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Helsingin telakka
kanadalaisomistukseen?

Viking Grace 1 0 vuotta

Eckerö keskittyy ydintoimintaan
Rederi Ab Gotland laajentaa risteilyhin



TEKSTI: ILVESVALTA

SUOMEN uusi hal l itus on seilannut kohusta toiseen ja monet epäilevät
sen jäävän lyhytikäiseksi. Uutisointi hal l itusohjelmasta on ymmärrettä-
västi keskittynyt pääasiassa ohjelman ideologiasta ammentavaan pieni-
tuloisuudesta rankaisemiseen, mutta uuden hall ituksen ohjelmaan kuu-
luu myös merenkulkua koskevia kirjauksia.

Uusi hal l itus aikoo uudistaa jäänmurtamisen järjestämistapaa ja käyn-
nistää jäänmurtajien pitkäjänteisen uusimisohjelman. Viimeeksi samaa
yritti kokoomusjohtoinen Kataisen hall itus, joka tilasi jäänmurtaja Po-
lariksen alkujaan liikenneministeriön omistukseen, mikä olisi mahdol-
l istanut säästöjä laivan operoinnin kilpailutuksella. Uudistusta ajanei-
den vihreiden ja vasemmistoliiton jätettyä hall ituksen päätettiin laiva
kuitenkin siirtää suoraan Arctian omistukseen. Jää nähtäväksi mikä on
tämänkertainen ratkaisu Arctian lähes monopoliaseman tuomiin kor-
keisiin jäänmurtokuluihin. Uusien jäänmurtajien hankkimisel lakin alkaa
olla jo kiire, kun Polarista lukuunottamatta kaikki Suomen varsinaiset
jäänmurtajat on rakennettu viime vuosituhannen puolel la.

Toinen merkittävä kirjaus l i ittyy merenkulun päästöihin. Euroopan
unionin päästökauppa – jonka piiriin kuuluvat jo teoll isuus, energian-
tuotanto ja EU:n sisäinen lentoliikenne – tulee ensi vuoden alusta laa-
jenemaan asteittain myös merenkulkuun. Niinsanottu saaripoikkeus
mahdoll istaa kuitenkin päästökaupan käyttöönoton lykkäämisen vuo-
den 2030 loppuun tietyin ehdoin matkustajal i ikenteessä saaril le joihin
ei ole kiinteää maayhteyttä, tai julkisin varoin tuetul le l i ikenteelle. Poik-
keukset on tarkoitettu pienten saarien huoltovarmuuden takaamiseksi,
mutta kirjaus mahdoll istaa myös niiden käytön Ahvenanmaalla vero-
tussyistä poikkeavassa kansainvälisessä l i ikenteessä. Hall itusohjelman
kirjauksen mukaan Suomi ei ainoastaan hae saaripoikkeusta täl le l i i-
kenteelle, vaan antaa “vastaavalla taval la” tukea myös Vaasa–Uumaja-
reitil le sekä Fjärdvägen-rahtilautan Naantali–Långnäs-l i ikenteelle.

On epäselvää, pitääkö EU:n vielä erikseen hyväksyä yhteysvälit joil le
saaripoikkeus ollaan myöntämässä. Jos pitää, ei saaripoikkeus Suomi–
Ahvenanmaa–Ruotsi-l i ikenteelle ole läpihuutojuttu. Samoin unionil la
voi olla sanottavaa poikkeuksen ehtojen vastaiseen tukeen Fjärdväge-
nil le jaWasalinel le.

Lisäksi kaikkien kirjattujen uudistusten toteutuminen vaatii hal l ituksen
pysymistä kasassa, mikä eli ole historian valossa mikään läpihuutojuttu:
viimeinen koko hall ituskauden samalla puoluekokoonpanolla istunut
hall itus oli Paavo Lipposen I hal l itus vuosina 1 995-1 999.

Pääkirjoitus

Hallitusohjelma ja
merenkulku
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HSL lisää lauttaliikennettä – väliaikaisesti
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Amiraali. Kuva: Miran Hamidulla

Viking Grace. Kuva: Mikko Laakso

KISS-risteily Norwegian Jewelillä.
Kuva: Miran Hamidulla

Apollo. Kuva: Viking Line
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Yllä: Sovcomflotille valmistui Helsingin telakalta vuosina 201 2-
201 9 yhteensä kuusi jäätämurtavaa huoltoalusta Jäämeren
liikenteeseen. Kuva: Oll i Tuominen

Vasemmalla: Vuonna 201 4 luovutetussa Baltikassa on
epäsymmetrinen runko, mikä mahdollistaa jään murtamisen
myös sivuttain. Kuva: Jukka Koskimies

Vasemmalla alla: SH Minerva oli telakan ensimmäinen
matkustaja-alus yli kymmeneen vuoteen ja ensimmäinen
risteilijä sitten Carnival Miraclen, joka valmistui vuonna 2003.
Kuva: Oll i Tuominen

Alla: Davien telakka sijaitsee St. Lawrence -joen varrella
Quebecissä. Kuva: Chantier Davie Canada



TEKSTI:OLLI TUOMINEN

PITKÄÄN jatkunut epävarmuus Helsingin telakan
omistajakuvioiden suhteen sai uuden käänteen maa-
l iskuun lopussa, kun kanadalainen telakkayhtiö Chan-
tier Davie Canada Inc. i lmoitti käyvänsä pitkälle eden-
neitä neuvotteluja telakan ostamisesta sen kyproslai-
selta omistajalta. Huhtikuun lopussa Davie vahvisti
useil le suomalaismedioil le, että se on solminut ehdol-
l isen sopimuksen telakan ostamisesta. Sopimus edel-
lyttää vielä viranomishyväksyntää sekä joidenkin
tavanomaisten ehtojen täyttymistä.

Telakan nykyisen omistajayhtiön Algador Holdingsin
taustal la on kaksi venäläistaustaista sijoittajaa, Vladi-
mir Kasjanenko ja Rišat Bagautdinov, joiden yritysryp-
pääseen kuuluu myös monimutkaisten omistajajärjes-
telyiden kautta risteilyvarustamo Swan Hellenic.
Vuonna 2020 uudelleen henkiin herätetty varustamo
on toistaiseksi ol lut Helsingin telakan ainoa asiakas
sen nykyomistajien aikana.

Vaikea 201 0-luku

Helsingin telakan 201 0-luku on ollut varsin kivinen.
Joulukuussa 201 0 telakan sil loinen omistaja, talous-
vaikeuksissa paininut korealainen STX ja Venäjän val-
tion-yhtiö Objedinennaja sudostroitelnaja
korporatsija, OSK, (josta Suomessa käytetään usein
englanniksi käännettyä nimeä United Shipbuilding
Corporation) perustivat yhteisyritys Arctech Helsinki
Shipyardin, jol le Helsingin telakan liiketoiminta siirtyi.

OSK osti telakkayhtiön kokonaan itsel leen vuonna
201 4 ja tilanne näytti jo hetken aikaa valoisammalta.
OSK:n omistusaikana telakalta valmistui innovatiivi-
nen, maailman ensimmäinen sivuttain jäätämurtava
huoltoalus, jäätämurtavia huoltoaluksia venäläisel le
Sovcomflotil le sekä jäätämurtava kaasukondensaatti-
tankkeri.Venäjän vastaiset pakotteet kuitenkin tekivät
telakkayhtiön toiminnan vaikeaksi ja aiheuttivat
OSK:l le mil joonatappiot.

Kun kyproslainen Algador Holdings keväällä 201 9 il-
maantui telakkayhtiön uudeksi omistajaksi, uusi telak-
kayhtiö Helsinki Shipyard sai varsin nopeasti tilauksen
kahdesta uudesta expedition-risteil i jästä Algadorin
omistajien omistamalta venäläiseltä Vodohod-varus-
tamolta. Lopulta alukset valmistuivat Swan Hellenic
-varustamolle, jonka nimen oikeudet Vodohodin
omistajat olivat hankkineet. Kerroimme SH Minervas-
ta ja SH Vegasta tarkemmin numerossa 3/2022.

Swan Hellenic tilasi telakalta vielä kolmannen, hieman
suuremman expedition-risteil i jän lokakuussa 2020.
Ulkopuolisia tilauksia telakka ei kuitenkaan onnistu-
nut houkuttelemaan ennen tammikuuta 2022, jol loin
se solmi sopimuksen LNG-käyttöisen jäänmurtajan
rakentamisesta venäläisel le Norilsk Nickelil le. Pakot-
teiden vuoksi telakka tarvitsi kuitenkin vientiluvan
ulkoministeriöltä.Venäjän hyökättyä Ukrainaan helmi-
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Telakat

Helsingin telakka
kanadalais-
omistukseen?
Helsingin telakka on palaamassa
1 5 vuoden tauon jälkeen länsimai-
seen omistukseen. Kanadalainen
telakkayhtiö Chantier Davie Cana-
da vahvisti huhtikuun lopussa suo-
malaislehdille, että se on allekir-
joittanut ehdollisen sopimuksen
Helsingin telakan ostamisesta.Te-
lakan tulevaisuuden kannalta kriit-
tisin kysymys on, pystyykö uusi
omistaja tuomaan telakalle tilauk-
sia ja kääntämään sen voitolliseksi.



kuussa 2022, ulkoministeriö odotetusti hylkäsi vienti-
luvan syyskuussa 2022 jättäen telakan käytännössä
tyhjän päälle.

Kolmas kerta toden sanoo?

Kanadalainen Davie olisi telakan kolmas omistaja
vuosikymmenen sisään, joten voi perustel lusti kysyä,
miksi Davie olisi se toimija, joka pystyisi kääntämään
tappioll isen telakan suunnan.

Davien merkittävin etu aiempaan omistajaan verrat-
tuna on luonnoll isesti se, että Davie on aidosti länsi-
mainen toimija. Näin olleen telakka voisi kilpail la esi-
merkiksi Suomen ja Ruotsin uusien jäänmurtajien ra-
kentamisesta ilman sanktioriskejä. Myös Davie on eri-
koistunut jäänmurtajien rakentamiseen, joten voisi
olettaa että esimerkiksi suunnitteluresursseja voidaan
jatkossa hyödyntää Atlantin yli. Huhtikuussa Kanadan
valtio ja Davie solmivat 5,8 mil jardin euron arvoisen
sopimuksen seitsemän jäänmurtajan ja kahden maan-
tielautan rakentamisesta osana Kanadan kansal l ista
laivanrakennusstrategiaa.

Kanadalla on kunnianhimoiset suunnitelmat jäänmur-
tajalaivastonsa uudistamiseksi, mutta paikal l iset tela-
kat Davie mukaan lukien eivät ole tunnettuja nopeu-
destaan ja toimitusvarmuudestaan, joten parhaassa
tapauksessa myös Helsingin telakalle saattaisi tarjou-
tua mahdoll isuus olla ainakin jossain määrin osal l isena
projektissa, mikäli telakka lopulta päätyy kanadalais-
omistukseen.

Pidemmällä aikaväli l lä Hietalahden telakan suurin
haaste lienee kuitenkin sen sijainti keskellä tiivistyvää
kaupunkirakennetta. Helsingin kaupungil la on suuret
suunnitelmat Hernesaaren asuntorakentamiseen. Tu-
levaisuudessa Hernesaaren pitäisi ol la koti 7 600 kau-
punkilaisel le ja tarjota 3 000 työpaikkaa. Varsin hel-
posti herää kysymys, kuinka kauan telakkatoiminta
voi nykyisel lään Hietalahdessa jatkua. Telakkayhtiön
nykyinen vuokrasopimus telakan maa-alueista on
voimassa 2035 asti.
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Helsinki Shipyard luovutti 31 .3 . telakan kolmannen
uudisrakennuksen SH Dianan Swan Hellenicil le. Swan
Hellenicil le aiemmin valmistuneeseen kaksikkoon ver-
rattuna SH Diana on kymmenen metriä pidempi, mi-
kä on mahdoll istanut 20 lisähyttiä Minervaan ja Ve-
gaan verrattuna. Aluksen runko on aiempien sisarten
tapaan jäävahvistettu, mutta kevyemmällä PC6-jääluo-
kalla.

Palvelujen puolesta alus ei juurikaan eroa pienemmis-
tä sisaristaan. Suurimmat erot ovat eril l inen luentosali
sekä tender-veneet, joiden avulla matkustajat pääse-
vät maihin expedition-aluksil le tyypil l isiä zodiac-kumi-
veneitä mukavammin. Matkustaji l le on tarjol la myös
uusi Junior Suite -hyttikategoria, joka kokonsa (35
m2) puolesta sijoittuu sviittien (44-47 m2) ja taval l is-
ten parvekehyttien (28 m2) väliin.

SH Diana
luovutettiin
Swan Hellenicille

SH Diana saapumassa Helsinkiin koeajolta. Sisariinsa
verrattuna matalammasta jääluokasta johtuen laivan runko
on suunniteltu uudelleen, mikä näkyy myös keulan
muotoilussa vesirajassa (vertaa kuvaan edellisellä
aukeamalla). Samoin keulapiikin muotoilua on viilattu.
Kuva: Helsinki Shipyard
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Paikallislautat

HSL lisää
lauttaliikennettä –
väliaikaisesti

Kauan odotettu lauttayhteys uu-
delta Kruunuvuorenrannan asuin-
alueelta Helsingin keskustaan
käynnistyi vihdoinkin. Helsingin
kaupunkilauttaliikenteellä on vai-
herikas historia, mutta lautat lie-
nevät jatkossakin vain pienessä
roolissa Helsingin kaupunkikehi-
tyksessä. Asian ei kuitenkaan tar-
vitsisi olla näin.

Kalasataman uudet tornitalot edustavat
merenrantakaupunkien nykyistä kehityssuuntaa, jossa
satamat korvautuvat keskustoissa asuin- ja
toimistorakennuksilla. Amiraali ohittaa alueen uudella
reitillään Meritullintorin ja Kruunuvuorenrannan välillä.
Oikealla rakenteilla myös lautan korvaava raitiotiesilta.
Kuva: Miran Hamidulla



TEKSTI:MIRAN HAMIDULLA

VAPPUPÄIVÄNÄ Kruunuvuorenrannassa oli paikoin
jopa suuria jonoja, kun Suomenlinnan liikenteestä jo
vuosikymmenien ajalta tuttu JT-Line Oy:n Amiraali
aloitti vihdoinkin HSL-l ippujärjestelmään kuuluvan
lauttal i ikenteen Meritul l intoril le. Samalla kyseessä on
ensimmäinen kerta, kun Helsingin seudun liikenteen
(HSL) yhteistariffijärjestelmään tulee uutta lauttal i i-
kennettä sitten 1 970-luvun.

Keväällä Pääkaupunkiseudun Kaupunkil i ikenne Oy:n
(aiemmin HKL) omistaman Suomenlinnan Liikenne
Oy:n toteuttamassa tarjouskilpailussa reitin l i iken-
nöinnin voitti Sun Ferry Oy (Sun Lines). Operaattori
on tuttu jo Suomenlinnan liikenteestä, jossa se tar-
joaa Suokki ja Tor -aluksil laan lisäkapasiteettia Suo-
menlinnan Liikenteen omalle Suomenlinna I I :l le. Kesä-
kaudella, jol loin Suokkia ja Toria tarvitaan Suomenlin-
nan reitil lä, l i ikennettä Kruunuvuorenrantaan tulee
hoitamaan alihankkija JT-Linen Amiraali. Talvikausil la
Sun Ferryn aluksia tarvitaan vain 7,5 tuntia päivässä
Suomenlinnan liikenteessä, joten toinen yhtiön Suo-
menlinnan lautoista joutaa sil loin hoitamaan Kruunu-
vuorenrannan liikennettä. Liikennettä on tarkoitus
jatkaa korkeintaan vuoteen 2027 asti, jol loin uusi silta
ja sen tarjoama lautan korvaava raitiotieyhteys on
valmis.

Yllä: Suomenlinnan lautta on vakiintunut osaksi Helsingin
kaupunkikuvaa, ja se on osa HSL:n liikennettä.
Vuosikymmenien saatossa senkin tilalle on useaan otteeseen
pohdittu kiinteää yhteyttä, mutta viime vuosikymmeninä
keskustelu aiheesta on hiipunut. Nykyinen päälautta
Suomenlinna II valmistui reitille Puolassa vuonna 2004.
Alla: Kruunuvuorenrannan linjan varsinainen operaattori Sun
Ferry tuo linjalle Suomenlinnan liikenteessä käyttämiään
lauttojaan talvikauden ajaksi, alihankkija JT-Linen Amiraalin
vastatessa vain kesäkaudesta. Suomenlinnan liikenteessä jo
yli 70 vuotta kulkenut Suokki (ent.Suomenlinna-Sveaborg)
nähtänee näin talvella myös Kruunuvuorenrannan
liikenteessä.
Kuvat: Miran Hamidulla
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Helsinki – kaupunki jolla on lautan mukaan
nimetty kaupunginosa

Lautat osana Helsingin joukkoliikennejärjestelmää ei-
vät ole mitenkään uusi asia. Jo loppuvuodesta 1 91 0
raitiol i ikennettä Kulosaaren sil loiseen yksityiseen hu-
vilakaupunkiin alettiin hoitamaan höyrylautal la, joka
kuljetti raitiovaunut Sörnäisistä Kulosaareen aina
vuonna 1 91 9 valmistuneen sil lan avaamiseen saakka.

Myös Helsingin länsipuolel la toteutettiin yksityistä
asuttamista lautan ja raitiovaunun voimin, kun
Drumsön saarelle avattiin hevosraitiotie vuonna
1 91 3, joka sai jatkoyhteydeksi kaupunkiin Drumsö-
lautan seuraavana vuonna. Raitiovaunuliikenne saarel-
la loppui jo vuonna 1 91 7, mutta lautta jatkoi kulkuaan
aina vuonna 1 935 tapahtuneeseen sil lan valmistumi-
seen asti. Alus oli kuitenkin jättänyt pysyvän jälkensä
historiaan, sil lä sen ansiosta Drumsön saaren suo-
menkiel iseksi nimeksi annettiin Lauttasaari. Toinen
muistomerkki lauttal i ikenteestä saarella on sil lan ku-
peesta yhä löytyvä Mutteri-kahvila, joka toimi aikoi-
naan lautan lipunmyyntikioskina.

Ennen sotia Helsingissä ja sen lähikunnissa oli pal jon
myös yksityistä matkustajalaival i ikennettä, sil lä ympä-
röivil lä saaril la oli runsaasti kesäasutusta, mutta omat
moottoriveneet olivat vielä harvinaisia.Yksi l i ikennöi-
dyistä saarista oli Korkeasaaren eläintarha, jol le oli
l i ikennettä muun muassa kaksikeulaisil la höyrylau-
toil la, ja tähän toimeen päätyi myös sil lan korvaama
Drumsö-lautta. Tämä kuitenkin menetettiin sotakor-
vauksena. Sodan jälkeen myös Helsingin joukkoliiken-
nettä hoitanut Helsingin Raitiotie- ja Omnibus Osa-
keyhtiö laitostettiin Helsingin kaupungin l i ikennelai-
tokseksi (HKL), joka sai melko pian myös ensimmäi-
sen lauttansa, kun sotakorvauksena menetetyn Kor-
keasaaren lautan korvaajaksi valmistunut Korkeasaa-
ri-Högholmen valmistui Suomenlinnan telakalta 1 949.

Muutoksen tuulet puhalsivat myös Suomenlinnassa,
joka alkoi vähitel len kehittyä sotilassaaresta turisti-
kohteeksi eivätkä liikennettä hoitaneen Varuskunnan
Laival i ikenteen höyryalukset vastanneet enää saaren
liikennetarpeita. Tilal le rakennettiin saaren omalla Val-
metin telakalla Suomenlinna-Sveaborg -lautta, joka
muistutti suuresti Korkeasaaren lauttaa, ol len kuiten-
kin huomattavasti suurempi ja varustettu kahdella au-
topaikal la. Samalla sai alkunsa myös Suomenlinnan ja
Kauppatorin välistä l i ikennettä yhä hoitava Suomen-
l innan Liikenne Oy, joka oli aluksi Helsingin kau-
pungin, puolustusministeriön, Valmetin ja Suomen
Matkail i jayhdistyksen yhteisyritys.

Samalla, kun Helsingin paikal l isvesil i ikenne vahvistui
kahdella julkisomisteisel la kaupunkilautal la, vähensivät

sotien jälkeiset vuosikymmenet muutoin Helsingin
paikal l ista vesil i ikennettä. Kehittyvät maayhteydet
sekä ihmisten omat veneet hävittivät l i ikennöityjen
kohteiden listalta pääosin ne saaret, joil la ei ol lut
muuta tarvetta l i ikenteelle kuin ihmisten kesäasutus.
Yksityisomisteisen matkustajal i ikenteen painopiste
siirtyi enemmän tilaus- ja risteilyl i ikenteeseen sekä
reittil i ikenteeseen Pihlajasaaren kaltaisil le saaril le,
joil la oli yhä suosiota virkistysalueina.

Myös julkisomisteisil la paikal l islautoil la oli haasteita
1 970-luvulle tultaessa. Liikenne paini kannattavuus-
ongelmissa, ja Suomenlinnan asukkaat vaativat l i iken-
nettään yhteistariffijärjestelmään, jotta nämä voisivat
matkustaa samalla l ipul la myös HKL:n ratikoissa ja
busseissa. Tämä vaatimus toteutui vuonna 1 971 .Vuo-
sikymmenen loppupuolel la Suomenlinnan Liikennettä
täydentämään valmistui myös maantielauttojen kaltai-
nen Ehrensvärd-lautta, joka otti hoidettavakseen arki-
päivisin Katajanokalta ajettavat Suomenlinnan huolto-
kuljetukset raskaammil le ajoneuvoil le.

1 980-luvulla kall i iden kustannuksien sekä yksityisten
vesibussien luoman ankaran kilpailun vastapainoksi
HKL siirsi Korkeasaari-Högholmen -lautan Suomen-
l innan Liikenne Oy:n operoitavaksi. Ratkaisu ei tuo-
nut toivottua toiminnan tehostusta, ja vuoden 1 988
jälkeen Korkeasaaren liikenne jäi yksityisten liiken-
nöitsijöiden harteil le.

Korkeasaaren lautta jatkoi tämän jälkeen Suomenlin-
nan reitin apualuksena, kunnes se myytiin Sun Line-
sil le. Aluksen uudesta omistajasta tuli Suomenlinnan
Liikenteen apualuksia tarjoava alihankkija, joka hankki
l i ikenteeseen kaksi Korkeasaaren lauttaa tarkoituk-
senmukaisempaa alusta, kun se osti käyttöönsä Torin
(1 992) ja Suokin (2005). Jälkimmäinen alus on entinen
Suomenlinna-Sveaborg, jonka korvaajaksi Suomenlin-
nan Liikenne rakennutti reitin uudeksi päälautaksi
Suomenlinna I I :n vuonna 2004. Nämä kolme alusta
sekä huoltolautta Ehrensvärd olivatkin tähän vuoteen
asti nykyisin HSL nimellä tunnetun Helsingin joukko-
l i ikennejärjestelmän ainoat vakituiset lautat.

Kruunuvuorenrannan tie
lauttakaupunginosaksi

Entisen Laajasalon öljysataman paikal le kohoavan
Kruunuvuorenrannan asuinalue on ollut jo vuosia
kuuma poliittinen kysymys. Uuden alueen liikenne-
ratkaisuksi mietittiin niin metroa, lauttaa kuin köysi-
rataakin, mutta ratkaisuksi val ittiin lopulta uusien
Kruunusiltojen kautta kantakaupunkiin kulkeva raitio-
vaunu. Päätös sil lan rakentamisesta tehtiin jo 201 6,
mutta tuonkin jälkeen poliittinen peli si ltaa vastaan
jatkui. Lauttavaihtoehdosta tuli osin poliittinen keppi-
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hevonen, jota sil lan vastustajat ovat käyttäneet hal-
vempana vaihtoehtona kall i ina pitämil leen sil loil le.

Vielä niinkin myöhään kuin vuonna 2021 Uudenkau-
pungin Työvene Oy osall istui keskusteluun yrittäen
tarjota omia sähkölauttojaan vaihtoehdoksi sil loil le.
Tosiasiassa lauttal i ikenne on kuitenkin l i ikennöintikus-
tannuksiltaan kiskoliikennettä kall i impaa. Se vaatii
toimiakseen myös busseil la tarjottavaa syöttöliiken-
nettä lähtölaituril le, jotta se voisi edes teoriassa pal-
vel la samanlaista aluetta kuin rannalta sisämaahan jat-
kava raitiovaunu.

Loppuvuodesta 2020 kaupunki kuitenkin yl lätti viesti-
mällä aikeistaan tutkia väliaikaisen sähkölauttal i iken-
teen mahdoll isuutta vuodesta 2022 alkaen Kruunu-
vuorenrannan ja Meritul l intorin väli l lä. Tämä johti pe-
riaatepäätökseen hankkeen jatkovalmistelusta kevääl-
lä 2021 . Hankkeessa pohdittiin myös mahdoll isuutta
siirtää reittiä varten rakennettavat uudisrakenteet
muulle reitil le, kuten Hernesaari–Jätkäsaari–Lautta-

saari–Ruoholahti tai Meritul l intori–Nihti(Kalasatama),
Kruunusiltojen valmistumisen jälkeen. Kesäl lä 2022
kaupunginhal l ituksella oli käsissään hankkeen loppu-
raportti.

Raportti esittel i kiinnostavaa Foreshipin laatimaa uu-
disrakennekonseptia, jossa Kruunuvuorenrannan lii-
kennettä varten olisi rakennettu kaksi 1 50 paikkaista
ja tilaval la polkupyöräkannella varustettua sähkölaut-
taa. Nämä Kööpenhaminan sähkölauttoja suuresti
muistuttaneet alukset olisivat kyenneet tarjoamaan
avovesiaikaan jopa 30 minuutin vuorovälin Meritul l in-
torin ja Kruunuvuorenrannan väli l le, vaikka sähkö-
käyttöisyys olisikin vaatinut nii ltä aina 20 minuutin
lataustauon Kruunuvuorenrannan päässä.

Lopulta yli vuoden verran hanketta päätöksenteon
rattaissa pyöritel lyt kaupunki päätyi hylkäämään sen.
Syynä tähän oli pitkälti se, ettei kal l i ita uudisra-
kenteita nähty tarpeell iseksi vain väliaikaiseen liiken-
teeseen eikä lauttojen jatkokäyttövaihtoehdoiksi
mietityil le reiteil le nähty riittävää kysyntää työmatka-
ja tarveliikenteeseen.

Sähkölauttoja odotellessa Kruunuvuorenrantaan oli
kokeiltu pienimuotoista koeliikennettä jo kesäl lä
2021 , ja HSL:n l ippujärjestelmään kuulumatonta JT-
Linen kesäliikennettä 2022. Lopulta HSL:n lauttal i i-
kenne pääsi siis alkamaan vasta keväällä 2023 vanhalla
dieselkäyttöisel lä Amiraali l la, vuosi toteutumatta jää-
neiden sähkölauttojen kaavailtua aloitusta myöhem-
min. Voi vain arvail la kuinka moni kruunuvuorenran-
talainen on HSL-lauttaa vuosien ajan odotellessaan
turhautunut ja siirtynyt autoiluun.

Lautta ei kuulu helsinkiläiseen
liikenneajatteluun

Lautta ei ole joukkoliikennevälineenä läheskään niin
tehokas kuin vaikkapa kiskoliikenne. Tämä on myrk-
kyä lauttal i ikenteestä haaveilevil le etenkin Helsingin
kaltaisessa kaupungissa, jossa joukkoliikennesuunnit-
telun keskiössä on tarjota ennen kaikkea tehokas pri-
määriyhteys ilman täydentäviä vaihtoehtoja. Esimer-
kiksi Itä-Helsingissä täl lainen yhteys on metro, jota
bussit tukevat syöttöliikenteellä, mutta eivät jatka
keskustaan saakka. Kruunuvuorenrannan primääriyh-
teys tulee aikoinaan olemaan raitiovaunu.

Kaupunkikehityksen osalta Helsinki elää samanlaista
vaihetta kuin muut pohjoismaiset suurkaupungit Tuk-
holma, Kööpenhamina ja Göteborg. Satamat ovat ve-
täytyneet kauemmas, ja niiden paikoil le kohoaa uusia
merell isiä alueita. Myös näissä muissa kaupungeissa
uusien alueiden pääasial l inen joukkoliikenneväline
kulkee kiskoja pitkin. Esimerkiksi Tukholman Lidingö
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Yllä: Jos Foreshipin konseptisuunnitelma olisi edennyt
toteutukseen, kuljettaisiin Kruunuvuorenrantaan Amiraalin
sijasta kahdella tällaisella 24,9 metrisellä täyssähkölautalla,
joissa olisi 1 50 matkustajapaikkaa sekä 27
polkupyöräpaikkaa. Kuva: Foreship
Alla: Finnbodan satama- ja telakka-alueet ovat
korvautuneet merellisillä asuinalueilla Nackassa Tukholman
seudulla. SL:n suosittu vesilinja 80 yhdistää Nackan alueet
Tukholman kantakaupunkiin ja Lidingöön kuntaan.
Kuva: Miran Hamidulla



ja Nacka ovat jo nyt raideliikennetarjonnan piirissä, ja
jälkimmäisen osalta raidetarjonta on lähivuosina jopa
kasvamassa.

Silti muut pohjoismaiset suurkaupungit ovat nähneet
vesijoukkoliikenteessä mahdoll isuuden täydentää
joukkoliikenteen tarjontaa, vaikkei lautoista alueiden
pääjärjestelmäksi olekaan. Tukholmassa uusia vesil in-
joja ja niiden kokeiluja toteutetaan jatkuvalla syötöllä.
Lidingön ja Nackan kantakaupunkiin yhdistävä vesi-
l inja 80 on osoittautunut menestykseksi. Vesijoukko-
l i ikenne on pärjännyt asiakastyytyväisyyskyselyissä ja
houkutellut käyttäjiksi myös sellaisia käyttäjiä, jotka
eivät käytä muuta joukkoliikennettä. Hyvä esimerkki
erilaisesta asennoitumisesta on yksityisen Green City
Ferries varustamon Ropsten–Täby reitil le rakenteil la
olevat sähkökäyttöiset pika-alukset. Hankkeen piti
ol la yksityinen prototyyppiprojekti, mutta nyt käy-
däänkin jo neuvotteluja aluksien lisäämisestä Tukhol-
man joukkoliikenneorganisaatio SL:n l ippujärjestel-
mään.

Tukholman erilainen asennoituminen Helsinkiin ver-
rattuna voi osin johtua myös siitä, ettei vesijoukkolii-
kenne ole siel lä oikein koskaan päässyt hiipumaan.
Kun Tukholman saariston kesäasukkaat alkoivat aikoi-
naan Helsingin saarten tapaan ostamaan omia venei-
tään, yksityisestä Waxholmsbolaget-höyrylaivavarus-
tamosta tehtiin julkinen vesil i ikenneorganisaatio, joka
tänä päivänä suunnittelee liikenteen ja kilpailuttaa l i i-
kennöitsijät Tukholman saariston pitkil le saaristolin-
joil le. Näihin l injoihin tottuneita tukholmalaisia
päättäjiä l ienee siis helpompi saada suopeammiksi
myös kantakaupungin tuntumassa operoitavil le SL:n
täydentävil le vesil injoil le.

Tukholman tai Kööpenhaminan kaltaisista merell isiä
asuinalueita yhdistävistä HSL-l injoista haaveileminen
lienee jatkossakin Helsingissä turhaa touhua. Plussaa
olisi, jos Kruunuvuorenrannan lauttal i ikenteen säilyt-
tämistä raitiol i ikennettä täydentävänä joukkoliiken-
nemuotona harkittaisiin vielä siltojen valmistumisen
jälkeenkin. Tai edes se, jos Pihlajasaaren ja Vall isaaren
kaltaisia virkistyssaaria voitaisiin ottaa HSL:n l ippu-
järjestelmän piiriin ilman ainaista virkahenkilöjargo-
nia siitä, että Helsingissä vesijoukkoliikenteen pitää
olla markkinaehtoista. Markkinaehtoisel la vesil i iken-
teellä ei ainakaan toteuteta kaupungin merell isen
strategian mukaista saarikohteiden parempaa saavu-
tettavuutta, jos esimerkiksi päiväretki Vall isaareen
maksaa kaksilapsisel le perheelle saman verran kuin
päiväristeily Tall innaan.

Lähteitä

- Helsingin kaupunginhal l itus 26/27.6.2022 -
Sähkölauttahankkeen loppuraportti ja hankkeen
päättäminen - https://dev.hel.fi/paatokset/asia/hel-
2021 -005767/khs-2022-26/
- Timo Herranen: Suomenlinnan lauttaliikenteen historia

- Timo Herranen: Hevosomnibusseista metroon:

vuosisata Helsingin joukkoliikennettä
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Yllä: Kööpenhaminan satamabussilinjan 991 sähkölautta
lataustauolla Orientkajn pysäkillä, jossa matkustajat voivat
vaihtaa lautasta kaupungin automaattimetron kyytiin.
Aluksessa on paljon samoja piirteitä kuin Foreshipin
Kruunuvuorenrantaan suunnittelemassa aluskonseptissa, sillä
erotuksella että tämä alus kulkee oikeassa elämässä,
Foreshipin alussuunnitelman ollessa sensijaan jo
ankkuroituna mappiin Ö.
Alla: Vaikka haaveet HSL:n kaupunkilauttaliikenteen
laajamittaisemmasta lisäämisestä saattavat olla turhia,
virkistyssaarien kesäliikenteen ottaminen osaksi HSL-
lippujärjestelmää olisi tervetullut uudistus. Esimerkkiä tähän ei
tarvitsisi hakea edes ulkomailta. Riittää, kun käy Turussa, joka
otti Ruissalon kesälauttaliikenteen osaksi Föli-
joukkoliikennettään kesällä 201 7 tehdyn kokeilun jälkeen.
Kuvat: Miran Hamidulla



Matkustaja-autolautat

Puuttuva palanen karkasi Gotlantiin

TEKSTI:MIRAN HAMIDULLA

KORONAPANDEMIAN lakkauttaman Birka Cruisesin
Tukholma–Maarianhamina risteilyjen loppumisen
myötä toimettomaksi jäänyt Rederi Ab Eckerön Birka
Stockholm myytiin vihdoin maaliskuussa, kun ruotsa-
lainen Rederi Ab Gotland osti aluksen noin 38 mil-
joonalla eurolla. Näppejään jäi nuolemaan Eckerön
kilpail i ja ja suuromistaja Viking Line, jonka toimitus-
johtaja kommentoi aluksen olleen heil le l i ian kall is.

Uusi omistaja on sikäli yl lättävä, että yhtiö on tähän
mennessä operoinut Destination Gotland -lauttava-
rustamollaan hyvin tarvematkustuspainotteista l i iken-
nettä Nynäshamnista ja Oskarshamnista Gotlantiin
eikä sil lä ole käytännössä lainkaan kokemusta risteily-
painotteisemmasta matkustajal i ikenteestä. Nyt yhtiö
aikoo kuitenkin asettaa ostamansa Birka Stockholmin

Destination Gotlandin l i ikenteeseen väli l le Tukholma–
Maarianhamina–Visby. Samalla Rederi Ab Gotlandin
Visbyn-l i ikenne palaa Tukholman kaupunkikuvaan en-
simmäisen kerran sitten 1 980-luvun.

Vielä toistaiseksi uudesta l i ikenteestä tiedetään varsin
vähän. Ålands Handelin haastattelussa Destination
Gotlandin toimitusjohtaja kertoi kuitenkin, että alus
tul isi pitkien Gotlannin risteilyjen ohella tekemään
mahdoll isesti myös vanhoja tuttuja lyhyitä Maarianha-
minan risteilyjään. Uudessa l i ikenteessä tul laan tarjoa-
maan myös mahdoll isuuksia reittimatkustamiseen, ja
pyritään aidosti yhdistämään kahden Itämeren saaren
matkailumarkkinoita. Harkinnassa on myös yhteis-
matkapaketit Vikingin tai Tall ink Sil jan kanssa suoma-
laisasiakkaiden houkuttelemiseksi.

Kaupan avulla Rederi Ab Gotland pyrkii samalla
eroon liiketoimintansa riippuvuudesta Gotlannin tar-
jouskilpailutetusta l i ikenteestä. Nykytilanteessa yhtiö
voisi menettää kaiken liikenteensä, mikäli yhtiö häviäi-
si säännöll isesti kilpailutettavan ja valtion vahvalla
tuella operoidun liikenteen Ruotsin mantereelta Got-
lantiin. Laajentamalla toimintaansa nyt aloitettaviin
Gotlannin risteilyihin yhtiö voisi siis jatkossa tarjota
matkoja Gotlantiin myös sil loin, kun se häviäisi reitti-
l i ikenteen tarjouskilpailussa. Painetta uusil le l i iketoi-
minnall isi l le avauksil le luo myös se, että yhtiö on luo-
pumassa tankkereistaan.

Moni odotti Birka Stockholmin
olevan Vikingin ja Eckerön mah-
dollisen yhteistyön keskeinen väli-
kappale. Eckerö kuitenkin yllätti
myymällä aluksen naapurisaarelle
Gotlantiin. Miten tämä muuttaa
kahden ahvenanmaalaisvarusta-
mon jännitteistä tilannetta?
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Matkustaja-autolautat

Puuttuva palanen karkasi Gotlantiin

1 3

Yllä: Uudessa kodissa: Birka Stockholm uudessa
kotisatamassaan ja pääasiallisessa kohteessaan Visbyssä.
Kuva: Miran Hamidulla

Oikealla: Uusimmat Visby ja Gotland toimivat LNG:llä, mutta
pitkällä tähtäimellä varustamon tavoite on vetykäyttöiset
uudisrakenteet ja hiilineutraalius. Kuva: Miran Hamidulla

Oikealla alla: Vähällä käytöllä olleet pika-alukset Gotlandia
ja Gotlandia II (kuvassa) myytiin hiljattain Kreikkaan yhtiön
Gotlannin reittiliikenteen uudisrakennuksien syrjäyttäminä.
Kuva: Miran Hamidulla

Alla: Rederi Ab Gotland yritti saada jalansijaa Gotlannin-
liikenteen ulkopuolella vuosina 2021 -23 Ruotsin ja Saksan
välisessä liikenteessä Hansa Destinations -brändillä.
Kohonneet polttoainekustannukset lopettivat liikenteen
lyhyeen. Kuva: Hansa Destinations
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Yllä: Birka Paradise lähdössä Maarianhaminasta vielä
alkuperäisessä asussaan. Nimen lisäksi laivan väritys vaihtui
useita kertoja sen uran aikana yrityksissä saada Birka
Cruisesia kannattavammaksi. Kuva: I lves Valta
Vasemmalla: Anemoksen, entisen Rosellan, purjehdittua
Kreikkaan luopui Viking Ahvenanmaan ja Ruotsin välisestä
lyhytlinjasta kokonaan. Kuva: Miran Hamidulla

Vasemmalla alla: Eckeröstä Grisslehaminiin liikennöivä
Eckerö-laiva on ehtinyt jo 44 vuoden ikään. Varustamon
seuraava tavoite on lähes varmasti lyhytliikenteen
monopoliaseman saaneen laivan korvaaminen uudemmalla
– todennäköisesti jopa uudisrakenteella. Kuva: I lves Valta
Alla: Eckerön uusin hankinta Finbo Cargo liittyi laivastoon
neljä vuotta sitten. Jatkossa varustamo keskittyneen entistä
enemmän lauttaliikenteeseen. Kuva: I lves Valta
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Eckerö pääsi eroon riippakivestään

Rederi Ab Eckerön leirissä on monta syytä olla tyyty-
väisiä kauppaan. Vuosia käyttämättömänä seissyt, ja
risteilyalal le ongelmall isen pienil lä hyteil lä varustettu
risteilyalus ei ole enää jatkossa rasittamassa heidän
talouttaan. Koronavuodet laittoivat varustamon kovil-
le, mutta jatkossa sen matkustajalaivatoiminta painot-
tuu runsaiden matkustaja- ja rahtivirtojen Helsinki–
Tall inna-reitil le sekä Ahvenanmeren ylittäväl le Ecke-
rö–Grisslehamn-l injal le. Ahvenanmerellä yhtiöl le koit-
ti ainakin väliaikaisesti monopoliasema, kun kilpail i ja
Viking myi Maarianhaminan ja Kapellskärin väli l lä kul-
keneen Rosellan viime vuoden lopulla. Tulovirtoja pi-
täisi siis ainakin olla luvassa.

Samalla yhtiö pääsi näpäyttämään viime vuonna Ecke-
rön suuromistajaksi noussutta Vikingiä. Eckerön leiris-
tä annettiin aluskaupan loppumetreil lä hyvin vahvasti
ymmärtää, että Birka Stockholmin myynnistä neuvo-
tel laan usean tahon kanssa, mutta alukseen kiinnos-
tusta ilmaissut Viking ei niihin kuulu. Eckerö on siis
edelleenkin itsenäinen yhtiö, jonka suuromistaja vain
sattuu olemaan sen kilpail i ja.

Birka oli ol lut jo ennen koronaa ongelmall inen yksik-
kö Eckerö-konsernissa. Birka Line oli alkujaan itse-
näinen yhtiö, jonka suurin omistaja Eckerö osti koko-
naan vuonna 2007. Kauppaa perusteltiin Itämeren ki-
ristyneellä kilpailul la, jossa kahden pienemmän ahve-
nanmaalaisen yhtiön oli yhdistyttävä pärjätäkseen
isompia kilpail i joita vastaan. Jo tuolloin Birka Paradise
nimellä tunnetun Birka Stockholmin uutisoitiin olevan
tappioll inen, mutta toisaalta tilannetta tasapainotti
Birka Linen iso muil le varustamoil le kannattavasti
rahdattu roro-alusten laivasto.

Sittemmin roro-laivaston merkitys tasapainottajana
on hiipunut. Eckerön aikakautena sen haasteeksi on
noussut muun muassa se, että Finnlinesin ja Transfen-
nican kaltaiset suuret Itämeren linjarahtivarustamot
ovat siirtyneet enemmän omaan tonnistoon.Tämä on
iskenyt moneen muuhunkin rahtialusvarustamoon,
jotka aiemmin rahtasivat laivojaan kyseisil le l injava-
rustamoil le. Eckerön aikana roro-laivastoa onkin vähi-
tel len ajettu alas, ja laivasto on pian supistumassa yh-
teen alukseen.

Päästessään eroon jo ennen koronaa vaihtelevasti
kannattaneesta Birka Stockholmista Eckerön leirissä
saatetaan olla myös tyytyväisiä siihen, ettei uusi omis-
taja ole kaukaisien vesien kasinolaivaoperaattori, vaan
pitkälti heidän itsensä kaltainen toimija naapurisaarel-
ta. Gotlandsbolaget-nimelläkin tunnettu Rederi Ab
Gotland on kotisaarellaan samanlainen kansanvarus-
tamo kuin paikal l isomisteinen Eckerö on Ahvenan-

maalla. Mikäli pal jon riskejä sisältävä uusi reitti Got-
lantiin lyö läpi, saattaa alus edistää Ahvenanmaan
matkailua jopa paremmin kuin mitä Birkan vuorokau-
den risteilyt aikoinaan tekivät. Todennäköisesti myös
moni Birkalla työskennellyt ahvenanmaalainen voi
saada työpaikkansa takaisin uuden omistajan palve-
luksessa.

Birkan myynnin ja roro-laivastosta luopumisen myötä
Eckerö on muuttumassa yhä enemmän nimenomaan
lauttavarustamoksi. Jo ennen Covid-1 9 -pandemiaa
varustamon johto kertoi seuraavan askeleen olevan
korvaajan hankkiminen iäkkäälle Eckerö-lautal le – to-
dennäköisesti uudisrakenteella, sil lä l injal le sopivia
käytettyjä laivoja on heikosti saatavil la. Suunnitelma
on selvästi edelleen olemassa, sil lä Rederi Ab Eckerön
toimitusjohtaja väläytti aiemmin tänä vuonna sähkö-
käyttöistä lauttaa Eckerön korvaajaksi.

Oma lukunsa on kuitenkin Eckerön suhde Vikingiin
viimeisimpien käänteiden jälkeen. Suurinta osakepot-
tia ja valtaa Eckerössä käsissään pitävä Mansénin suku
on ollut hyvin niukkasanainen Vikingin nousemisesta
yhtiön toiseksi suuromistajaksi. Suvun taholta on lä-
hinnä annettu ymmärtää, etteivät heidän osakkeensa
ole myytävänä ja Vikingil le menneiden osakkeiden on
katsottu menneen halval la. Birka Stockholmin myymi-
nen muualle kuin Vikingil le voi kuitenkin kertoa jos-
tain.

Eckerön ja Vikingin yhteistyötä on viime vuonna ta-
pahtuneiden osakekauppojen myötä kommentoineet
äänekkäimmin ne tahot, jotka myivät osakkeensa vii-
me vuonna Vikingil le. Näiden näkemyksen mukaan
heidän kantaansa varustamoyhteistyön puolesta ei
kuunneltu riittävästi Eckerössä. Seurauksena he päät-
tivät myydä osakkeensa Vikingil le toivoen, että muut
omistajat kuuntelisivat sitten suoraan Vikingiä, kun
heidän sanaansa ei kuunneltu.

Monen silmissä nämä entiset kapinal l isomistajat näyt-
täytyvät järjen ääninä, joil la on paras tilannekuva Ah-
venanmaan varustamoiden nykytilasta. Toisaalta voi
myös kysyä, miksei heidän sanomansa ole uponnut
Eckerön laajaan omistajakenttään, jos he kerran ovat
täysin oikeassa? Kuinka paljon ylipäänsä tulee antaa
painoarvoa tahoil le, jotka lähtevät toiminnasta ovet
paukkuen marttyyrin viittaa tavoitel len? Ulkopuolisin
silmin asiaa katsoessa tulee väkisinkin mieleen, että
Manséneil la on taatusti oma näkemyksensä asiaan,
vaikkeivät nämä ole sitä juuri julkisesti kommentoi-
neetkaan.
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MitäViking tekee jatkossa?

Vikingin ja Eckerön mahdoll isia yhteistyö- tai yhdisty-
miskuvioita pohtivien spekulaatioissa Birka Stock-
holmil la oli suuri rooli. Aluksen avulla Viking olisi voi-
nut korvata Viking Cinderellan Tukholma–Maarianha-
mina-risteilyil lä, siirtäen jälkimmäisen Helsinki–Maa-
rianhamina–Tukholma-reitil le korvaamaan korona-
vuosina myytyä Mariel laa. Mikäli kuvioon olisi kytkey-
tynyt vielä fuusio Eckerön kanssa, olisi siitä saadulla
Eckerö–Grisslehamn-reitil lä voitu korvata myydyn
Rosellan l i ikenne. Bonuksena olisi tul lut vielä nykyistä
vahvempi jalansija Tall innan liikenteessä, kun Eckerön
alukset olisivat siirtyneetVikingil le.

Nyt Vikingin on löydettävä joku muu alus korvaa-
maan Mariel lan jättämä aukko. Ongelmana, että Ma-
riel laa uudempia, sopivan kokoisia jäävahvistettuja
risteilylauttoja ei käytettyjen markkinoilta juuri löydy.
Parhaiten Vikingin tarpeisiin sopivien alusten omistaja
on Tall ink, joka tuskin myisi kilpail i jal leen. Toinen vaih-
toehto olisi löytää joku käytetty risteilyalus korvaa-
maan saamatta jäänyt Birka Stockholm.Tällaisia riittä-
vän uusia, jäävahvistettavissa olevia ja muut kriteerit
täyttäviä aluksia ei välttämättä ole edes olemassa.
Onkin todennäköistä, että Helsingin l inja jää yhden
aluksen linjaksi ainakin siihen asti, kunnes Viking hank-
kii seuraavan kerran uudisrakennuksia tai siirtää rei-
til le Viking Cinderellan sen Ahvenanmaan risteilyt
lakkauttaen. Toisaalta joissain lehtijutuissa on kyselty
jopa Helsingin l injan loppumisen mahdoll isuudesta.

Huono uutinen Vikingin kannalta on myös se, että
Destination Gotlandin uusi Tukholma–Maarianhami-
na–Visby-reitti l isää taas koronan aikana laantunutta
kilpailua Tukholmasta lähtevien parin päivän risteilyjen
markkinoil la, jol loin se kilpailee siel lä myös Vikingin
Helsingin l injaa vastaan. Mikäli Birka Stockholm tulee
jatkamaan myös vuorokauden Ahvenanmaan risteilyjä,
joutuu Viking Cinderella luopumaan jo saavuttamasta
monopolistaan tässä l i ikenteessä. Hyvä uutinen on
puolestaan se, että Birka Stockholm saattoi ol la ta-
loudell inen kiviriippa, joka päätyi nyt gotlantilaisten
päänsäryksi. Eckerö ja Birka menivät aikoinaan yhteen
ajatuksena yhdistyminen suurempia toimijoita vas-
taan. Lopputuloksena Eckerö sai riesakseen kannatta-
vuudeltaan ongelmall isen risteilyaluksen, muttei juuri
mitään hyödyll istä. Nyt Vikingiä ja Eckeröä naitetaan
yhteen samalla argumentil la kuin Eckeröä ja Birkaa
aikoinaan, mutta ainakaan historia ei tule toistamaan
itseään Birka Stockholmin osalta.

Vaikka Birka Stockholm karkasikin Gotlantiin, ei se
kuitenkaan tarkoita sitä etteikö Vikingin tai Eckerön
fuusio voisi yhä toteutua. Alan asiantuntijat ovat tuo-
neet esiin fuusion synergiaetuja, kun ahvenanmaalais-

ten asema vahvistuisi Ahvenanmeren ylittävässä l i i-
kenteessä, ja ennen kaikkea Helsinki–Tall inna-l i iken-
teessä. Vikingiltä pitäisi kuitenkin löytyä maksuval-
miutta. Fuusio pitäisi toteuttaa tavalla, jonka niin Man-
sénit kuin Eckerön tuhannet pienomistajat näkisivät
itsel leen kannattavaksi. Hinta, jol la Viking osti osak-
keensa kapinal l isosakkailta, ei selvästikään ollut riittä-
vä. Vain harva tarttui mahdoll isuuteen myydä osak-
keensa lähes samalla hinnal la viime vuoden lopulla.

Onko Vikingin mahdoll isesti lähitulevaisuudessa ta-
pahtuva ostotarjous myös yliodotettu skenaario? Vi-
king on julkisesti lähinnä kommentoinut halukkuut-
taan toimia pelkkänä omistajana Eckerössä. Ahvenan-
maalaisessa meriklusterissa on myös verrattain nor-
maalia, että alan toimijat omistavat toinen toisiaan
ristiin. Viking Line itsessään on tästä esimerkki, sil lä
suurimman osakepotin yhtiöstä omistaa Lundqvistin
suku sekä näiden kaksi tankkerivarustamoa. Meriklus-
terin kruununjalokiviin kuuluu myös merivakuutusyh-
tiö Alandia, jonka omistavat lähinnä ahvenanmaalaiset
ja muut ruotsinkiel iset varustamot. Viking, Gotlands-
bolaget ja Eckerö olivat kaikki omistajina yhtiössä,
kunnes korona pakotti Eckerön myymään osuutensa.

Viking on myös perustel lut päätöstään ostaa Eckerön
osakkeet halul laan pitää kilpail i jansa omistus ahvenan-
maalaisissa käsissä. Vaikka moni on kyseenalaistanut
väitteen huonona selityksenä, voi se kuitenkin lopulta
olla hyvinkin uskottava syy. 2000-luvulla lautta-alan
suuret toimijat DFDS, Grimaldi ja Stena ovat kaikki
työntyneet l i ikennöimään Vikingin kotivesien tuntu-
maan. Mikäli Eckerön osakkeet olisivat päätyneet näi-
den käsiin, ol isi suurtoimijoiden Eckerön kautta saa-
ma jalansija suositussa Tall innan liikenteessä ollut Vi-
kingin kannalta hyvinkin kiusal l ista.

Jol lain aikaväli l lä voi kuitenkin olla mahdoll ista, että
Viking ja Eckerö todella yhdistyvät. Kävihän näin lo-
pulta Birkalle ja Eckerölle yhtiöiden omistettua ensin
toisiaan vuosikausia ristiin. Kuluttajien tai työntekijöi-
den kannalta fuusiossa olisi kuitenkin nähtävissä hyvin
vähän hyvää. Esimerkiksi Helsinki-Tall inna li ikenteessä
oli 2000-luvun alkupuolel la peräti kuusi eri varusta-
moa. Eckerön ja Vikingin yhdistyessä vaihtoehtoja olisi
enää kaksi. Tall ink Sil jan ja Viking Eckerön duopoli nä-
kyisi taatusti myös matkalippujen hintojen nousuna.
Todennäköisesti myös alan työpaikat vähenisivät aina-
kin maaorganisaatioiden puolel la. Eckerön itsenäisenä
säilyminen mahdoll isimman pitkään olisikin siis enem-
män kuin suotavaa.
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Yllä: Rederi Ab Gotland myi tänä vuonna viimeiset
tankkerinsa. Kuvassa kuitenkin vuonna 201 9 myyty tankkeri
Ami. Kuva: Juhani Mehto

Yllä oikealla: Vetykäyttöisen Gotland Horizon X
-katamaraanin kehittämisestä on solmittu sopimus Austal-
telakan kanssa, minkä lisäksi varustamo ja H2 Green Steel
kehittävät laivan vaatimaa vetyinfrastruktuuria.
Kuva: Rederi Ab Gotland

Oikealla: Aukko laivastossa? Birka Stockholmin karattua
Gotlantiin sopivan toisen aluksen löytäminen korvaamaan
Mariellaa Helsinki–Tukholma-linjalla ei ole helppoa...
Kuva: Miran Hamidulla

Alla: ...tästä johtuen Viking Cinderellan profiili saattaa olla
tulevina kesinä jälleen tuttu näky Helsingissä.
Kuva: Joonas Kortelainen



Uutisia lyhyesti
KOONNEET: ILVESVALTA JA OLLI TUOMINEN

Langh Shipin uudisrakennus laskettiin vesille

Ensimmäinen Langh Shipin tilaamasta kolmesta Outo-
kummun sopimusliikenteeseen tulevasta irtolastialuk-
sesta laskettiin vesil le Wuhun telakalla Kiinassa tou-
kokuun alussa. Nimen Lovisa saanut alus on tarkoitus
luovuttaa loppukesästä. Sarjan kaksi muuta alusta saa-
vat nimikseen Olivia ja Sofia. Ainakin toistaiseksi kol-
mikko näkyy Equasiksessa Portugalin l ipul la.

Viking Line ja RMC tutkivat täyssähköistä
lauttaa

Viking Line ja Rauma Marine Constructions selvittä-
vät täyssähköisen lautan mahdoll isuuksia Vikingin reit-
tiverkostolla, uutisoi Ålands Radio kesäkuussa. Hanke
saa tukea sekä Ahvenanmaan maakuntahall itukselta
että Business Finlandilta.

Tallinkin rahtauksien viimeisimmät vaiheet

Kesäkuun alussa Tall ink tiedotti, että Sil ja Europan
rahtaus turvapaikanhakijoiden hätämajoituspaikkana
Amsterdamissa jatkuu vuoden loppuun asti. Victoria
I :n rahtaus Skotlannissa päättyi heinäkuun alussa, jon-
ka jälkeen se telakoitiin A&P Tynen telakalla. Lehden
ilmestyessä ei ol lut tiedossa, mitä alukselle tapahtuu
telakoinnin jälkeen.

Mystarin saapumisen myötä tarpeettomaksi jäänyt
Star on rahdattu 20 kuukaudeksi Irish Ferriesil le. So-
pimus sisältää option jatkaa rahtausta 2+2 vuotta. Li-
säksi Irish Ferriesil lä on optio ostaa alus rahtauksen
päätyttyä.

Isabellen rahtaus Tall innassa ukrainalaisten pakolais-
ten majoitusaluksena päättyi kesäkuussa, jonka jäl-
keen se rahdattiin monivuotisel la sopimuksella kana-
dalaisel le Bridgemansil le majoitusalukseksi. Bridge-
mansil la on optio ostaa alus rahtauksen päätyttyä.
Bridgemans on Tall inkil le tuttu kumppani, si l lä sekä
Sil ja Europa että Sil ja Festival ovat aiemmin olleet
rahdattuina Bridgemansil le.
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Maailman suurin matkustaja-alus Icon of the Seas kävi
koeajolla ennen juhannusta. Laiva luovutetaan vuoden
loppuun mennessä. Kuva: Krzysztof Brzoza
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Charlotte Lautman: Farfars båtar – från kalkskutor till

bilfärjor.Text & Idé & Bild: 2021 . 264 sivua

TEKSTI: ILVESVALTA

Monet ovat kirjoittaneet isoisän laivoista, mutta har-
val la on otsikon käyttöön yhtä hyvä oikeutus kuin
Charlotte Lautmanil la: hänen iso-isoisänsä Johan Nic-
las Myrsten hall itsi Gotlannin suurinta (joskin lyhyt-
ikäistä) varustamoimperiumia, kun taas hänen isoisän-
sä Gustaf Myrsten rakensi huipputuloksia tahkoneen
Rederi Ab Volon. Toki nämä molemmat kalpenevat
kirjassa lyhyesti käsitel lyn Lautmanin isän Carl Bertil
Myrstenin sisarineen rakentaneen Rederi Ab Sliten
rinnal la, joka oli yksi niistä osakkaista jotka rakensivat
Viking Linesta l i ikennealueensa suurimman toimijan.

Myrstenien suvun varustamoiden toiminnasta auto-
lauttabisneksessä Viking Linen osakkaana on kirjoitet-
tu laajalti. Sen sijaan suvun aiemmasta laivanvarustuk-
sesta on kirjoitettu vain vähän. Lautmanin kirja paik-
kaa tältä osin merkittävää puutetta Itämeren varusta-
mohistoriassa. Vaikka kirjoittaja käsittelee autolautta-
ajan vain lyhyesti, on kirja valaisevaa luettavaa lautois-
ta kiinnostuneelle; Sl iten nousun lauttavarustamoksi
voi ymmärtää kunnolla vasta suvun jo vuosisadan en-
nen autolautta-aikaa kestäneen varustajaperinteen
kontekstissa.

Varustamohistoriikin l isäksi Lautman paneutuu muu-
hun Myrstenien sukukronikkaan ja l i iketoimiin, jotka
täydentävät varustamotoiminnan taustoitusta. Muka-
na ovat niin suvun kestikievari kuin sijoitukset se-
menttiteoll isuuteen; jälkimmäisel lä oli vaikutusta
myös laivahankintoihin. Lisäksi kirja avaa sukuun nai-
tujen puolisoiden taustoja – mikä onkin tärkeää, sil lä
Rederi Ab Volo rakennettiin pääasiassa Gustaf Myr-

stenin vaimo Märthan rahoil la – sekä Myrstenien yri-
tyksiin sijoittaneiden suvun ystävien taustoja. Puhtaan
merihistorial l isesti nämä osiot eivät toki ole välttä-
mättömiä, mutta ne selittävät varustamoitoiminnan
kontekstia oival l isesti: Myrstenien suvun varustamoa
eivät rakentaneet vain Myrstenit vaan myös sukulai-
set avioliiton kautta sekä ystäväverkostot, joiden
kautta Myrstenit saivat parhammil laan ostettua laivo-
ja niitä tarvitessaan.

Tämän lähden sivulta 34 alkava artikkeli Myrstenien
suvun varustamotoimista ennen Viking Linen perus-
tamista on perustuu pitkälti Lautmanin kirjaan. Jos
artikkeli jättää nälän lukea aiheesta l isää, suosittelen
lämpimästi Farfars båtarin hankkimista!

Kirja-arvostelu

Farfars båtar –
Myrstenien sata
ensimmäistä vuotta
Myrstenien suvun laivanvarustuk-
sen ensimmäinen vuosisata on vii-
mein saanut arvoisensa kirjan.



Matkustaja-autolautat

Viking Grace – kymmenen vuotta
kaasulla

20

TEKSTI:MIKKO LAAKSO

VIKING LINEN Suomen ja Ruotsin väliseen liikentee-
seen rakennettu laivasto koostui 2000-luvun alkaessa
matkustaja-autolautoista, jotka oli kaikki suunniteltu
1 980-luvulla tai sitä ennen. Ne olivat puhdasverisiä
ruotsinlaivoja, joissa jokaisessa oli suunnil leen samat
palvelut, mutta joiden konseptia olisi vaikeaa kehittää.
Monil le tuleekin tuon aikakauden laivoista ehkä en-
simmäisenä mieleen potkurien tärinä, olemattomat
äänieristykset ja epämukavat kerrossängyt eli ei mi-

tään sellaista, mikä tekisi matkasta houkuttelevan ai-
nakaan autokannen alapuolel la.

Vaikka autojen ja rahdin kuljettaminen on liiketoimin-
nan kannalta tärkeää, laivoil le tarvitaan myös ilman
autoa liikkuvia risteilymatkustajia, ja heitä tarvitaan
paljon. Jos kalustoa uudistettaisiin, risteilymatkustajien
viihtyvyyteen olisi ehdottomasti panostettava. Turun
iltalähdölle tarvittiin laiva, joka ei olisi enää matkusta-
j ia kuljettava autolautta vaan jotain ihan muuta.

Viking Grace, maailman ensim-
mäinen maakaasulla kulkeva mat-
kustajalaiva, täytti kymmenen
vuotta tammikuussa 2023. Se on
kuljettanut jo yli kymmenen mil-
joonaa matkustajaa, ja moni palaa
sille kerta toisensa jälkeen. Millai-
nen alus tämä Turku-Tukholman-
linjan työjuhta oikein on ja miksi
se on niin suosittu?



Matkustaja-autolautat

Viking Grace – kymmenen vuotta
kaasulla

Telakan läpimurto

Tarjouspyyntö uuden laivan rakentamisesta lähetettiin
yhdeksälle telakalle syksyllä 2009, mutta sopivaa ra-
kentajaa ei tuntunut löytyvän. Samaan aikaan Turun
telakan ahdinko alkoi olla käsin kosketeltavaa, sil lä ti-
lauskirja oli tyhjä. Viimeisin projekti, Allure of the
Seas, valmistui lokakuussa 201 0, ja työt telakkahalleis-
sa olivat käytännössä loppuneet. Siksi joulukuussa
201 0 allekirjoitettu sopimus 240 mil joonan euron
hintaisen matkustaja-autolautan rakentamisesta oli

telakan henkilöstölle epäilemättä vuoden paras
uutinen.

Uuden aluksen rakentaminen pääsi konkreettisesti
vauhtiin syyskuun 201 1 lopussa, kun ensimmäistä te-
räslevyä alettiin leikata muotoonsa telakan teräshal-
l issa Turun Pernossa. Ensimmäinen lohko laskettiin
paikal leen telakka-altaan pohjal le vain pari kuukautta
myöhemmin. Vesil lelasku tapahtui elokuussa 201 2, ja
koeajol le päästiin samana vuonna joulukuussa.
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Viking Grace matkalla kohti Tukholmaa, äänettömästi ja
jättämättä juuri minkäänlaista peräaaltoa.
Kuva: Mikko Laakso
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Yllä: Viking Gracen ulkoasu on hieman muuttunut vuosien
saatossa. Tässä laiva lähdössä Turusta keskikesällä 201 6.
Kuva: I lves Valta

Vasemmalla: Vuonna 201 8 laivaan asennettiin Flettner-
roottori. Ratkaisu ei toiminut mutkittelevalla Turun-reitillä ja
roottori poistettiin vuonna 2021 . Kokeilusta jäi muistoksi
edellisen aukeaman kuvassa näkyvä "spoileri" laivan
perässä, johon siirrettiin alkujaan keskilaivassa olleet
satelliittiantennit. Kuva: I lves Valta
Vasemmalla alla: Polttoainesäiliöt ovat aluksen perässä. 1 50
tonnia kaasua riittää kahteen edestakaiseen matkaan.
Kuva: Mikko Laakso

Alla: Komentosillalla yliperämies Mikael Lönnström seuraa
aluksen saapumista avomerelle. Kuva: Mikko Laakso



Grace lähetettiin koeajol le kahdesti. Jälkimmäinen
koeajo oli tietyssä mielessä ainutlaatuinen, koska sil-
loin alus kulki ensimmäisen kerran nesteytetyl lä maa-
kaasulla. Koeajoon sisältyi nopeuden mittaaminen ja
testi, jossa laiva pakotettiin vakaimien avulla kall iste-
lemaan puolelta toisel le. Koska Itämerellä oli tuolloin
varsin kova merenkäynti, tul i mall ikokeissa todettu
merikelpoisuus samalla tosissaan testattua ja hyväksi
havaittua.

Ei l iene liioiteltua sanoa, että Grace pelasti Turun te-
lakan. Projekti toi telakalle ja sen alihankkijoil le 2 600
kaivattua henkilötyövuotta, ja se oli myös päänavaus
uudelle markkinasegmentil le. Telakka sai Gracesta en-
simmäisen maakaasulla kulkevan referenssin ja hyvän
referenssin saikin. Vastaavaan tekniikkaan perustuvia
laivoja on sen jälkeen rakennettu Turussa useita, ja sa-
maa polttoainetta käyttää myös parhail laan rakenteil-
la oleva jättimäinen Icon of the Seas.

Kelluva voimalaitos

Koneiden osalta Grace on käytännössä kelluva, 30
megawatin voimalaitos. Laiva l i ikkuu eteenpäin sähkö-
moottorien työntämänä samoin kuin vaikkapa nyt jo
eläkkeellä oleva laivalegenda Queen Elizabeth 2. Gra-
cessa on kaksi kiinteälapaista potkuria, halkaisijaltaan
5,2 metriä. Ne ovat ruostumatonta terästä, jotta ne
kestävät jäissä kulkemisen. Nopeuden säätö tapahtuu
akselikierroksia eli sähkömoottorin kierroksia muut-
tamalla. Satamaa lähestyttäessä alusta voidaan alkaa
kääntää jo 9–1 0 solmun nopeudessa, ja kun nopeus
on pudonnut kuuteen solmuun, käännöksiin saadaan
lisätehoa kahdesta keulapotkurista ja perän poikittai-
sesta ohjauspotkurista.

Sähkö tuotetaan neljäl lä Wärtsilän valmistamalla
moottoril la, joissa kussakin on kahdeksan sylinteriä.
Kahdella moottoril la saavutetaan 1 5 – 1 6 solmun
matkanopeus, mutta avomerellä kolmaskin moottori
otetaan yleensä käyttöön. Kaikkia neljää moottoria
tarvitaan vasta sitten, kun kuljetaan täyttä 22 solmun
nopeutta.

Maakaasutäydennys tehdään muutaman kerran viikos-
sa Tukholmassa. Kaasu pumpataan laivaan -1 50 astee-
seen jäähdytettynä nesteenä ja varastoidaan peräkan-
nella oleviin säil iöihin. Säil iöt ovat ulkona, koska ra-
kentamisen aikaan ei ol lut varmuutta siitä, hyväksyisi-
vätkö viranomaiset kaasun varastoimisen aluksen si-
säl le. Jos kaasua ei ole saatavil la, voimalaitos toimii
meridieseli l lä.

Evävakaimia on yksi kummallakin kyljel lä. Kapeil la
saaristoväyli l lä niitä ei tarvita, mutta Ahvenanmerellä
jo pelkästään toisen vakaimen käyttö auttaa alusta

kulkemaan tasaisemmin. Grace on vakaa laiva, joka ei
juurikaan keinu ainakaan edeltäjäänsä verrattuna –
Isabella ja sen sisaralus Amorella kun saattoivat lähteä
rullaamaan jo Airiston aalloil la.

Koska Grace käy satamassa joka päivä, siinä ei ole jä-
teveden puhdistuslaitteistoa eikä tekniikkaa juomave-
den tuottamiseksi merivedestä.Vesitäydennys ja jäte-
vesien tyhjennys tapahtuu yleensä Tukholmassa. Ma-
keaa vettä mahtuu mukaan 400 kuutiota. Jätevesiä ei
koskaan lasketa mereen vaan ne tuodaan aina maihin.

Grace erottuu edukseen

Kun Gracen rakentaminen lähestyi loppuaan, laivaa jo
todella odotettiin l i ikenteeseen.Varustamo oli onnis-
tunut ennakkomarkkinoinnissa hyvin, ja alus kiinnosti
mediaa laajasti. Uutinen siitä, että Itämerelle oli tulos-
sa jotain mull istavaa, kantautui jopa Atlantin toisel le
puolel le sen verran kuuluvasti, että maailman suurim-
mat risteilykonsernit Carnival ja Royal Caribbean lä-
hettivät edustajansa tutustumaan laivaan.

Kun kaivattu uudisrakennus lähti neitsytmatkalleen
Turusta sunnuntaina 1 3. tammikuuta 201 3, henkilö-
kunnan kasvoil la oli havaittavissa pieni huoli siitä, mi-
ten matkustajat ottaisivat Gracen vastaan. Investointi
ol i ol lut pienehkölle varustamolle suuri, mutta olisiko
pohjoisten merialueiden tuulipukukansa vihdoin val-
mis astumaan laivamatkustuksen uuteen aikaan?

Huoli osoittautui aiheettomaksi. Laivaa ihmeteltiin,
valokuvattiin ja kehuttiin ahkerasti. Sisustus oli uu-
denlainen ja raikas. Messinkiä ei näkynyt enää muualla
kuin hisseissä ja niiden oviaukoissa. Väriä hil l itysti
vaihtavat valokatot ja seinäelementit tehostivat vuo-
rokaudenaikojen vaihtumista, ja kokolattiamatot oli-
vat niin paksut ja pehmeät, että ne miltei upottivat.

Kaksi vuorokautta kestäneellä neitsytmatkalla mat-
kustaji l le tarjottiin kolmen ruokalajin juhlail lal l inen ja
kumpanakin aamuna kuohuviiniaamiainen. Neitsyt-
matkaviikkoa juhlistamaan oli ti lattu peräti 27 muusi-
kon orkesteri, joka juuri ja juuri mahtui yökerhon
isolle laval le, Itämeren siihen mennessä suurimman
led-seinän eteen.

Lähtö toisensa jälkeen myytiin loppuun, ja jotenkin
tuntuu, että aluksen suosio taisi ol la yl lätys kaikil le.
Eräs ravintolatyöntekijä laski laihtuneensa ensimmäi-
senä vuonna kymmenen kiloa pelkän kiireen takia,
kun matkustajia oli niin paljon. Mil joonas matkustaja
astui laivaan vain kymmenen kuukautta neitsytmatkan
jälkeen. Kymmenen mil joonan matkustajan raja rik-
koutui yhdeksäntenä vuonna siitäkin huolimatta, että
pandemian pahimpina jaksoina matkustajia ei ol lut
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juuri ol lenkaan.

Kuin kaksi eri laivaa

Grace on suunniteltu erinomaisesti. Kaikissa tiloissa
huomaa varustamon pitkän kokemuksen siitä, miten
ihmiset l i ikkuvat ja miten ruuhkat vältetään. Ravinto-
loiden noutopöydät on sijoitettu toimiviin paikkoihin,
kassoja ja muita palvelupisteitä on tarpeeksi ja jopa
hyttikäytävät ovat tilavia. Hissejä on kaksi kertaa
enemmän kuin aiemmil la, lähes yhtä suuril la laivoil la.
Erityisen hienoa on se, että kaikista julkisista tiloista
näkee merelle.

Kenties ansiokkainta Gracen suunnittelussa on toi-
mintojen jakaminen eri kansil le. Jos laivaan saapuu il-
man autoa, ei autokannen olemassaoloa edes huo-
maa. Autokannen alla on konehuoneen lisäksi vain
keittiö- ja varastotiloja sekä keulassa henkilökunnan
vapaa-ajantiloja. Kaikki hytit ovat reilusti merenpinnan
yläpuolel la.

Matkustajien sisäänkäynnit, joita on peräti kuusi, ovat
kansil la 6 ja 7 eli niin keskellä hyttikansia kuin vain voi
olla. Kävelymatka hyttiin on lyhyt, ja hytti löytyy lähes
aina joko sisääntulokannelta tai sitä yhden kannen
ylempää tai alempaa. Kokoustilat, info ja aikanaan
maailman suurin kelluva verovapaa myymälä ovat
kannella 9. Kansi toimii samalla hyvänä äänieristeenä
estäen baarien ja yökerhon äänten kantautumisen
hytteihin.

Kannen 1 0 keulassa on noutopöytäravintola Buffet
Aurora, keskilaivassa Café Sweet & Salty, trubaduu-
rien Rockmore Bar sekä tanssimusiikin ja karaoken
Retro Bar. Perässä on Club Vogue -niminen yökerho
ja sen takana pieni aurinkokansi. Diskoa ei ole, mutta
pikkutunneil la diskomusiikki soi joko Rockmore Ba-
rissa tai Club Voguessa. Jos risteilyn viettää täl lä kan-
nella, matkakokemus ei välttämättä poikkea muista
ruotsinlaivoista, ja se on ehkä ollut tarkoituskin – en-
sin nautitaan keulassa hyvä päiväl l inen ja sitten siirry-
tään kohti aluksen perää, jossa juhlat jatkuvat myö-
hään yöhön.

Kannella 1 1 on kuin eri laival la matkustaisi. Keulassa
on Oscar á la Carte -ravintola ja sen yhteydessä Sea-
more Champagne Lounge pianobaari. Sisustus, tun-
nelma ja palvelu ovat vähintään samaa tasoa kuin
suurten merien risteilyaluksil la ja ruoka jopa parem-
paa. Asteen verran maanläheisempää ruokaa tarjoaa
keskilaivan avokeittiöravintola Frank's. Sen vieressä
on kylpylä, jonka lumiluolassa on oikeaa lunta ja jonka
porealtaista näkee kauas horisonttiin. Perässä on yö-
kerhon yläkerta ja siel lä ikkunat, joista voi ihail la pe-
räaaltoja ja vanavettä.
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Ylinnä:Kaksikerroksinen yökerho Club Vogue on iltaisin
laivan viihde-elemän keskus, mutta toimii päivällä aluksen
olohuoneena. Päivisin perän suuret ikkunat pääsevätkin
parhaiten oikeuksiinsa.
Yllä: Noutopöytäravintola Buffet Aurora on varustamon
perinteitä kunnioittaen aluksen keulassa.
Alla: Tuulahdus menneestä: punaisella viikinkilaivalla hissien
väri on messinki.
Kuvat: Mikko Laakso



Työjuhta ja työpaikka

Olipa laiva kuinka mukava tahansa, yksikään laiva ei
kulje pelkästä rakkaudesta merenkulkuun. Niistä jo-
kaisen on tuotettava rahaa, mieluiten paljon. Mitä vä-
hemmän laiva seisoo satamassa, sitä paremmat
mahdoll isuudet sil lä on menestyä. Ei siksi ole ihme,
että Turku-Tukholma-l inja on varustamon päälinja ja
sil lä alusten pakoputket eivät ehdi satamassa jäähtyä.

Gracella on kolme vuorottelevaa kapteenia, ja l isäksi
yl iperämiehet voivat tarvittaessa toimia kapteeneina.
Työjakso kestää viikon, ja pääl l ikkyys vaihtuu joko Tu-
russa tai Maarianhaminassa. Vaikka Grace on hyvä
ajettava ja helppo ohjattava, reitil lä Turusta Tukhol-
maan riittää haasteita. Kapeil la saaristoväyli l lä on pal-
jon nopeusrajoituksia, ja Gracen kokoisessa laivassa
tuulipintaa riittää. Lisähaastetta työhön tuo se, että
satamaan ajetaan neljä kertaa vuorokaudessa.

Henkilökunnan määrä vaihtelee sen mukaan, kuinka
paljon laival la on matkustajia. Kun Grace kulkee me-
rellä, sitä operoimaan tarvitaan vähintään 80-henki-
nen miehistö, mutta loppuunmyydyllä lähdöllä miehis-
tön vahvuus nousee 200 henkeen. Henkilökunnan hy-
tit ovat kansil la 5, 6 ja 7, ja jokaisel la vakituisel la on
ikkunall inen yhden hengen hytti. Työvuorojen ulko-
puolel la vapaa-aikaa voi viettää messissä ja sen yhtey-
dessä olevassa tv- ja elokuvahuoneessa. Lisäksi henki-
lökunnan käytössä on sauna, poreallas ja kuntosali, ja
kesäl lä kuntoa voi kohentaa ylimmän kannen ulko-
kuntosali l la. Työterveyspalvelut löytyvät kannen 6 ter-
veysasemalta, ja sieltä matkustajatkin saavat ensiavun
tapaturman tai akuutin sairastumisen osuessa kohdal-
le.

Koronapandemia

Keväällä 2020 alkanut koronapandemia lopetti mat-
kustajal i ikenteen maailman meril lä käytännössä koko-
naan. Isot risteilyalukset jäivät kellumaan ankkuripai-
koil leen, mutta Turun ja Tukholman väli l lä kaksi pu-
naista ja kaksi valkoista laivaa jatkoi l i ikennettä lähes
normaalisti. Meritie Ahvenanmaan kautta Ruotsiin oli
tärkeä huoltovarmuuden takia, ja siksi laivat kulkivat
vaikka matkustajia oli toisinaan vähemmän kuin mie-
histöä.

Poikkeusolojen pitkittyessä Gracella alkoi näkyä tie-
tokonetta säännöll isesti mukanaan raahaavia mat-
kustajia. Tyhjässä laivassa netti toimi erinomaisesti, ja
laivalta tehtiin jopa etätöitä. Jotkut astuivat laivaan
aina jonain tiettynä päivänä viikosta, kun taas toiset
asuivat siel lä viikonkin kerrallaan. Mikäpä siel lä oli
asuessa, kun tyhji l lä käytävil lä ei kohdannut käytän-
nössä ketään.

Viihdettä ei pandemian aikana juurikaan ollut. Kylpylä
oli sul jettu, ja vain yksi hyttikansi oli käytössä. Kahvila
pysyi auki, mutta ravintolat ja baarit olivat enimmäk-
seen kiinni. Toisaalta ilo oli sitäkin suurempi, jos niistä
joku oli joskus auki. Kun rajoitukset hiukan helpotti-
vat, palvelut alkoivat vähitel len palautua. Esiintymisla-
voil la soi jäl leen elävä musiikki, ja vaikka koronarajoi-
tukset pitivät tanssilattian sul jettuna, innokkaimmat
tanssiaskeleet otettiin yökerhon käytävil lä.

Henkilökunnalle pandemia-aika oli ymmärrettävästi
raskas. Monet olivat pitkiä aikoja lomautettuna. Työ-
vuorossa olevat olivat varustamon pitkäaikaisinta
henkilökuntaa, mutta työtehtävät saattoivat vaihtua
tilanteiden mukaan. Tarjoil i jan, jonka oli tavannut
aamiaisel la, saattoi iltapäiväl lä nähdä siivoavan hyttejä
tai täyttävän verovapaan myymälän hyllyjä.

Marraskuussa 2020 pandemia-aikaan toi l isää mur-
hetta se, että kova tuulenpuuska painoi Gracen
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Yllä: Pizzat, hampurilaiset ja muut kestosuosikit valmistuvat
Frank's-ravintolan avokeittiöissä.
Alla: Hytti kuin hotellihuone – kyllä tällaisessa viihtyisi
pidemmänkin merimatkan.
Kuvat: Mikko Laakso
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rantaan Maarianhaminan sataman edustal la. Laival la
oli tuolloin hiukan yli 300 matkustajaa ja noin sata-
henkinen miehistö. Henkilövahingoilta vältyttiin, mut-
ta toisen potkurin vaurioituminen pakotti aluksen
muutamaksi päiväksi telakalle.

Kymmenvuotishuolto

Laivat, jotka ovat jatkuvasti l i ikenteessä, kuluvat siinä
missä muutkin koneet tai rakennukset. Kymmenen lii-
kennöintivuoden jälkeen Grace suuntasi kolmen vii-
kon kasvojenkohotukseen Tanskan Odenseen. Huo-
nekaluja verhoiltiin uudelleen, saunatiloihin tul i uusi
lattiapinnoite ja hyteissä patjat, vuodevaatteet ja kyl-
pyhuoneiden saippua-annosteli jat vaihtuivat uusiin.
Verovapaa myymälä sai muutaman itsepalvelukassan,
ja ravintoloihin tehtiin pieniä uudistuksia.

Kokolattiamattoja vaihdettiin jalkapallonkentän ver-
ran. Koska autokannelle ei telakalla päässyt ajamaan,
painavat mattorullat nostettiin ulkokansil le ja kannet-
tiin yksitel len sisäl le.Yleisilme pysyi samana, mutta nyt
julkisten tilojen matot ovat taas mukavan pehmeät.
Hyttikäytävien matoissa on muuten hauska yksityis-
kohta, jonka ainakin lapset yleensä huomaavat: ranta-
kivikon pieni eläinhahmo vaihtuu kannelta toisel le.

Telakalla oli samaan aikaan huollossa toinenkin iso
matkustaja-autolautta, DFDS-varustamon Pearl Sea-
ways. Se on vuonna 1 989 valmistunut Athena, joka
teki risteilyjä Tukholmasta Maarianhaminaan. Athena
on myös rakennettu Turussa, ja se on punaisista lai-
voista ensimmäinen, jossa komentosilta ei ole ylim-
mällä kannella vaan muutaman kannen keulan yläpuo-
lel la. Jos Athenaa ei olisi myyty pois Itämereltä, se ja
Grace kenties kohtaisivat jol lain saaristoväyläl lä päi-
vittäin.

Ei täydellinen mutta melkein

Laivassa, jota matkustajat ovat rakastaneet jo kym-
menen vuotta, täytyy moni asia olla toteutettu poik-
keuksell isen hyvin. Grace on hyvin rakennettu eikä
kulumisen jälkiä näy, mutta mikä saa risteilyvieraat pa-
laamaan sil le uudelleen ja uudelleen?

Ensimmäisenä tulee mieleen se, että ruoka on hyvää.
Oscar á la Carten keittiö on korkeatasoinen mutta
hintataso silti kohtuull inen. Myös Club Vogue on hyvä.
Isoja yökerhoja on totta kai muil lakin laivoil la, mutta
täysin samaa konseptia ei löydy edes suurimmilta ka-
ribianristeil i jöiltä. Yökerhossa on vierail lut paljon ni-
mekkäitä artisteja sekä Suomesta että Ruotsista, ja
useimmil la lähdöil lä esiintyjiä on kaksi. Sekin on mu-
kavaa, että eri tyyppisil le juomil le on aina omanlaisen-
sa lasit.

Hyttien äänieristys on erinomainen, ja monessa hytis-
sä on kunnoll inen parivuode. Parhaimpien hyttien
sängyt ovat paremmat kuin monessa hotell issa. Jokai-
sessa hytissä on televisio ja siel lä kanava, joka näyttää
kamerakuvaa aluksen kulkusuuntaan. Kun laivaa siivo-
taan, lattialämmitys kuivattaa kylpyhuoneet nopeasti.
Hyttien ovet pysyvät auki sähkömagneeteil la, ja sii-
vouksen päätyttyä ovet saadaan suljettua kerralla.

Erinomaista on myös se, että hytti ei aamuyöstä il-
moita laivan olevan kohta, melkein tai vihdoin saapu-
nut Tukholmaan, mikäli hytin asukas ei ole matkalla
sinne. Vaikka hytissä viihtyisi monta risteilyä peräk-
käin, kuulutukset tulevat vasta sitten, kun matka on
päättymässä ja vain sil lä kielel lä, jota matkustaja to-
dennäköisimmin ymmärtää.

Mitä laival la voisi parantaa? Parhaimmat hytit voisi ja-
kaa kahteen varausluokkaan, jotta matkustaja saisi va-
l ita, haluaako ikkunan viereen sängyn vai sohvan. Kyl-
pylässä voisi ol la l inko, jol la märät uima-asut saisi kui-
vattua. Sinne saisi myös kohtalaisen pienil lä muutok-
sil la toteutettua parvekkeen, jonne voisi mennä ulos
vilvoittelemaan. Sekin olisi mukavaa, jos joltain ulko-
kannelta näkisi maisemia menosuuntaan ja jos keula-
kameran kuvaa pystyisi seuraamaan internetistä.

Linjapari Kiinasta

Vaikka Grace oli alusta asti suosittu, kesti yhdeksän
vuotta ennen kuin se sai parikseen (lähes) samanta-
soisen kumppanin – laivan, jonka kotimatka telakalta
on varustamon historian pisin. Siinä missä Gracen
luovutusajo ulottui peräti Ruissalon saaren ympäri,
taittoi nuorempi sisarlaiva matkaa Kiinasta kuutisen
viikkoa.

Uusi l injapari sai nimikilpailun tuloksena nimen Viking
Glory, vaikka taisi ol la jo Gracen neitsytmatkalla sel-
vää, ettei sisaralukselle voisi muuta nimeä edes harki-
ta. Mutta nyt kun markkinajohtajuus Ahvenanmerellä
on varmistettu, on mielenkiintoista nähdä, mitä uutta
Viking Line keksii Helsingin ja Tukholman väli l le. Olisi-
pa tuokin reitti jonain päivänä Graceful ly Glorified!

Artikkeli perustuu tietoihin, joita yksittäiset miehistönjäse-

net ja laivaa rakentamassa olleet ovat kertoneet. Kaptee-

ni Magnus Törnroosin ja yliperämies Mikael Lönnströmin

apu oli artikkelia kirjoitettaessa korvaamaton.
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Yllä: Sisustus on modernin hillitty. Harmaa ja teräs hallitsevat,
mutta valaistus tuo tiloihin väriä. Kuva: Henri Kuronen
Yllä oikealla: Hyttikäytävien laiturikuvio on taatusti
ainutlaatuinen. Rantakivikko tuntuu jatkuvan loputtomiin.
Kuva: Mikko Laakso

Oikealla: Jos Club Voguen viihde ei innosta, on vaihtoehtona
kuvan Rockmore-baari, tai sen rinnalla laivan toisella
puolella sijaitseva Retro Bar. Kuva: Mikko Laakso

Alla: Parhaat maisemat menosuuntaan näkee tyylikkään
Oscar á la Carte -ravintolan ikkunoista. Kuva: Mikko Laakso



TEKSTI:MIRAN HAMIDULLA

AVOPUOLISONI on vuosikaudet fanittanut amerikka-
laista KISS-bändiä. Kyseinen bändi puolestaan on vuo-
sikaudet tehnyt viimeiseksi kiertueeksi luvattuja kier-
tueitaan. Nyt aika näyttää vihdoinkin tekevän tehtä-
vänsä, joten KISS:n vuotuisel le risteilyl le oli lähdettä-
vä, mikäli sen halusi vielä ehtiä kokea. Risteilyl lä tosin

luvattiin vielä yksi KISS risteily alkuvuodelle 2024,
mutta täl löin bändi ei enää aio esiintyä kuuluisissa
maskeissaan.

En itse kuulu kyseisen bändin faneihin. Silti monet
bändin rock- klassikot ovat sen verran tuttuja, että
mahdoll isuus nähdä aito risteilyalus sekä tunnettu
bändi houkuttivat lähtemään mukaan täl le matkalle.
Matkaan lähtemistämme helpotti myös se, että loppu-
massa olevan keikkailun vuoksi näitä risteilyjä järjes-
tettiin täl lä kertaa kaksi peräkkäin, jotta kaikki haluk-
kaat pääsivät mukaan.

Rockahtava normaaliristeily

KISS risteilyjä on kymmenen vuoden ajan toteutettu
kutakuinkin samalla konseptil la. Lähtö on voinut olla
Karibial la tai Tyynenmeren rannikolla, mutta risteily
on kestänyt noin viisi yötä ja sisältänyt kaksi käynti-
kohdetta. Sixthman on tykästynyt laivoina erityisesti
NCL:n Jewel-luokkaan ja varsinkin sen Norwegian
Pearl alukseen.Tällä kertaa kuitenkin aluksena oli luo-

Risteilylaivat

Laivalla kultistien matkassa –
KISS-risteily
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Tapahtumajärjestäjä Sixthman on
jo kahden vuosikymmenen ajan
vienyt musiikkifestivaaleja ristei-
lyille yhteistyökumppaninsa Nor-
wegian Cruise Linen (NCL) kans-
sa. Tutustuin konseptiin Norwe-
gian Jewelin KISS Kruise XI:n pa-
rissa Pohjois-Amerikan Tyynenme-
ren rannikolla lokakuussa 2022.



Risteilylaivat

Laivalla kultistien matkassa –
KISS-risteily
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kan nimikkoalus Norwegian Jewel, ja risteilyn lähtö-
paikkana toimi Los Angeles.

Enemmän laivan kuin keikkojen takia matkassa oleva-
na minua jännitti, saako matkasta ollenkaan normaalia
risteilyelämystä. Lopulta laiva näytti kuitenkin toimi-
van lähes normaalisti, ja muil la kuin viihdealueil la tus-
kin edes huomasi saapuneensa kelluval le musiikkifes-
taril le. Myös satamakohteissa oltaessa KISS tai lukui-
sat oheisbändit eivät järjestäneet ohjelmaa, vaan
NCL:n myymil le retkil le saattoi osal l istua huoletta.
Normaaliristeilyn ja tämän risteilyn eron voisi pelkis-
tää lähinnä siihen, että ne teatterien ja yökerhojen
näyttävät shownumerot oli täl lä matkalla korvattu
bändien keikoil la, joita oli nähtävissä useampia päiväs-
sä eri osissa alusta.

Tavall isesta risteilystä poikkeavaa oli toki se, että heti
laivaan saapumisen jälkeen lounaalla huomasimme
viereisessä pöydässä istuvan KISS:n entisen kitaristin
Bruce Kulickin. Tällaisia yl lättäviä rock-julkkiskohtaa-
misia oli koettavissa koko risteilyn ajan. Aluksen allas-

osastolla puolet altaista oli saanut tehdä tilaa esiinty-
mislaval le, ja aluksen pääaula oli muuttunut fanituote-
myymäläksi. Kasinon nurkasta puolestaan löytyi ta-
tuointipaikka, jonne nimmarin metsästyksessä onnis-
tuneet fanit suuntasivat pitämään huolen siitä, että se
saatu nimmari myös jää iholle. Nimmarin metsästystä
helpottivat jakotilaisuudet, joiden takia aluksen pää-
ruokasali ol i joinain päivinä sul jettu aamiais- ja lou-
nasaikaan.Tämä olikin oikeastaan ainoa häiritsevä asia
festareiden vaikutuksista laivan normaaleihin toimin-
toihin.

Keskikokoinen Norwegian Jewel

Muistan ihail leeni Norwegian Jeweliä aikoinaan sen
rakentaneen Meyer telakan esitteestä. Alus on vielä-
kin tyylikkään virtaviivainen verrattuna vuosi vuodelta
ylikorkeiksi ja muhkeiksi paisuviin jättiristeil i jöihin.
Osin tämä johtuu siitä, ettei alus eroa suurimmista
ruotsinlaivoista korkeuden tai leveyden suhteen, vaan
näitä suurempi koko saavutetaan aluksen lähes
300:an metriin yltäväl lä pituudella. Nykymittapuun

Norwegian Jewel ankkurissa Cabo San
Lucasin edustalla. Vuonna 2005 valmistunut
laiva on nykymittapuulla varsin maltillisen
kokoinen risteilyalus. Kuva: Miran Hamidulla
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Yllä: Keulan Stardust-teatteri tarjosi näyttävät puitteet KISS:n
esiintymisille. Hetken päästä kuvaushetkestä sali täyttyi
konfetista.
Vasemmalla: Aluksen hissien ovet oli koristeltu KISS:n
jäsenten kuvilla ja logoilla.
Vasemmalla alla: Tsar’s Palace ravintolan nimi ei ehkä ole
sopivin tähän aikaan, joskin tarjolla ollut ruoka oli
enemmänkin aasialaista kuin venäläistä. Tässä aluksen
pääruokasalissa järjestettiin myös KISS:n
nimmarinjakotilaisuuksia.
Alla: Aluksen pääaula oli muuttunut kahden risteilyn ajaksi
KISS:n fanituotemyymäläksi.
Kuva: Miran Hamidulla



mukaan alus onkin lähinnä keskikokoinen risteilyalus.

Risteilyaluksien sisätilajärjestyt ovat lopulta yl lättävän
konservatiivisen samanlaisia verrattuna autolauttojen
eroihin.Todella monet nykyristeil i jät Norwegian Jewel
mukaan lukien noudattavat ratkaisua, jossa yleisten ti-
lojen kannet ovat pelastusvenekansien tasal la siten,
että perässä on korkea pääruokasali ja keulassa
useamman kannen korkuinen show-teatteri. Näiden
välisi ltä alueilta löytyvät erikoisravintolat, baarit sekä
kasino. Lisäksi näil lä kansil la on myös kauppa, joka
Norwegian Jewelil lä sijaitsee perässä pääruokasalin
yläpuolel la.

Toinen yleisten tilojen alue löytyy aluksen uima-al las-
kansien tasalta, missä ovat paitsi nuo altaat, niin myös
keulassa sijaitseva iso maksull inen spa-osasto sekä lo-
put ravintoloista. Täällä ravintolatarjonta painottuu
erityisesti ulkobaareihin ja -ravintoloihin sekä lähes
koko ajan auki olevaan buffetravintolaan. Näiden li-
säksi täältä löytyy myös näköalabaari keulasta sekä
jokunen lisämaksull inen erikoisravintola sekä pelihal l i
ja teinien omat tilat. Alueella on myös The Haven -ni-
minen paremman väen hyttialue, mikä oli luultavasti
täl lä risteilyl lä varattu vain esiintyji l le. Norwegian Je-
wel ei tältäkään osin eroa tilaratkaisuissa suuresta
osasta muita nykyristeil i jöitä.

Viime vuosien risteil i jäjättiläisistä laiva kuitenkin
eroaa siinä, että noiden pelastusvenekansien tasal la
olevien matkustajakansien sekä allaskansien välissä
olevil la kansil la sijaitsee vain kolme hyttikantta.Vertai-
luna esimerkiksi NCL:n uusimmassa Norwegian Pri-
ma -risteil i jässä näitä hyttikansia on peräti kahdeksan,
mikä tuokin aluksiin melkoisesti korkeuseroa. Lisäksi
Norwegian Jewel ei edusta vielä sitä aikakautta, jossa
jokaiseen uuteen massaristeil i jään oli pakko keksiä jo-
kin wow-elementti. Aluksesta löytyy kaikki ne palve-
lut mitä pitääkin olla, mutta Norwegian Priman kar-
tingradan sekä jättimäisten liukumäkien kaltaisia veto-
nauloja alukselta ei löydy.

Kultismia laineilla

En ole koskaan täysin ymmärtänyt henkilökultismia
oli kyse sitten viihteestä, urheilusta tai politiikasta.
Seuraan esimerkiksi itse innokkaasti jalkapalloa, mut-
ta minulla ei ole ikinä ollut intressiä tavata jotain
maailman huippupelaajaa henkilökohtaisesti tai var-
sinkaan maksaa siitä mitään. KISS Army nimellä tun-
netut rock-kultistit menivätkin siten itseltäni väl i l lä
jopa yli ymmärrykseni.

KISS risteilyl lä osa matkalle lähtenäistä oli tehnyt kah-
ta työtä tai maksanut koko vuoden osamaksuja, jotta
pääsi yl ipäänsä mukaan täl le risteilyl le. Osalle fanitus
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Yllä: Sail away -partynä oli reilun tunnin mittainen ulkokeikka,
missä KISS esiintyi ilman maskejaan.
Alla: Ensenadassa matkustajat pääsivät muuan muassa
ihailemaan kuivunutta jokea ja savuttavaa Norwegian
Jeweliä. Olisiko täälläkin ehkä tarvetta laivojen
maasähkölle?
Alinna: Cabo San Lucasiin, tuohon Meksikon muovi-
Dubrovnikiin, rantauduttiin tendereillä. Osa suuntasi retkille,
kun taas joidenkin matkustajien intresseissä olivat
risteilymatkustajista elävät halvat meksikolaiset apteekit.
Taustalla Sapphire Princess.
Kuvat: Miran Hamidulla
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on jopa niin suurta, että he osall istuvat näil le matkoil-
le vuodesta toiseen jopa toiselta puolelta maailmaa
saakka. Risteilyn voi sanoa antavan faneil le sinänsä ai-
ka paljon. Sail away -partynä toimii bändin ilman mas-
keja soittama uima- al laskannen konsertti. Lisäksi hin-
taan sisältyy konsertti aluksen showteatterissa, missä
bändi esiintyy kuuluisien maskiensa kanssa. Koska en-
simmäinen kahdesta vuoden 2022 risteilyistä ei ol lut
loppuunmyyty, pääsimme lisämaksulla näkemään myös
bändin toisenkin showteatterikeikan. KISS:n l isäksi
laivassa on useampia vähemmän nimekkäitä bändejä
eri tiloissa. KISS:n entinen kitaristi Bruce Kulick bän-
deineen esiintyi pariinkin otteeseen uima-al laskannel-
la laulaen niitä biisejä, joita KISS:n papat eivät enää it-
se kykene esittämään.

Kaikil le kuitenkaan pelkkä keikkojen näkeminen ei rii-
tä. Risteilyl lä myytiin vähintään 6500 dollarin hintaisia
mahdoll isuuksia tavata henkilökohtaisesti bändin jäse-
niä lyhyehkösti. Rock-tähtien minuuttihinta on siis
melko hulppea. Silti kohtasimme näitä tapaamisia os-
taneita matkustajia ja jopa sellaisia, joil le ei riittänyt
vain tapaaminen yhden bändin jäsenen kanssa, vaan
he ostivat niitä jopa useampia. Toki tapaamisiin osal-
l istuneet saivat mukaansa myös muistoesineitä, joten
ihan vain pelkästä tapaamisesta ei sentään tarvinnut
maksaa.

Vähemmän varakkail le kultisteil le oli tarjol la kuiten-
kin muunlaisia kohtaamisia. Erilaiset risteilyl le kuulu-
vat peliohjelmanumerot olivat täl lä matkalla toteutet-
tu bändin jäsenten vetäminä siten, että arvotulla tuu-
ril la saattoi vaikkapa päästä pelaamaan golfia bändin
jäsenen kanssa muiden fanien katsel lessa menoa si-
vusta. Tarjol la oli myös visailuja bändin kanssa. Keik-
kojen loputtua kultistit yrittivät kahmia roudareilta
kaiken, mitä lavalta oli antaa pois mukaanlukien A4:l le
tulostetut keikan biisi l istat. Keikoil la soittajien heittä-
mien esineiden lisäksi kultisteil le kelpasi myös vaikka-
pa KISS:n keulahahmo Gene Simmonsin suustaan
purskauttama vesi, jonka alle pääsemisestä jotkut kä-
vivät jopa kilvoittelua. Vähemmän kultistit fanit saat-
toivat olla myös onnell isia siitä, että hyttisiivojat jätti-
vät hyttiin pyyhe-eläinten lisäksi jatkuvasti bändin fa-
nikamaa, joka ei tosin ole joidenkin kultistien mielestä
niin merkittävää, koska se ei ole bändin itsensä lavalta
heittämää. Silti risteilyn jälkeen osaa tästäkin kamasta
on päätynyt jo myyntiin reippaaseen ylihintaan netin
markkinapaikoil le.

Uudestaan risteilijälle?

En ollut ennen tätä matkaa matkannut Birka Stock-
holmia tai Sil ja Operaa kummemmilla risteil i jöil lä, jo-
ten pääsin samalla ensi kertaa myös itse punnitse-
maan väitteet suurten risteil i jöiden ylivertaisuudesta

verrattuna autolauttoihin. Epäilemättä voinkin myön-
tää Norwegian Jewelin olleen yksi hienoimmista mat-
kustamistani matkustajalaivoista, mutta toisaalta hie-
noja laivakokemuksia on tullut myös risteil i jöiden ul-
kopuolelta.

Palvelussa alus hakkasi ruotsinlaivat siinä, että palve-
lusväkeä oli niin paljon, ettei odottaa juuri tarvinnut.
Toisaalta itseäni ärsyttää hieman amerikkalainen ont-
to kuulumisien kysely, varsinkin sen yhdistyessä aasia-
laiseen nöyristelevään palveluasenteeseen. Minua ei
oikeasti kiinnosta mitä baarimikolle kuuluu eikä ker-
toa täl le omia kuulumisiani, vaan haluan tältä juomani.
Toisaalta, jos palvelutyöntekijä tekee jonkun inhimil l i-
sen laskutusvirheen, minua kiinnostaa lähinnä se, että
virhe korjataan eikä niinkään se, että työntekijä pyy-
telee anteeksi kuin olisi tehnyt pahimman luokan syn-
nin. Mahtavana palveluskokemuksena tätä voi toki pi-
tää, mutta toisaalta eikö näil lä laivoil la ole väli l lä olo
kuin keskiaikaisel la kartanonherralla, jonka ympäril lä
on vain asemaansa jatkuvasti pelkääviä renkejä?

Ihan niin hieno ei kuitenkaan tämäkään risteil i jä ol lut,
jotta olisin lähtenyt ilman tätä erikoisristeilyä koke-
maan reissun matkakohteet. Cabo San Lucas oli luon-
nonkaunis merestä kohovia kall ioita ja niissä olevan
luolan sisältänyt kohde, joka toi mieleen muovisen ja
modernimman kopion monista Kroatian rannikon
kauniista vanhoista rantakohteista. Ensenadan risteily-
turistil le näkynyt osa puolestaan oli lähinnä pari ko-
meaa suihkulähdettä, kauppakatu ja rantapromenadi.
Luultavasti laiva pysähtyi siel lä vain siksi, että se oli
parempi vaihtoehto pysähdykseen USA:n ja Meksikon
rajaseudulla kuin huumesotien riivaama Tijuana. Silti
osa pysähdyksistä Ensenadaankin on aika ajoin jou-
duttu perumaan huumesotien vuoksi.

Parvekehyttiin onnistuin kuitenkin matkalla sen ver-
ran tykästymään, että mahdoll isel le uudelle pitkäl le
risteilyl le lähtiessäni minua ei nii l lä sisähyttiin aina-
kaan saa. Tämä matka ei välttämättä jäänyt viimeisek-
seni risteilyaluksella, mutta jatkossakin syyn matkalle
täytyy löytyä sekä mielenkiintoisesta aluksesta että
kiinnostavasta matkakohteesta, muttei vain toisesta.
Yleisfii l is KISS Kruisesta jäi ainakin reippaasti positii-
visen puolel le enkä missään vaiheessa kokenut itseäni
ulkopuoliseksi kultistien keskellä.
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Yllä: Sisustus kuin Tallinkin buffetissa. Garden Cafe buffetin
ainoa mieleenpainuva asia on korkean sijainnin ja isojen
lasi- ikkunoiden tarjoamat näköalat.
Yllä oikealla: Edes aluksen valokuvakauppa ei säästynyt
KISS-rekvisiitalta tällä matkalla.
Oikealla: Norwegian Jewelin kasino on – muiden
Yhdysvaltojen markkinoille suunnattujen alusten tapaan –
paljon isompi kuin Ruotsinlaivoilla. Tällä risteilyllä sen
nurkasta löytyi myös tatuointipiste.
Alla: Risteilyn viimeisellä KISS-keikalla pääsimme näkemään
Gene Simmonsin maskeissaan lähietäisyydeltä.
Kuvat: Miran Hamidulla
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TEKSTI: ILVESVALTA

MYRSTENIEN SUKU on – tähän mennessä – ehtinyt
olla varustamobisneksessä mukana viidessä sukupol-
vessa. Ensimmäisenä asial la oli visbyläinen kauppias
Johan Gustaf Myrsten, joka oli vuosina 1 834-35 osa-
omistajana Prins Oscar -nimisessä purjelaivassa. Johan
Gustaf keskittyi tämän jälkeen kauppaan kuival la
maalla, mutta hänen poikansa Johan Niclas rakensi
vuodesta 1 867 alkaen suuren – joskaan ei aina kan-
nattavan – varustamoimperiumin sekä suoraan itse
omistamistaan laivoista että johtamansa Slite Skepps-
rederin kautta.

Johan Niclasin pojat (Johan) Gustaf ja John, sekä Gus-
tafin vaimo Märtha, panostivat vuodesta 1 904 höyry-
laivoihin ja perustivat vuonna 1 91 0 suvun pitkäikäi-

Matkustaja-autolautat

Purjelaivoista punaiseen
autolauttaan

Myrstenin suku on laivanvarustaji-
na ehtinyt olla mukana niin purje-
laivoissa, hakurahtiliikenteessä, au-
tolautoissa kun Tukholman paikal-
lisliikenteessäkin. Matkaan on kui-
tenkin mahtunut monta mutkaa,
suvun sisäisiä erimielisyyksiä ja
menestyksen lisäksi useampi kon-
kurssi.

Rederi Ab Sliten ensimmäinen Apollo saapumassa
Maarianhaminaan aluksen ensimmäisen liikennekauden
aikana. Ålandspilen-markkinointinimi jäi lyhytikäiseksi,
mutta punainen runkoväri on käytössä yhä tänäkin
päivänä Viking Linen aluksissa. Kuva: Viking Line
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Matkustaja-autolautat

Purjelaivoista punaiseen
autolauttaan

Myrstenien suvun varustamot, osa 1
Ruotsalainen varustajasuku on parhaiten tun-
nettu Viking Linen osakas Rederi Ab Slitestä,
mutta Myrstenien suku varusti laivoja jo vuosi-
sata ennen Viking Linen perustamista. Tässä
sarjan osassa tutustumme suvun varustamotoi-
mintaan vuosina 1 867-1 965.

simmän varustamon Rederi Ab Volon. Gustafin lapset
perivät isänsä varustamon vuonna 1 946, mutta sisa-
rusten erimiel isyydet johtivat varustamon jakoon
vuotta myöhemmin, jol loin syntyi uusi Rederi Ab Sli-
te. Vaikeiden alkuaikojen jälkeen Slite-varustamo in-
vestoi Carl Bertil Myrstenin johdolla autolauttal i iken-
tee-seen ja oli mukana perustamassa Viking Linea
1 960-luvulla.

1 990-luvun alussa Carl Bertil in poika Gustaf nousi
Sl ite-varustamon johtoon, mutta Myrstenien suvun
varustamot ajettiin konkurssiin vuonna 1 993. Nuo-
rempi Gustaf on kuitenkin ollut mukana varustamo-
bisneksessä vielä tämän jälkeenkin. Näihin vaiheisiin
tutustumme tarkemmin sarjan seuraavissa osissa, nyt
palaamme 1 800-luvulle ja Sl iten kylään.

Gotlannin kauppalaivaston kehittäjä

Johan Niclas Myrsten syntyi vuonna 1 836 Johan Gus-
taf ja Brita Maria Myrstenin kolmantena lapsena. Hän-
tä ei kiinnostanut ura isänsä jalanjäl j issä kauppiaana
Visbyssä, vaan jo 1 8-vuotiaana hän muutti Sl iteen ja
aloitti l i iketoiminnan siel lä. Sl ite oli merkittävä kaup-
pasatama, josta rahdattiin ennen kaikkea kalkkia ja
puuta. Johan Niclas näki merenkulun mahdoll isuudet
ja lähti vuonna 1 867 osaomistajaksi ja varustajaksi
kuunari Victoriaan. Jo seuraavana vuonna hän hankki
kaksi laivaa lisää: ensin Två Systrarin ja sitten vuotta
aiemmin haaksirikkoutuneen Sälla Hoppetin. Molem-
mat olivat pienempiä, yksimastoisia aluksia. Haaksirik-
koutuneiden alusten hankkimisesta tuli Johan Niclak-
sen erikoisala: hyväkuntoiset hylyt kunnostettiin ta-
kaisin l i ikenteeseen, huonokuntoisista purettiin kaikki
rahanarvoinen joko varaosiksi tai myyntiin. Tämän ar-
tikkelin aiheena olevien itse varustamiensa laivojen
lisäksi Myrsten oli myös pienosakkaana useissa mui-
den varustamissa laivoissa, joita ei ole kaikkia järkeä
tässä yhteydessä l istata.

Myrsten myi Två Systrarin – jonka hän omisti yksin –
vuonna 1 870 ja päätti sijoittaa suurempiin aluksiin.
Vuonna 1 871 hän hankki yhdessä muiden osaomista-
j ien kanssa kuunari Adolfin, vuotta myöhemmin fre-
gatti Oscarin, parkki Othellon ja kuunari Orionin.
Isompien laivojen myötä Myrstenin laivoja alkoi l i ik-
kua Itämeren lisäksi Pohjanmerellä. Vuonna 1 871 Jo-
han Niclas Myrsten meni naimisiin merikapteenin ty-
tär Elise Pettersonin kanssa. Yhteydet Pettersonin
merenkulkijasukuun edistivät luontaisesti entisestään
Johan Niclaksen varustajanuraa, ja ajan tavan mukaan
vaimon sukulaisista useat myös työskentelivät Myrs-
tenin laivoil la.



Vuonna 1 873 Johan Niclas ja Elise saivat ensimmäisen
lapsensa, tytär Alman, kun taas laivasto kasvoi fregatti
Christinal la. Seuraavana vuonna Johan Niclas myi Säl la
Hoppetin ja Adolfin, mutta osi tilal le prikit Johnin ja
Doran, sekä parkki Sl iten, joka oli Gotlannin suurin
laiva.

Slite Skeppsrederi Ab

Syyskuussa 1 874 kaikkien Johan Niclas Myrstenin va-
rustamien alusten osaomistajat, mukaanlukien tieten-
kin varustaja itse, kokoontuivat Visbyhyn keskustele-
maan laivojen omistusmuodon muutoksesta. Myrste-
nin johdolla muodostettiin uusi Sl ite Skeppsrederi Ab,
joka osti kaikki seitsemän Myrstenin varustamaa lai-
vaa vuoden 1 875 alussa. Johan Niclaksesta tuli uuden
varustamon toimitusjohtaja ja suurin yksittäinen
omistaja 1 8 % osuudella.

Sl ite Skeppsrederin alkuvuodet menivät hyvin, jos-
kaan taloudell inen tulos ei ol lut niin hyvä kuin olisi
voinut toivoa. Vuosi 1 878 oli kuitenkin katastrofaali-
nen: sekä Dora että Oscar haaksirikkoutuivat, eikä
kumpaakaan oltu vakuutettu. Varustamon talouden
parantamiseksi Sl ite, Christina ja John yritettiin myy-
dä huutokaupalla keväällä 1 879, mutta ostajia ei me-
renkulun matalasuhdanteen aikana löytynyt. Vielä
vuoden 1 881 varustamo yritti sinnitel lä, mutta tap-
pioiden yhä pahetessa koko laivasto myytiin kesäl lä
1 882. Keväällä 1 883 Slite Skeppsrederi Ab purettiin.
Osakkeenomistajat saivat takaisin vain kuusi prosent-
tia sijoittamastaan pääomasta.

Tappioiden jälkeen Johan Niclas Myrsten keskittyi
hoitamaan krouvia ja kestikievaria, jonka hän oli pe-

rustanut vuonna 1 878. Kun Johan Niclas ja Elise sai-
vat peräti kymmenen lasta – joista kaikki vielä el ivät
aikuisiksi – oli krouvi pitänyt perheen hengissä varus-
tamon tehdessä tappiota. Krouvitoimintakaan ei men-
nyt järin hyvin: vuonna 1 888 Johan Niclas Myrsten
ajautui henkilökohtaiseen konkurssiin. Konkurssista
huolimatta Myrstenit saivat pidettyä krouvinsa toi-
minnassa, ja Johan Niclas sai – osin nyt jo aikuisten
lapsiensa avustuksella – käännettyä huonon onnensa.

Johan Niclas Myrsten uudelleen
laivanvarustajana

Vuonna 1 895 Slitessä huutokaupattiin haaksirikkoutu-
nut ital ialainen parkki Addolorato. Johan Niclas Myr-
sten osti laivan (yhdessä kahden kumppaninsa kans-
sa), korjautti sen Slitessä ja nimesi uudelleen Sveaksi.
Tästä alkoi Johan Niclaksen toinen ura laivanvarusta-
jana. Uusi laiva oli aiempia isompi ja purjehti Atlantin
yli. Sen ura kuitenkin jäi lyhyeksi, si l lä jo helmikuussa
1 896 Svea upposi. Jo ennen Svean onnettomuutta
Myrsten oli ostanut toisenkin laivan, kuunari Augus-
tan.Vuonna 1 897 taas laivastoon liittyy Suomesta os-
tettu kolmimastoinen kuunari Tule. I lmeisesti osasyy
laivan hankintaan oli Johan Niclaksen vanhin poika
Johan Gustaf (kutsumanimeltään Gustaf), joka opiske-
l i merikapteeniksi ja tarvitsi työpaikkaa. Gustaf olisi
tosin mieluummin halunnut höyrylaival le, mutta Johan
Niclas luotti edelleen tuulivoimaan laivojen liikutta-
jana.

Laivakaupat jatkuivat aktiivisina: vuonna 1 898 Johan
Niclas myi Augustan, mutta osti seuraavana vuonna
parkki Lil ianin. Vuonna 1 901 oli Tulen vuoro päätyä
myyntil istal le. Johan Niclaksen pojat Gustaf ja John
ostivat isänsä toimeksiannosta tilal le ital ialaisen park-
ki Loreton, jonka kapteeniksi tul i Gustaf. Loreto ehti
kuitenkin tehdä vain yhden matkan Euroopasta Poh-
jois-Amerikkaan; paluumatkalla laiva upposi myrskys-
sä. Miehistö onneksi pelastui. Seuraavana vuonna Jo-
han Niclas myi Lil ianin, ja luopui jäl leen laivanvarus-
tuksesta.

Ainakin hetkeksi. Vuonna 1 906 hän osti – lastensa
vastustuksesta huolimatta – kolmimastoisen kuunari
Idrian, mutta se on Johan Niclas Myrstenin viimeinen
laivahankinta. Vuonna 1 907 hän luopui krouvista ja
kestikievarista. Sen sijaan samaan taloon – joka oli
myös Myrstenien kotitalo – avattiin Sl iten ensimmäi-
nen pankin konttori, jota hoiti Johan Niclaksen tytär
Alma. Johan Niclas Myrsten menehtyi 1 91 5, ja hänen
kuolemansa jälkeen peril l iset myivät viimeiseksi suvun
purjelaivaksi jääneen Idrian.
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Myrstenien toinen höyrylaiva Lübeck kuvattuna
tuntemattomassa satamassa, mahdollisesti Trelleborgissa.
Kuva: Trel leborgs museum
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Höyrylaiva-aikaan: Rederi AbVolo

Jo ennen isänsä kuolemaa oli Johan Gustaf Myrsten
aloittanut oman uransa laivanvarustajana. Työskennel-
tyään perämiehenä ja kapteenina useil la aluksil la
(muun muassa uponneen suomalaishöyry Boren nos-
taneella Hermeksellä sekä Ruotsin laivaston aluksil la)
hän osti vuonna 1 904 osuuden pienestä rahtihöyry
Erikistä, jonka kapteeniksi ja varustajaksi hän myös
alkoi. Vuonna 1 906 laiva myytiin Hide-yhtiöl le, jossa
sekä Johan Niclas että Gustaf Myrsten olivat osakkai-
na. Gustaf jatkoi laivan kapteenina vuoteen 1 909 asti.
Vielä saman vuoden aikana, mutta eri kapteenin ko-
mennossa, Erik upposi.

Vuonna 1 908 Gustaf oli solminut avioliiton varakkaan
Löfenbergin suvun tyttären Märthan kanssa (pari seu-
rusteli ajan standardeil la pitkään, sil lä verrattain köy-
hä merikapteeni ei kelvannut Märthan vanhemmil le).
Märthan ja omien varojensa avulla Gustaf pystyi
vuonna 1 91 0 hankkimaan uuden laivan itsel leen: sak-
salaisen lastihöyry Lübeckin. Varsinaisesti laivan löysi
vel jel leen John Myrsten, joka työskenteli Mems-varus-
tamon palveluksessa meklarina. Vielä saman vuoden
aikana Gustaf, John, Märtha, veljesten eno Herman
Petterson ja yksi ulkopuolinen sijoittaja muodostivat
uuden Rederi Ab Volon, joka osti Lübeckin. Käytän-
nössä Volo oli Gustafin ja Märthan varustamo: yhdes-
sä he omistivat 63 prosenttia yhtiön osakkeista. Gus-
tafin keskittyessä Lübeckin kapteenin tehtäviin tul i
Johnista varustamon toimitusjohtaja. Nimi Volo on la-
tinaa ja kääntyy suomeksi “haluan.”

Lübeck purjehti Gustafin komennossa hakurahtina
lähinnä Itä- ja Pohjanmerellä, kunnes tammikuussa
1 91 3 varustamo sai tarjouksen, josta ei voinut kiel-
täytyä: venäläinen liikemies tarjosi Lübeckistä 50 000
kruunua, kun Gustaf oli kolme vuotta aiemmin mak-
sanut laivasta 35 000 kruunua. Kauppojen solmimisen
jälkeen varustamo alkoi etsiä uutta laivaa.

Ensimmäiset uudisrakenteet

Lübeckin myynnin jälkeen Gustaf pohti samantapai-
sen käytetyn aluksen hankintaa, John taas uskoi mer-
kittävästi isomman laivan tuottavan paremmin. Lopul-
ta Volo päätyi käytettyjen laivojen sijaan uudisraken-
teeseen: Johnin työnantaja Mems Rederi oli ti lannut
suuren alussarjan Akerin telakalta Norjasta – liian
monta laivaa omiin tarpeisiinsa. Kaksoistehtävässään
Memsin laivameklarina ja Volon toimitusjohtajana
John sai helposti järjestettyä sopimuksen, jol la Mems
myi yhden keskeneräisen uudisrakenteen Vololle.

Vuonna 1 91 4 valmistunut laiva sai nimen Othem (1 ),
Sl iten lähellä sijaitsevan keskiaikaisen kirkon mukaan.

Valmistuessaan se oli Gotlannin suurin, rahtikapasi-
teetiltaan yli kaksi kertaa Lübeckin kokoinen. Othem
(1 ) oli suuri sijoitus varustamolle ja sen omistaji l le –
ostamiseen tarvittu laina rahoitettiin Märtha Myrste-
nin henkilökohtaista omaisuutta vastaan otetul la lai-
nal la – mutta laiva osoittautui oival l iseksi kaupaksi.
Ensimmäisen maailmansodan sytyttyä vielä saman
vuoden aikana oli neutraalin Ruotsin l ipun alla pur-
jehtivien laivojen helppo saada rahakkaita rahteja.
Kun Othem (1 ) oli maksanut 225 000 kruunua, teki
Volo vuonna 1 91 5 yli 300 000 kruunun voitot, ja vuo-
sina 1 91 6 ja 1 91 7 päästiin lähes 200 000 kruunuun.
Osa voitoista sijoitettiin Sl ite kalk och cement -yh-
tiöön, joka perusti sementtitehtaan Sliteen. Sl ite kalk
och cementin taustalta löytyivät John Myrsten ja Ar-
thur du Rietz, Johnin työnantaja Mems Rederin omis-
taja.

Sota-ajan voitoil la Rederi Ab Volo pystyi ostamaan
vuonna 1 921 toisen aluksen samalta Akerin telakalta,
joka oli rakentanut Othemin (1 ): Grete-laiva oli val-
mistunut vuotta aiemmin, mutta sen tilaaja ei ol lut

Rederi Ab Volon ja samalla Myrstenin suvun ensimmäinen
uudisrakenne Othem (I) oli ajalleen tyypillinen rahtihöyry.
Oivalliseksi hankinnaksi osoittautunut laiva purjehti
Myrstenien laivastossa lähes 40 vuoden ajan.
Kuva: J. Robert Bomanin kokoelma, Sjöhistoriska museet



koskaan maksanut alusta ja telakka myi sen huuto-
kaupalla.Volo osti lähes kaksi kertaa Othemin (1 ) ko-
koisen laivan käteisel lä ja antoi sil le uudeksi nimeksi
Dalhem (1 ), sekin gotlantilaisen keskiaikaisen kirkon
mukaan. Uuden laivan hankkimisvuonna Volo teki tap-
piota, mutta seuraavat 20 vuotta toiminta oli voitol-
l ista, vaikka ensimmäisen maailmansodan aikaisiin
huipputuloksiin ei enää päästy.

Laiva sementtikuljetuksiin jaToinen
maailmansota

Suuren pörssiromahduksen vuonna 1 929 Volo sai tar-
jouksen Dalhemin (1 ) myynnistä korkeampaan hin-
taan kuin mitä varustamo oli laivasta maksanut. Tar-
joukseen tarttumisen jälkeen oli vuorossa seuraavan
uudisrakenteen tilaaminen, täl lä kertaa Eriksbergin te-
lakalta Göteborgista. Ensimmäinen alusta lähtien Vo-
lon tarpeisiin suunniteltu laiva valmistui vuonna 1 931
ja sai nimen Dalhem (2). Alus suunniteltiin Sl ite kalk
och cementin kuljetuksia ajatel len Gotlannin ja Etelä-
Amerikan väliseen liikenteeseen, mutta ennen sen
valmistumista Slite kalk och cement myytiin Skånska
Cementil le ja suunnitelmat Dalhemin (2) käytöstä se-
mentinvientiin raukesivat. Sen sijaan laiva kulki edeltä-
j iensä tapaan hakurahtil i ikenteessä – aiemmista aluk-
sista poiketen kaikil la maailman meril lä.

John Myrsten menehtyi vuonna 1 934 vain 53-vuo-
tiaana. Hänellä ei ol lut jälkeläisiä, ja Gustaf otti hänen
paikkansa Volon toimitusjohtajana. Gustafin vanhin
poika Robert Myrsten puolestaan nousi Johnin tilal le
Volon johtokuntaan.

Kun Saksa miehitti Tanskan ja Norjan Toisen maail-
mansodan pyörteissä vuonna 1 940, jäivät Dalhem (2)
ja Othem (1 ) eri puolil le Saksan pystyttämää Skager-
rakin-sulkua. Dalheim (2) l i ikennöi ensin erilaisissa
rahtauksissa Atlantil la, kunnes vuonna 1 942 laiva rah-
dattiin ensin Britannian laivastoministeriöl le ja sitten
Yhdysvaltojen laivastolle. Jälkimmäinen rahtaus kesti
vuoden 1 945 loppuun asti. Othem (1 ) taas vietti sa-
mat vuodet Ruotsin rannikkoliikenteessä sekä Ruot-
sin ja Saksan välisessä rahtil i ikenteessä. Sota-aikana
varustamo pääsi taas ennätysvoittoihin, vaikka toki
inflaatiol lakin oli osansa paperil la aiempaa suurem-
missa tuloksissa.

Rederi AbVolo jaetaan – Rederi Ab Slite
syntyy

Johan Gustaf Myrsten menehtyi vuonna 1 946. Hänen
lapsistaan vanhin, Gustaf Robert (kutsumanimeltään
Robert), ja toiseksi nuorin, Carl Bertil , ajautuivat vä-
l ittömästi erimiel isyyksiin isänsä perinnön jatkajasta.
Gustaf Myrsten jätti jälkeensä Rederi Ab Volon lisäksi
laivameklariyhtiö Firma Gustaf Myrstenin ja kiinteis-
töyhtiö Apollon. Robert halusi johtoonsa Volon ja lai-
vameklariyhtiön, jättäen vain Apollon Carl Bertil i l le.
Jälkimmäinen taas halusi Rederi Ab Volon johtajuuden,
kun taas Robert saisi pitää muut. Carl Bertil in kismi-
tystä varmasti l isäsi se, että Robert oli jo vuotta
aiemmin perustanut oman varustamonsa Ab Robert
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Dalhem (2) nosti Rederi Ab Volon laivat aivan uudelle tasolle
jo pelkästään fyysisten mittojensa puolesta. Vaikka laivan
alkuperäinen kaavailtu käyttö sementtikuljetuksissa ei
toteutunut, osoittaui sekin onnistuneeksi hankinnaksi
varustamolle. Kuva: Joonas Kortelaisen kokoelmat



Myrstenin, joka keskittyi Ruotsin rannikkoliikentee-
seen. Gustaf Myrstenin kuollessa Ab Robert Myrste-
nil lä oli tosin vain yksi alus, Gaist (1 ). Lopulta kom-
promissina Rederi Ab Volo jaettiin: varustamo piti
Dalhemin (2) ja sen johtajaksi tul i Robert Myrsten.
Othem (1 ) taas siirrettiin uudelle Rederi Ab Slitel le,
jonka johtajaksi tul i Carl Bertil Myrsten.

Järjestely ei kuitenkaan ollut täysin onnistunut, var-
sinkin kun Robert Myrstenistä tuli myös Rederi Ab
Sliten johtokunnan puheenjohtaja, missä asemassa
hän esti vel jensä yritykset kehittää Slite-varustamoa.
Carl Bertil ol isi halunnut ostaa Yhdysvaltojen laivas-
ton sota-aikana rakentamia tankkereita Rederi Ab
Slitel le ja laajentaa näin uuteen rahtityyppiin. Jo vuon-
na 1 949 Rederi Ab Volo osti Rederi Ab Sliten koko
osakekannan; näin Slitestä tuli Volon tytäryhtiö.

Tyrmättyään veljensä tankkerisuunnitelmat Robert
Myrsten tilasi Öresundsvarvetilta Rederi Ab Vololle
uuden rahtilaivan korvaamaan Othemiä (1 ) valmistu-
vaksi vuonna 1 952. Othem (1 ) myytiin uuden aluksen
tieltä vuotta aiemmin. Tämän jälkeen Rederi Ab Slite
oli olemassa vain paperil la: si l lä oli kaksi työntekijää,
Carl Bertil ja Sven Myrsten, joiden palkat maksettiin
Volon pussista. Rederi Ab Volon omistukseen raken-
nettu uusi Othem (2) oli valmistuessaan jäl leen Got-
lannin suurin laiva.

Vuonna 1 954 Rederi Ab Volon yhtiökokouksessa –
käytännössä samalla Myrstenien sukukokouksessa –
tehtiin kaksi tärkeää päätöstä: varustamo tilasi sisar-
aluksen Othemil le (2) valmistuvaksi vuonna 1 956, ja
Rederi Ab Sliten osakekanta myytiin Robert Myrste-
nin nuoremmil le sisaruksil le Inga Gattbergil le sekä
Sven, Carl Bertil ja Lars Myrstenil le. Sl itestä tuli taas
itsenäinen yritys, eikä Robert Myrstenil lä ollut enää
osuutta sen toimintaan.

Ennen kuin paneudumme tarkemmin Rederi Ab Sli-
ten tarinaan itsenäisenä varustamona, on paikal laan
käydä lyhyesti läpi Rederi Ab Volon ja Ab Robert Myr-
stenin vaiheet 1 950- ja 50-luvuil la.

Rederi AbVolo jaAb Robert Myrsten vaikeilla
rahtimarkkinoilla

Ab Robert Myrsten operoi Ruotsin rannikkoliiken-
teessä pienil lä, käytettyinä hankituil la pykälälaivoil la
(al le 500 dw-tonnin laivoil la, joita voitiin operoida
pienemmil lä miehistöil lä kuin isompia aluksia) aina
vuoteen 1 954, jol loin valmistui varustamon ensim-
mäinen uudisrakenne Gaist (2), sekin pykälälaiva.
Aluksen omisti Ab Robert Myrstenin ja August Leffler
& Son -yhtiön muodostama laivanomistusyhtiö.
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Ylinnä: Othem (2) alittaa Sandön sillan talvisella
Ångermanjoella pohjois-Ruotsissa.
Kuva: Rudolf Södergren, Västernorrlands museum

Yllä: Othemin (2) vuonna 1 957 valmistunut sisaralus Dalhem
(3), sekin kuvattuna luultavasti Ångermanjoella.
Kuva: Rudolf Södergren, Västernorrlands museum

Alla: Ab Robert Myrstenin onnettomuudessa menetetty
Grauten oli tyyppiesimerkki sekä pykälälaivoista että
varustamonsa aluksista.
Kuva: Robert Johannesson, Sjöhistoriska Museet
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Vasemmalla yllä: Havdhem jäi Rederi Ab Volon viimeiseksi
uudisrakenteeksi. Vaikka laivan rakenne oli vanhempia
aluksia uudenaikaisempi perään siirrettyine
kansirakennelmineen ei se ollut kapasiteetiltaan vanhempia
aluksia suurempi. Kuva Joonas Kortelaisen kokoelmat

Yllä: Rederi Ab Sliten ensimmäinen uudisrakenne Slite
kuvattuna alkuperäisessä asussaan vielä rahtilaivana.
Kuva: Hansen & Pedersen, Sjöhistoriska Museet

Vasemmalla: Ab Robert Myrstenin kolmas ja viimeinen Gaist-
laiva alittamassa Ångermanjoen siltaa.
Kuva: Rudolf Södergren, Västernorrlands museum

Alla: Slite-laiva autolautaksi muutettuna. Autoille oli vielä
tässä laivassa varattu parhaat näköalat yläkannella, kun
matkustajat kuljetettiin entisessä lastiruumassa kannen alla.
Kuva: Museovirasto



Vuonna 1 954 tilattua uudisrakennetta odotellessa Re-
deri Ab Volo myi Dalhemin (2) vuonna 1 956. Seuraa-
vana vuonna valmistunut uudisrakenne sai edeltäjänsä
nimen Dalhem (3). Laivan omistajina oli Volon lisäksi
August Leffler & Son. Laiva valmistui huonoon aikaan,
sil lä rahtimarkkinoil la oli yl itarjontaa laivoista ja kan-
nattavia kuljetuksia oli vaikea löytää. Tästä huolimatta
Volo tilasi samana vuonna aiempia suuremman aluk-
sen valmistuvaksi vuonna 1 961 . Kun rahtimarkkinoi-
den alavire jatkui, perui varustamo sopimuksen vuon-
na 1 960. Perutun laivan tilal le Volo solmi Dalhemin
(3) kokoisen aluksen rakentamisesta. Tämä valmistui
vuonna 1 962 nimellä Havdhem.Varustamon heikenty-
neestä taloustilanteesta johtuen Myrstenien varusta-
mo omisti vain viidestoistaosan laivasta, pääomistajan
ollessa August Leffler & Son. Havdhemin valmistuessa
Othem (2) myytiin itäsaksalaisel le ostajal le. Rahti-
markkinoiden alavireen jatkuessa Rederi Ab Volo liit-
tyi seuraavana vuonna hakurahtivarustamoiden muo-
dostamaan yhteisl i ikennepooliin.

Robert Myrsten oli hetkell isesti kiinnostunut laajen-
tamisesta lauttal i ikenteeseen: vuosina 1 958-59 Ab
Robert Myrstenin Gunil la l i ikennöi Oscarshamnista
Öölannin Byxelkrokiin, kuljettaen 349 matkustajaa ja
30 autoa. Robert ei kuitenkaan pitänyt lauttal i iken-
nettä “oikeana merenkulkuna” ja hänen varustamonsa
autolauttal i ikenne jäi tähän kokeiluun. Robertin va-
rustamoa kohtasi vuonna 1 964 sen historian pahin
onnettomuus, kun Grauten-laiva (hankittu vuonna
1 957, sekin omistettu yhdessä August Leffler & Sonin
kanssa) kaatui Skellefteån ulkopuolel la. Kahdeksan
miehistönjäsentä menehtyi.

1 960-luvun jatkuessa alkoi käydä selväksi, että Rederi
Ab Volo ei voinut operoida kannattavasti vanhakantai-
sil la irtolastilaivoil laan. Havdhem myytiin vuonna
1 967, ja seuraavana vuonna Carl Bertil Myrsten kor-
vasi sisarustensa kanssa pahasti riitaantuneen Robert
Myrstenin varustamon toimitusjohtajana. Dalhem (3)
jatkoi Volon liikenteessä vuoteen 1 970 asti, jol loin se
myytiin Rederi Ab Sliten autolauttahankintojen ra-
hoittamiseksi.Tämän jälkeen Rederi Ab Vololla ei ol lut
omia laivoja, mutta se oli osaomistajana useissa Rede-
ri Ab Sliten laivoissa.

Vuoden 1 968 jälkeen Robert Myrsten keskittyi oman
varustamonsa hoitamiseen. Jo kaksi vuotta aiemmin
hän oli hankkinut varustamonsa siihen asti suurim-
man aluksen, kuivalastilaiva Raukenin. Vuonna 1 969
seurasi alkujaan Turussa rakennettu, vieläkin suurempi
Gaist (3), ja 1 972 Ab Robert Myrstenin kaikkien aiko-
jen suurin laiva, irtolastilaiva Grynge, joka muutettiin
kolme vuotta myöhemmin kemikaalitankkeriksi. Ro-
bert Myrsten menehtyi vuonna 1 976, ja hänen mu-
kaansa nimetyn varustamon toiminta ajettiin alas

1 980-luvun alkuvuosina.

Rederi Ab Sliten taival
autolauttavarustamoksi

Rederi Ab Sliten itsenäistyttyä vuonna 1 954 päättivät
Myrstenin nuoremmat sisarukset Carl Bertil in joh-
dolla rohkeasti tilata uudisrakennuksia, tosin Ab Ro-
bert Myrstenin laivojen tapaan pykälälaivoja. Ensim-
mäinen alus, Sl ite, valmistui vuonna 1 955, ja Boge
seurasi vuotta myöhemmin. Laivat eivät olleet täysin
identtisiä; l isäksi Bogesta Slite-varustamo omisti vain
1 /4, pääomistajan ollessa August Leffler & Son. Mo-
lemmat alukset rakensi Sölvesborgin telakka. Sl ite ja
Boge purjehtivat hakurahtil i ikenteessä ympäri maail-
maa, mutta kovassa kilpailussa pienen toimijan oli pie-
nine laivoneen vaikea saada liikennettä kannattavaksi.
Carl Bertil alkoi pohtia vaihtoehtoja hakurahtil i iken-
teelle. Ehkä matkustaja-autolauttal i ikenteessä olisi
mahdoll isuus Rederi Ab Slitel le?

Aluksi Myrstenien pohdinnassa oli Ruotsin sisäinen
liikenne, joko kotisaari Gotlannin tai Öölannin yhdis-
täminen manner-Ruotsiin. Syksyllä 1 958 Carl Bertil
Myrsten sattui kuitenkin näkemään Svenska Dagsbla-
detissa artikkelin, jossa harmiteltiin Ruotsin ja Ahve-
nanmaan välisiä huonoja yhteyksiä. Tästä kiinnostu-
neena hän lähti Sl iten mukana marraskuussa 1 958
ensin Simpnäsiin kokeilemaan laituria, ja sieltä Maa-
rianhaminaan matka-ajan selvittämiseksi ja laitureiden
kokeilemiseksi toisessa satamassa. Laiva viipyi Maa-
rianhaminassa vain kolme tuntia, mutta Myrsten vai-
moineen jäi Ahvenanmaalle useiksi päiviksi solmimaan
suhteita. Hän ehti myös antaa lehtihaastattelun
suunnitel lusta l i ikenteestä.

Toukokuussa 1 959 Slite purjehti takaisin Sölvesborgin
telakalle, jossa siihen tehtiin telakan insinööri Anker
Kuren suunnittelemat muutostyöt: rahtiruuma muu-
tettiin matkustajatiloiksi, joissa oli lepotuoleja, pieni
kahvio ja kioski, ulkokannet taas muutettiin autokan-
siksi, joil le ajettiin sivuportista. Matkustajakapasitee-
tiksi tul i 1 95 ja autoja mahtui kyytiin 30. Kuresta tuli
Sl iten luottosuunnittel i ja, joka osall istui muidenkin va-
rustamon alusten suunniteluun. Carl Bertil Myrsten
sanoi myöhemmin ettei varustamo olisi koskaan
päässyt autolauttabisnekseen ilman Kurea.

Nimellä Ålandsl injen markkinoitu l i ikenne alkoi 5.
kesäkuuta 1 959, kun Slite teki esittelymatkat ruotsa-
laisil le ja ahvenanmaalaisil le silmäätekevil le ja lehdis-
tölle. Nämä menivät kaikkea muuta kuin hyvin: laiva
teki pohjakosketuksen Simpnäsin edustal la, ja henki-
lökunnan puutteessa Carl-Bertil Myrsten vaimoineen
sai toimia tarjoil i joina ja siivoojina. Päivää myöhem-
min alkoi l i ikenne maksavil le asiakkail le. Kun vielä syk-
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syl lä oli näyttänyt siltä, että Slite saisi ol la Ahvenan-
meren lauttal i ikenteen pioneeri, toisin kävi: Rederi Ab
Vikinglinjen oli ehtinyt aloittaa l i ikenteen viikkoa en-
nen Sliteä. Sl ite-varustamon ensimmäinen kuukausi
lauttavarustamona meni surkeasti, mutta heinäkuussa
l i ikenne vilkastui ja Sl ite kuljetti kuukauden aikana 25
000 matkustajaa – ei mikään pieni määrä, kun koko
purjehduskauden matkustajamääräksi oli arvioitu 40
000. Lopulta vuoden 1 959 aikana Slite kuljetti yh-
teensä 1 00 000 matkustajaa, kilpailusta huolimatta
kaksi kertaa enemmän kuin Ahvenanmaan ja Ruotsin
väli l lä oli kulkenut yhteensä vuotta aiemmin. Sl iten
muutostyöt olivat maksaneet itsensä yhdessä kaudes-
sa takaisin. Varustamo oli selvästi löytänyt kannatta-
van markkinan.

Keväästä 1 960 alkaen Slite l i ikennöi Simpnäsiin vain
kesäkaudella. Kesäkauden ulkopuolel la l i ikennöitiin
Norrtäl jeen (joka oli myös kilpail i ja Sil javarustamon
satama), jol la oli tuolloin etunaan mm. junayhteys Tuk-
holmaan, mutta matka-aika Maarianhaminaan oli pi-
dempi. Liikenteen edelleen kasvaessa myös Boge
muutettiin autolautaksi. Ekensbergin telakalla touko-
kuussa 1 961 toteutetut muutokset poikkesivat mer-
kittävästi Sl iten vastaavista: laivan kannelle rakennet-
tiin alumiinista tilat matkustaji l le, kun taas autot ajet-
tiin sivuportin kautta lastiruumaan. Näin Bogeen
mahtui peräti 436 matkustajaa ja 45 henkilöautoa.

Punainen Apollo

Matkustaja- ja automäärien edelleen kasvaessa Myr-
stenit päättivät tehdä rohkean askeleen ja tilata koko-
naan uuden matkustaja-autolautan alkuvuodesta
1 962. Päätökseen vaikutti varmasti myös se, että kil-
pail i ja Rederi Ab Vikinglinjen menetti vuoden alussa
lähes valmiin uudisrakenteensa – toisaalta myös kil-
pail i ja Sil javarustamo oli vastaanottanut vuonna 1 961
ensimmäisen oman uudisrakenteensa ja oli selvää, et-
tä pitkässä juoksussa Slite ei pärjäisi matkustajakäyt-
töön muutetuil la pykälälaivoil la.

Tälläkin kertaa rakentajaksi val ikoitui Sölvesborgin te-
lakka, ja laivan suunnittelusta vastasi Anker Kure. Lai-
van korsteenit sijoitettiin sivuil le, jol loin keskilaivan
yhtenäisel le autokannelle saatiin mahtumaan 75 au-
toa. Pykälälaivoista poiketen uusi laiva pystyi kuljetta-
maan myös kuorma- ja l inja-autoja. Ulkonäön tasa-
painottamiseksi keskilaivaan tuli valekorsteeni, johon
sijoitettiin kapteenin hytti. Matkustajakapasiteetiksi
tul i 600, nyt merkittävästi paremmissa tiloissa kuin
pykälälaivoil la: tarjol la oli ruokasali, kahvila, baari ja
baari istumasalongin l isäksi. Lyhyelle l injal le suunnitel-
lul la laival la ei ol lut lainkaan hyttejä.

Merkittävä kysymys laivan ulkonäössä oli sen runko-
väri. Kilpail i joista Vikinglinjenin laiva oli sininen, Boren
ja Ålandsfärjanin keltaisia, Sil jan harmaa ja FÅA:n sekä
Svean valkoisia. Sl ite tarvitsi laival leen näistä selkeästi
erottuvan sävyn. Ensimmäisissä luonnoksissa lopulta
nimen Apollo (1 ) – antiikin Rooman muun muassa
merenkulkijoita suojel leen jumalan mukaan – saanut
laiva oli vihreä, mutta lopulta sölvesborgilaisessa ho-
tel l issa Myrstenit päätyivät punaiseen sävyyn.Värimal-

Boge ja Slite kuvattuna Norrtäljessä. Bogen sisarestaan poik-
keavat muutostyöt erottuvat selvästi. Kuva: Viking Line
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l iksi val ittiin Inga Gattbergin Mexican fire -huulipuna,
jonka pohjalta maalivalmistaja teki Apollonpunaiseksi
nimetyn sävyn laivaa varten. Uutta laivaa varten linjal-
le keksittiin myös uusi markkinointinimi Ålandspilen,
Ahvenanmaannuoli, joka maalattiin laivan kylkeen tyy-
l itel lyn nuolen päälle. Kun laiva l i ikenteessä osoittau-
tui kovaksi tärisemään, sai se matkustajien suussa
markkinointinimeä mukailevan lempinimen Ålands-
darren, ahvenanmaantärinä (ruotsiksi sana darra ei
merkitse krapulaa kuten suomessa).

Uutta laivaa odotellessa Rederi Ab Slite myi pykälä-
laivansa. Boge vedettiin l i ikenteestä jo elokuussa 1 963
ja myytiin kuukautta myöhemmin. Laivaan kaksi vuot-
ta aiemmin lisätty kansirakenne irrotettiin ja siitä tul i
rakennus kuival le maalle Simpnäsiin. Sl ite taas ajoi vie-
lä sarjan joulu- ja uudenvuodenristeilyjä, kunnes se
lopetti l i ikennöinnin tammikuussa 1 964 ja myytiin.
Molemmat muutettiin takaisin rahtilaivoiksi.

Apollon (1 ) piti aloittaa l i ikenne toukokuussa 1 964,
mutta kevään aikana alkoi näyttää siltä ettei se val-
mistuisikaan ajoissa. Carl Bertil Myrsten vierail i tela-
kal la ja lupasi laivanrakentaji l le sekä heidän perheil-
leen ilmaisen risteilyn laival la jos se valmistuisi ajoissa.
Lupaus toimi, ja neitsytmatkanaan Apollo (1 ) risteil i
Sölvesborgista Rønneen ja takaisin, varustamon kesti-
tessä rakentajia laival la, ennen kuin alus suuntasi Sl i-
ten kautta Maarianhaminaan.

Ensimmäisen hiukan yli kuukauden ajan Apollo (1 )
l i ikennöi Maarianhaminan ja Norrtäl jen väli l lä, kunnes
kesän korkeasesongiksi Ruotsin-satama vaihtui taas
Simpnäsiin. Heinäkuusta alkaen laiva l i ikennöi ensim-
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Yllä: Kiireinen päivä Maarianhaminassa Apollon (1 )
ensimmäisen liikennöintikauden aikana: punaisen lautan
keulapuolella on Expresslinjenin Marina, lähinnä kameraa
taas Rederi Ab Ålandsfärjanin Ålandsfärjan. Viking Linen
muodostamisen myötä Ålandsfärjan ja Apollo (1 ) tulivat
saman laivaston jäseniksi.
Kuva: Postikortti, Joonas Kortelaisen kokoelmat

Alla: Apollo (1 ) kuvattuna Vikinglinjen-Slite
-yhteispurjehduksen aikana; varustamoilla ei ollut yhteistä
väritystä, mutta Slite luopui Ålandspilen-markkinointinimestä.
Kuva: Viking Line



mäistä kertaa Manner-Suomeen, kun öisin – jol loin
laiva makasi alkuperäisen aikataulun mukaan satamas-
sa – se teki edestakaisen matkan Simpnäsistä Uu-
teenkaupunkiin kerran viikossa. Elokuussa Ruotsin-
satama siirtyi takaisin Norrtäl jeen, ja samalla laiva sai
luvan liikennöidä Maarianhaminan kautta matkoil la
Uutenkaupunkiin.

Yhteistyö on voimaa

Uudenkaupungin-l i ikenne ei ollut erityisen kannatta-
vaa, mutta vielä ongelmall isempaa oli se, että Norrtäl-
jen ja Maarianhaminan välinen liikenne ei ollut erityis-
en kannattavaa kesäkauden ulkopuolel la. Sl iten edus-
tajat kävivät Turussa tiedustelemassa mahdoll isuutta
aloittaa l i ikenne sinne, mutta tuloksetta. Myrstenien
onneksi Apollo (1 ) herätti kiinnostusta myös muissa
varustamoissa: Sl iten kilpail i ja Rederi Ab Vikinglinjen
l i ikennöi Kapellskäristä Maarianhaminan kautta Pa-
raisil le, mutta varustamon Viking-laivasta puuttui jää-
vahvistus ja reitti ol i pakko sulkea talveksi. Kun Sliten
linjal la ei ol lut suurta kysyntää talvisin, solmivat varus-
tamo syksyllä yhteystyösopimuksen: Apollo (1 ) l i i-
kennöisi talvikauden 1 964-65 ajan arkisin Kapell-
skäristä Paraisil le Vikingin aikataulun mukaan. Viikon-
loppuisin laiva ajaisi Kapellskär–Maarianhamina-l injal-
la. Paraisil le ajaessa Ruotsiin rekisteröity laiva ei voi-
nut ottaa matkustajia Maarianhaminasta, koska siltä
puuttuivat luvat Suomen sisäiseen liikenteeseen.

Onnistuneen talvikauden jälkeen Slite ja Vikingl injen
päättivät tiivistää yhteistyötään: toukokuussa 1 965
solmittiin yhteispurjehdussopimus, jonka nojal la
Apollo (1 ) ja Viking purjehtivat molemmat Kapell-

skär–Parainen-l injal la (Viking Maarianhaminan kautta,
Apollo suoraan). Liikennettä markkinoitiin Vikingl in-
jenin nimellä ja Apollon kyljestä maalattiin pii loon
Ålandspilen-markkinointinimi.

PelastajaApollo

Apolloa (1 ) oli alusta lähtien vaivannut ongelmat
aluksen voimakkaasta tärisemisestä. Syksyllä 1 965 lai-
va telakointiin Gävlessä ja sen perä rakennettiin uu-
delleen runkomuodon parantamiseksi. Laiva piteni
noin metril lä. Samaan aikaan autokannelle asennettiin
laskettavat autohyllyt, mikä nosti Apollon (1 ) autoka-
pasiteettia. Telakoinnin ajan tilal le rahdattiin Rederi
Ab Gotlandin Visby-lautta (1 200 matkustajaa, 245
hyttipaikkaa, 1 20 autoa), joka tulisi palaamaan Sliten
laivastoon myöhemminkin.

Jäätalvi 1 965-66 oli poikkeuksell isen vaikea. Apollon
(1 ) satama jouduttiin siirtämään Nynäshamniin jääti-
lanteesta johtuen, mutta lopulta se ja kaikki muukin
Suomen ja Ruotsin välinen liikenne pysähtyi helmi-
kuussa. Kelirikkolaiva Aranda juuttui jäihin ja Meren-
kulkuhall itukselta ei vaikeassa tilanteessa heltynyt
jäänmurtajaa avustamaan Ahvenanmaan-l i ikennettä.
Tänä aikana Apollo (1 ) teki poikkeusluval la kolme
edestakaista matkaa Paraisilta Långnäsiin (joka oli
tuolloin Sil javarustamon yksityissatama) Ahvenanmaa-
ta uhanneen elintarvikekriisin estämiseksi. Tämän an-
siosta Suomen viranomaiset antoivat laival le kabota-
asioikeuden, el i se sai l i ikennöidä myös Suomen sata-
mien välisessä l i ikenteessä. Näin Apollo (1 ) pystyi Vi-
kingin tapaan liikennöimään Maarianhaminan kautta
Kapellskärin ja Paraisten väli l lä. Sama oikeus myön-
nettiin kaikil le myöhemmil le Sl iten laivoil le.

Vikingl injenin ja Sl iten yhteistyö oli toimivaa, mutta
vuonna 1 966 sen luonne tuli muuttumaan kun Viking-
l injenin rahoittajapankin junailemana yhteistyöhön
otettiin kolmas varustamo ja markkinointiyhtiö Viking
Line syntyi. Siitä kerromme sarjan seuraavassa osassa.

Lähteitä

- Lars-Erik Eriksson: På minnets redd: Fartygsöden
från ängaren Olivia til l tankern Penelop. Ålands
sjöfart r.f.: 201 4.
- Charlotte Lautmann: Farfars Båtar 1 867-1 993 –
Från kalkskutor til l bilfärjor.Text&Idé&Bild: 2021 .
- Pär-Henrik Sjöström & Krzysztof Brzoza:Tie meren
yli – uranuurtajasta markkinajohtajaksi. Breakwater
publishing: Göteborg 2009.
- Hasse Svensson & Jocelyn Palmer: Med Carl Bertil
Myrsten från ö til l ö.Viking Line: Mariehamn 1 990.
- Fakta om Fartyg (www.faktaomfartyg.se)
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Gotlantilaista yhteystyötä: Rederi Ab Gotlandin Visby-lautta
oli ensimmäisen kerran Sliten rahtauksessa syksyllä 1 965.
Kaksi vuotta myöhemmin laiva palasi Sliten laivastoon
pitkäaikaisempaan rahtaukseen.
Kuva: Postikortti, Joonas Kortelaisen kokoelma



Slite (1 955-1 964, autolauttana 1 959-1 964)

Valmistunut 1 955, Sölversborgs Varv, Ruotsi
Mitat 56,47 x 1 0,01 x 3,66 m
Bruttovetoisuus 499
Koneet 1 x Deutz diesel, nopeus 1 1 solmua
Matkustajamäärä 235
Henkilöautoja 30

Kuva: Jälkiväritetty postikortti (värit eivät vastaa todellisia) , Joonas

Kortelaisen kokoelma.

Fakta: Rederi Ab Sliten
autolautat 1 959-1 967

Boge (1 956-1 963, autolauttana 1 961 -1 963)

Valmistunut 1 956, Sölvesborgs Varv, Ruotsi
Mitat 66,35 x 1 0,02 x 3,75 m
Bruttovetoisuus 499, autolauttana 530
Koneet 1 x Alpha diesel, nopeus 1 2 solmua
Matkustajamäärä 436
Henkilöautoja 45

Kuva: Museovirasto

Apollo (1 ) (1 964-1 967)

Valmistunut 1 964, Sölvesborgs Varv, Ruotsi
Mitat 71 ,94 x 1 2,65 x 3,80 m
Bruttovetoisuus 1 291
Koneet 2 x Deutz diesel, nopeus 1 7,5 solmua
Matkustajamäärä 750
Henkilöautoja 75

Kuva:Viking Line

Visby (1 965, 1 967-1 970, rahdattu)

Valmistunut 1 964, Zaankandsche Scheepsbouw Maatschappij ,
Alankomaat
Mitat 88,1 9 x 1 6,22 x 4,09 m
Bruttovetoisuus 2 826
Koneet 2 x Deutz diesel, nopeus 1 6,5 solmua
Matkustajamäärä 1 200, hyttipaikkoja 245
Henkilöautoja 1 20

Kuva:Viking Line
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Matkustaja-autolautat

Jäähyväiset
edelläkävijälle

Vuonna 2007 valmistunut Star
mullisti Helsinki–Tallinna-linjan yh
distämällä suuren laivan palvellut
pika-aluksen nopeuteen. 1 7 vuotta
myöhemmin oman menestyksen-
sä uhriksi joutunut Star jätti Suo-
menlahden ja suuntasi Irlanninme-
relle Irish Ferriesin Oscar Wilde-
nä.

Ulkonäöllisesti Star pysyi samanlaisena koko 1 7 vuotiaan
uransa Suomenlahdella. Näkyvimmät muutokset olivat
201 7 Megastarin aloittamisen myötä tullut suora ajoyhteys
ylemmälle rahtikannelle sekä nimikyltin vaihdos sinisestä
vihreään. Edes Tallinkin logotyyppiä ei laivassa vaihdettu
kuten muissa yhtiön laivoissa 201 3 eteenpäin.
Kuva: Joonas KortelainenKOONNUT: JOONAS KORTELAINEN
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Yllä: Star uitettu ulos Helsingin telakan hallista muutamia
satoja metrejä Länsisatamasta, josta alus koko uransa
liikennöi. Kuva: Miran Hamidulla

Oikealla yl lä: Pika-aluksien lentokonetuoleihin verrattuna
Star tarjosi ensimmäisenä nopeana laivana hyttejä, useita
ravintoloita, lisämaksullisia lounge-matkustamoja sekä
paljon ostosmahdollisuuksia. Laiva asetti lähtötason
kaikille sen jälkeen tulleille aluksille Suomenlahden
pikareitillä. Kuvan Starin Comfort Lounge oli aluksi yksi
laivan baareista, mutta muutettiin lisämaksulliseksi tilaksi
muutaman vuoden jälkeen. Kuva: Joonas Kortelainen
Oikealla yläviisto: Ruokailuvalikoimaa Starilla oli kahden
tunnin ylitykselle reilusti. A la carten, kahvilan ja kahden
pikaruokalan lisäksi keulassa oli myös perinteinen seivova
pöytä, joka kuitenkin aivan aluksi tarjoili
itsepalvelulinjastoilta kevyempiä erikseen maksettavia
annosruokia. Kuva: Joonas Kortelainen
Oikealla alaviisto: Laivan sisääntulokannen perän pubi oli
vuosien varrella varmasti yksi suostuimmista paikoista
viettää lyhyt ylitys. Sisustus uusittiin täysin alkuperäisestä
tummasta sävystä alkuvuodesta 201 9 kuvan mukaiseksi.
Kuva: Joonas Kortelainen

Oikealla alhaalla: Uusissa väreissä, lähempänä Tallinkin
2000-luvun alun väritystä Irish Ferriesin Oscar Wildena
Milford Havenissa.
Kuva: Gary Davies Maritime Photographic

Alhaalla: Tutut käännökset Tallinnan satamassa ja
terassimainen perän ulkokansi aurinkoa kohti, viimeisen
kerran vappupäivänä 2023. Kymmeniä tuhansia
vastaavia käännöksiä takana, maailma ja matkustustavat
ympärillä muuttuivat nopeammin kuin Star, pitkälti Starin
ansiosta. Kuva: Joonas Kortelainen
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