunniteltin -~ mahdollisimman  pienen  miehiston
hoidettavaksi — ja hyttien lisaksi lentotuoleja ja muita
tiloja. Talla idealla Stena nappasi jo lahes varmalta
nayttaneen Superfast VIl ja VIl:n menon Kanadaan. Ja
niin Tallinkin oli keksittava jotakin muuta tehtavaa
laivoilleen, kun Saksan liilkenne oli jo vuosia sitten
muuttunut raskaasti tappiolliseksi. Nyt olikin hyva hetki
Stenalle kolkutella Tallinkin ovia ja kysya mihin hintaan
vanhat Superfastit irtoaisivat. Yllattavaa kylla alukset
vuokrattiin Stenalle, joka vield yllattavammin muutti
pitkan matkan yolautat lyhyen matkan paivalautoiksi.
Vastaavanlainen muutos oli jo tehty Superfast Xlle,

joka muutettiin SeaFrance Moliereksi Dover-Calais-
Sen sijaan Tallinkin kaksi viimeistd Superfastii liittyivatkin
Stena Linen laivastoon Stenan junailtua omat laivansa
Marine Atlanticille. Kuvassa Stena Superfast Vill

uudella reitilladn tyydyttavasti, Stena paatti tehda Irlanninmerelld kesikuussa 2012. Kuva: Timo Selkali

massiiviset muutostyot jotka sisalsivat kaytannossa

liikenteeseen. Siind missa  SeaFrance  Molieren
muutostyot loivat hybridin joka ei oikeasti toiminut

koko kannen 7 ja 8 muutoksen. Kannella 5 tehtiin myos
mittavat muutostyot, koska siella poistettiin kannen 6
kokoustilarakennelma joka haittasi lastausta, ja lisattiin
terasvahvikkeita  koska  vastaavasti kansipalkkeja
muutettiin jotta osa autokannesta 5 korotettiin 5,05-
metriseksi. Nain saatiin Isossa-Britanniassa tavalliset
4,88 metria korkeat peravaunut sopimaan kyytiin.

Alusten uudet nimet eivat osoittaneet suurta
kekselidisyytta. Vain Stena-prefiksi sijoitettiin  nimen
eteen. Mutta muuten muutostoissa osoitettiin suurta
kekselidisyytta ja SeaFrance Molieren virheilta valtyttiin.
Osasyyna tdhian oli se ettd muutostoihin kaytettiin

yllattavan paljon rahaa ottaen huomioon etta kyseessa
on vain kolmen vuoden vuokrasopimus.

Uudistunutta Stena Superfast Vll:tta:Taste-ravintola.
Alusten uudesta ilmeesta vastasivat Stenan luottosuun-
nittelijat, goteborgilainen Figura. Kuva:Timo Selkala
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Stena Superfast Vil ja VI

Stena Superfast VI
lapikayneet ehka
matkustajalaivaan  tehdyn
lukuun

ja Stena Superfast VIl ovat
kaikkein
muutostyon.

parhaimman
Muutamaa
ottamatta aluksista ei edes
jotakin
Kun on kokenut nama alukset

pikkuseikkaa

huomaa niiden olevan muuta  kuin
uudisrakennuksia.
Superfastin 21-tunnin Itameren-ylityksella Hangon ja

Rostockin valilla ja Tallinkin sukkulana Helsingin ja

Tallinnan valilla ei kerta kaikkiaan usko etta kyseessa

ovat samat alukset. Pitkan ylityksen ja

kapasiteetin ansiosta yleisista tiloista tehtiin tilavat

pienen

istuma-alueiden osalta, mutta kaytavat olivat kapeahkot,
riittaen ihan  hyvin
tarpeeseen. Kun sama maara tuli laivalle Helsingin ja

500 yopyvan matkustajan
Tallinnan vilille, siinda oli ilo todella kaukana. Osa
kaytavaproblematiikasta ratkaistiin repimalla keskilaivan
ravintolat ja kaytavat kokonaan, luomalla yksi ainoa tila,
ruokaravintola Taste. Toinen parannus tahan oli toisen
ravintolakannen lisaidminen,  jonne sijoitettiin
rekkakuskeille omat tilat ja matkustajillekin uudet isot
yleiset tilat. Nain keulaosan kapeat kaytavat eivat enaa
olekaan sama pullonkaula kuin aikaisemmin, koska osa

porukasta saadaan ohjattua muualle.

MAAILMAN MERILLA

Tehdyt muutokset ovat seuraavat. Kannella 7 keulan
lattia
korkeampi autokannen portti korkeita rahtiyksikkoja
varten. Nykyaan tila on 245-paikkainen. Samassa tilassa
oleva kauppa, casino ja kahvila yhdistettiin uudeksi

baarissa nostettiin jotta sen alle saataisiin

isoksi kaupaksi, ja vanhaan kauppaan rakennettiin lisaa
vessatiloja.Vain leikkihuone ja infotiski ovat kaytannossa
ennallaan, joskin leikkihuone hivenen suurennettuna
kun pelihuone on yhdistetty siihen. Laivan sb-sivustan
ihana  korttihuone on muutettu pelihuoneeksi.
Keskilaivan suuri 325-paikkainen ruokaravintola Taste
on tilava ja varikas, ja sen tarjoama ruoka on tyypillista
brittilaistd huoltoasemaruokaa. Kuten Tallinkin Starilla
pari vuotta takaperin, myos Stena paatti kayttaa
kertakayttoastioita, mutta tasta on sittemmin valitusten
takia jouduttu taallakin luopumaan. Kannella 8 keulaan
on rakennettu 140-paikkainen Stena Plus Lounge ja
| 90-paikkainen Living Room -niminen olohuone.
Keskilaivassa sijaitsee nuorisolle suunnattu tummahko
|42-paikkainen Pod Lounge. Ihan kansirakennelman
perassa keskilaivan portaikkojen ymparilla sijaitsee
kuskien |10-paikkainen messi ja 26-paikkainen
lepohuone. Aluksien spa ja loistohytit ovat kaytannossa

ennallaan.
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Alukset kulkevat intensiivisessa liikenteessa, 2,5 tunnin
ylitysajalla, kaantyen 90 minuutissa. Alukset kuljettavat-
kin suuria maaria rahtia, mutta matkustajamaarissa on
suuria vaihteluita. Nain sesongin ulkopuolella matkusta-
jia on ollut hivenen yli kaksisataa, henkiloautoja noin 40
ja rahtia noin 40 yksikkoa vuoroa kohden. Kesiliikenne
on ollut parempi, mika nakyi maarissa noin 440
matkustajana ja 100 henkiloautona vuoroa kohden, kun

taas rahtilikenne on reitilla vakaa ympari vuoden.

Maarat kuitenkin vaihtelevat todella paljon vuoroa
kohden. Alusten muutettu ylempi autokansi on niiden
lenkki.

kaistoista hankalat lastata ja autokannen 5,05-metrinen

heikoin Lisatyt pilarit tekevat uloimmista

korkea osa ei ole tarpeeksi korkea, silla lastauksessa

ylikorkeat irtoperavaunut ottavat helposti kiinni

katostaan jos vetomestarin kuski ei ole tarkkana.

Lastivahinkoja on siksi sattunut enemman kuin
tarpeeksi. Tassa onkin suurin syy miksi Stena ainakaan
talla hetkella ei ole ostamassa aluksia vaan ne tullaan
nailla  nakymin  korvaamaan muulla  tonnistolla
sopimusten paattyessa. Polttoainetaloudellisesti ne ovat
parjanneet hyvin, silla aikataulu on sen verran valja etta
alukset liikennoivat vain kahdella koneella. Kulutus
matkaa kohden on siten ollut jopa alhaisempi kuin niilla
aluksilla jotka Stena Superfastit korvasivat, samalla kun

kapasiteetti on hurjasti isompi.

Fakta on kuitenkin se, ettd matkustajamaarat eivat ole
nousseet niin voimakkaasti kuin Stena olisi halunnut ja
aluksilla  on jouduttu tappioiden rajoittamiseksi
saastotalkoisiin. Nama suuntautuvat varsinkin miehiston
maaraan sesongin ulkopuolella ja tama on johtanut
hivenen erikoisiin ratkaisuihin miehistojen tyoajan

suhteen.

Stena Line onkin nyt aloittamassa kulukuurin jonka
tarkoituksena on saada tappiollinen lauttaliikenne taas
Goteborg-Kiel
uhanalainen ja se saattaakin joutua suljettavien reittien

jaloilleen.  Esimerkiksi -liikenne on
listalle kun polttoaineiden paastoja koskevat saadokset
2015.

standardoivansa

tiukkenevat Stena  suunnittelee  myos

laivastoaan. Vanhoja  aluksia on
tarkoitus korvata niin, ettd muutaman vuoden paasta
laivastossa on noin 8-12 tehokasta standardoitua
ropaxia. Tarkoitetaanko talla kaytettyja Visentini-telakan
sarjalaivoja  vai osoittavaa

jotakin  Stenabililtya

uudisrakennussarjaa ei viela ole tiedossa.

Kirjoittaja on suomalainen merihistorioitsija ja historian
opettaja, joka tyoskenteli vuosina 200[-2002 Superfast
Viil:lla.

Lihteet

* Klas Brogren (toim) Guide 96

* Klas Brogren (toim) Designs 00

* Klas Brogren (toim) Designs 01

* Klas Brogren (toim) Designs 12

* Klas Brogren,Anders Bergenek & Rickard Sahlsten:
Stena Line — Historien om ett farjerederi

Andreas Dolling: Superfast |, julkaistu Welt der
Fahrschiffahrt 2/1995

* Andreas Dolling: Mit Superfast Ferries auf Schweden-
Kurs, julkaistu Ferry Compass 2002-04-15

* Andreas Dolling: Superfast XI und Superfast XII,
julkaistu Ferry Compass 2002-08-15

* Andreas Dolling, Jan-Philip Eckmann: Im Interview;
Alexander P. Panagopulos, julkaistu Welt der
Fahrschiffahrt 1/2000

* Barry Mitchell: Scotland’s new link with Europe,
julkaistu European Ferry Scene, Autumn 2002

Stena Superfast Vll:n rauhallinen ajanviettopaikka The
Living Room. Kuva: Timo Selkala

Stena Superfasteilld aiempien hyttien tilalle on tullut
tyylikds Pod lounge. Kuva: Timo Selkala
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SPIRIT oF TASMANIA

Spirit of Tasmania Il lihdGssa Sydneysta elokuussa 2012. Alus muistuttaa epailyttavasti Superfast Ferriesin laivoja, ja se
olikin alkujaan Turussa rakennettu Superfast lll. Spirit of Tasmania ei liikennoi vakituisesti tahan Australian suurimpaan
kaupunkiin, mutta varustamon alukset kayvat talvisin Sydneyssa telakalla. Kuva: Clyde Dickens

TeksTI: KALLE ID

VALTIO-OMISTEISTEN VARUSTAMOIDEN perinne elii ja
voi hyvin Aasiassa — ei vahiten siksi, etta sielta loytyvat
maailman viimeiset “kommunistiset” valtiot Kiina ja
Pohjois-Korea. Aasialaisia valtionvarustamoita edustaa
tassa artikkelissa kuitenkin indonesialainen Pelni (PT
Pelayaran Indonesia),  yksi
suurimmista matkustaja-alusten operoijista, jonka suuri
laivasto yhdistaa eri
artikkelin kuitenkin Australiasta, jota edustaa manner-

Nasional maailman

Indonesian saaret. Aloitamme

valtion ainoa perinteisten lauttojen operoija, Spirit of
Tasmania (TT-Line Company).

Spirit of Tasmania

Vaikka Australiaa erottaa meri sen kaikista naapurival-
tioista, maasta ei ole nykyiselladn lautta- tai muutakaan
matkustajalaivayhteytta mihinkaan sen naapurivaltioista,
vaikka meikalaisesta nakokulmasta katsottuna olettaisi
Australiasta olevan lauttayhteydet Uuteen Seelantiin,
Papua-Uuteen Guineaan ja Indonesiaan. Ainoa merkit-
tava lauttayhteys Australiassa on Spirit of Tasmania
-varustamon (viralliselta nimeltaan TT-Line Company)
operoima Yyhteys

Melbournesta Tasmanian Devon-

portiin Bassin salmen yli.

Tasmanian saari sijaitsee 240 kilometria Australian

rannikolta etelaan ja luontaisesti sinne tarvitaan

meriyhteys saaren huoltovarmuuden turvaamiseksi.
Nykyisellaan tarjotaan

paivittainen lahto illalla molemmista satamista, mutta

reitilla padosan vuodesta
tiettyina paivina — useimpina viikkoina sunnuntaisin ja
maanantaisin — tarjotaan yo- ja paivavuoro seka
Melbournesta etta Devonportista. Matka-aika on
aikataulusta tuntia. Taman
mahdolliseksi rakennettujen

Spirit of Tasmania | ja Spirit of Tasmania Il -alusten

riippuen  9-11 tekee

varustamon Suomessa

korkea matkanopeus — aikataulun noudattaminen vaatii
23-28 solmun nopeuksia.

Tasmanian liikenteen historiaa

[950-luvulta lahtien lauttayhteytta Tasmaniaan yllapiti
Australian valtion omistama rahti- ja matkustajaliiken-
netta harjoittanut Australian National Line (ANL).
Yhteyden tarkeydesta kertoo se, etta reiteille vuonna
1966 valmistunut Empress of Australia -lautta oli
valmistuessaan maailman suurin autolautta. Empress of
Australia liikennoi linjoilla Sydney-Hobart, Sydney-Bell
Bay ja Sydney-Burnie; joka reitilla oli lahto kerran
kahdessa viikossa. ANL:n toinen autolautta Tasmanian

liilkenteessa, vuonna 1959 valmistunut Princess of
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Tasmania, liikennoi Melbournesta Devonportiin.Vuonna
1969 valmistui rahtipainotteisempi Australian Trader,
joka asetettiin niinikaan Melbourne-Devonport -linjalle.
kohotessa  reitin liikenne
hitaasti

tappiolliseksi.Vuonna 1975 Princess of Tasmania myytiin

Kayttokustannusten

Tasmaniaan  muuttui mutta  varmasti
ja Empress of Australia siirtyi sen tilalle Melbourne-
Devonport -linjalle; nain
paattyi.
korvattiin

suora liikenne Sydneysta
Tasmaniaan Seuraavana vuonna Australian
Trader

Empress of Australia jai ainoaksi matkustajalaivaksi

taysipainoisella rahtialuksella ja
Tasmanian linjalla. 1984 ANL ilmoitti vetavansa myos
Empress of Australian liikenteesta seuraavana vuonna ja
nain lopettavansa lauttalilkenteen Tasmaniaan. Tasma-
nian hallitus ei luontaisesti halunnut lauttaliikenteen
paattyvan ja alkoi etsimaan korvaavaa lauttaa iakkaalle
Empress of Australialle. Laivaksi valikoitui lansisak-
salaisen TT-Linen 1975 valmistunut Nils Holgersson,
jonka TT-Line oli valmis myymaan, vaikka sille suunni-

teltu korvaava alus tulisi valmistumaan vasta |1987.

Nils Holgerssonia uudistettiin laajasti ja se uudelleenni-
mettiin Abel Tasmaniksi Tasmanian loytajan mukaan.
Tasmanian hallitus nimesi uuden varustamonsa laivan
alkuperaisen omistajan mukaan TT-Lineksi. Aluksi tas-
manialaisen TT-Linen korsteenimerkkikin oli muodol-
taan identtinen saksalaisen TT-Linen kanssa, vain varit
erosivat. Abel Tasman liikennoi Melbournesta Devon-
portiin vuodesta 1985 vuoteen 1993, jolloin TT-Line
(Tasmania) osti TT-Linelta (Saksa) 1986 valmistuneen
Peter Panin, joka sai uudeksi nimekseen Spirit of
Tasmania. Uuden laivan myota Tasmanian TT-Linen logo
ja muu ilme muuttui, nyt samanlaiseksi kuin Saksan TT-
Linen 1986 kayttoon ottama uusi logo. 1990-luvun
lopulla Spirit of Tasmanian liikennetta taydennettiin

kesakausilla nopeilla katamaraaneilla.

2000-luvulla TT-Line
yhteyksia Tasmaniasta Australian mantereelle ja paasta

(Tasmania)  halusi  parantaa
eroon epaluotettaviksi paljastuneista katamaraaneista.
Vuonna 2002 varustamo osti Superfast Ferrisilta kaksi
nopeaa Suomessa rakennettua matkustaja-autolauttaa
(Superfast Il ja Superfast 1V), jotka saivat uusiksi
nimikseen Spirit of Tasmania Il ja Spirit of Tasmania I.
Uudet

aikataulun

alukset  mahdollistivat  nykyisenkaltaisen
kahdella lahdolla

Niiden myota varustamon markkinointinimi muuttui

tarvittaessa paivassa.

Spirit of Tasmaniaksi ja varustamon varimaailma

Superfast Ferriesilta lainatuksi punarunkoiseksi.

T T RN

LI

Tasmanian-lautta Empress of Australia oli valmistuessaan

1966 maailman suurin matkustaja-autolautta.Vuonna

1986 alus myytin kyproslaisille omistajille ja muutettiin

risteilyalus Royal Pacificiksi. Royal Pacific tormasi 1992
Malaccan salmessa taiwanilaiseen kalastusalukseen ja
upposi; onnettomuudessa menehtyi kaksi ihmista.
Kuva: Mike Cornwall, Chris Howellin kokoelmista

S

ot

Abel Tasman oli Australian TT Linen ensimmainen laiva.

Nykyadan laiva liikennoi Kreikassa NEL Linelle nimella
Theofilos. Kuva:William T. Barberin kokoelmista

1993 hankitty ex-Peter Pan toi TT Linen laivastoon nimen
Spirit of Tasmania, josta tuli myohemmin koko
varustamon markkinointinimi. Kuva: John Kent

Ullkomatala MAAILMAN MERILLA
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Vuonna 2003 Spirit of Tasmania -varustamo hankki
Superfast Ferriesilta vield kolmannen laivan, entisen
Superfast Il:n josta tuli nyt Spirit of Tasmania Ill. Spirit
of Tasmania lll:n myota varustamon reittikartta laajeni,
silla alus avasi uuden, pidemman linjan Devonportista
Sydney'in. Ylitys kesti 22 tuntia ja vaikka linja ol
suosittu  kesakausilla olivat polttoainekustannukset
korkeat ja talvisin matkustajamairat olivat matalia.
Niinpa Spirit of Tasmania Il vedettiin liikenteesta

(etelaisen pallonpuoliskon) talvella 2006.
Tasmanian liikenteen tulevaisuus

Spirit of Tasmania Ill:n myynnin jalkeen Spirit of
Tasmania on keskittynyt lilkenteeseen Devonport-
Melbourne -linjalla; tosin huhujen mukaan vuonna 2012
Tasmanian hallitus on neuvotellut Uuden Seelannin
hallituksen kanssa lauttalinjan avaamisesta Tasmanian
paakaupungista Howardista johonkin uusiseelantilai-
seen satamaan.

Suomessa rakennettujen Spirit of Tasmanioiden taru

on kuitenkin lahestymassa loppuaan. Spirit of Tasmania |

MAAILMAN MERILLA

ja Il suunniteltiin korvattaviksi uusilla aluksilla jo vuonna
2014, mutta uusien alusten hankkimisaikataulua on
myohaistetty kolmella vuodella. Talla hetkella korvaa-
jista ei ole tarkempaa tietoa. Australialainen pika-
alusten rakentaja InCat on esittanyt suunnitelman |50-
metrisesta katamaraanista, joka kykenisi kuljettamaan

2000 matkustajaa, 500 henkiloautoa ja 100 rekkaa.

LNG-kayttoinen alus kykenisi InCatin mukaan teke-
maan matkan Devonportista Melbourneen alle viidessa
tunnissa. Jaa nahtavaksi, onko Tasmanian lauttaliikenteen
suunnitelmassa vai

tulevaisuus tassa futuristisessa

perinteisemmassa autolautassa.

Fakta:

Spirit of Tasmania | & |l

Rakentanut Kvaerner Masa-Yards, Turku 1998

pituus 194,40 m ¢ leveys 25 m ¢ syvays 6,55 m 29 338 GT

5 650 DWT ¢ | 400 matkustajaa * 748 hyttipaikkaa
2 565 kaistametria

Spirit of Tasmania lll oli yritys elvyttdd suora lilkenne Sydneystd Tasmaniaan. Reitti ei kuitenkikaan toiminut suunnitellusti
ja vuonna 2006 laiva palasi takaisin alkuperdiselle liikennoéintialueelleen Vilimerelle, jossa siitd tuli uudistusten jalkeen
Corsica Ferriesin Mega Express Four. Kuva: Raisuke Numata
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Pelnin Typ 1000 -laiva Sirimau Sungai Kolakissa. Kuten tyyppinimestd voi paitelld, alus kuljettaa noin 1000 matkustajaa.
Sirimau, kuten ldhes koko muukin Pelnin laivasto, on rakennettu Meyer Werftilla Saksassa. Kuva: Okta Kurniawan

Pelni

Indonesian valtio sjaitsee Kaakkois-Aasiassa paivan-
tasaajan molemmin puolin. Se koostuu |7 508 saaresta,
joten meriyhteys saarien valilla on valttamaton valtion
koossapitamiseksi. Liikennetta saarien valilli hoitaa
Indonesian valtion omistama PT Pelayaran Nasional
Indonesia, lyhennettyna Pelni. Pelnin laivasto koostuu
varustamon verkkosivun mukaan 24 matkustaja- ja
matkustaja-konttilaivasta, jotka palvelevat yli 80:ta eri
satamaa Indonesian saarilla. Useimmat Pelnin laivoista
operoivat pitkia linjoja useiden eri satamien vaililla
kaksiviikkoisella tai kuukauden pituisella aikataululla.

Toisin kuin voisi ajatella, Pelnin laivasto koostuu lahes

kokonaan varustamolle uusina toimitetuista laivoista.

Kuten saattaa arvata Indonesian kaltaisen kehitysmaan
tullessa kyseeseen, Pelnin alukset eivat suinkaan ole
korkeatasoisia risteilylauttoja. Aluksilla on kaytossa
myos edelleen rigidi luokkajako, jossa matkustajat
jaetaan |.2. 3. ja 4. luokkaan seka kansimatkustajiin. |. ja
2. luokassa matkustetaan hyteissa, 3. ja 4. luokassa
suurissa dormitorioissa, ja kansimatkustajat siella, mista

sattuvat tilaa loytamaan. |. ja 2. luokan matkojen
hintaan kuuluvat ruokailut laivan ravintolassa, kun taas
3. luokka joutuu tyytymaan heikkotasoisempaan ravin-
tolaan. 4. luokan matkustajienkin matkan hintaa kuuluu
ruoka, joka jaetaan matkustajille styroxpakkauksissa ja
jonka syomiseen he saavat itse parhaansa mukaan etsia
tilan laivalta.

Itsendisen Indonesia laivaliikenteen historiaa

Nykyinen Pelni-varustamo perustettiin alkujaan vuonna
1952 nimella Yayasan Penguasaan Pusat Kapal-kapal,
lyhennettyna Pepuska. Pepuskan perustamiseen asti
Indonesian saarten valista liikennetta oli hallinnut
alankomaalainen Koninklijke Paketvaart Maatschappij eli
KPM.

vuoteen 1949 asti oli tama jarjestely toiminut, mutta

Indonesian ollessa Alankomaiden siirtomaa

maan itsenaistyttya indonesialaiset halusivat maan

sisdista  lilkennetta  harjoitettavan  indonesialaisilla
laivoilla. KPM kieltaytyi uudelleenliputtamasta laivojaan
Indonesiaan, jolloin Pepuska-varustamo perustettiin
Indonesian hallitukset tuella. Pepuska hankki kahdeksan

alusta ja aloitti kilpailun KPM:n kanssa.
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Pepuska osoittautui menestyksekkaaksi varustamoksi,
mutta sen olemassaolo jai lyhyeksi. Jo vuonna 1952
Pepuska lopetti toimintansa ja sen tilalle perustettiin
Pelni, joka otti Pepuskan liikenteen ja laivaston
hallintaansa. Pepuskan laivat osoittautuivat liikenteessa
riittamattomiksi ja Pelni hankki perati 45 uutta alusta
eurooppalaisilta telakoilta, mukaanlukien viisi alusta
(Watampone, Watudampo, Warisano, Wakolo ja
Wandebori) Meyer Werftilta Lansi-Saksasta. Vuosina
1958-60 Pelni paatettiin siirtad Indonesian hallituksen
omistukseen “padoman turvaamiseksi varustamon
kasvua varten”. Samaan aikaan myos KPM:n jaljellaoleva
likenne Indonesiassa sulautettiin osaksi Pelnia. Tassa

(KPM) hoiti Indonesian sisiisti liikennetti vield maan vaiheessa  Pelni  keskittyi ~ padasiassa  rahdin
itsendistymisen jilkeenkin. Kuvassa KPM:n Reiniersz kuljettamiseen eika laajamittaista matkustajaliikennetta
Sulawesin edustalla Indonesian itsendistymisvuonna 1949. Indonesian saarten vililli ollut.

Kuva: Tropenmuseum of the Royal Tropical Institute

Vuonna 1983 Pelni hankki ensimmaisen modernin
matkustaja-rahtialuksensa, Kerincin, Meyer Werftin
telakalta silloisesta Lansi-Saksasta. Kerincin myota alkoi
moderni, aikataulutettu linjaliikenne matkustaja-aluksilla

e B | Indonesian saarten vililla. Tarve liikenteelle oli suurta ja
v g_",j« Ay ¥ seuraavien 20 vuoden aikana Kerincia seurasi 22 Meyer

- - | B | —_— . .
| : o WP Werftilla rakennettua laivaa. Naiden avulla Pelnin

- anupunan FEE matkustajaliikenteen linjaverkko kasvoi kattamaan

kaikki merkittavat Indonesian saaret.

2000-luvulla  yhtiolle  aiheuttivat  hankaluuksia
halpalentoyhtiot, joita alkoi syntya Indonesiaan maan
sisdisen lentoliilkenteen avauduttua kilpailulle vuonna
2000. Pelnin matkustajamaarat putosivatkin vuoden

Meyer Werftin ja Pelnin yhteisty6n juuret ovat 1950- 1999 9,5 miljoonan matkustajan huipputasosta viidessa
luvulla, jolloin Meyer rakensi Pelnille viiden rahtilaivan vuodessa neljaan miljoonaan. Haasteesta selvidmiseksi

sarjan. Kuvassa timan ns.W-sarjan ensimmadinen laiva
Watampone. Kuva: Meyer Werft

Pelnin piirissa tehtiin suunnitelmia mm. osan yhtion
aluksista uudelleenrakentamisesta roro-lautoiksi seka
uuden tytaryhtio Celebes Cruisesin perustamisesta.
—_— Celebes Cruisesin liikennetta varten varustamon
vanhin alus Kerinci oltaisiin muutettu risteilykayttoon
sopivaksi. Nama suunnitelmat jaivat  kuitenkin
toteutumatta. Sen sijaan Kerinci ja Pelnin toisiksi vanhin
alus Kambuna myytiin. Vuodesta 2005 Pelnin
matkustajamaarat ovat jalleen alkaneet kasvaa (eivat
tosin lahellekdan vuoden 1999 lukemia). Samaan aikaan
rahdin kysynta on kasvanut huomattavasti Pelnin
kapasiteettia suuremmaksi. Ratkaisuna ongelmaan
Pelnin laivaston rahtikapasiteettia suurennettiin alusten
konttikapasiteettia lisaamalla ja rahtaamalla laivastoon

rahtipainotteisempia aluksia.Vuonna 2008 Pelni hankki

1998 valmistunut Kelud kuvattuna Batamissa.Vaikka laiva Meyer Werftilta uuden Gunung Dempo -aluksen, jonka
on |5 vuotta Pelnin ensimmdistd matkustajalaivaa rahtikapasiteetti on yli kolminkertainen Pelnin aiempiin

Kerincia nuorempi, ovat laivat rakenteeltaan kdaytannossa

identtisid. Kuva: Piet Sinke aluksiin verrattuna.
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Pelnin laivasto

Vaikka Pelnin tuote ei ole erityisen korkeatasoinen,

eivat varustamot alukset ole mitaan ruosteisia
kaytettyna hankittuja purkkeja. Lahes kaikki Pelnin
kayttamat alukset ovat varustamon uusina tilaamia
laivoja ja lahes kaikki niista on rakennettu saksalaisella
Meyer Werftin telakalla. Poikkeuksen tekevat kolme
alusta, jotka rakennettiin indonesiassa paikallisen PT Pal
-telakan ja Meyer Werftin yhteistyona, seka kaksi

rahdattua roro-lauttaa.

Vuosina 1983-2004 Meyer Werft ja PT Pal toimittivat
Pelnille 23 alusta, jotka jakautuvat neljaan eri tyyppiin:
Typ 3000, Typ 2000, Typ 1000 ja Typ 500. Tyyppinimet
kertovat, kuinka monta matkustajaa kukin
alukset suunnilleen kuljettavat. Typ 1000, Typ 2000 ja
Typ 3000 -alukset kaytannossa muunnelmia samasta
perusmallista,
komentosillan rakenteen osalta Typ 2000- ja Typ 3000
-aluksissa on huomattavissa selva yhteys
vuonna 1979 Viking Linelle rakentamaan Diana ll:seen.
Vaikka
saksalaisin voimin, niin sisatilojen suunnittelusta ovat

luokan

prototyyppialus Kerincista. Erityisesti

Meyerin

Pelnin alukset on rakennettu paaasiassa

vastanneet indonesialaiset arkkitehdit.

Typ 2000 -laivat ovat 147 metria pitkia ja 23 metria
leveita noin 14 000 bruttotonnin aluksia. Taman luokan
aluksia rakennettiin yhteensa 14 vuosina 1983-2002 ja
luokan uudemmat alukset kykenevat kuljettamaan 32
konttia laivan keulaan rakennetussa ruumassa. Typ 1000
-alukset ovat perusratkaisuiltaan identtisia Typ 2000
-laivojen kanssa, mutta pienempia 100 m pitkid ja 18 m
leveita 6000 BT:n aluksia. Ne rakennettiin vuosina
1986-1995. Kolme Typ 500 -laivaa rakennettiin vuosina
1996-1999 Indonesiassa. Ne ovat 74 metria pitkia ja 15
leveita 2700 BT:n
suunniteltu

metria pikkulaivoja, jotka on

liikennoimaan matalissa  jokisuistoissa
sijaitseviin kyliin ja kaupunkeihin. Typ 500 -laivat eivat
ilmeisesti ole kuitenkaan olleet taysin onnistuneita, silla
ainakin yksi on oli rahdattuna liikenteeseen Lansi-
Afrikassa useiden vuosien ajan. Ainoa Typ 3000 -laiva,
Labobar, valmistui 2004. Se on rungoltaan identtinen
Typ 2000 -laivojen kanssa, mutta kuljettaa vain 3. ja 4.
luokan matkustajia. Tasta johtuen laivan kapasiteetti on

perati 3 084 matkustajaa.

Vuonna 2008 Meyer Werft toimitti Pelnille ensimmai-
sen uuden sukupolven matkustaja-konttialuksen Gu-
nung Dempon. Gunung Dempo on kooltaan ja matkus-
tajakapasiteetiltaan yhtamittainen Typ 2000 -luokan

MAAILMAN MERILLA

Pelnin pienimmat laivat eli Typ 500 -alukset rakennettiin
indonesialaisella telakalla mutta yhteisty6ssda Meyer
Werftin kanssa. Kuvassa uusin Typ 500 -laiva Wilis
Senegalin Dakarissa vuonna 2007 laivan ollessa
rahdattuna Somat-varustamolle. Kuva: Jochen Wegener

Ensimmadinen Typ 1000 -laiva, 1986 valmistunut Kelimutu
Semarangissa vuonna |998.Vanhemmasta Typ 2000:sta
poiketen Typ 1000 -laivoissa on avoimet komentosillan
siivet. Huomaa myo6s vaakuna aluksen keulassa.
Mahdollisesti kyse on laivan kotikaupungin vaakunasta tai
jopa laivan omasta vaakunasta.

Kuva: Bill Court, Paul Strathdeen kokoelmista

AinoaTyp 3000 -laiva Labobar ei poikkea ulkokoisesti Typ
2000 -laivoista. Pieneen laivaan on kuitenkin mahdutettu
1000 matkustajaa enemman. Kuva: German lluhin
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alusten kanssa, mutta se pystyy kuljettamaan 98 konttia
32 kontin
Dempolle on huhujen mukaan suunniteilla sisaralus,
joka tulee huhujen mukaan saamaan nimen Tongkat Ali
Indone-siassa kasvavan

vanhempien laivojen sijaan.  Gunung

potenssia parantavan yrtin
mukaan.

Vaikka Pelni on 2000-luvulla kohdannut vaikeuksia
lentokoneiden muodossa, on varustamon olemassa-
ololle edelleen edellytykset rahdin ja matkustajien
kuljetuksessa. Varakkaimmat
valinnevat jatkossa ilmateitse matkustamisen, aivan
kuten tapahtui
Nain kehitys kaukaisessa Indonesiassa seuraa samoja
polkuja kuin lannessa — tosin 60 vuotta myohemmin.

matkustajat  kuitenkin

1950-luvulla Atlantin-linjaliikenteessa.

Lihteet

* Bass Strait Passenger Ships
(http://users.nex.net.au/~reidgck/bass-s.htm)

* Boonzaier, Jonathan: Travels on Pelni
(http://maritimematters.com/201 |/03/travels-on-pelni-
pt-pelayaran-nasional-indonesia-by-jonathan-
boonzaier/)

* Caruana, Patrick: No new Spirit of Tasmania vessels til
2017 (http://news.smh.com.au/breaking-news-
national/no-new-spirit-of-tasmania-vessels-til-20 1 7-
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20101 130-18ezc.html)

* Fakta om Fartyg (faktaomfartyg.nu)

* Flotilla Australia (flotilla-australia.com)

* Lonely Planet (lonelyplanet.com)

* Martin, Hannah: Incat floats fast-ferry plan
(http://www.themercury.com.au/article/2012/06/03/333
991_most-popular-stories.html)

* Meyer Werft: Ships for Indonesia
(http://www.meyerwerft.de/en/meyerwerft_de/schiffe/f
aehrschiffe/passagierschiffe_fuer_indonesien/passagiers
chiffe_fuer_indonesien.jsp)

* PT. Pelni (pelni.co.id)

* PT. Pelayaran Nasional Indonesia (pelni.com)

* Peter, Bruce & Dawson, Philip: The Ferry — A Drive-
Through History

* Spirit of Tasmania (spiritoftasmania.com.au)

* Wikipedia (en.wikipedia.org)

Valtio-omisteiset  varustamot-juttusarjan aiemmat  osat
ilmestyivdt Ulkomatalan numeroissa 4/2012, 5/2012 ja
6/2012. Ensimmdisessd osassa kadsiteltin ~ Caledonian
MacBrayned, Strandfaraskip Landsinsié ja Jadrolinijaa,
toisessa osassa Alaska Marine Highwaytd, BC Ferriesid ja
Marine Atlanticia, ja kolmannessa osassa Algerie Ferriesid,
COTUNAV:ia ja Polferriesiéi.

Sarja pddittyy toistaiseksi.

Pelnin uusin alus, 2008 Meyer Werftiltd valmistunut Gunung Dempo, on runkonsa puolesta Typ 2000 -laivojen sisar.
Vanhemmista aluksista poikkeavat kansirakente hdollistavat suuremman rahtikapasiteetin pienentamatta
matkustajakapasiteetti Jaiva uunituoreena matkalla alas Ems-jokea. Kuva: Meyer Werft
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Fakta: Pelnin alustyypit
Typ 500
Alukset: Pangrango (1996), Sangriang (1999), Wilis (1999)
Rakentanut PT Pal, Indonesia ¢ pituus 74 m ¢ leveys 15,20 m

syvays 2,95 m ¢ 2 650 GT * 500 matkustajaa
rahtikapasiteetti 250 m3 ¢ nopeus 14 solmua Pangrango:Kuva: Meyer\{,\@

Typ 1000

Alukset: Kelimutu (1986), Lawit (1986), Tatamailau (1990),
Sirimau (1991),Awu (1991), Leuser (1994), Binaiya (1994),
Bukit Raya (1994), Tilongkabila (1995)

Rakentanut Meyer Werft, Saksa ¢ pituus 99,80 m ¢ leveys 18 m
syvays 4,20 m ¢ 5 700-6 000 GT + 920-970 matkustajaa
Binaiya. Kuva: Jonathan Boonzaier rahtikapasiteetti 530 m3 ¢ nopeus 14-15 solmua

Typ 2000

Alukset: Rinjani (1984), Umsini (1985), Tidar (1988),
Ciremai (1993), Dobonsolo (1993), Bukit Siguntang (1996),
Lambelu (1997), Sinabung (1997), Kelud (1998),

Doro Londa (2001), Nggapulu (2002)

Rakentanut MeyerV\ferft, Saksa * pituus 144-146,50 m — Iuh;i
leveys 23,40 m ¢ syvays 5,90 m « 14 000-14 800 GT

| 737-2 170 matkustajaa * rahtikapasiteetti 1400 m3

max 32 TEU « nopeus 20-22,4 solmua

Typ 3000
Alus: Labobar (2004)
=_ Rakentanut Meyer Werft, Saksa ¢ pituus 146,50 m ¢ leveys 23,40 m

syvays 590 m + 15 100 GT « 3 084 matkustajaa
rahtikapasiteetti 1480 m3 * 32 TEU ¢ nopeus 22,3 solmua

Labobar. Kuva: German lluhin

Gunung Dempo (2008)

Rakentanut Meyer Werft, Saksa * pituus 146,50 m * leveys 23,40 m
syvays 590 m ¢ 14 200 GT ¢ | 583 matkustajaa * 98 TEU
nopeus 20 solmua
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Tallinkin-viimeisin hankinta Isabelle lihd6ssd Turusta aamulla 23.4 Latvian lipun alla. Alus saapui samana pdivand Tallinnaan,
jossa se on parhaillaan varusteltavana Riika-Tukholma -liikennetti varten. Aluksen runko jii ainakin teistaiseksi punaiseksi.
Kuva: Jukka Huotari

Merenkulun tarkeimpia tapahtumia niin kotivesiltd kuin maailman meriltd maalis-
huhtikuulta 2013. Koonneet Olli Tuominen, Lassi Liikanen ja Kalle Id.

Kotivesilta

Tallink osti Isabellan - Vikingin kesdkokeilu jaii

toteutumatta. Tallink seka Viking Line ilmoittivat 5.

huhtikuuta 2013 solmineensa kaupan, jolla Viking Line
myi Isabellan Tallinkille. Isabellan myyntihinta on noin 30
miljoonaa euroa, josta Vikingille kertyy voittoa noin 23
miljoonaa euroa. Isabella luovutettiin uudelle omista-
jalleen 23.4. uudella nimellaan Isabelle. Isabelle tulee
aloittamaan liikenteen Tukholma-Riika -linjalla touko-
kuun toisella viikolla, korvaten Silja Festivalin. Taten
Viking Linen suunnitelma asettaa Isabella kesakaudeksi
kuten

Tallinnan-liikenteen vahvistukseksi peruuntui,

myos kaikki 40 000 alukselle jo varattua matkaa.

Isabellan oli tarkoitus aloittaa syyskuuhun saakka
kestava liikennointikausi Helsingin ja Tallinnan valilla

ensi viikolla Viking XPRS:n parina.

Finnlinesiltd osakeanti. lItalialaisen  Grimaldin
hallitsema Finnlines jarjestaa osakeannin yhtion

nykyisille omistajille vahvistaakseen omia paiaomiaan.

Yhtion hallitus on paattanyt laskea liikkeelle 4,6

miljoonaa osaketta, jotka vastaavat noin |0 prosentin
Edellisella
600 miljoonan

osuutta aanista.

tilikaudella

yhtion osakkeista ja

Finnlines teki euron

liilkevaihdolla nollatuloksen.

Finlandia nosti Ecker6 Linen matkustajamairiat
enndtyskorkealle. Viime vuoden lopulla liilkenndimi-
sen aloittanut Finlandia on tuonut mukanaan huiman
korotuksen Eckero Linen matkustajamaariin: tammi-
helmikuussa 2013 matkustajia kuljetettiin perati 82%
enemman kuin vuotta aiemmin. Henkildautojen osalta
kasvua oli puolestaan 72%. kasvu nakyy myos varusta-
mon markkinaosuudessa, joka kasvoi matkustajien
osalta 10%:sta 16,7%:iin. Varustamon toimitusjohtajan
mukaan syyna kasvuun ovat olleet uuden laivan lisaksi
lyhyempi matka-aika, paremmat aikataulut ja uusi Extra-
luokka. 5.3.

myohastettiin tunnilla, minka toivotaan houkuttelevan

alkaen laivan lahtoaikaa Tallinnasta

lisad paivaristeilijoita laivalle.
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Translandia myytiin Arabiemiraatteihin. Toisin

kuin viime numeron Lokikirjassa kerrottiin, ei Eckero
Linen Translandian  myynti  Cresta  Groupille s o
toteutunutkaan ostajan rahoituksensaantivaikeuksien
vuoksi. Sen sijaan Translandia myytiin 12.3.Yhdistyneissa
Arabiemiraateissa majaansa pitavalle Salem Al Makrani
Cargo -varustamolle. Laiva luovutettiin  uudelle
omistajalle jo samana paivana.

Bore myi Norqueenin. Bore Line myi Norqueenin
(ex-Bore Queen) 6.3. Golden Anchor Groupille, joka
omistaa jo Norqueenin sisaraluksen Alioksen (ex-Bore
King, Norking). Norqueen sai kaupan jilkeen uudeksi
nimekseen Medqueen. Bore Queen rakennettiin
vuonna 1980 Boren omaan liikenteeseen, mutta

Bore Queen Kotkassa alkuperdisessa Bore Ro-Ro
-vdrityksessddn.Alus vietti pddosan Bore-urastaan
rahdattiin sisarensa tavoin 1991 North Sea Ferriesille. rahdattuna P&O Ferriesille.

Myohemmin P&O Ferries otti haltuunsa alusten Kuva: Hannu Laakso, Pekka K. Laakson kokoelmista
likenteeseen ja 1996 niita pidennettiin kapasiteetin
nostamiseksi. Norqueenin rahtaus P&O:lle paittyi
helmikuun lopussa 2013 ja laiva myytiin kuusi paivaa
myohemmin.

Suokki sai uudet moottorit. Helsingissa Suomen-
linnan ja Kauppatorin valia liikennoiva 1952 valmistunut
Suokki-lautta uudistettiin talven aikana ja se sai kaksi
uutta Caterpillarin  valmistamaa konetta. Uusien
moottoreiden ansiosta aluksen pienhiukkaspaastot
ovat 200 kertaa puhtaammat kuin vanhoilla koneilla,
minka lisaksi muutkin paastoarvot seka polttoaineen-
kulutus pienenivat huomattavasti. Moottorinvaihdos oli

laivalle jo toinen, silla ensimmaisen kerran koneet
vaihdettiin jo 1967. Muutosten jalkeen Suokki aloitti
likenteen 21. tammikuuta Kauppatori-Suomenlinna

Uusien moottoreiden myo6ta Suokki sai kylkiinsa
Witraktor Cat -logot ja korsteenin pitkit pakoputket

saivat vdistyd enemman alkuperdistd kunnioittavan
-valin toisena ymparivuotisena lauttana. Linjalla kulke- muotoilun tielti. Kuva: Kalle Id

nut Tor otti puolestaan Suokin paikan vara- ja kesalaut-
tana.

Finnlines avaa linjan Uudestakaupungista
Travemiindeen. Finnlines aloittaa syksylla 2013
linjaliikenteen Uudenkaupungin ja Travemunden vililla.
Linjalla on aluksi yksi lahto viikossa, myohemmin kaksi.
Linja perustetaan Valmet Automotiven tarpeita ajatellen
ja silla tullaan kuljettamaan komponentteja Uudessa-
kaupungissa rakennettavia Mercedes-Benzin A-sarjan

autoja varten. Yhteys on kuitenkin myynnissa vapailla

markkinoilla. Valmet Automotiven ja Mercedez-Benzin Uudessakaupungissa rakennettavat A-sarjan Mercedes-
sopimus ulottuu vuoteen 2016 asti ja Uusikaupunki- Benzit tuovat mukanaan myés laivalinjan kaupungista
Travemiindeen.

Tovemiinde -l o aiettavan vhei oiticiin.
ravemtnde -linjaa on Sovittu ajettavan yhta pitkaan Kuva: M 93 / Wikimedia Commons / CC-BY-5A-3.0 (DE)

41



Helsingin telakka luovutti Aleksey Chirikovin.
Arctechin telakka luovutti 19.4. toisen venaldisen
Sovcomflotin tilaaman jaatamurtavan huoltoaluksen
Aleksey Chirikovin omistajalleen. Alus lahti Helsingista

kohti lilkennointialuettaan Kaukoitaa 23.4.

Astor avasi Helsingin risteilykesdan. Helsingin
kesan 2013 risteilykausi alkoi 27.4., kun saksalaisen
Transocean  Cruisesin Astor  kiinnittyi  kesan
ensimmaisena aluksena Katajanokalle. Risteilijavieraita
odotetaan kesan aikana ennatysmaaraa,  silla
risteilyaluskaynteja tulee olemaan 283, I3 enemman
kuin aiempana ennatysvuonna 2008. Uusia tai uudella
nimelld saapuvia vierailijoita tulevat kesan aikana
olemaan Voyager, Norwegian Star, Aidamar, Ocean
Dream, Costa neoRomantica ja Adventure of the Seas.

Hapag-Lloyd avasi konttilinjan Keski-Euroopasta
Itimerelle. Konttivarustamo Hapag-Lloyd avasi
huhtikuussa uuden linjan Saksan satamista Itamerelle.
Finland Express-niminen linja kulkee Bremerhavenista
ja Hampurista Itamerelle, jossa se kay Pietarissa,
Kotkassa, Raumalla ja Ruotsin Gavlessa. Myos
pysahdysta Ust-Lugassa harkitaan. Kerran viikossa
likennoitavaa linjaa operoi kaksi konttialusta, Anina
seka Hanse Confidence.

Birka Cargo vaihtaa nimea. Rederiaktiebolaget
Eckeron taysin omistama Birka Cargo-
rahtilaivavarustaja vaihtaa nimeaan. Nimenvaihdon
myota Birka Cargo on nyt Eckero Shipping.
Muutoksella  halutaan  viestia  yhteenkuuluvuutta
Eckero-konserniin ja toisaalta valttaa sekaannuksia
matkustajapuolen  Birka  Cruises-brandin  kanssa.
Laivojen nimenvaihdokset eivat ole valittomasti
ajankohtaisia, mutta laivat saavat Eckeron logotyypit
pintaansa.

Maailman merilta

Viking ADCC rakennetaan valmiiksi? Konkurssiin
menneelld espanjalaisella IZAR:in telakalla Sevillassa
vuodesta 2010 keskenerdisena maanneen Viking
ADCC:n  runko ollaan rakentamassa  valmiiksi.
Keskeneraisen aluksen omistaja Santander-pankki on
tehnyt sopimuksen offshore-aluksiin  erikoistuneen
Factorias Vulcanon telakan kanssa aluksen
rakentamisesta valmiiksi viela tuntemattomaksi jaaneen
varustamon tarpeisiin. Keskenerainen laiva tullaan
hinaamaan  Sevillasta Vulcanon  telakalle Vigossa
rakennustoita varten.
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Transocean Cruisesin Astor on Helsingissa tuttu naky jo
aiemmilta vuosilta; kuvassa alus Kustaanmiekan salmessa
syyskuussa 201 I. Erikoista kylld, alkujaan Euroopan ja
Eteld-Afrikan viliseen linjaliikenteeseen suunniteltu alus
liilkenndi edelleen alkuperiisella nimelldan. Kuva: Kalle Id
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Hakan Sjostromin kisialaa oleva taiteilijan ndkemys
Viking ADCC:sta. Jdd ndhtdviksi, kuinka paljon valmis alus
muistuttaa Vikingin suunnittelemaa.

Kuva: Postikortti Kalle Idin kokoelmista
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Uusi Bergensfjord laskettiin vesille. Fjord Linen
LNG-kayttoinen autolautta Bergensfijord laskettiin
vesille 1.3. Remontowan telakalla Puolan Gdanskissa.
Vesillelaskun jalkeen runko hinattiin varusteltavaksi
Fosenin telakalalle Norjan Rissassa. Laiva tulee
aloittamaan  lilkenteen  Bergen-Stavanger-Hirsthals-
Langesund -linjalla loppukesasta 2013, lihes vuoden
aikataulusta  myohassa.  Fjord  Linen  mukaan
Bergensfijord ja sen kesakuun lopussa valmistuva sisar
Stavangerfjord tulevat olemaan maailman
ymparistoystavallisimpia autolauttoja, silla niiden typen
oksidien seka hiilidioksidin paastot tulevat olemaan
joitakin prosentteja pienemmat kuin Viking Gracessa.
Bergensfjord saattaa jaada viimeiseksi Remontowan
telakan rakentamaksi laivaksi, silla tulevaisuudessa
telakka aikoo keskittya tuulivoimaloiden metalliosien
rakentamiseen.

STX-telakat hakeutuvat velkasaneeraukseen.
Suomenkin telakoiden omistajana tunnettu
etelakorealainen teollisuusyhtic STX Offshore &
Shipbuilding hakee vapaaehtoiseen velkasaneeraukseen
kotimaassaan. Jo pitkaan uudisrakennusten
vahenemisesta karsineen yhtion uskotaan ajautuneen
akuuttiin kriisiin, kun emokonsernin yritys myyda STX
Pan Ocean - varustamo epaonnistui. Yhtion suurimmat
rahoittajapankit ryhtyivat etsimaan ratkaisua
ongelmaan lahes valittomasti. Talla haavaa STX:n suurin
rahoittajapankki, Etela-Korean  valtion Korea
Development Bank (KDP) saattaa ostaa Pan Oceanin,
jotta yhtio paasee akuutimman rahoituskriisin ylitse.
Suomen hallitus ilmoitti kuitenkin huhtikuun lopulla
varautuvansa siihen, etta STX:n telakoiden toiminta
Suomessa keskeytyy.

STX OSV:n uudeksi nimeksi Vard. Fincantieri Oil
& Gasin ostama  offshore-aluksiin  keskittynyt
telakkayhtio STX OSV vaihtaa nimea. Yhtion uudeksi
nimeksi tulee Vard, joka on johdettu norjan kielen
sanasta varde, joka tarkoittaa suomeksi kummelia, eli
kivista kasattua merimerkkia. Nimenvaihdos on
seurausta tammikuussa toteutetusta kaupasta, jossa
Fincantieri osti enemmiston STX OSV:n osakkeista
STX Europelta. Kun kaupan ensimmainen vaihe saadaan
paatokseen huhtikuussa, on Fincantierin maara tehda
ostotarjous lopuista Vardin osakkeista.

Stena Line laajentaa Aasiaan. Stena Daea Line
aloitti 19.3. liikenteen Eteld-Korean Sokchosta Venijan
Zarubinoon ja Vladivostokiin. Varustamon omistavat
Stena International Freight 90% osuudella ja

Fjord Linen uusi Bergensfjord laskettiin vesille
Remontowan telakalla |.3.Varustamon joitakin vuosia
sitten kdyttoon ottama punainen varitys tuo kovasti
mieleen Viking Linen. Kuva: Fjord Line

Vard on erikoistunut erilaisten erikoisalusten
rakentamiseen. Havainnekuvassa norjalaiselle Farstad
Shippingille rakennettava OSCV 7-tyypin alus.
Kuva:Vard Group

= '

I - -— " L he .,_ :
> F':E.".Fs:i“ 6o s e [
i I LT ;-:‘.' PRI I
UL (LI [

: ”l!ﬂml__ &
Semalie © T

L TS, e

"o B
e G,

";_,EL e

Stenan Aasian-valloittaja New Blue Ocean on paikallista
vdestod, silld alus on alkujaan valmistunut Japanissa.
Kuva: Stena Daea Line
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korealainen Daea Group 10% osuudella. Daea
harjoittaa lauttaliikennettda myos Korean ja Japanin seka
Korean ja Kiinan valilla. Uuden varustamon ainoa laiva
on japanilaisvalmisteinen 1989 valmistunut New Blue
Ocean, aiemmilta nimiltaan ainakin Superferry 16 ja
Qingdao. Aluksen kapasiteetti on | 400

kaistametria ja 750 matkustajaa. Alus tekee viikossa

Queen

Sokchosta kaksi edestakaista matkaa Zarubinoon ja
yhden Vladivostokiin.

Helsingborg-Travemiinde-yhteys loppui. SOL

Continent  Linen likennoima  linja  Ruotsin
Helsingborgin ~ ja  Saksan Travemiinden  valilla
lakkautettiin  22.4., kun Merchant teki viimeisen

lahtonsa Travemiindesta. Syyksi SOL kertoo muun
muassa pienentyneet volyymit ja kuljettajien matalat
palkat, joka on lisannyt trailerikuljetusten vahentymista.
Linjalla ajoi vuodenvaihteen jilkeen enaa yksi alus,
Merchant.

Superfast VI myyty Star Cruisesin omistajalle.
Attica Group, Superfast Ferriesin ja Blue Star Ferriesin
omistaja myi Superfast Ferriesin suurimman aluksen
Superfast VI:n Hong Kongissa paimajaansa pitavalle
Genting Groupille, joka tunnetaan paremmin Star
Cruisesin omistajana. Alus toimitettiin huhtikuun alussa.
Genting maksoi Superfast VI:sta 54 miljoonaa euroa,
mika tarkoittaa Attica Groupille noin 6,3 miljoonan
euron tappioita aluksen kirjanpitoarvoon verrattuna.
Superfast VI
-linjalla toisella Attica Groupin aluksella. Aluksen uusi

korvattiin  Patras-lgoumenitsa-Ancona
nimi tulee olemaan Bimini Superfast ja se tulee
likennoimaan Miamista Bahamasaarten Bimini Bayhin,
jonne Genting Group rakentaa suuren kasinon. Uutta
liikennetta varten aluksen sisatiloihin  tultaneen
tekemaan muutoksia, silla Miami-Bimini -valin luvataan
taittuvan vain 1,5 tunnissa.

Lindblad Expeditions osti Orion Expedition

Cruisesin. Yhdysvalloissa paamajaansa pitava
“tutkimusmatkaristeilyiden”  uranuurtaja  Lindblad
Expeditions on ostanut australialaisen  Orion

Expeditions Cruisesin. Orionin toiminta liitetdan osaksi
Lindbladia maaliskuussa 2014. National Geographicin
kanssa yhteistyossa toimiva Lindblad operoi talla
hetkella napa-alueilla, Etela- ja Pohjois-Amerikassa,
Lansi-Afrikassa, Euroopassa, Taka-Intiassa ja Papua-Uusi-
Guineassa  viidella ~ omistamallaan  ja  viidella
rahtaamallaan aluksella. Orient Expedition Cruises
puolestaan risteilee Kaakkois-Aasiassa, Australiassa ja

Etelamantereella ainoalla aluksellaan Orionilla.
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Superfast VI paityy liikenn6imaan lampimalta Vilimereltd
uuden kasinon syottoliikenteeseen lampimalld Karibialle.

Kuva: Bruce Peter

Lemmenlaiva Pacific Princess TV:std tutussa asussaan
Yhdysvaltojen lansirannikolla vuonna 1987.
Kuva: Paul Dashwood

Alkuperiinen Lemmenlaiva romuksi? Yli nelja
vuotta Genovassa makuutettuna ollut risteilylaiva
Pacific myytiin romuksi maaliskuussa ja sen oli tarkoitus
lahtea kohti Aliagan laivaromuttamoa Turkissa saman
kuun lopulla. Aluksen tilanne on kuitenkin edelleen
epaselva ja se on ilmeisesti edelleen Genovassa. Pacific
rakennettiin vuonna 1971 Flagship Cruisesille nimella
Sea Venture. 1975 laiva myytiin Princess Cruisesille
nimella Pacific Princess ja vuosina 1977-1986 se esiintyi
alkuperaisessa Lemmenlaiva-sarjassa - paaosa laivalle
sijoittuvista kohtauksista tosin
Princess Cruises luopui laivasta vuonna 2002 ja se

kuvattiin studiossa.

siirtyi  Pullmantur Cruisesin liikenteeseen nimella

Pacific. Syksylla 2008 Pacific siirtyi Quail Cruisesin
laivastoon, mutta laiva pidatettiin jo samana vuonna
Genovassa.
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HSS Stena Voyager romuksi. Stena Linen vuonna
1996 Raumalla rakennettu pikalautta Stena Voyager
tullaan romuttamaan Landskronassa Stena Recyclingin
toimesta. |17 vuotta vanha valmistuessaan edistyksel-
linen HSS 1500 -tyypin katamaraani on kohonneiden

polttoainekustannuksien uhri; kaasuturbiinikayttoisen
aluksen polttoaine maksaa tina paivana seitseman
kertaa niin paljon kuin sen valmistuessa vuonna 1996.
Stena Voyagerin kayttokelpoiset osat tullaan saastamaan
varaosiksi Stenan laivaston viimeista HSS 1500 -alusta
Stena Exploreria varten. Kolmesta HSS 1500
-sisaruksesta uusin, Stena Discovery, myytiin jo vuonna

2009 Venezuelaan.

. . . .- ) StenaVoyagerin romutuksen jilkeen kuvassa oleva Stena
Tulipalo Victoria Seawaysilli. DFDS Seawaysin Explorer jaa Stenan ainoaksi omaksi HSS 1500 -alukseksi.
Victoria Seaways -ropax-aluksen autokannella syttyi Polttoainekulujen pienentimiseksi Stena Explorerkin

lilkkennoi ainoastaan kesdisin ja alkuperdisestd hidastetulla

tulipalo 22.-23.4. valisena yona tuntemattomasta syysta.
aikataululla. Kuva: Alan Ryszka-Onions

Palo saatiin hallintaan noin tunnissa. Vuonna 2009
Italiassa  rakennettu alus oli matkalla Kielista
Klaipedaan. Sen kyydissa oli onnettomuuden sattuessa
301 matkustajaa, 37 miehiston jasenta, 160 e
rahtiyksikkoa, 48 henkiloautoa ja kaksi bussia. Kukaan :
ei loukkaantunut palossa.

Uljanikin telakka rakentaa neljid uutta lauttaa
Jadrolinijalle. Kroatian kansallinen lauttavarustamo
Jadrolinija, jota kasiteltiin Ulkomatalan numerossa
4/2012, solmi 4.3. sopimuksen niinikaan kroatialaisen
Uljanikin telakan kanssa neljan uuden matkustaja-
autolautan rakentamisesta  Kroatian rannikon
liikenteeseen. Tilauksen arvo on 32 miljoonaa euroa.
Kaksisuuntaiset lautat tulevat olemaan 99,8 metria

Victoria Seawaysin (kuvassa) onnettomuus sattui hyvin
samantapaisissa olosuhteissa kuin saman varustamon
tulee olemaan 12,5 solmua. Alusten kapasiteetti tulee Lisco Glorian tulipalo syksylld 201 I. Lisco Glorian

olemaan 616 matkustajaa ja 145 henkiloautoa. Kaikki tapauksessa alus padtyi romuksi. Kuva: DFDS
nelja lauttaa tullaan rakentamaan samanaikaisesti ja ne
asetetaan lilkenteeseen kesakaudeksi 2014.

pitkia, 17,5 metria leveita ja niiden liikennointinopeus

Ulkomatalan toimitus seuraa merenkulun ajankohtai-sia
tapahtumia myds Toimituksen blogissa ja lehden Facebook-
sivulla.

Jadrolinijan uudet alukset lienevit samantyyppisiad kuin
kuvassa oleva vuonna 2007 valmistunut Hrvat.
Kuva: Ivan T. / Wikimedia Commons / CC-BY-SA 3.0
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