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KANNESSA

Finneco |. Kuva: Olli Tuominen

Merellinen strategia?

TexsTI: ILVES VALTA

HELSINGIN kaupungilla on ollut vuodesta 2019 alkaen Merellinen
strategia, jonka tavoitteena on tehda Helsingista vetovoimainen ja toi-
miva merikaupunki, tuoda merelliset palvelut kaikkien ulottuville ja
vaalia meriluontoa.Yksi osa strategiaa on vesijoukkoliikenteen kehitta-
minen. Tassa Helsingilla olisikin paljon petrattavaa. Kun esimerkiksi
Tukholmassa, Oslossa, Goteborgissa tai Koopenhaminassa meriliiken-
ne on tarkea osa kaupunkien joukkoliikenneverkkoa ja — kayttajan
kannalta keskeisen tarkeasti — osa samaa lippujarjestelmaa, Helsingissa
vain Suomenlinnan liikenne on osa HSL:n joukkoliikennejarjestelmaa.

Ero strategian ja kaytannon valilla nahtiin kesakuussa, kun kaupungin-
hallitus vastaanotti raportin keskustan ja Laajasalon Kruunuvuoren-
rannan valisen ymparivuotisen lauttayhteyden perustamisesta. Kau-
pungin tavoitteena oli jaavahvistettujen, sahkokayttoisten lauttojen
hankinta, mutta selvityksen mukaan ne ovat liian kalliita. Kruunuvuo-
renrannan reitilla niille on tarve vain noin seitsemaksi vuodeksi, ja sel-
vityksen mukaan niille ei ole kayttoa muualla taman jalkeen. Lautat oli-
sivat liilan pienia Suomenlinnan liikenteeseen, ja tutkituilla uusilla reitei-
lla ei selvityksen mukaan ole kysyntaa laivoille. Ei ole tiedossa, miksi
selvityksessa ei edes harkittu laivoja, jotka sopisivat myos Suomenlin-
nan lilkenteeseen. Kaupunginhallitus sentaan muutti selvityksen suosi-
tuksen liikenteesta vain sulan kauden aikana ohjeella selvittaa Suo-
menlinnan lauttojen kayttoa linjalla talvisin. Miten tama kaytannossa
toteutuisi ilman negatiivisia vaikutuksia Suomenlinnan liikenteeseen,
on asia erikseen...

Tassa tapahtumaketjussa kiteytyy koko Helsingin ongelma: strategiois-
ta huolimatta kaupunki on kaantanyt, ja kaantaa edelleen, selkansa me-
relle. Rannat ovat puistoja, tienpientareita tai silkkaa joutomaata; siella
ei ole asutusta edes keskustassa kuin rajallisesti eika tyopaikkoja sita-
kaan vahaa. Joukkoliikenne ei vie rannalle asti, ja tasta johtuen jarke-
vien vaihtojen jarjestaminen vesiliikenteeseen on vaikeaa tai mahdo-
tonta edes niilla ainoilla HSL:n lauttareitella, saatika sitten selvitetyilla
uusilla, kuten Kruunuvuorenranta—keskusta, Kalasatama—keskusta tai
Hernesaari—Jatkasaari—Lauttasaari. Varsinkin jalkimmaisella yhteydella
suoran, ymparivuotisesti liilkennoivan lautan voisi kuvitella olevan
hyvinkin kilpailukykyinen vaihtoehto keskustan kautta kiertamiseen.

Jos Helsinki aikoo todella olla vetovoimainen ja toimiva merellinen
kaupunki, on merellisyyden oltava osa kaikkea kaupungin toimintaa ja
kaupunkisuunnittelun periaatteita, ei kaupungin muusta toiminnasta
erillinen strategia jota yritetaan epatoivoisesti sovittaa kuivalle maalle
katsovaan kaupunkiin.
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lKannessa: Finnlinesin uudet hybridrorot

Finnlines vastaanotti touko-kesakuussa kaikki kolme Finneco-
luokan roro-rahtialusta. Uusien laivojen myota Finnlinesin Bis-
kajanlahden-linjan kapasiteetti kasvaa mutta paastot vahenevat.
— Sivu 4

KKannessa: Aura Seaways — eteldisen Itameren
jattildinen

DFDS:n ensimmaiset matkustajaliikenteen uudisrakenteet 40
vuoteen valmistuivat aiemmin tana vuonna Liettuan ja Ruotsin
valiseen liikenteeseen. Millaiset ovat etelaisen Itameren uudet
suurlautat? — Sivu 6

Uutisia lyhyesti
MSC pelastaa Mobyn, Romantika Holland Norway Linen lii-
kenteeseen. — Sivu 13

Risteilykesa 2022

Koronapandemian hellittaessa risteilylaivoja liilkkuu taas enem-
man, mutta Venajan hyokkayssota Ukrainassa on muuttanut
Itameren-risteilyiden kohteita. — Sivu 14

Helsingin satamat uudistuvat
Helsingin keskustan satamat myllerretaan kuluvan vuosikym-
menen aikana. Mita tapahtuu, missa ja milloin? — Sivu 16

MSC Seashore - risteily pandemian pyorteissa
Covid-19 -pandemia vahensi vaan ei lopettanut kansainvalista
risteilyliikennetta. Mutta millaista oli risteileminen pandemian
aikana? — Sivu 22

Kalypsosta Star Piscesiin

Viimeinen Rederi Ab Slitelle valmistunut risteilylautta paatyi
tana vuonna romurannalle. Luomme kuvakatsauksen monien
parhaana Turun-lauttana pitaman laivan historiaan. — Sivu 28

llannessa: Papenburgereiden viisi vuosikymmenta
Perati yhdeksan laivaa kasittaneen "papenburger"-luokan laivat
olivat vuosikymmenia Suomen ja Ruotsin seka Suomen ja Vi-
ron valisen lilkenteen tyojuhtia.Viimeinenkin sarjan laiva suun-
tasi romurannalle tana kevaana. — Sivu 30

Talla sivulla, ylh&alté:

Finneco I. Kuva: Heino Sehimann

Avura Seaways. Kuva: Marko Stampehl

MSC Seashore. Kuva: Michel Verdure/MSC Cruises
Wasa Express. Kuva: Hannu Vallas, Museoviraston
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touko-kesa-
kuussa kaikki kolme Finneco-sar-
jan hybridiroro-alusta. Uudet aluk-
set ovat kapasiteetiltaan liki 40
prosenttia suurempia kuin edelta-
jdnsda, mutta ymparistoa saasta-
vien innovaatioiden ansiosta yksik-
kokohtaiset paastot putoavat mer-
kittavasti.

Finnlines vastaanotti

TeksTI: OLLI TUOMINEN

FINNLINES jatkaa laivastonsa aluskoon kasvattamista
kolmella Finneco-luokan aluksella, jotka perustuvat
emoyhtio Grimaldin GG5G-aluskonseptiin. Uudet
alukset kykenevat lastaamaan jopa 5 800 metria rah-
tia, kun tahan asti suurimmat, pidennetyt Finnbreeze-
luokan alukset lastaavat vajaat 4 200 lastimetria.

Uudet alukset ovat 238 metria pitkia ja 34 metria le-
veita. 5 800 kaistametrin kapasiteetti vastaa noin 400
traileria, mika on 40 prosenttia enemman kuin laivas-
ton toiseksi suurimmilla aluksilla. Vaihtoehtoisesti
aluksilla voidaan kuljettaa esimerkiksi 300 peravau-
nua, 150 autoa ja 500 merikonttia. Trailereiden lisaksi
aluksilla kuljetetaan muun muassa paperia, ja erikois-
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lasteja varten lastin maksimikorkeus voi olla jopa
seitseman metria nostettavan kannen ansiosta.

Finnlines tilasi alukset kevaalla 2018 China Merchants
Jinling -telakalta osana 500 miljoonan euron inves-
tointiohjelmaa, johon kuuluu kolmen Finneco-luokan
aluksen lisaksi uusi aluskaksikko Naantali-Kapellskar
-reitille.

Tanskalaista suunnittelua

Finneco-sarja suunniteltiin yhdessa tanskalaisen suun-
nittelutoimisto Knud E. Hansenin kanssa, joka on teh-
nyt aluksiin perussuunnittelun. Finneco-sarja perus-
tuu pitkalti Grimaldin GG5G-sarjaan, johon Knud. E
Hansen on tehnyt seka konsepti- etta perussuunnit-
telun. Finnecoihin verrattuna Grimaldin Valimeren-
liikenteeseen suunitelluissa sisarissa on suurimpana
erona on huima 7 800 metrin lastikapasiteetti ja
luonnollisesti jaavahvistuksen puute.

Finnlinesin alukset tilattiin toukokuussa 2018 ja en-
simmaisen aluksen rakentaminen alkoi kesakuussa
2020. Finneco | luovutettiin 28.4.2022, Finneco |l
30.5.2022 ja Finneco Il 6.6.2022. Ensimmaista kertaa
Finneco | saapui Suomeen juuri ennen juhannusta,
kun se 20.6. kiinnittyi Vuosaaren satamaan.
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Uusia ratkaisuja paastojen vahentamiseen

Alukset on varustettu ilmavoitelujarjestelmalla, jossa
rungon alle puhalletaan ilmakuplia vahentamaan ve-
denvastusta ja kitkaa. Lisaksi aluksissa on viiden me-
gawattitunnin akkupaketit, jotka varustamon mukaan
mahdollistavat taysin paastottomat satamakaynnit.
Akkuja voidaan akseligeneraattorin lisaksi ladata
myos kansirakennuksen katolle korsteenien valiin
sijoitetuilla aurinkopaneeleilla, joita on noin 600 ne-
liota alusta kohden.

Konepuolella mielenkiintoinen valinta ovat kaksitah-
tiset paakoneet, jotka ovat tavallisempia hiljaa kulke-
vissa tankkereissa ja bulkkereissa. Kaksitahtikoneiden
ominaiskulutus on nelitahtisia pienempi, milla on po-
sitiivinen aluksen kulutukseen, kertoo Finneco I:n
paallikko Mikko Lindqvist Merimies-Unionin Meri-
mies-lehden haastattelussa. Alukset on varustettu rik-
kipesureilla, mika mahdollistaa halvemman, korkearik-
kisemman polttooljyn kayttamisen.

Uusi reitti Irlannista Belgiaan

Finneco-sarjan alukset tulevat Finnlinesin Itameri—
Pohjanmeri—Biskajanlahti-liikenteeseen, jossa ne kor-
vaavat kolme Finnbreeze-sarjan alusta. Finnecojen
vapauttaman aluskapasiteetin turvin Finnlines avaa
uuden, kahdesti viikossa liikennoitavan linjan Irlannin

Vasemmalla: Finneco I:n ulkoasu poikkeaa merkittavasti
varustamon aiemmasta tonnistosta. Sen sijaan aluksen
muotoilussa on selvaa yhtalaisyytta Knud E. Hansenin viime
vuosina muillekin varustamoille suunnittelemiin rahti-roroihin.
Kuva: Mike Louagie
YlI&: Uusien laivojen ympadristoystavdallisyyden korostamiseksi
vihrea runkovdri teki paluun Finnlinesin laivastoon. Savy ei
tosin ole sama kuin 00-luvulle asti kdyt6ssa ollut, alkujaan
Effoan roro-rahtitonnistossa kdytetty vihred.

Kuva: Mike Louagie

Alla: Finneco | Vuosaaren sataman ulkopuolella. Sadkannelle

on lastattu rekkojen sijaan kontteja. Kuva: Olli Tuominen

Rosslaren ja Belgian Zeebruggen vililla. Linjaa operoi-
daan Finnpulpilla, jonka korvaa Helsinki-Travemiinde-
Aarhus -liikenteessa yksi Finnbreeze-sarjan aluksista.
Mita kahdelle muulle Finnecojen vapauttamalle aluk-
selle tapahtuu, ei ole viela selvilla.

Finneco I, Il ja Iil

Kotisatama: Helsinki
Pituus: 238,0 metria
Leveys: 34,0 metria
Bruttovetoisuus: 60 515
Kuollut paino: 17 377
Kaistametreja: 5 800
Jaaluokka: | A Super
Nopeus: 20,7 suomua
Koneteho: 2 x 12 780 kW
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Mielipiteita jakavan jyhkean ulkoasun paluu

Nama Karlshamn—Klaipeda-reitille vastaanotetut uu-
det sisaralukset ovat ensimmaiset Liettuan lauttalii-
kennetta varten tilatut alukset sen jalkeen, kun maa
vapautui Neuvostoliiton miehityksesta 90-luvun alus-
sa. DFDS tuli mukaan Baltian lauttamarkkinoille 2000
-luvun alussa hankkimalla Liettuan entisen neuvosto-
tasavallan varustamon LISCO:n lauttatoiminnot omis-
tukseensa. Samalla se sai kaupan mukana laivastoonsa
useamman Ita-Saksan Sassnitzin ja Klaipedan viliseen
liikenteeseen rakennetun itasaksalaisvalmisteisen ju-
nalautan. Nama jyhkeat laivat muodostivat yhtion Bal-
tian laivaston ytimen viela useamman vuoden ajan,
kunnes yhtio vahitellen korvasi vanhat alukset paa-
osin italialaisten Nuovo Cantieri Apuania- ja Visentini-
telakoiden sarjatuotantoropaxeilla. Vuosien kuluessa
ja useiden reittikokeiluiden jalkeen yhtion Baltian
reittiverkosto on vakiintunut reiteille Klaipeda—Karls-
hamn, Klaipeda—Kiel ja Paldiski-Kapellskar. Alkuperai-
nen Klaipeda—Sassnitz-reitti on puolestaan pudonnut
kokonaan pois tarjonnasta.

Parin vuosikymmenen kehitys vanhoista junalautoista
Aura Seawaysiin on ollut siis huimaa. Lastikaistoissa
mitattuna uusissa aluksissa on liki tuplasti enemman
kapasiteettia kuin italialaisvalmisteisissa edeltajissaan,
ja liki kolme kertaa enemman kuin naita edeltaneissa
junalautoissa. Jonkinlaisena tahallisena taikka tahatto-
mana tribuuttina yhtion aikaisemmille junalautoille
voi pitaa kuitenkin Aura Seawaysin ja Luna Seawaysin
jyhkeaa ulkoasua, jossa on havaittavissa samanlaista
kantikkuutta ja massiviisuutta kuin vanhoissa junalau-
toissa. Erityisesti yhdennakoisyys nakyy suurissa kak-
soiskorsteeneissa.

Uusien aluksien ehka silmiinpistavimpana erikoisuu-
tena on se, etteivat nama kaksoiskorsteenit ole sa-
massa linjassa. Tama ei kuitenkaan ole mikaan muo-
toilijan kuningasidea, vaan syyna ovat kaksi erillista
konehuonetta vaativat maaraykset. Muista aluksista
poiketen naissa uudisrakenteissa ei ole vaivauduttu
vetelemaan putkia mutkille rungon sisalla, vaan ne on
vedetty erillisista konehuoneista suorinta tieta ylos
talla epasymmetrisella lopputuloksella. Korsteenit
seka alusten muutoinkin jyhkea ulkoasu ovat heratta-
neet merenkulkua seuraavissa keskusteluryhmissa
paljon erilaisia mielipiteita eivatka kaikki niista ole
aina olleet sielta positiivisimmasta paasta.

Laadukas merenylittdja muillekin kuin
rekkakuskeille

Yleinen stereotypia ltameren ropaxeista on, etta niilla
matkustavat lahinna rekkakuskit seka keikkatyolaiset
pakettiautoineen. Saman stereotypian mukaisesti lai-

vasta loytyy vain yksi lahdon jalkeisen ajan auki oleva
buffet rasvaisella ruualla seka ehka jopa yksi baari,
joka sekin on auki niin lyhyen aikaa ettei auton kans-
sa liikkeella oleva matkustajakunta ehdi paasta juomi-
sessaan Yyhta olutta pidemmalle. DFDS:n Liettuan-
tuote on kuitenkin eronnut tasta mielikuvasta jo pit-
kaan. Yhtio oli pitkaan ainoa matkustajalaivayhteys
Liettuasta Ruotsiin ja Saksaan eika silla ole ollut kil-
pailijana Tallinkin kaltaista risteilylauttavarustamoa,
kuten pohjoisempien Baltian maiden ropaxyhteyksilla
on. Siten matkustajakuntana on jo pidemman aikaa
nakynyt myos turisteja seka jalan liikkuvia tarvemat-
kailijoita, minka huomaa jo vaenpaljoudesta laivan ja
terminaalin valisessa yhteysbussissa.

Monipuolisemman asiakaskunnan myota jo italialais-
ten massatuotantoropaxien aikaan DFDS:n Liettuan
alusten ravintolat oli jaettu a la carte- ja buffet-vaih-
toehtoihin, ja naiden lisaksi tarjolla oli enemman kuin
yksi baarivaihtoehto. Samaan aikaan jopa DFDS:n
aiempien Liettuan alusten kanssa samaan alussarjaan
kuuluvilta aluksilta pohjoisemmalta Itamerella saattoi
loytya monipuolisemman palvelutarjonnan sijaan vain
perinteinen rekkabuffet ja baari eika muita palveluita.
Uusi Aura Seaways ei tehnyt palvelutarjonnallaan
pettymysta verrattuna aiempiin matkoihini DFDS:n
Klaipedan linjoilla, vaan aluksella on jatkettu samalla
keskivertoropaxia paremmalla palvelulinjalla.

Yleiset tilat ovat keskitetty aluksen paamatkustaja-
kannen etuosaan siten, etta keulimmaisin tila on va-
rattu aluksen valoisalle ja pohjoismaisen rauhallisesti
sisustetulle buffetille. DFDS:n ropax-linjojen buffet
sijoittuu muiden ropaxien rekkakuskibuffetien seka
Ruotsinlaivojen ruokakeitaiden valiin. Useampia ruo-
kavaihtoehtoja loytyy, mutta lahellekaan Ruotsinlaivo-
ja ei silti paasta. Suoraan buffetin ylapuolelta loytyy
erillinen rekkakuskien ravintola, joka vaikutti ainakin
sisustuksensa puolesta samanlaiselta kuin alemman
kannen matkustajabuffet. Buffetista seuraavina sijait-
sevat rinnakkain aluksen baari ja 4 la carte. Paivanva-
lossa baari naytti pitkalti samanlaiselta valoisalta tilal-
ta kuin viereinen buffet, mutta iltavalaistuksessa se
muuntui valaistukseltaan violetin savyiseksi. Useista
ropaxeista poiketen aluksen baari palveli suhteellisen
pitkaan.Viihdetta baarista ei kuitenkaan loytynyt, vaan
viihde piti etsia tilan tv-ruuduilta, joissa tarjolla oli
liettualaista tv-viihdetta tai Liettuassa lahes kansallis-
urheilun asemassa olevaa koripalloa.

Baarin vieressa sijaitseva aluksen pieni 4 la carte oli
pieni myos ruokalistansa koon puolesta. Oli lieva yl-
latys, etta listan oli suunnitellut liettualainen huippu-
kokki. Listaa lukemalla se ei varsinaisesti kaynyt ilmi,
kun pihvin seka muutaman muun kalaisan tai lihaisan
ruokalajin sisaltanyt lista vaikutti lahinna samanlaiselta
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suppealta 2 la carte -listalta kuin muutaman muunkin
eteldisen Itameren varustamon 4 la carte -listat. Nah-
tavasti liettualaiset huippukokit eivat myoskaan seu-
raile juuri vallitsevia ruokatrendeja, kun kasvispohjai-
sia ruokavalioita suosiville ei ollut tarjolla alkuruoka-
keittoa tai salaattia kummempia vaihtoehtoja. Tama
oli jopa yllattavaa ottaen huomioon sen, etta asia al-
kaa olla toisin jopa huomattavasti vaatimattomammil-
lakin ropaxeilla.

Aluksen yleiset tilat jakaa kahteen osaan valtava halli-
mainen sisaantuloaula, josta ei loydy pienta infotiskia
lukuun ottamatta mitaan muita yksityiskohtia. Aulan
perapuolella on aluksen kahvila-baari, jonka valitto-
masta yhteydesta loytyy myos suppea leikkihuone
seka kauppa.Tama tila tuo eniten selvaksi sen, etta
alukselta haetaan ennen kaikkea mukavaa ylitysta eika
viihdematkaa. Tilassa on runsaasti pistokepaikkoja
kannettaville tietokoneille, ja laivan maksullisesta
wlan-verkosta voi ostaa haluamansa maaran surffaus-
aikaa. Tilan yhteydessa toimii myos pieni kirjasto, jon-
ka hyllyista voi valita itselleen matkalukemista. Baaris-
ta poiketen taman tilan palvelutiski palveli huomatta-
van lyhyen aikaa. Pidempaan palveli baaritiskin vierei-
nen kauppa, josta loytyi sinansa kaikki tarpeellinen
tuliaisjuomia myoten, mutta mikaan ostoslaiva Aura
Seaways ei kuitenkaan ole. Kauppa oli verrattain pie-
ni, vaikkakin huomattavasti tilavampi kuin linjan aiem-
milla aluksilla. Taman tilakokonaisuuden takana peras-
sa sijaitsevat aluksen hyttiosastot, joita loytyy enem-
man myos kantta ylempana aluksen toiselta matkus-
tajakannelta.

Kiinalaista laatua — onko sita?

Eurooppalaiset telakat ovat viime vuosina muuttu-
neet yha harvinaisemmiksi toimittajiksi matkustaja-
autolautoille, ja alustyypin tilaukset ovat keskittyneet
yha enemman Kiinaan. Kiinalaisvalmisteinen uusi au-
tolautta alkaa olla yha arkipaivaisempi naky maailman
lauttasatamissa. Kiinalaistelakoiden laatu ja siihen liit-

tyvat mielikuvat herattavat kuitenkin yha kysymyksia.

Aura Seawaysillakin yleiset tilat nayttavat tyylikkailta
— sisustussuunnittelusta on vastannut tanskalainen
Steen Friis Design — eika niissa ole valittamista, kuten
ei ole esimerkiksi Viking Linen uuden Viking Gloryn-
kaan tiloissa. Kuitenkin monilla kiinalaislautoilla pistaa
silmaan se, etta ravintola- ja baaritilojen ulkopuolella
toteutuksen laatu nayttaa usein karulta. Aura Seaway-
sillakin esimerkiksi aulat, portaikot, kansikartat seka
muut opasteet ovat toteutettu melko pelkistetysti.

Aluksen laajat aurinkokannet vaikuttavat nekin jo niin
kolhuisilta, etta voisi kuvitella aluksen olleen liiken-
teessa jo useamman vuoden. Ylimmalta aurinkokan-
nelta loytyy puolestaan suorastaan esteettista silmaa
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hiveleva putkiratkaisu, jonka joku eurooppalainen te-
lakka olisi luultavasti maisemoinut kauniimmin. Lah-
don hetkella matkustajat voivat myos kiitella sita, etta
ymparistoystavallisyys huomioiden toteutettuun aluk-
seen on asennettu perati seitseman hybridipesuria.
Liian lahelle ja samalle korkeudelle aurinkokannen
kanssa sijoitetut korsteenit kun puskevat vienolla
iltatuulella kaiken savunsa suoraan aurinkokannelle
matkustajien hengitettaviksi.

Aluksen hytit ovat nekin paallisin puolin hyvin laaduk-
kaita, ja monen muun aluksen tapaan tallakin aluksella
sahkot saa paalle vain avainkortin avulla. Tilaa on pe-
rushytille riittavasti, ja etenkin kylpyhuone saa kiitosta
siita, etta suihkutilaa mahtuu normaalikokoinenkin
ihminen kayttamaan. Vesihanan avaaminen aiheuttaa
kuitenkin ikavan yllatyksen, kun hana on asennettu
siten, etta vesi roiskahtaa altaasta kohti naamaa eika
viemaria. Tallaisia pienia matkustajille nakyvia asen-
nuskukkasia havainnoidessa voi vain toivoa, ettei niis-
sa matkustajille nakymattomissa paikoissa loydy lisaa
vastaavanlaista laatua teettamaan ylimaaraista tyota
miehistolle. Kiinalaiset telakat ovat kuitenkin tulleet
jaadakseen, ja toivottavasti myos niiden tyon laatu
kasvaa vahitellen alus alukselta.

Laatua ilman tasonnostoa

Ropaxeista on viime vuosikymmenina tullut yksi ylei-
simmista autolauttatyypeista. Monen yhtion kohdalla
uudet isommat ropaxit ovat myos saaneet varusta-
mot lisaamaan ropaxien palvelutarjontaa lahemmaksi
sita palvelutasoa, mita matkustajat ovat tottuneet
saamaan perinteisilta autolautoilta. DFDS:n kohdalla
useita muita ropaxeja laadukkaampi palvelutaso on
kuitenkin ollut voimissaan jo pidemman aikaa eika
Aura Seaways voita palvelujen maarassa tai laadussa
edeltajaansa Victoria Seawaysia, jolla tulin myos mat-
kustaneeksi taman testimatkani yhteydessa. Oikeas-
taan alus on edeltdjiaan parempi lahinna tilavammissa
kylpyhuoneissa seka siina, etta aluksesta loytyy vuo-
depaikka jokaiselle matkustajalle ilman, etta kenen-
kaan tarvitsee enaa tyytya lepotuoliin.

Finnlinesin uusien Finncanopuksen ja Finnsiriuksen
odotetaan ensi vuonna nostavan Finnlinesin Ruotsin
ropax-liilkenteen laadun aivan uudelle tasolle. Myos
Stenan uusi E-Flexer -sarja seka TT-Linen uusi Nils
Holgersson ovat kohottaneet naiden yhtioiden ro-
pax-tuotteiden palvelutasoa. DFDS sen sijaan on tyy-
tynyt pitamaan Aura Seawaysin ja Luna Seawaysin
palvelutason kahdessa eri ravintola- ja baarivaihtoeh-
dossa, tuomatta mitaan uusia lisapalveluita, kuten sau-
naosastoa tai elokuvateattereita, toisin kuin monet
muut ropax-varustamot.






On kuitenkin muistettava, etta ropaxin tarkein tulo-
virta tulee rahdista ja sita DFDS:n uusiin aluksiin
sa. Lisaksi energiatehokkaampien ratkaisujen ansiosta
energiankulutus rahtiyksikkoa kohden on saatu nailla
aluksilla matalammaksi kuin edeltavilla aluksilla. Tama
vahvistanee yhtion asemaa Liettuan ja Ruotsin vali-
sessa lilkenteessa entisestaan. Samoille markkinoille
jo useamman vuoden ajan pienemmilla ja vanhem-
milla aluksilla yrittaneella kilpailija TT-Linella lienee
jatkossakin tyota edessaan uusilla aluksilla vahvistu-
neen DFDS:n haastamisessa. Vaikka DFDS:n tuote
reitilla ei merkittavasti uusien aluksien myota kehit-
tynytkaan, on se silti yksi eteldisen Itameren tasok-
kaimmista lauttavarustamoista, jonka kokeilemista
voin suositella myos meille laivamatkailun ystaville
taalla pohjoisessa.

Ulkomatalan 1/2022 artikkelista Helsingin telakan
kohtalonhetket puuttui lahde Aker Arcticin toimitus-
johtaja Reko-Antti Suojasen lausunnolle siita, etta yh-
tiolla riittaa asiakkaita ilman projekteja Venajalle. Lau-
sunto oli peraisin Suojasen Taloussanomille antamasta
haastattelusta.



utisia lyhyesti

MSC pelastaa Mobyn

TeksTI: ILVES VALTA

VuosIA jatkunut Moby Linesin seka sen sisaryhtioi-
den Tirrenian ja Toremarin talousumpikuja on viimein
selviamassa: maaliskuussa MSC ilmoitti ostavansa 25
prosentin osuuden Mobysta noin 80 miljoonalla eu-
rolla, nykyisen omistaja Onorato Armatorin pitaessa
75 prosenttia. Paaosa rahoista kaytetaan Mobyn vel-
kojen maksamiseen (jotka ovat seurausta Tirrenian
ostosta vuonna 2012). Lisaksi osana Mobyn terveh-
dyttamisohjelmaa kaikki varustamon ja Tirrenian
alukset siirretaan uudelle varustamolle, joka sitten
rahtaa valtaosan laivoista takaisin aiemmille operaat-
toreilleen; loput myydaan. Kaikki laivanomistajayhtiot
tuotot kaytetaan Mobyn velkojen
Suunnitelma vaatii kuitenkin viela Mobyn konkurssia

maksamiseen.

kasittelevan oikeusistuimen hyvaksynnan.

Kaupan myota kilpailu lantisen Valimeren lauttaliiken-
teessa vahenee, silla MSC omistaa jo Mobyn kilpaili-
jan Grandi Navi Velocin (GNV) kokonaan. Vaikka
MSC:sta tuleekin vain Mobyn pienosakas, lienee to-
dennakoista etta uudessa tilanteessa Moby luopuu
GNV:n kanssa kilpailevista linjoistaan, varsinkin kun
varustamon laivastoa halutaan pienentaa. Kauppa
vaikuttaa myos kotivesiin: Moby omistaa puolet Moby
SPL:sta seka ainoan tuon brandin alla lilkennoineen
aluksen Princess Anastasian, joka suuntasikin Valime-
relle kesakuussa.

Moby Linesin historiasta kerrottiin tarkemmin Ulko-
matalan numerossa 3/2017.

Holland Norway Lines aloitti
liikenteen Romantikalla

TeksTI: ILVES VALTA

ROMANTIKA suuntasi kevaalla vieraille vesille, kun lai-
va rahdattiin uudelle Holland Norway Linesille
(HNL) Alankomaiden Eemshavenin ja Norjan Kris-
tiansandin valiseen liikenteeseen. 7.4. avattu linja on
ensimmainen kerta sitten [990-luvun alun kun Alan-
komaiden ja Norjan vililla on matkustaja-autolautta-
liikennetta.

HNL:n toimitusjohtaja Bart Cunnen kertoi Ferry
Shipping News (FSN) -verkkojulkaisun haastattelussa
saaneensa idean maiden vilisesta matkustalinjasta jo
vuosituhannen vaihteessa. Toteutuksen teki mahdolli-
seksi Covid-19 -pandemian aiheuttama rahtaushinto-
jen lasku. Huhujen mukaan HNL neuvotteli alkujaan
Isabellen rahtaamisesta, mutta paatyi lopulta uudem-
paan Romantikaan. Cunnen kuitenkin myontaa ettei
Romantika ole reitille ideaali alus, silla sen rahtikansi
on turhan pieni. Laiva on rahdattu Tallinkilta kolmeksi
vuodeksi, minka lisaksi HNL:lla on optio kahdesta
lisavuodesta.

Vaikka liilkenne on vasta alkanut, on HNL:Ila kova vi-
sio: uudisrakenne, joka olisi maailman ensimmainen
iso matkustaja-autolautta joko ei aiheuttaisi lainkaan
ilmastopaastoja. Kunnianhimoinen suunnitelma ei ole

Romantika Kristiansandissa Holland Norway Linen vdreissa.
HNL tosin muutti logoaan vain pari viikkoa sen jalkeen, kun

Romantika sai firman vdarit Naantalissa. Kuva: Paul Lempe

taysin mahdoton, varsinkin kun HNL:n taustalta loy-
tyy muun muassa laivaliikenteen paastojen vahenta-
miseen erikoistuneita yrityksia, mutta Cunnen myon-
taa, etta monien palasten on loksahdettava paikoil-
leen etta se onnistuu. Tarkeimpana tietenkin sen, etta
matkustajien on loydettava uusi linja laivoineen.



Risteilijat

Istélll jqk o

Kahden pandemiavuoden jalkeen
kesan risteilijakaudesta osattiin jo
odottaa varsin hyvaa.Venajan aloit-
tama hyokkayssota Ukrainaan johti
siihen, etta Pietarin-kdaynnit jaivat
pois ja tilalle etsittiin muita vaihto-
ehtoja. Sen seurauksena yli yon sata-
makadynteja oli Helsingissa huomat-
tavasti aiempaa enemman ja myos
Suomen muut satamat kuten Kotka
ja Turku saivat tavanomaista enem-
man risteilijavieraita.

KoOONNUT: OLLI TUOMINEN
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Helsingin keskusta-alueen satamat
tulevat kokemaan myllerryksen
kuluvan vuosikymmenen aikana.
Alustavasti hyvaksytyn suunnitel-
man mukaan Tallinnan-liikenne
keskitetdaian Lansisatamaan ja Tuk-
holman-liikenne Katajanokalle,
Olympiaterminaalin jaadessa ris-
teilyliikenteen kayttoon. Lansisata-
masta puolestaan rakennetaan
tunneli Lansivaylalle ruuhkien hel-
pottamiseksi.

TexsTI: ILVES VALTA

HELSINGISSA on jo pitkaan vatvottu mita tehda kes-
kusta-alueen lauttasatamille. Erityisesti Jatkasaaressa
lauttaliikenteen aiheuttamat ruuhkat on koettu on-
gelmallisina siita lahtien, kun alue alkoi muuttua rahti-
satamasta  korttelikaupungiksi Vuosaaren sataman
avautumisen jalkeen. Samaan aikaan kaupungilla on ol-
lut innostusta muuttaa Makasiini- ja Olympiatermi-
naalien alue muuhun kuin satamakayttoon, mista suu-
relle yleisolle nakyvin merkki oli surullisenkuuluisa
Guggenheim-museohanke.

Paattajien visioissa on jo ajalta ennen Vuosaaren sata-
man valmistumista siintanyt myos ajatus osan tai jopa
kaiken lauttaliikenteen  siirtamisesta Vuosaareen;
muun muassa Viking XPRS:aa soviteltiin poliitikkojen
ajatuksissa liikennoimaan Vuosaaresta ennen laivan
valmistumista. Osassa Vuosaari-visioita on nakynyt
tietamattomyys satamasta ja sen liilkenneyhteyksista:
lahes kokonaan rahdin ehdoilla rakennettu satama oli
esimerkiksi SDP:n valtuustoryhma johtaja Eveliina
Heinaluoman kirjoituksessa valmis vastaanottamaan
matkustaja-aluksia ilman mittavia muutostoita, ja sa-
moin sahkoistamaton seka monissa kohdin kavely- ja
autoteiden kanssa risteava metron huoltoraide olisi
liikennoitavissa ilman mittavia muutostoita.

Helsingin sataman selvitystyo

Makasiiniterminaalin tontille suunnitellun Guggen-
heim-museohankkeen kaaduttua herasi Helsingin
paattajien joukossa ajatus Arkkitehtuuri- ja designmu-
seon uuden rakennuksen sijoittamisesta samalle pai-
kalle. Samalla haluttiin kehittaa koko ymparoivaa Ete-
lasataman ja Makasiiniterminaalin aluetta, joka nykyti-
lassaan ei kieltamatta ole erityisen viihtyisaa kaupun-
kia.

Helsingin kaupungin kokonaan omistama Helsingin
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satama sai marraskuussa 2019 silloiselta pormestari
Jan Vapaavuorelta tehtavan aloittaa selvitystyon sata-
mien kehittamisesta. Taman seurauksena luotiin kol-
me kehittamisvaihtoehtoa: nykytilan jatkuminen, kes-
kittamisvaihtoehto, jossa Tallinnan- ja Tukholman lii-
kenne pysyisivat keskustassa mutta Olympiatermi-
naalista luovutaan, tai liilkenteen siirto Vuosaareen.

Selvityksia varten tehdyn taustatyon perusteella aja-
tus liikenteen siirrosta Vuosaareen ei saavuttanut
suosiota. Kun Helsingin satama oli juuri ennen koro-
na-aikaa noussut Euroopan suurimmaksi (kansainvali-
sen liilkenteen) matkustajasatamaksi ohi Britannian
Doverin, Vuosaari-vaihtoehdon arvioitiin vahentavan
matkustajamaaria jopa 20 prosenttia — huolimatta
siita, etta 69 prosenttia haastatelluista matkustajista
kertoi matkustavansa saman verran tai enemman jos
Tallinnan-laivat lahtisivat Vuosaaresta. Samaan aikaan
nykyista suuremman matkustajasataman rakentami-
nen Vuosaareen aiheuttaisi arvioiden mukaan jopa
700 miljoonan euron kustannukset. Lisaksi Vuosaarta
vastaan selvityksessa luettiin se, etta hieman pidem-
masta reitista johtuen Tallinnan-laivojen paastot kas-
vaisivat. Sataman siirron vaikutusta tieliikenteen paas-
toihin sen sijaan ei ollut tutkittu.

Tammikuussa 2022 Helsingin kaupunginhallitus antoi
alustavan hyvaksyntansa keskittamisvaihtoehdon to-
teuttamiselle. Tuolloin monessa yhteydessa kirjoitet-
tiin kaupunginvaltuuston tekevan lopullisen paatoksen
helmikuussa, mutta ainakaan toistaiseksi asiaa ei ole
tuotu valtuustoon lainkaan. Kaupunginhallituksen hy-
vaksynta tarkoittanee kuitenkin vaihtoehdon toteutu-
mista, huolimatta 560 miljoonan euron hintalapusta ja
siita, etta laivaliikenteen matkustajamaarat laskisivat
tassa mallissa hieman nykytilan jatkumiseen verrattu-
na.Ainakin Helsingin satama suhtautuu kaupunginhal-
lituksen ennakkokantaan kuin lopulliseen paatokseen:
sataman uusi matkustajaliiketoiminnan johtaja Kaj
Takolander sanoi Helsingin sataman tiedotteessa
23.3.“paatokset on tehty, nyt paasee toteuttamaan!”

Helsingin valtapuolueista Vihreat oli nakyvimmin va-
littua vaihtoehtoa vastaan; puoluetta hiertaa erityises-
ti vaihtoehtoon kuuluva autotunneli Lansisatamasta
Lansivaylalle.Vihreiden puheenvuoroissa haluttiin Tal-
linnaan suuntavaalle raskaalle liikenteelle nykyista voi-
makkaampaa hintaohjausta Vuosaaren satamaan. Vih-
reiden puheenvuoroissa huomautettiin Tallinnan-lii-
kenteen rahdin kasvun tapahtuneen varsin maltillisen
hintaohjauksen ansiosta pelkastaan Vuosaaressa vuo-
desta 2019 eteenpain. On kuitenkin epaselvaa, pystyi-
siko puolue saamaan kerattya valtuuston enemmis-
ton taakseen vaikka asia valtuustokasittelyyn tulisikin.

Riippumatta aiheeseen liittyvista poliittisista kiemu-



roista ja kyseenalaisesta kunnallisdemokratiasta paa-
toksenteon suhteen: mita valittu vaihtoehto kaytan-
nossa tarkoittaa Helsingin satamille?

Linsisatama: kaiken Tallinnan-liikenteen
satama

Keskittamisvaihtoehdon keskeinen ajatus on Etela-
satamasta Tallinnaan kulkevan liikenteen siirtaminen
Lansisatamaan: kaytannossa siis Viking XPRS siirtyy
likennoimaan Lansisatamasta Tallinkin ja Eckero Li-
nen alusten rinnalla. Jo aiemmin tehdyn paatoksen
mukaisesti nykyinen Lansiterminaali T| puretaan ja ti-
lalle rakennetaan uusi, terminaalitoiminnot liike- ja
toimitilaan yhdistava rakennus. Todennakoisesti Hel-
singin satama siirtaa toimistonsa uuteen rakennuk-
seen. Uuden T1:n valmistuttua Silja Europa seka Hel-
singista Pietariin liilkennoivat alukset palaavat tahan
terminaaliin. Toki nykyisessa poliittisessa tilanteessa
nayttaa silta, ettei Moby SPL:n Princess Anastasialla,
tai muillakaan aluksilla, ole mahdollista aloittaa liiken-
netta Suomen ja Vengjan valilla uudelleen lahivuosina.

Lansisataman lauttaliikenteen aiheuttamia ruuhkia on
jo vuosien ajan pidetty ongelmallisena. Laivojen saa-
pumisaikaan tiet satamasta ruuhkautuvat hetkellisesti,
minka autoilijat kokevat kestamattomana ja myos
alueen asukkaat ovat jo pitkaan vaatineet ruuhkiin
ratkaisua. Helsingin Sataman esityksen mukaisesti sa-
tama rakentaa omalla kustannuksellaan Lansisatamas-
ta Lansivaylalle kulkevan tunnelin, joka poistaa ennen
kaikkea lautoilla kulkevat rekat Jatkasaaren ja Ruoho-
lahden katuverkosta. Tunnelin 180 miljoonan euron
kustannusarviota on kuitenkin arvosteltu epailyttavan
halvaksi, samoin valmistumista jo vuonna 2027 epa-
realistiseksi. Lisaksi nykyiset autotunneleiden turvalli-
suusvaatimukset tekevat siita ratkaisuna ongelmalli-
sen: tunneliin ei saa muodostua seisovaa jonoa. Jos
nain nayttaa kayvan, on autot joka tapauksessa ohjat-
tava nykyista reittia Jatkasaaren ja Ruoholahden katu-
jen kautta.

Lansisataman osalta uuden T|-terminaalin arvioidaan
valmistuvan vuonna 2026 ja Lansivaylalle johtavan
tunnelin siis vuoden 2027 loppuun mennessa. Taman
jalkeen Viking XPRS siirtyisi liikennoimaan Lansisata-
masta, mikda mahdollistaisi suunnitelman seuraavan
tyovaiheen Katajanokalla.

Katajanokka: Tukholman-laivojen terminaali

Katajanokan osalta visiona on kaiken Tukholman-lii-
kenteen keskittaminen sinne; jatkossa seka Siljan etta

Vikingin Tukholman-laivat lahtisivat samasta paikasta.

Koska kaksi lahes yhta aikaa lahtevaa matkustaja-
alusta tarvitsevat enemman matkustajakapasiteettia

) il

Yll&: Nykyinen Lansiterminaali T1 valmistui alkujaan vuonna
1941 varastorakennukseksi ja muutettiin lauttaterminaaliksi
vuonna 1995. Rakennuksen suunnitteli Helsingin
kaupunginarkkitehti Gunnar Taucher.

Kuva: Sakari Kiuru, Helsingin kaupunginmuseon kokoelmat
Alla: Alustava havainnekuva uudesta Lansiterminaali T1:sta.
Huomaa autotunnelin sisadnajo rakennuksen
pohjakerroksessa. Kuva: PES Arkkitehdit

Alinna: Tuore sijoitus vain viisi vuotta sitten auenneeseen
Lansiterminaali T2:een varmasti vahensi Helsingin sataman
haluja selvittaa Lansisataman liikenteen vahentamista.
Kuva: Mikael Kaplar/Helsingin satama




kuin nykyinen terminaali pystyy tarjoamaan, selvittaa
satama ensisijaisesti nykyisen terminaalin purkamista
ja korvaamista uudella. Uusi rakennus mahdollistaisi
seka nykyista tehokkaammat satamajarjestelyt etta
muutostoiden toteuttamisen ilman vaistotiloja: ensin
rakennettaisiin osa uudesta terminaalista, mihin siir-
tyisivat Viking Linen Tukholman-laivat. Viking XPRS:n
siirryttya Lansisatamaan nykyinen terminaali purettai-
siin ja sen tilalle rakennettaisiin uuden terminaalin
toinen osa, joka mahdollistaisi Silja Linen laivojen lii-
kennoinnin Katajanokalta.

Suunnitelmassa on kuitenkin yksi ongelma: vuonna
1937 tullimakasiiniksi valmistunut ja vuonna 1977
matkustajaterminaaliksi muutettu Kb5-terminaali on
suojeltu. Nykyista terminaalia voidaan myos perus-
korjata ja laajentaa, mika olisi suojelustatuksen kan-
nalta parempi vaihtoehto. Katajanokan terminaali on
ainoa jaljella olevista vanhoista, matkustajakaytoon
muutetuista satamamakasiineista joita ei ole purettu
tai olla purkamassa ja sen menetys olisi selkea tappio
kaupunki- ja merihistorialle. Tassa mallissa Viking Li-
nen Tukholman-laivat tarvitsisivat kuitenkin vaistotilat
terminaalin muutostoiden ajaksi, eli noin puoleksi-
toista vuodeksi.

Koska Tukholman-liikenne kahdellakin laivalla tarvit-
see pienemman autokentan kuin Katajanokan termi-
naalia nykyisin kayttavat Vikingin Tukholman- ja Tallin-
nan-laivat (mikali liikenne ei ala merkittavasti kasvaa
nykyisesta), tulee satama-alue joka tapauksessa piene-
nemaan nykyisesta hieman Katajanokalla.

Riippumatta siita puretaanko nykyinen Katajanokan
terminaali vai laajennetaanko sita, Katajanokan osalta
muutostoiden arvioidaan valmistuvan jo vuonna
2028, jonka jalkeen Silja Linen alukset voisivat siirtya
sinne. Silja Linen jatettya Olympiaterminaalin olisi
vuorossa suunnitelmien radikaalein muutos nykyti-
laan verrattuna.

Eteldasatama: designmuseo ja liiketiloja

Etelasatamassa (joka kaupungin nykyisin kayttamassa
terminologiassa kattaa vain nykyiset Olympia- ja Ma-
kasiiniterminaalit; satama-altaan Katajanokan puoli ei
ole Etelasatamaa) seka Olympiaterminaali etta Maka-
siiniterminaali poistuisivat lauttaliikenteen kaytosta.

Makasiiniterminaalista ei ole ollut lauttaliikennetta
sen jalkeen kun Linda Line lopetti liilkennoinnin vuon-
na 2017, mutta sita on kaytetty Helsingissa vieraile-
vien risteilylaivojen terminaalina. Lisaksi terminaalin
ymparistossa on Silja Linen rahtikentta. Etelasataman
alueen uudistuessa Makasiiniterminaali puretaan. Sen
tilalle aiotaan kuitenkin rakentaa Pietarin-liikenteen
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vaistotilat vuosiksi 2023-26, jolloin Lansiterminaali T |
ei ole kaytossa. Nykyisessa poliittisessa tilanteessa on
toki epaselvaa, onko vaistotiloille lainkaan tarvetta.
Lopullisena tavoitteena on rakentaa Makasiinitermi-
naalin tilalle toimi- ja liiketila-alue. Sen tarkempi luon-
ne selviaa meneillaan olevassa arkkitehtuurikilpailus-
sa, jonka voittaja valitaan kuluvan vuoden lopulla. Li-
saksi nykyiselle Makasiiniterminaalin parkkipaikalle
tullaan rakentamaan uudet tilat Design- ja arkkiteh-
tuurimuseolle. Uuden alueen rakentaminen alkaa ai-
kaisintaan vuonna 2025.

Suojellut Olympiaterminaali ja Satamatalo jaavat ny-
kyisille paikoilleen nykyiseen asuunsa. Olympiatermi-
naalin lauttalaitureiden kohdalle tulee laitureita Hel-
singissa vieraileville risteilyaluksille, mutta Olympia-
terminaali ei tule jatkossa palvelemaan lainkaan me-
renkulkua vaan se muutetaan kokonaan toiseen kayt-
totarkoitukseen. Risteilijalaitureiden lisaksi alueelle
on suunnitelmissa varattu paikka uudelle pika-alus-
terminaalille.Varaukselle ei nayttaisi ihan heti tulevan
kayttoa, silla Helsingista ei ole liikennoinyt varsinaisia
pika-aluksia viiteen vuoteen, eika pika-alusten tekno-
logiassa ole nahtavissa sellaisia harppauksia jotka
mahdollistaisivat kannattavan operoinnin Helsingin ja
Tallinnan valilla.

Vuosaari: ei muutoksia

Kun matkustajaliikenteen nykyista laajempi keskitta-
minen Vuosaareen hylattiin, ei suunnitteluohjelmassa
ole mukana suuria muutoksia Vuosaaren osalta. Vuo-
den 2030 jalkeen, eli seuraavan suunnitteluohjelman
kauden aikana, on tarkoitus toteuttaa laiturialueen
laajennus kaakon suuntaan, jolloin roro-liikenteelle
saadaan kaksi uutta laituripaikkaa.

Viime vuosikymmenen aikana Vuosaari on noussut
merkittavaksi Tallinnan-liikenteen rahtisatamaksi Tal-
linkin Sea Windin (joka tuli viime kevaana saman va-
rustamon Regal Starin korvaamaksi) ja Eckeron Finbo
Cargon myota.Vuoden 2019 alusta kayttoon otetun
hintaohjauksen myota Helsingin ja Tallinnan valisen
rahtiliikenteen kasvu on suuntautunut nimenomaan
Vuosaareen ja keskustan satamista kulkevien rekko-
jen maara on jopa vahentynyt. Samaan aikaan myos
autolla kulkevat matkustajat ovat loytaneet keskusto-
jen ruuhkat kiertavan yhteyden. Jaa nahtavaksi millai-
nen on Vuosaaren tulevaisuus Tallinnan-liikenteen sa-
tamana keskusta-alueen satamien uudistusten valmis-
tuttua: jatkaako myos Vuosaari kasvuaan vai toimiiko
uusi Lansisataman tunneli insentiivina keskittaa Tallin-
nan-liikenne sinne myos rahtiin keskittyneiden alus-
ten osalta? Joka tapauksessa on selvaa, etta nykyista
rahdin hintaohjausta Vuosaareen on syyta jatkaa
Lansisataman tunnelin valmistumiseen asti.
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Kun koronapandemia alkoi, oli su-
rullista seurata, kuinka varusta-
mot peruivat liht6ji toinen toi-
sensa peraan. Paivamaarat liiken-
teen uudelleen aloittamisesta siir-
tyivat ja siirtyivat. Moni laiva pois-
tui liikenteesta kokonaan. Loppui-
siko pandemian aiheuttama kui-
van maan kirous koskaan, ja milta
sen loppuminen tuntuisi?

MSC Seashore ja sen sisaralukset edustavat uvutta,
italialaisen Fincantierin telakan kehittdmdaa alustyyppia,.
joka on ulkondoéltaan kauniisti sanottuna omalaatuinen:
Myos Norwegian Cruise Line on tilannut samaan ratkaisvun.
perustuvia aluksia. Kuva: Michel Verdure/MSC Cruises




Olin onneksi ollut pari viikkoa Persianlahdella juuri
ennen pandemian alkua, mutta se ei lohduttanut sil-
loin, kun merikalenteristani poistui kauan odotettu,
jarjestyksessa kymmenes Atlantin ylitys.Viela vahem-
man se lohdutti silloin, kun Cunardin Yylelliselle
Queen Victorialle varaamani risteily Norjan vuonoi-
hin peruuntui.

Kevaan 2021 vaihtuessa kesaksi alkoi tuntua silta, et-
tei tama merimies kesta enaa yhtaan paivaa kuivaa
maata — siitakin huolimatta, etta pandemian jatkuessa
olin erilaisten alennuskuponkien ja ystavallisen henki-
[okunnan avulla onnistunut tekemaan Viking Gracesta
kaytannossa toisen kotini. Nyt oli vaan pakko, pakko,
pakko paasta isolla laivalla jollekin isolle merelle.

Vaikea valinta

Risteilyn varaaminen pandemian pyorteissa oli yllatta-
van haastavaa. Kaikki valtamerten takaiset reitit olivat
pois laskuista joko lentojen takia tai siita yksinkertai-
sesta syysta, etta laivat kelluivat edelleen joutilaina
ankkurissa.Valimerella oli elamaa, mutta vaihtoehtoja
oli vahan.Yksi suosikeistani, Royal Caribbeanin Jewel
of the Seas, oli palannut liikenteeseen Kyprokselle,
mutta sinne oli mahdotonta loytaa kohtuuhintaisia
lentoja. TUI operoi muutamalla laivalla lantisella Vali-
merella, mutta peruutusehdot ja pakolliset, paivittai-
set koronatestit eivat houkutelleet. Cunard puoles-
taan otti Queen Elizabethin kyytiin vain britteja.

Helpotus tuskaan Ioytyi Mediterranean Shipping
Companyn eli MSC:n verkkosivuilta. Heidan uusin lai-
vansa, MSC Seashore, tekisi syyskuussa 202| viikon
risteilyja Barcelonasta. Laiva olisi taatusti tulitera, kos-
ka se oli viela rakenteilla Monfalconen telakalla Ita-
liassa. MSC ei vaatinut paivittaista koronatestausta, ja
heilta sai myos kohtuuhintaan vakuutuksen, joka kor-
vaisi hotellikaranteenin ja kotimatkan pahimman ta-
pahtuessa.Yhtakkia valinta ei ollutkaan enaa vaikea.

Paastako laivaan vai eiko paasta

Harvoin on laivalle 1ahto jannittanyt yhta paljon kuin
Seashoren lahdon lahestyessa.Vaikka takana on satoja
risteilyaluksilla nukuttuja oita, en jaksanut uskoa, etta
tama risteily oikeasti toteutuisi. Koska laiva valmistui-
si telakalta vasta elokuun lopulla, pienikin viivastys
voisi aiheuttaa lahdon peruuntumisen. Lisaksi matkus-
tusrajoitukset muuttuivat koko ajan, eika kukaan tien-
nyt, mitka lennot lennetaan ja milla testeilla, rokotuk-
sil-la tai maskeilla niille paasee tai ei paase.

Kaikki meni kuitenkin hyvin. Matkustusrajoituksen ei-
vat tiukentuneet, eika lentoyhtio enaa vaatinut nega-
tiivista testitulosta. Tarvittiin siis vain viisi hengitys-
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suojattua tuntia lentokoneessa, ja Barcelonan aurinko
alkoi polttaa iholla.Yoksi hotelliin ja sitten jannitta-
maan laivaan nousua.

Barcelonan normaalisti vilkas matkustajasatama oli
lahtoaamuna aavemaisen hiljainen. Satamassa oli vain
tyhjalta nayttava Costa Fortuna ja sen perassa uu-
tuuttaan kiilteleva MSC Seashore. lhmisia ei nakynyt
missaan.

Tyhjyyttaan kumisevassa terminaalissa matkustajakan-
didaatit jaettiin 20 hengen ryhmiin odottamaan. Ro-
kotustodistukset tarkistettiin ja valokuvattiin, ja lah-
toselvityksen jalkeen vuorossa oli koronatesti, jonka
teki laivan oma, suojapukuihin sonnustautunut laakin-
tahenkilokunta. Pikatestin jalkeen piti taas odottaa ja
jannittaa, koska laivaan paasisivat vain ne, joiden testi-
tulos olisi negatiivinen.Voi sita riemua, kun testitulos
valmistui — Seashore, taalta tullaan!

Outo, uusi normaali

Seashore oli heti ensi silmayksella sisalta todella kau-
nis. Sisustus oli moderni ja raikas. Hienosti hiotut ki-
vilattiat kiilsivat kuin peilit, ja lasia, kristallia ja terasta
oli loputtomasti.Varimaailma oli pelkistetyn rauhalli-
nen, mutta silti tunnelma ja varitys vaihtui hienosti
tilasta toiseen. Hytti oli kuin hotellihuone, ja isolta
parvekkeelta avautui mukava nakoala viistosti meno-
suuntaan. Kylla taalla viikon viihtyisi aivan varmasti,
kun lahes kahden vuoden kuivamaatumisen jalkeen
jopa viikon sarjalippu Helsingin ja Tukholman valille
olisi tuntunut luksukselta.

Pandemia oli kuitenkin lasna koko ajan. Hengityssuo-
jaa oli ehdottomasti kaytettava kaikkialla muualla
paitsi ulkokansilla, hyteissa ja saunoissa. Jos hytista
lahti vahingossa ihmisten ilmoille ilman maskia, ensim-
mainen vastaan tullut miehiston jasen pysaytti ja tai-
koi jostain maskin matkustajan kayttoon. Myos turva-
valit olivat ehdottomat, ja niiden toteutumiseksi puo-
let ravintoloiden poydista oli pois kaytosta. Teatteris-
sakin sai istua vain joka toiselle paikalle, ja jos maskin
riisui teatteriesityksen aikana, lahimpana paivystanyt
jarjestysmies oli hetkessa huomauttamassa asiasta.

Laivan kaikki palvelut olivat toiminnassa, ja turvajar-
jestelyt haittasivat elamaa loppujen lopuksi yllattavan
vahan. Ehka harmillisinta oli se, etta baareissa ei saa-
nut asioida suoraan baaritiskilla, mika teki baarimik-
kojen kanssa juttelun tai erikoistoiveiden esittamisen
mahdottomaksi. Ensin piti loytaa istumapaikka ja sit-
ten odottaa, etta tarjoilija tuli ottamaan tilauksen.
Odotuksesta aiheutuneen harmituksen kompensoi
kuitenkin se, etta miehisto naytti varsin onnelliselta
paastyaan jalleen toihin. Erityisen iloisia olivat muusi-
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Ylld vasemmalla: Pandemian tyhjentama kansibaari.
Matkustajat eivat saaneet Idhestya baaritiskeja tai istahtaa
baarijakkaroille.

Ylla oikealla: Nykyisen Eteldmantereelle risteileva Viking
Linen entinen Alandsférjan oli parkissa Genovan satamassa.
Nimi on vaihtunut, mutta vdrista ei voi erehtyd.

Vasemmalla: Ruokasalit olivat pelkistetyn tyylikkdaitd. Palvelu
oli ehkda hieman hidasta mutta sindnsa virheetontd.

Alla:Laivan kahvila muistutti vahvasti QE2:n Queens Roomia
ja toi siksi mieleen mukavia muistoja vuosien takaa.
Kuvat: Mikko Laakso




kot, jotka soittivat ja lauloivat sydamensa kyllyydesta
puolitoista vuotta kestaneen tauon jalkeen.

Jokaiselta matkustajalta mitattiin kuume useita kerto-
ja paivassa. Toimitus oli nopea, koska kaytossa oli lam-
potilan otsasta etalukevat mittarit. Mittaus ei sinansa
ollut pakollinen, mutta silloin risteily olisi pitanyt viet-
taa paastoten, koska teatterin ja yokerhon sisaan-
kayntien lisaksi jokaisen ravintolan ovella oli mittaus-
piste. Oli siis aika varmaa, ettei kellaan matkustajista
voinut olla ainakaan kuumetta aiheuttavaa koronatar-
tuntaa. lhan aukoton tama kuumekontrolli ei silti ol-
lut, koska onnistuin loytamaan takaoven, josta nouto-
poytaan paasi livahtamaan ilman kuumemittarin
kohtaamista. En kuitenkaan pitanyt takaoven kaytta-
mista ongelmana, koska lampaotila tuli joka tapaukses-
sa tarkistettua viisi tai kuusi kertaa paivassa.

Pallo jalassa

Suurin yllatys oli tieto siita, etta laivalta ei saa poistua
muille kuin varustamon jarjestamille retkille. Tai saa
kylla poistua, mutta jos poistuu, ei laivalle ole paluuta.
Retketkin oli jarjestetty niin, etta jos kohteessa pois-
tutaan bussista, laivaan palataan koronatestin kautta.
Laivalla tehdyt koronatestit olivat ilmaisia, eika niita
tarvittu, jos pysyi laivassa tai ei poistunut retkibussis-
ta. Ollaanko taalla siis kokonainen viikko rautapallo
jalassa kuin vanhassa vankilassa?

Alkujarkytyksen aiheuttaman kiukun laannuttua mie-
tin, etta mita valia — laivallehan mina nimen omaan
halusin. Jos kykenen nauttimaan parinkin viikon yhta-
jaksoisesta laivaelamasta Atlantilla, miksi edes haluai-
sin laivasta pois, kun sinne vihdoin paasin? Tehdaan jo-
kaisesta paivasta jonkinlainen meripaiva, vaikka koy-
det rannassa kiinni olisivatkin!

Matkustan mieluiten ikkunattomassa hytissa, mutta
talla kertaa kotina oli parvekehytti.Valintani perustui
ajatukseen siita, etta jos tartunnat alkaisivat levita ja
matkustajat joutuisivat hyttikaranteeniin, parvekkeelle
paasisi edelleen raittiiseen ulkoilmaan.Valinta oli on-
nistunut, koska esimerkiksi Genovan vilkasta satama
oli paljon mukavampaa katsella drinkkilasin kanssa
parvekkeelta kuin vesipullon kanssa laiturilta. Sata-
massa oli mm. Etelamantereelle risteilyja tekeva Ex-
pedition eli entinen Maarianhaminan ja Kapellskarin
valia kulkenut Alandsférjan.

Koska monet matkustajat jaivat satamapaivina laivaan,
sellaisetkin palvelut, jotka yleensa olisivat satamassa
olleet kiinni, toimivat normaalisti. Ei siis juurikaan hai-
tannut, ettei maihin saanut menna. Paatimme kuiten-
kin olla varustamoa kohtaan sen verran solidaarisia,
etta varasimme valmiiksi jarjestetyn Maltan saarikier-

roksen. Koska reissukaverini ei ollut kaynyt Maltalla
aiemmin, jarjestetty kiertoajelu Vallettan kaupunkiin ja
saaren ympari ajoi oikein hyvin asiansa.

Kotimatkalle

Risteilyn viimeinen paiva oli meripaiva — siis sellainen
aito meripaiva, jolloin laivasta olisi paassyt pois vain
uimalla. Barcelonassa risteilynsa paattavat matkustajat
oli kutsuttu koronatestiin laivan teatteriin, ja testijar-
jestelyt olivat varsin miellyttavat. Jokaisella hytilla oli
puolen tunnin aikaikkuna, jolloin testissa piti kayda.
Nayttamolle oli pystytetty muutama testauspiste, ja
testauksen suoritti suojapukuihin jalleen kerran su-
keltanut laakintahenkilokunta. Jonottaa ei tarvinnut.

lllalla sangyn paalla odotti virallisen nakoinen testito-
distus kotimatkaa varten. Oli iloinen yllatys ja hyvaa
palvelua, etta varustamo huolehti jokaisen matkusta-
jan turvalliselle kotimatkalle.Vaikka minulla oli taydet
rokotukset ja kaikki todistukset matkassa, paatin tes-
tata MSC:n todistuksen toimivuutta. Barcelonan len-
tokentalla se kelpasi ongelmitta, ja kun vaihdoin ko-
netta Tukholmassa, todistuksen tarkistanut virkailija
suorastaan ilahtui siita, etta olin paassyt risteilylle.

Kannattiko?

Nain jalkikateen ajatellen MSC hoiti kaikki risteilyyn
liittyvat jarjestelyt Seashorella todella hyvin. En ole
koko pandemian aikana tuntenut oloani missaan niin
turvalliseksi kuin tuolla laivalla, enka sairastunut mat-
kan aikana tai sen jalkeen. Koska laivassa oli matkus-
tajia vain puolet sallitusta maarasta, risteily oli suun-
nilleen tuplasti normaalia kalliimpi eli varsin hintava.
Mutta se oli silti juuri sita, mita kuivaan maahan kyl-
lastynyt meripoika kaipasi, joten kylla kannatti.

MSC oli ottanut pandemian huomioon niin hyvin, etta
se ansaitsee suorituksestaan taydet pisteet. Taydet
pisteet antaisin myos Viking Linelle, joka onnistui pita-
maan edellisen lippulaivansa liikenteessa koko pande-
mian ajan.Vaikka Grace ei varsinainen risteilyalus ole-
kaan, se taisi olla koko maailmassa ainoa tasokas laiva,
jota pandemia ei pysayttanyt — ja koronan vaatimat
erikoisjarjestelyt oli siellakin hoidettu esimerkillisesti.
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Viking Linen entisen osakasvarusta-
mo Rederi Ab Sliten viimeinen uu-
disrakenne Kalypso ajettiin rantaan
Intian Alangissa heinakuussa. Kysyn-
nan puute pandemian aikana kavi
tamankin risteilylaivaksi muutetun

lautan kohtaloksi. Tassa galleriassa
on koottu seka vanhaa etta uutta
suositun lautan muistoksi.

KOONNUT: JOONAS KORTELAINEN



STAR CRURES

 Geving £t




Avutolautat

Papenburgereidel
vuosikymmenta

Meyer Werftilla rakennetut “pa-
penburgerit” tekivat pitkan paiva-
tyon Itamerelld Viking Linen, Vaa-
sanlaivojen, Estonian New Linen,
Tallinkin ja Eckero-konsernin lii-
kenteessd, minka lisaksi sarjan lai-
vat liikkennoivat Meksikossa saakka.
Luokkansa viimeinen alus ajettiin
romurannalle huhtikuussa. Luom-
me katsauksen laivatyypin yli 50-
vuotiseen historiaan.

TEKSTI: JOONAS KORTELAINEN JA ILVES VALTA

ToukoKuussA 1970 aloitti liilkenteen Rederi Ab Sli-
ten omistama Viking-lautta Apollo.Vaikka sita ei tuol-
loin viela tiedetty, sai Apollosta alkunsa yksi kaikkein
aikojen menestyneimmista matkustaja-autolauttatyy-
peista. Jos L. Meyer Werft rakensi silloisessa Lansi-
Saksassa yhteensa yhdeksan telakan kotipaikan mu-
kaan papenburgereiksi kutsuttua lauttaa, jotka tekivat
pitkan uran Itamerella, Englannin kanaalissa,Valimerel-
la ja Meksikon vesilla. Papenburgereiden pitka valta-
kausi paattyi viimein huhtikuussa 2022, kun alustyypin
vihoviimeinen edustaja St. Damian (alkujaan Viking 3)
ajettiin romurannalle. Nyt on oivallinen hetki luoda
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katsaus alustyyppiin, joka vaikutti kotivesilla keskei-
sesti niin Viking Linen, Vaasanlaivojen, Eckero Linjenin
kuin Helsinki—Tallinna -linjan kehitykseen ja maailman
merilla lukuisiin muihin linjoihin.

Vikinglinjan standardityyppi

Vuonna 1968 Jos L. Meyer Werftin telakka Lansi-Sak-
san Papenburgissa sai yhteydenoton Rederi Ab Slitel-
ta, joka tarvitsi uudisrakenteen Viking Linen Naanta-
li-Kapellskar-liikenteeseen. Slite halusi matkustaja-
autolautan, jossa olisi ajan standardeilla verrattain pal-
jon hytteja, verrattain iso autokansi ja teknisella puo-
lella kaksi perasinta hyvan ohjailukyvyn varmistami-



seksi. Sliten toimitusjohtaja Carl Bertil Myrsten piti
jalkimmaista seikkaa niin tarkeana, etta oli katkaissut
uudisrakenneneuvottelut Wartsilan kanssa telakan
insinoorien kerrottua kahden perasimen olevan mah-
dottomuus niissa jaaoloissa, joita laiva kohtaisi.

Papenburgissa oltiin eri mielta. Telakka otti oman tar-
jouksensa lahtokohdaksi rakenteilla olleen Viking-
fiord-lautan, mutta |A-jaaluokkaan
Suunnitteluprosessin jatkuessa laiva kuitenkin muok-
kautui varsin erilaiseksi; autokantta laajennettiin ja
hyttikapasiteettia pienennettiin. Lopputuloksena oli
tilaratkaisuiltaan simppeli laiva: autokannen alla oli
hytteja ja miehiston tiloja, autokannen ylapuolella yh-

varusteltuna.

Roslagen, aiemmin Viking 3 ja Wasa Express, viimeiseksi
romutettu sarjansa edustaja, kesdisena pdivana
Ahvenanmerelld 2.7.1994. Papenburgereiden, ja myos
taman kyseisen laivan, pisin tyérupeama ltamerella oli
lopulta Rederi Ab Eckeron laivastossa.

Kuva: Hannu Vallas, Museoviraston kuvakokoelmat

della kannella hytteja ja myymalat, ja sen ylla julkisille
tiloille pyhitetty kansi: buffet-ravintola, kahvila ja ajalle
tyypillinen istuinsalonki.Venekannella taas oli keulassa
baari ja lisaa istumasalonkeja, keskilaivassa miehiston
hytteja ja perassa aurinkokansi. Taman ylla oli ko-
mentosilta ja paallyston tiloja. Teknisella puolella laiva
sai ensimmaisena |A-jaaluokan laivana ei vain kahta
perasinta vaan myos bulbikeulan.Vaikka keula oli tie-
tyissa jaaoloissa huonompi kuin jaanmurtajakeula, oli
bulbin tuoma polttoainesaasto avovesiaikana niin
suurta, etta ratkaisu oli kannattavampi.

Sliten alus, joka sai varustamon laivastossa perintei-
sen nimen Apollo, aloitti liikenteen 2.5.1970. Slitella
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oli optio sisaralukseen, mutta ei resursseja kayttaa
sitd. Sen sijaan Sliten Viking Line -partneri Rederi Ab
Sally oli kiinnostunut samanlaisesta laivasta, ja Slite
myi optionsa Sallylle. Sallyn laiva valmistui elokuussa
1970 ja sai nimen Viking |.Vain kuukautta myohem-
min Sally tilasi parannellun sisaraluksen, joka valmistui
huhtikuussa 1972 nimella Viking 3. Suhteessa kahteen
ensimmaiseen alukseen perakansien rakennetta oli
muokattu. Talla kertaa Sally myi optionsa Slitelle, ja
Sliten Diana valmistui joulukuussa 1972.Tassa neljan-
nessa papenburgerissa hyttikansi oli suunniteltu uu-
delleen ja kaikissa hyteissa oli oma vessa. Kesakuussa
1972 Sally tilasi viela yhden saman tyypin aluksen, jo-
ka luovutettiin vain vuotta myohemmin.Tassa nimen
Viking 4 saaneessa laivassa perakansia oli edelleen
muokattu niin, etta hyttikansi ulottui aivan laivan pe-
raan saakka hyttikapasiteetin nostamiseksi. Samoin
muissa sarjan laivoissa olleet Deutzin koneet vaihtui-
vat Smit-Bolnesin vastaaviksi.

Seuraavat papenburgerit valmistuivatkin aivan eri
kayttoon: Meksikon valtionrautatiet Caminos y Puen-
tes Federales de Ingresos y Servicios Conexos tilasi
kaksi tyypin alusta Kalifornian niemimaan ja manner-
Meksikon viliseen liikenteeseen: Coromuel valmistui

syyskuussa 1973 ja Puerto Vallarta helmikuussa 1974.

Nama Meksikoon rakennetut sisaret olivat peran ra-
kenteen osalta samanlaisia kuin Viking 3, mutta sisa-
tilajarjestelyt olivat erilaiset ja tama nakyi myos Ita-
meren-sisarista poikkevissa ikkunajarjestelyissa. Nailta
osin Meksikoon rakennetut laivat erosivat myos toi-
sistaan.

Meksikoon rakennettuja sisaria seurasi viela yksi Vi-
kingille rakennettu alus. Kolmas Viking-partneri SF Li-
ne sai vuonna 1973 hyvan tarjouksen Kapellastaan ja
tarvitsi nopeasti korvaajan, jolloin varustamo solmi
esisopimuksen Papenburgin telakan kanssa. Ostaja
kuitenkin vetaytyi, jolloin SF Line ei tarvinnutkaan
uutta laivaa. Telakka tarjosi sita sen sijaan Sallylle, joka
otti mielellaan viela neljannen papenburgerin. Viking
5:ksi nimetty laiva rakennettiin noin kymmenen met-
ria sisariaan pidemmaksi, minka lisaksi keulan kansira-
kennetta muokattiin. Peran rakenne ja moottorit taas
olivat sama kuin Viking 4:ssa.

Viking 5:n valmistuttua heinakuussa 1974 oli Papen-
burgissa rakenteilla viela yksi luokan edustaja, kolmas
Meksikoon rakennettu sisar Azteca. Tama maaliskuus-
sa 1975 valmistunut alus erosi peran rakenteeltaan
kaikista sisaristaan, mutta muilta osin se oli kopio
Coromuelista.

Laajentuminen ja oljykriisi

Papenburgerit (seka niiden kanssa samaan aikaan SF

VIKING LI
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Yll&: Jos Viking 3 oli lyhytikdinen Vikingin laivastossa, se
viihtyi Vaasanlaivojen liikenteessd yli vuosikymmenen. Kuva
laivasta viimeisessa Vaasanlaivojen vdrityksessddn sivulla 3.
Kuva: Krzysztof Brzoza

Alla: Olau Kent, ex-Apollo, viimeiseksi jadneessa Olau-
vdarityksessadn. Apollon jalkeen kaikki muutkin Vikingin
papenburgerit ehtivdt liikennoéida Englannin kanaalissa.
Kuva: Postikortti, Joonas Kortelaisen kokoelma

Alinna: Earl Granville, ex-Viking 4, alkuaikojen Sealink-
varityksessadn. Huomaa hyttikannen keulan isot ikkunat,
joiden takaa I6ytyi uuden omistajan rakennuttama
lepotuoliosasto. Kuva: Krzyszrof Brzozan kokoelma
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Linelle valmistuneet Marella ja Aurella) mahdollistivat
Viking Linen liikenteen valtavan laajentumisen.Vuonna
1970 varustamo liikennoi vain linjalla Naantali-Maa-
rianhamina—Kapellskar seka lyhytlinjaa Maarianhami-
nasta Kapellskariin.Vuonna 1973 avattiin linja Turusta
Tukholmaan ja vuotta myohemmin Helsinki—Tukhol-
mareitti.

Kaikki ei kuitenkaan ollut ruusuista.Vuonna 1973 al-
kanut ensimmainen oljykriisi aiheutti maailmanlaajui-
sen matalasuhdanteen ja vuoteen 1975 mennessa oli
selvaa, etta Vikingilla oli liikaa laivoja laajentuneellekin
reittiverkostolleen. Slite-varustamo avasi Apollollaan
uuden risteilylinjan Tukholmasta Maarianhaminaan
syksylla, kun taas Sally asetti vain kaksi vuotta aiem-
min ostetun Viking 6:n myyntiin.Viking 6:lle ei loyty-
nyt ostajaa, mutta Vaasanlaivat — joka oli aiemmin
neuvotellut Papenburgin telakan kanssa oman papen-
burgerin rakentamisesta — tarjoutui sen sijaan osta-
maan Viking 3:n. Kauppa solmittiin helmikuussa 1976
ja huhtikuussa Viking 3 jatti Vikingin laivaston, aloitta-
en liilkenteen Vaasanlaivojen Wasa Expressina (1) tou-
kokuussa. Tassa vaiheessa myos Apollo oli poistunut
Vikingin laivastosta ja myyty maaliskuussa Olau Linel-
le liikenteeseen Britannian Sheernessin ja Alankomai-
den Vlissingenin valilla nimella Olau Kent (Slite hankki
kaytettyna tilalle Apollo Ill:n).

Wasa Express (1) ja Olau Kent osoittautuivat mo-
lemmat oivallisiksi hankinnoiksi omistajilleen. Varsin-
kin vain kaksi vuotta aiemmin perustettu Olau hyotyi
uudehkosta, korkeatasoisesta laivastaan tiukasti kil-
paillussa Englannin kanaalin liikenteessa. Merenkurk-
kuun laivatyyppi sopi hyvin, ja — kuten saamme nahda
— lopulta Vaasanlaivojen laivastossa ehti kayda nelja
eri papenburgeria.

Viking Linen liikenteessa alkoi kuitenkin nopeasti ol-
jykriisin vanavedessa olla selvaa, etta papenburgerei-
den aika varustamon liikenteessa oli ohi. Useisiin la-
hes samalla aikataululla ajaviin laivoihin perustuva lii-
kennemalli ei kalliin polttoaineen maailmassa ollut
kestava, vaan tarvittiin vahemman mutta isompia lai-
voja seka leikkaamaan kustannuksia etta vastaamaan
matkustajamaarien kasvuun. Kaikki Viking-partnerit
tilasivat uusia aluksia valmistuviksi vuosina 1979-1980.
Papenburgerit joko paatyivat varalaivoiksi tai myytiin.
Samoin piti kayda myos Olau Kentille, kun Olau tilasi
niinikaan isompia aluksia valmistuvaksi 1981.

Uusille vesille

Vikingin papenburgereiden tullessa myyntiin ensim-
maisena ostajana oli liikkeella Vaasanlaivat, joka nap-
pasi ensimmaisena laivastosta poistuneen Dianan uu-
deksi Botnia Expressikseen Wasa Expressin (1) parik-



si. Sally taas myi Viking 4:nsa brittildiselle Sealinkille
Portsmouthin ja Kanaalisaarten valiseen liikentee-
seen, jossa siita tuli Earl Granville. Laivaa uudistettiin
radikaalisti ja myos koneet vaihdettiin alkuperaisista
Smit-Bolnesin koneista Pielstick-Crossleyhin. limei-
sesti Smit-Bolnesin moottorit olivat ongelmallisia:
myos Viking 5:een vaihdettiin moottorit vuonna 1982
— tosin samana vuonna myos Deutz-moottorinen ex-
Apollo kavi koneiden vaihdossa.

Papenburgereiden valtakausi Englannin kanaalissa ei
kuitenkaan viela paassyt vauhtiin, silla ennen Earl
Granvillen liikenteenaloitusta Olau oli joutunut luo-
pumaan Olau Kentista: tassa vaiheessa T T-Linen omis-
tama Olau rahtasi laivaa varustamon alkuperiiselta
omistajalta Ole Lauritzenilta, joka taas ajautui kon-
kurssiin syksylla 1980. Olau Kent pakkohuutokaupat-
tiin velkojen panttina, ja se vietti seuraavat vuodet
Tanskan vesilla Nordisk Faergefartin laivastossa nimel-
la Gelting Nord.

Rederi Ab Sallylla oli suuria tulevaisuudenvisioita, joi-
hin kuului Viking 1:n jaViking 5:n sailyttaminen laivas-
tossa. Jalkimmaisesta tuli kevaalla 1981 uuden tytar-
yhtio Sally The Viking Linen lippu- (ja ainoa) laiva The
Viking, joka avasi uuden Ramsgaten ja Dunkerquen
valisen linjan.Vuotta myohemmin Sally osti myos Vaa-
sanlaivat, ja kesakaudeksi 1983 kaikki muut Sallyn pa-
penburgerit paitsi Botnia Express saivat suunnata uu-
sille vesille.Vikingin kesalaivana ajaneesta Viking |:sta
tuli uusi Wasa Express (2), vanha Wasa Express (I)
suuntasi Englannin kanaaliin alkuperaisella nimellaan
Viking 3, ja The Vikingista tuli Vaasanlaivojen Sally Ex-
press. Nain Vaasanlaivoilla oli kolme papenburgeria,
Earl Granvillen ja Viking 3:n viihtyessa Englannin ka-
naalissa (tosin kilpailevilla varustamoilla) ja Gelting
Nordin Tanskassa.

Sallyn papenburgereille uudet reittijarjestelyt sopivat
hyvin ja ne olisivat voineet pysya linjoillaan vuosia,
mutta varustamon liilan nopea laajentuminen johti
talousvaikeuksiin.Vuonna 1984 Sally laittoi seka Sally
Expressin etta Wasa Express (2):n myyntiin. Ensiksi
mainittu myytiin nopeasti Fred. Olsenille Tanskan ja
Norjan valiseen liikenteeseen (jota varten sen kansi-
rakenteita muokattiin) nimella Bolette, kun taas Wasa
Express (2) rahdattiin Punaiselle merelle nimella Kha-
lid I. Laivan nimi ja omistaja vaihtuivat vuosien saa-
tossa useasti, mutta se ei enaa poistunut Punaiselta
merelta. Viking 3 puolestaan palasi Merenkurkkuun
nimella Wasa Express (1), jolloin papenburgereiden
kaytto Sallyn Englannin kanaalin liikenteessa paattyi
(lukuunottamatta muutamaan telakoinnin aikaista
korvausta). Papenburgereiden maara Englannin ka-
naalin vesilla pysyi kuitenkin vakiona, silla Gelting
Nord rahdattiin Brittany Ferriesille nimella Benodet.
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Ylinn&: Entinen Viking 5 aloitti kevadlld Kanaalin-likenteen
uvuden Sally the Viking Linen vdreissa nimella The Viking.
Aluksen Kanaalin-uraa vaivasivat jatkuvat koneongelmat.
Kuva: Fotoflite

Ylld: Vuonna 1983 The Vikingista tuli Vaasanlaivojen Sally
Express. Jarjestely oli onnistunut, mutta Rederi Ab Sallyn
talousvaikeudet pakottivat myymadn laivan jo vuotta
myohemmin.

Kuva: Vaasanlaivat, Mikael Blombergin kokoelma

Alla: Apollo palasi Kanaaliin kolmen Tanskassa vietetyn
vuoden jalkeen 1984 ja seuraavana vuonna se aloitti vuden
Channel Island Ferriesin Corbiérend.

Kuva: Joonas Kortelaisen kokoelma
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Ylld vasemmalla: Boughaz (ex-Viking 5). Fred. Olsenin aikana
peran kansirakennetta laajennettiin, mika johti myéhemmin
suurten kylkisponsonien asentamiseen. Kuva: Frank Lose

Yll& oikealla: Alussarjan viimeinen sisar Azteca vuonna 2000
Sematurin viimeisissd vdreissa. Alkuaikoina varustamon lai-

o & ('2—- voissa oli sininen runko.

AT !':?E wA - Kuva: Frank Heine Ferries das Iidhrschiffohrfsmogozin )
,iiiliiifl_nm' o mufﬁ.“ ,‘" :Jt“: = Vasemmalla: Botn‘lq Expressilla ehﬂ olla kuu.5| e‘rl ‘vc?rlt.ysta
TR s .-". ‘|I||:1|Iu| = Merenkurkussa, aivan lopussa myos markkinointinimi Polar

== Princess.Vaasanlaivat rakensi laivan peradn grilliravintolan.
NCESS Kuva: Frank Heine, Ferries das Fahrschiffahrtsmagazin

Alla: Corbiére palasi kotivesille 1991 kun Rederi Ab Eckerd
osti sen ja vuokrasi Inrekolle Estonian New Linen
liikenteeseen. Tassad laiva toissa ENL:n varityksessadn.
Kuva: Hannu Vallas, Museoviraston kuvakokoelmat
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Tama rahtaus kesti vain vuoden suojattoman reitin ja
vakaajien puutteen vuoksi, mutta kevaalla 1985 laivas-
ta tuli Corbiére uudelle Britannian ja Kanaalisaarten
valilla operoineelle uudelle Channel Island Ferriesille,
jossa Brittanny Ferries oli osakkaana. Corbiére sopi
liikenteeseen hyvin, silla kilpailija Sealink liilkennoi sa-
maa linjaa sisaralus Earl Granvillella.Vuonna 1984 yk-
sityistetty Sealink oli kuitenkin epaonnistuneilla uu-
distuksillaan saanut suututettua matkustajat (jopa
niin, etta Kanaalinsaarten liikenteesta vastannut va-
rustamon alajaosto maalasi ilman paakonttorin lupaa
Earl Granvillen kylkeen British Ferries -tekstin Sea-
linkin normaalien logojen tilalle), jolloin Channel Is-
land Ferries purjehti voitosta voittoon. Uusi kilpailija
oli niin tehokas, etta jo vuonna 1986 Sealink ja Chan-
nel Island Ferries muodostivat yhteisen British Chan-
nel Island Ferries (BCIF) -varustamon. Corbiéren ja
Earl Granvillen piti purjehtia samassa laivastossa,
mutta Sealinkin miehistot raivostuivat varustamolle ja
menivat lakkoon, kun yhteistyon aloittamisesta il-
moittaessa kerrottiin myos palkkojen alentamisesta
Bahamalle rekisteroidyn Corbiéren tasolle. Seurauk-
sena oli, etta Sealink vetaytyi yhteistyosta vain muuta-
man kuukauden jalkeen ja Earl Granville siirtyi Sealin-
kin Portsmouth—Cherbourg -linjalle.

Kauemmas ja ldhemmas kotia

1980-luvun loppupuolella alettiin olla tilanteessa, jos-
sa papenburgereita kaytettyina hankkineet varusta-
mot tarvitsivat vuorostaan isompaa tonnistoa niiden
korvaamiseksi.Vaasanlaivat oli muun Rederi Ab Sallyn
kanssa paatynyt Siljan omistajien Effoan ja Johnson Li-
nen haltuun vuonna 1987, ja varustamoryppaan si-
saisten alussiirtojen myota Wasa Express () jai tar-
peettomaksi. Rederi Ab Eckero, joka tassa vaiheessa
liikennoi vain Eckeron ja Grisslehamnin valista linjaa
markkinointinimella Eckero Linjen, oli jo aiemmin to-
dennut papenburgereiden olevan taydellisia varusta-
mon liikenteeseen, jos vain sellainen tulisi tarjolle.
Nyt varustamo tarttui nopeasti tilaisuuteen ja osti
Wasa Expressin (2), joka liittyi Eckeron laivastoon ni-
mella Roslagen |. marraskuuta 1988. Tasmalleen sa-
mana paivana myos Bolette vaihtoi omistajaa, tosin
sen tapauksessa kyse sisdisesta siirrosta: Fred. Olsen
myi laivan marokkolaiselle tytaryhtiolleen Comaritille,
joka asetti sen Marokon ja Espanjan valiseen liiken-
teeseen nimella Boughaz.

Merenkurkku oli samana vuonna vahalla saada kor-
vaavan papenburgerin, silla Pietarsaaresta lilkennoinyt
Jakob Lines oli aikeissa ostaa Punaisella merella ni-
mella Al Hussein Il -tunnetun entisen Viking |:n, mut-
ta ei saanut rahoitusta kokoon ja kauppa raukesi. Ja-
kob Linesin lilkenteeseen tuli kuitenkin papenburgeri
sitten, kun varustamo yhdistettiin Vaasanlaivoihin.

Myos Corbiére oli jaanyt pieneksi BCIF:n liikentee-
seen. Rahtauksen paatyttya vuoden 1989 alussa se
jatkoi samalla nimella Truckline Ferriesin liikenteessa
Englannin kanaalissa (seka Truckline etta BCIF olivat
osaksi Brittany Ferriesin omistamia).

Kaikkien naiden mullistusten tapahtuessa Euroopassa
jatkoivat Meksikon kolme papenburgeria samalla ope-
raattorilla samoilla linjoilla.Vuonna 1989 kaikki kolme
siirtyivat uudelle valtion omistamalle Sematur Trans-
bordadores -varustamolle, mutta jatkoivat edelleen
samoilla linjoilla Kalifornianlahden yli.

Tallinnan-liikenteessa

Neuvostoliiton yritykset uudistua [980-luvun lopulla
ja valtion lopullinen hajoaminen vuonna 1991 toivat
uusia mahdollisuuksia Helsingin ja Tallinnan valiseen
likenteeseen. Papenburgerit loysivat paikkansa myos
tasta liilkenteesta samaan aikaan, kun niiden kaytto
jatkui muualla.

Ensimmainen papenburgeri Tallinnaan oli Botnia Ex-
press, joka yritti reittilikennetta Helsingin ja Tallinnan
valilla maaliskuussa 1990 markkinointinimella Polar
Princess Silja-leiriin kuuluneen Baltic Express Linen
vareissa. Tulokset olivat kuitenkin laihoja, silla Baltic
Express Line oli neuvotellut Neuvostoliitossa vaaran
tahon kanssa eika saanutkaan matkoille luvattuja ryh-
maviisumeita. Botnia Express palasi Vaasaan kahden
viikon yrittamisen jalkeen.

Samana vuonna molemmat Englannin kanaalissa lii-
kennoineet papenburgerit myytiin. Stena Linen valla-
tessa Sealinkin ostamalla Sealinkin emoyhtio Sea
Containersin osakkeita ei Earl Granville kuulunut
kauppaan. Laiva viihtyi hetken Sea Containersille jaa-
neen Hoverspeedin varalaivana, mutta myytiin sitten
Kreikan sisaista liikennetta harjoittaneelle Agapitos-
varustamolle ja se sai nimen Express Olympia. Cor-
biére taas myytiin risteilyvarustamo SeaEscapelle,
mutta tama myi laivan lahes valittomasti Rederi Ab
Eckerolle. Toistaiseksi Corbiére kuitenkin jatkoi
Truckline Ferriesin rahtauksessa. Eckero oli ollut erit-
tain tyytyvainen Roslageniin, jonka avulla varustamo
oli pystynyt kasvattamaan matkustajamaariaan erityi-
sesti matalasesongin aikana muun muassa tarjoamalla
kokous- ja tanssiristeilyja, ja varustamo oli halukas
ostamaan Corbiéren huolimatta siita, etta laivalle ei
ollut suunniteltua kayttoa Eckeron laivastossa.

Kun Corbiéren rahtaus Truckline Ferriesille loppui lo-
kakuussa 1991, alus paatyi (telakoinnin jalkeen) rah-
taukseen virolaiselle Inrekolle, joka liilkennoi Helsin-
gista Tallinnaan Estonian New Line -brandin alla. Lai-
vaa markkinoitiin nimella Linda |, mutta rekisteroity

37



nimi pysyi samana. Liikenne kasvoi odotettua no-
peammin ja Inreko halusi jatkaa rahtausta myos kesa-
kaudeksi 1992. Oli vain yksi ongelma: Eckero oli valil-
la ehtinyt myyda vanhemman Eckero—Grisslehamn-
linjan laivansa ja tarvitsi Corbiérea omaan liikentee-
seensa. Ongelman ratkaisemiseksi Eckero selvitti lu-
kuisten laivojen — naiden joukossa Express Olympia —
ostoa, mutta lopulta ratkaisu loytyi Merenkurkusta:
Wiasa Line, eli entinen Vaasanlaivat, oli myymassa vii-
meisen papenburgerinsa Botnia Expressin. Kauppa
syntyi nopeasti, ja maaliskuussa 1992 Botnia Expres-
sista tuli Eckeron Alandia. Uusi laiva asetettiin Ecke-
ro—Grisslehamn-linjalle kesakaudeksi 1992, jolloin
Corbiére voitiin rahdata ymparivuotisesti Inrekolle.

Tallinnan-lilkenteen kasvaessa edelleen paatyivat In-
reko ja Eckero sopimukseen yhteispurjehduksesta
talvikaudelle 1992-93: Inreko liikennoisi Helsingista
Tallinnaan Corbiérella ja Eckero Roslagenilla. Inreko
neuvotteli myos Corbiéren ostamisesta, mutta varus-
tamon tarjous oli Eckerolle liian alhainen.

Kaikki vaikutti menevan hyvin, kunnes huhtikuussa
1993 Inreko pudotti pommin: varustamo ei enaa ke-
vatkauden jalkeen ollut kiinnostunut yhteistyosta Ec-
keron kanssa. Sen sijaan Inreko aikoi aloittaa yhteis-
purjehduksen Viron valtion omistaman ESCO:n kans-
sa Tallink-brandin alla. Neuvotteluiden jalkeen Eckero
jatkoi Corbiéren rahtausta Inrekolle; laiva sai Tallinkin
varit elokuussa 1993, mutta sailytti nimen Corbiére
rahtauksen loppuun asti. Inreko olisi halunnut rahdata
myos Roslagenin, mutta siihen Eckero ei suostunut.

Eckero ei kuitenkaan halunnut luopua Tallinnan-liiken-
teesta, varsinkaan kun silla oli nyt omistuksessaan yk-
si ylimaarainen laiva (ja Eckero—Grisslehamn-linjalla-
kin tarvittiin kahta laivaa vain kesaisin).Yhteistyon vi-
rolaisten kanssa epaonnistuttua Eckero perusti uuden
tytaryhtion yhdessa Birka Linen kanssa: uusi Eestin
Linjat aloittaisi liilkenteen elokuussa 1994 Alandialla,
kun sita ei enaa tarvittaisi Grisslehamnin-linjalla. (Ees-
tin Linjojen vaiheista on kerrottu tarkemmin Ulkoma-
talan numerossa 4/2012).

Corbiéren rahtaus Inrekolle paattyi lopulta vuoden
1994 lopussa. Telakoinnin ja lipunvaihdon jalkeen laiva
sai takaisin alkuperaisen nimensa Apollo, ja se asetet-
tiin Eestin Linjojen liikenteeseen toukokuussa 1995,
jolloin Alandia saattoi palata kesakaudeksi Eckeron ja
Grisslehamnin valille. Talvikauden 1995-96 Eestin Lin-
jat liilkennoi seka Alandialla etta Apollolla, mutta Suo-
men otettua 20 tunnin saannon kayttoon verovapaas-
sa myynnissa vuonna 1996 ei kahdelle laivalle ollut
enaa tarvetta ja Apollo liikennoi linjalla yksin Alandian
viettaessa talven 1996-97 makuutuksessa.
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Ensimmaiset romutukset

Vuoteen 1997 mennessa oli selvaa, etta Tallinnan-lii-
kenteen matkustajamaarat olivat ajaneet papenburge-
reiden kapasiteetin ohi. Rederi Ab Eckeron paatettya
hankkia uuden laivan Eestin Linjojen liikenteeseen
(varustamo uudelleenbrandattiin Eckero Lineksi uu-
den laivan tullessa liilkenteeseen) makuutettiin Apollo
Maarianhaminassa syksylla 1997. Alandia sai hoitaa
Helsinki—Tallinna-liilkenteen siihen asti, etta uusi
Nordlandia tuli liilkenteeseen helmikuussa 1998.Apol-
lolle ei heti loytynyt ostajaa, mutta ei myoskaan toita
Eckeron omassa liikenteessa, joten vuosina 1998-
1999 se oli rahdattuna hotellilaivaksi Viipuriin, Tallin-
kin Paldiski-Kapellskar -linjalla seka Nordisk Farge-
fartin Bagenkop—Kiel-linjalla.Vuonna 2000 laiva lopul-
ta myytiin Woodward Groupille Kanadaan, jossa se
likennoi St. Barben ja Blanc Sablonin valilla, edelleen
alkuperaisella nimellaan.

Entinen Viking | puolestaan oli makuutettu Suezilla
vuonna 1998. Laiva sai paperilla uuden nimen Fagr ja
suunnitelmana oli rakentaa se uudelleen uusimpien
SOLAS-maaraysten mukaiseksi — mutta kohtalo puut-
tui peliin ja laiva upposi satamaan myrskyssa vuonna
1999. Kolmen vuoden hylkyna makaamisen jalkeen
paikallinen yhtio romutti laivan vuonna 2002, ensim-
maisena sarjansa edustajana.

Meksikon kolmen papenburgerin pitkaan jatkunut ura
alkuperaisessa liikenteessaan koki muutoksen vuonna
2004, kun Sematurin liikennetta alettiin ajaa alas yksi-
tyisten kilpailijoiden aloitettua lilkenteen samoilla rei-
teilla. Laivoista Coromuel myytiin yksityiselle Baja
Ferriesille, ja se jatkoi edelleen Kalifornianlahden lii-
kenteessa mutta nyt nimella Sinaloa Star. Azteca taas
myytiin Marwan Shippingille Arabiemiraatteihin ni-
mella Ajman |. On epaselvaa liikennoiko laiva kos-
kaan uuden omistajansa laivastossa, silla se myytiin
romuksi vain kolme kuukautta myohemmin ja ajettiin
rantaan Chittagongissa syyskuussa, edelleen Sematu-
rin vareissa. Puerto Vallarta taas sailyi Sematurin
omistuksessa, mutta makuutettiin Mazatlanissa vii-
meistaan 2005, kun Sematurin toiminta loppui koko-
naan.

Entisen Viking 4:n taru loppui puolestaan vuonna
2005. Laiva oli vuosien varrella vaihtanut omistajaa
muutamaan otteeseen, mutta jatkanut Kreikan saa-
riston liikenteessa nimella Express Olympia. Syksylla
2004 laiva makuutettiin ja asetettiin myyntiin. Se ehti
vuodenvaihteessa siirtya useiden varustamoiden fuu-
siossa muodostuneelle Hellenic Seawaysille mutta ei
palannut liikenteeseen vaan myytiin romuksi Alangiin
huhtikuussa. Laiva saapui viimeiselle rannalle nimella
Express O heinakuussa.
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Yllé vasemmalla: Roslagen viimeisend papenburgerina
Suomessa vain hiukan ennen Iaghtéadn lampimimmille vesille
vuonna 2007. Kuva: Marko Stampehl

Yll& oikealla: Apollo jatkoi samalla nimella loppuelamansa
Kanadassa Labradorin ja Newfoundlandin vdlilla, kunnes ika
tuli vastaan. Kuvassa St Barbessa 2014.

Kuva: Marko Stampehl

Vsemmalla: lonian Spirit-nimella Roslagen jatkoi alkuun
Kreikan ja ltalian vdlilla. Kuvassa Igoumenitsassa 2008.
Kuva: Marko Stampehl

Alla: St Damian Brindisissa vuonna 2018. Pandemiasta,
laittomasta asbestilastista ja lopulta luokituksen puutteesta
johtuen kausi 2019-20 jai laivan viimeiseksi.

Kuva: Frank Heine Ferries das Fahrschiffahrtsmagazin
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Itameren viimeiset papenburgerit

Jaatyaan pois Helsingin ja Tallinnan valisesta liiken-
teesta oli Eckero—Grisslehamn-linja papenburgerei-
den viimeinen valtakunta Itamerella. Vuodesta 1999
alkaen Roslagen liilkennoi reitilla ympari vuoden
(aiemmin liikenteessa oli ollut tauko talvikuukausina),
kun taas Alandia toimi sen linjaparina kesaisin. Kesa-
kauden ulkopuolella Alandia oli varalaivana Eckeron
linjoilla ja muuten makuutettuna. Talvella 2005 Alandia
vieraili myos RG Linen rahtauksessa tutulla Vaasa—
Uumaja-reitilla ja samana syksyna viela kahteen ot-
teeseen Tallinnan-linjalla. Sitten laivan paivat Rederi
Ab Eckeron liikenteessa olivat luetut: varustamo oli
hankkinut Eckero Linjenin liikennetta varten uuden
Eckero-laivan, jonka tullessa liikenteeseen alkuvuo-
desta 2006 Roslagen jai varalaivaksi. Taten Alandia
myytiin huhtikuussa 2006 Bayway Shippingille Jedda-
hin ja Suezin valiseen liikenteeseen Punaisellamerella
nimella Jamaa Il (koska kyse on alkujaan arabiankieli-
sesta nimesta, lausutaan j-kirjan englantilaisittain dz).

Roslagen jai Alandian myynnin myota Itameren vii-
meiseksi papenburgeriksi, mutta Rederi Ab Eckero
alkoi suunnitella siirtymista operointiin vain yhdella
aluksella ymparivuotisesti — varsinkin, kun aiemmin
rahakas laivojen ulosrahtaaminen talvikuukausina oli
kaytannossa loppunut. Kevaalla 2007 solmittiin sopi-
mus laivan myynnista ANME:lle Kreikkaan, luovutet-
tavaksi syyskuussa. Laiva lopetti kesakauden liiken-
teen suunnitellusti 19. elokuuta 2007. ANME vetaytyi
kaupasta pian taman jalkeen, mutta uudeksi ostajaksi
ilmaantui toinen kreikkalainen varustamo Agoudimos,
joka osti laivan lokakuussa. Uuden nimen lonian Spirit
saanut laiva aloitti lilkkenteen Brindisi-Korfu—lgoume-
nitsa-reitilla heinakuussa 2008. Kuitenkin jo samana
syksyna lonian Spirit siirtyi Italian ja Albanian valiselle
Brindisi—Vlore-reitille, josta tulisi sen paaasiallinen
linja tulevina vuosina. Samana vuonna papenburgerei-
den joukko harveni jalleen yhdella, kun Baja Ferries
myi Sinaloa Starin romutettavaksi Alangissa.

Seuraavana paatyi romurannalle viimeinen meksiko-
lainen papenburgeri Puerto Vallarta. Vuosien makuu-
tuksen jalkeen se sai uuden nimen Isla Venados vuon-
na 2010, mutta romutettiin pian taman jalkeen Mazat-
lanissa. Boughazin, eli entisen Viking 5:n seilaukset
puolestaan paattyivat vuonna 2011, kun sen omistaja
Comarit ajautui konkurssiin. Laiva oli makuutettuna
Algecirasissa perati nelja vuotta, kunnes se myytiin
huutokaupassa aliagalaiselle romuttajalle.

Kolme viimeista

Sarjan laivoista kolme — sattumoisin ne, jotka olivat
olleet pitkaan Rederi Ab Eckeron omistuksessa — jat-

koivat liikennetta aina 2020-luvulle ja yksi niista saa-
vutti 50 vuoden ian.

Pitkaan Kanadassa samalla linjalla viihtynyt Apollo jai
pois Woodward Groupin liikenteesta 2019 alussa,
mutta loysi ostajan Société des traversiers du Qué-
becista, joka tarvitsi valiaikaisesti laivan Matanesta
Baie-Comeau’on ja Godbout’on kulkeville linjoille.
Tama liikenne jatkui kuitenkin vain maaliskuun lop-
puun ja Apollo makuutettiin.Vuonna 2020 laiva myy-
tiin upotettavaksi keinotekoiseksi riutaksi, mutta lo-
pulta suunnitelmasta luovuttiin. Sen sijaan Apollo
myytiin romuksi Aliagaan seuraavana vuonna ja ajet-
tiin rantaan syyskuussa.

Jamaa Il, alkujaan Diana, taas oli viihtynyt vuodesta
2006 Punaisellamerella, joskin laiva oli ajoittain ma-
kuutettuna.Vuonna 2015 se oli saanut uuden nimen
Rahal.Vuonna 2021 laiva kuitenkin myytiin romuksi ja
se saapui maaliskuussa Alangiin.

Vihonviimeiseksi sarjansa edustajaksi jaanyt entinen
Viking 3 liikennoi lonian Spiritina Brindisin ja Vloren
valilla vuoteen 2012 asti, jolloin se pidatettiin Brindi-
sissa varustamon talousvaikeuksien vuoksi. Huuto-
kaupassa vuonna 2016 se |oysi uuden omistajan Sea-
med Tradingista, joka nimesi laivan uudelleen St. Da-
mianiksi, jolla oli reittina koronapandemiaan asti edel-
leen Brindisi-Vlore. lkaisekseen hyvakuntoinen laiva
olisi kenties voinut jatkaa liikenteessa viela 50-vuo-
tiaaksi tai ylikin, mutta koronapandemia esti nama
suunnitelmat. Lokakuussa 2021 St. Damian makuutet-
tiin Paloukiassa Kreikassa, ja helmikuussa 2022 se
myytiin turkkilaiselle romuttajalle. Maaliskuussa laiva
sai nimen lan, ja 7. huhtikuuta — vain yhdeksan paivaa
ennen 50-vuotisjuhliaan — laiva ajettiin rantaan Alia-
gassa.
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