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AHVENANMAAN infrastuktuuri- ja ilmastoministeri Camilla Gunell ker-
toi toukokuussa Nya Alandin haastattelussa maakuntahallinnon suun-
nittelevan neljan uuden aluksen tilaamista maakunnan sisaiseen liiken-
teeseen vuoteen 2027 mennessa: kaksi uutta lauttaa, kaksi lossia, seka
optio kolmannesta lautasta. Toteutuessaan tama tilaus olisi ensiaskel ko-
ko Alandstrafikenin laivaston uudistamisessa: nykyiset alukset korvattai-
siin ymparistoystavallisemmalla ja samalla laiturit standardisoidaan alus-
kierron helpottamiseksi. Rahoitusta uudistuksille ei tosin viela ole.

Keskusteluissa kansainvalisesta lauttalilkenteesta nayttaytyy Skotlannin
hallinnon omistama lauttaoperaattori Caledonian MacBrayne, tuttavalli-
semmin CalMac, usein esimerkkina huonoimmasta julkisen vallan hoita-
masta varustamosta, ainakin mita laivaston uudistamiseen tulee (Cal-
Macia on kasitelty Ulkomatalan numeroissa 4/2012 ja 2/2017). CalMa-
cin laivoista vanhin, Isle of Arran, on vuodelta 1984 ja alusten korkeasta
iasta johtuen varustamo karsii pahoista luotettavuusongelmista. Tama ei
kuitenkaan ole mitaan Alandstrafikenin laivastoon verrattuna: 12 lautas-
ta puolet on yhta vanhoja tai vanhempia kuin Isle of Arran.Vanhin
Alandstrafikenin lautta on vuodelta 1955 peraisin oleva Tuuli, joka lii-
kennoi kesaisin Enklingen ja Kumlingen valilla.

Laivaston korkea ika on kuitenkin vain yksi Ahvenanmaan maakuntahal-
linnon jarjestaman lauttaliikenteen ongelmista. Liikenteen kilpailutuksis-
sa on hyvin loyhat laatuvaatimukset. Linjoilla, joilla operaattorin olete-
taan tarjoavan oma kalusto tama nakyy seka laivojen korkeana ikana et-
ta linjoille sopimattomina aluksia. Pahimpana esimerkkina tasta on vii-
me vuonna Langnasin ja Snackon viliselld linjalla aloittanut Mergus.
Avoimella autokannella varustettu lautta parjaa huonosti avomerilinjalla
— Alandstrafikenin viimeaikojen yleisin poikkeustiedote onkin Mergusin
korvaaminen varalautta Ejdernilla. Linjoilla, joilla kilpailutettu operaatto-
ri vastaa maakuntahallinnon omistamien lauttojen operoinnista valitta-
vat kayttajat laivojen huonosta kunnossapidosta, minka lisaksi yksi ope-
raattori on toistuvasti ollut otsikoissa tyoehtosopimusten kiertamises-
ta.

Kunnianhimoinen laivaston uudistamissuunnitelma on askel oikeaan
suuntaan. Kuitenkin jo ennen uusien alusten valmistumista tarvitaan Ah-
venanmaan sisaisten lauttayhteyksien kunnianpalautus, jossa liikenteen
kilpailutuksissa asetetaan merkittavasti tiukemmat laatukriteerit seka
tonnistolle etta sen yllapidolle. Puhumattakaan vahimmaisvaatimuksesta
siina, etta noudatetaan sen maan tyoehtosopimuksia missa operoidaan.
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Verovapaan myynnin loppumisen vaikutukset Pohjoismaiden
lauttalinjoihin olivat vaihtelevia, erityisesti koska verovapaus
sailyi osalla linjoista. — Sivu 48

Itamerelta Korsikan ja Sardinian vesille
Galleriassa joukko entisia Pohjois-ltameren lauttoja lampi-
mammilla vesilla. — Sivu 54

Talla sivulla, ylh&alta:

Electramar. Kuva: Miran Hamidulla
Viking Cinderella. Kuva: lives Valta
Silverpilen. Kuva: Miran Hamidulla
Mega Regina. Kuva: Joonas Kortelainen




..._.,__.""‘—

. muodostaa

ha]‘éﬂ‘f- 5 -sajjassa Téma Iu-ken’ra tulee” pleﬁ€m-aan:-j-opﬁ“5€ pro;

"']‘L:;sentllla- yerramﬁﬂtoB@@MemEn aluksiin. Tek=

- no‘fbglan isaksi Iukemaa parantaa myos-yhtion aiem=—
:;r'-,;_,';,.-,}',_/*_"""' ~ - pia alulsia 20 prosenttia st suurempl fastiruumakapasi-

—
,«M T e — I
= W’f’ - -

7 - - :

‘ f # e = , & ~Seteetti, vaikka-alukset  eivit. mittojensa puolesta ole-——~—
MQIW‘MMN HAMﬁ?Ui-t&’,ﬂ;y g . kaan |umsyaneet ESL:n purlssa-vusketaan Eurco-— =
> <5;,,;“'"i':___¢g“’;,; : e W -pan‘merenkulun uusien ﬁantelymekan@meni'lis nja

,,J'/AKKU BRIDIRAfKﬂS’UT alkavat olla_ merenkulussa ~FuelEU- MarltlmeLmstan polttoamekugannuksg,
o [oﬂmm _ylérsr?—e?ta/,g‘_lgwavaf muista alustyypeistda _ja - ymparlstoystavalhsempun sekd _poltteainetehok-- -
",g-mygs.ﬂtameren ranpikoiden hakurahtiliilkenteen “kui- " ~kaampiin aluksiin investoivan varustamon- srtemaavan —
valastialuksiin. “Intialaiselta-“Chowgule Shipbuildingilta  kilpailuetua tassa tllantee_ssa - '

e val-m'rstgp_een 8%95 metrisen Electramarin paavoi=+ " g R : -
- “manlzhteena “toimii Yanmarin 1920 kW:h dieselmoot- Muﬂt‘a:lag_ kum kolia ja‘koks"é " ,._,___: ff‘““"--f.— "
RO mufta alus kykenee myos«operoimaan merella e
~jopa kQIme,tuntla Corvus Energyn“l MWh:n akkupa-  ESL Shlppmgln (vuoteen 1995 Eteld*Suomen Laiva ‘
;{’._ _wkettinsa voimin. Mikali akkuja kdytetiin vain satama-- Osakeyhtio) paiomistaja on Aspo-konserni, jonka ni-
kaytossa niiden kdyttdaika pitenee entisestdin. Akut —mi tulee vuonna 1929 perustetusta Asunto-osakeyh-

_~on mahdollista ladata joko satamissa maasahkon avul-  tiditten Polttoaine Osuuskunnasta.Yhtio toi talojensi .

i

4



eqa coast

s IGRERREREREEEN
lpllllllll-l.
o ‘ P = |l

Hos ‘

B)
ol

1
1 KR &

Koviin hommiin. Joulukuussa luovutettu Electramar ehti
ottamaan ensi tuntumansa Peradmeren lopputalven
olosuhteisiin. Toukokuun esittelykeikalla rungossa nakyi jo
hieman kéyton jalkia. Kuva: AtoB@C Shipping.._






lammitykseen tarvittavaa koksia, ja perusti myohem-
min ESL-varustamon tahan tarkoitukseen. Samalla
polttoainekuljetukset laajenivat myos voimaloiden ja
teollisuuden tarvitsemaan kivihiileen. Nailta ajoin on
peraisin myos merenkulkijoiden ESL:lle antama hive-
nen pilkallinen lempinimi ”Laihian Koli ja Koksi”.Viela
viime vuosikymmenen alussa yhtion toiminta oli jok-
seenkin lempinimensa mukaista, mutta viimeisimman
reilun kymmenen vuoden aikana yhtio on kuitenkin
paassyt eroon maineestaan.

Emokonserni Aspo on itseasiassa ollut jo vuosikym-
menia monialayritys, mutta nykyaan myos ESL omaa
monipuolisen asiakasportfolion. Viime vuosikymme-
nen lopulla hankittu ruotsalainen AtoB@C Shipping
-tytaryhtio monipuolisti yhtion laivatarjontaa tuomal-
la siihen ESL:n omia bulkkereita pienempia aluksia,
jotka samalla laajensivat yhtion palvelemien teolli-
suusalojen maaraa. Nykyaan yhtio kuljettaa teollisuu-
den raaka-aineiden lisaksi myos metalli- ja metsateol-
lisuuden valmiita teollisuustuotteita, ja pyrkii viemaan
kuljetustoimintaansa entista enemman tahan suun-
taan. Nykyinen ESL ei tahya bisnesmahdollisuuksia
enaa Helsingin talojen lammityksesta, vaan Perame-
renkaarelta. Alueelle suunnitellut vihreat terastehtaat,
metsateollisuusinvestoinnit seka merituulipuistot tar-
joavat kaikki suuria tyomahdollisuuksia yhtion laivas-
tolle. Vaikka julkisessa keskustelussa Raahesta Luula-
jaan karannut teollisuusinvestointi saattaakin herattaa
Suomessa harmistusta, ESL:n nakokulmasta talla ei
ole merkitysta. Sille Suomi ja Ruotsi ovat samaa Pera-
merenkaaren kotimarkkinaa.

Electramarissa monipuolistuneet tyotehtavat nakyvat
siten, etta aluksen kansirakenne on sijoitettu eteen.
Nain lastiluukkujen paalle voidaan lastata esimerkiksi
tuulimyllyjen osia tai muita korkeampia projektilasteja
ilman, etta se haittaisi komentosillan nakyvyytta. Tal-
laiset lastit ovat toki olleet jo ESL:n ja AtoB@C:n
aiemmankin kaluston tyonkuvassa. Jopa ESL:n pusku-
proomuyhdistelmia on kaytetty tuulimyllyhommissa
silloin, kun niilla on ollut hiljaisempaa malmikuljetus-
keikkojensa kanssa. Lastiruuman tehokasta kayttoa
edistaa myos se, etta Electramarin ponttooniluukut
voidaan kasata aluksen ruuman paalla liikkuvan gant-
ry-nosturin avulla aluksen peran paalle, jolloin suora-
kulmiomainen 60,18 x 13,35 metrinen ruuma saa-
daan kokonaan avoimeksi lastauksen ajaksi. Tarvittaes-
sa ruuman luukkujen paalle voidaan lastata myos 100
TEU:n edesta kontteja.

Kansirakenteen sijoittaminen eteen ei kuitenkaan ole
kahdeksanhenkisen miehiston kannalta mieluisin rat-
kaisu kovassa merenkaynnissa. Electramarissa ja sisa-
rissa tata kompensoi kuitenkin se, etta muuten alus
on monessa muussa suhteessa erittain kayttomukava.

Yll&: 15-20 asteen Iampétilassa pidettava akkutila on
kesdkeleilla laivan vilpoisin paikka.
Alla: Hybridialuksen padvoimanlahteena toimii Yanmarin

1920 kW:n dieselmoottori. Alus kykenee kuitenkin likkumaan

myo6s kolme tuntia pelkdlla akkuvoimalla.
Kuvat: Miran Hamidulla

Coastereissa harvemmin on katettuja toijauskansia,
vaan kiinnitystoimenpiteet ovat useimmiten reippaita
ulkoilmahommia. Tassa sarjassa nama kannet ovat
kuitenkin katettuja niin keulassa kuin perassa. Myos
siirtyma aluksen keulan kansirakenteesta peran kone-
huoneeseen ja varastoon on siisti sisatyo kayttaen
aluksen ruuman kyljessa kulkevaa pitkaa kaytavaa.
Tyoskentelya mukavoittavat myos gantry-nosturin
paalta loytyvat kaksi pienta nosturia, joilla proviantti
voidaan nostaa suoraan laiturilta kattoluukun kautta
aluksen peran poikkeuksellisen tilavaan varastoon.

Kahden maan varustamot

Varityksellisesti musta Electramar nayttaa ESL:n lai-
valta. Siita loytyy jopa ESL:n X-korsteenimerkki, jos-
kin runkoon maalattuna, koska tassa muotoilultaan
melko erikoisessa aluksessa on vain pelkka pakoputki
korsteenin sijaan. Samasta varityksesta huolimatta
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Ylinn&: Komentosillalla tullaan ihailemaan kevdaisen Helsingin
kantakaupungin sijaan Perdmerenkaaren arktisia
olosuhteita. Kuva: Miran Hamidulla

Yll&: Murros. LNG-kdayttéinen Viikki oli ESL:n ensiaskel
puhtaampaan teknologiaan. Kuvassa alus tuo hiiltd pian
sulkeutuvalle Salmisaaren voimalalle. Tulevaisuudessa ESL ja
AtoB@C palvelevat kuitenkin puhtaampaa
energiateollisuutta. Kuva: Miran Hamidulla

Alla: ESL jatkaa laivastonsa uvudistamista. Liki 40 vuotiaalla
kahden puskijan ja neljan (alkujaan viiden) proomun
kuljetusjarjestelmdlld lienee jo suurin osa kuljetuista
merimaileista takanaan. Kuva: Juhani Mehto

Ruotsin Ystadista johdetun tytiryhtic AtoB@C Ship-
pingin omistus ja itsenaisyys nakyy aluksessa. ESL:n
niminaan suosimien Helsingin kaupunginosien sijasta
alussarja tulee kayttimian AtoB@C:n mar-paitteisia
alusnimia, ja ruotsalaistytaryhtion on annettu jatkaa
uusissa aluksissaan myos omaa miehityskaytantoaan.
Electramar on liputettu Kyprokselle, ja miehitetty vi-
rolais-ukrainalais-filippiinilaisella miehistolla.

Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, etta Helsingista ka-
sin johdetun ESL Shippingin laivasto olisi tulevaisuu-
dessa jattamassa suomalaisen miehiston ja Suomen
lipun. ESL:lla on edelleen halua jatkaa sen suoraan
omistaman bulkkerilaivastonsa pitamista Suomen li-
pun alla, mikali maan merenkulkupolitiikka pysyy ta-
man asian kannalta suotuisana.Tata puoltaa myos yh-
tion asema huoltovarmuusyhtiona. Keskinainen tyo-
elakevakuutusyhtio Varman ja OP Suomi Infran mu-
kaantulo ESL:n vahemmistoomistajiksi alkuvuodesta,
tuovat nekin osaltaan lupaavia nakymia ESL Shippingin
tulevaisuuden suhteen. Kaksi vahvaa rahoitusalan toi-
mijaa tuovat yhtiolle lisamuskeleita jatkoinvestointien
tekemista ajatellen.

Yhtio ilmoittikin Electramarin esittelyn yhteydessa
seuraavan investoinnin olevan noin 4-5 vuoden sisalla
toteutuva investointi uusiin hiilineutraaleihin handysi-
ze-kokoluokan (24000-35000 DWT) bulkkereihin,
jotka tulevat todennakoisesti olemaan e-metanoli-
kayttoisia. Uutta kalustoa myos tarvitaan, silla kevaalla
yhtio myi Turkkiin suurempaan supramax-kokoluok-
kaan kuuluneet 56300 DWT:n Arkadia- ja Kumpula-
bulkkerit. Myos ESL Shippingin pian jo liki 40 vuoden
ikaa lahestyvat puskija-proomuyhdistelmat lienevat
lahestymassa tyouransa loppupuolta Peramerenkaa-
ren metalliteollisuuskuljetusten palveluksessa.

Tytaryhtionsa hybrid coaster -sarjan rakentajaa vali-
tessa ESL Shipping paatyi valitsemaan kymmenista eri
vaihtoehdoista intialaisen Chowgule Shipbuildingin,
jonka valintaa puolsi telakan aiempi kokemus taman
tyyppisista coastereista seka sen tarjoaman hinnan,
laadun ja toimitusvarmuuden valinen suhde. Kiinassa
tehtyjen laivojen tapaan myos tassa alussarjassa suun-
nittelutyota tehtiin kuitenkin myos Euroopasta kasin.
Suunnittelutoimisto on Hollannista, ja myos molem-
mat varustamot osallistuivat suunnittelutyohon. Intia
seuraa vahvasti samaa polkua kuin Kiina pari vuosi-
kymmenta aiemmin. Yksinkertaisemmista aluksista
aloittaen, maa nousee vahitellen globaalisti merkitta-
vaksi laivanrakennusmaaksi. Ei yllattaisi, mikali maan
telakkateollisuus olisi kilvoittelemassa myos ESL:n
kaavailemien handysize-alusten tai muiden suomalais-
varustamoiden pohtimien uudisrakennuksien tilauk-
sista lahitulevaisuudessa.



Tanskalainen suurvarustamo myi

kesakuun alussa Tanskan ja Norjan

by, padkaupungit yhdistavan reitin, jo-
ta yhtio oli liikennoinyt koko 158-
vuotisen olemassaolonsa ajan. Os-
taja oli Gotlandsbolaget, joka teki
jo toisen yllattavian ostoksen ly-
| hyen ajan sisalla.
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Matkustaja-autolautat

DFDS:n Oslon-linja
Go~thnd§b9lagefille

—

— Kuva: Sgren Lund Hviid
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TeksTi: MIRAN HAMIDULLA

DFDS:N Oslo-Frederikshavn-Koopenhamina linjaa
ajavat Crown Seaways (Amorellan suomalaisille tun-
temattomin neljas sisar) seka Pearl Seaways (entinen
Rederi Ab Sliten Athena) liikennoivat jatkossa ruotsa-
laisen Gotlandsbolagetin omistamana. Noin vajaan 54
miljoonan euron — edullisena pidetty — kauppa on
tarkoitus vieda maaliin lokakuuhun loppuun mennes-
sa. Syksymmalla on tarkoitus myos selvita uuden
omistajan aluksilleen antama brandi. Kauppaa perus-
teltiin DFDS:n halulla loytaa reitille omistaja, joka pa-
nostaa tarve- ja rahtiliikenteeseen keskittyvia tanska-
laisia enemman risteilypainotteiseen matkustajaliiken-
teeseen.

Alaa seuraaville DFDS:n paatos tuskin tuli taytena yl-
latyksena. Kuten toisaalla tassa lehdessakin on todet-
tu, Norjan risteilylauttamarkkinan kehitys on ollut pi-
demman aikaa laskusuuntaista. DFDS on optimoinut
paakaupunkilinjaansa jo kahdesti.Vuosituhannen alku-
puolella se poisti reitilta valipysahdyksen Ruotsin
Helsingborgissa. Kesalla 2020 linja reitettiin kulke-
maan Frederikshavnin kautta, kun Stena Line sulki
oman Oslo-Frederikshavn reittinsa. Talla on yritetty
saada aiemmin suoraa maayhteytta vastaan kilpailleen
risteilylinjan asiakasprofiiliin myos tarveliikennetta Jyl-
lannin pohjoiskarjesta.

Synkkia ennakkoaavistuksia
uudisrakennesuunnitelmista

2020-luvun alussa DFDS kaavaili uudelleenreitetylle
linjalle Europa Seaways -tyonimella kulkenutta vety-
kayttoista risteilylautan ja ropaxin sekoitusta. Tahtain
likenteeseen saamiseksi

uudisrakennussuunnitelman

Crown Seaways tilattiin sisarensa Frans Suellin (nyk.Gabriella)
tavoin Eurowayn Malmé-Travemiinde-liikenteeseen, muttei
koskaan ehtinyt reitille. Se on alussarjan ainoa alus, joka ei

ole ollut Viking Linen kdytossd. Kuva: Marko Stampehl

oli vuodessa 2027. Hanke kuitenkin tyssasi hyvin no-
peasti, kun Euroopan unioni ei lopulta myontanyt sille
innovaatiorahoitusta vuonna 2021.

Lisaa synkkia pilvia DFDS:n Oslonlaivojen tulevaisuu-
delle oli havaittavissa viime vuoden lopulla, kun varus-
tamo esitteli DFDS 2030 -nimella kulkenutta uudis-
rakenne- ja konversiosuunnitelmaa. Siina suurin osa
yhtion reiteista — mukaanlukien toinen nykyinen ris-
teilylauttalinja Amsterdam-Newcastle — olivat saa-
massa metanolia, ammoniakkia tai sahkoa kayttavia
uudisrakenteita tai konversioprojekteja. Oslon reitti
kuitenkin loisti suunnitelmassa poissaolollaan.

Gotlandsbolagetin taytyy panostaa

Uusi omistaja on ilmoittanut ensimmaisen askeleen
olevan Oslon reitin nykyisten alusten kayton opti-
mointi, mutta pidemmalla tahtaimella on tarkoitus in-
vestoida. Nain lienee myos pakko tehda, koska paas-
tosaantelyn myota vanhojen diesel-lauttojen tulevai-
suus ei tule olemaan valoisa. Gotlandsbolagetilla on
talla hetkella aiesopimus Austalin kanssa kaasu- ja
hoyryturbiinien kombivoimalla toimivasta vetykayt-
toisesta Horizon X -katamaraanista Gotlannin liiken-
teeseen. Yhtio on kehitellyt myos samaa teknologiaa
hyodyntavaa ropax-alusta kyseiseen liikenteeseen.
Voisi veikata, etta nyt ostetulle Oslon reitille tullaan
kehittamaan vastaavaa teknologiaa hyodyntava uudis-
rakennesuunnitelma.

Gotlandsbolagetin Oslon reitin syksyyn mennessa jul-
kaistava brandi tulee olemaan viela arvoitus. Yhtion
Gotlannin liikenteen Destination Gotland brandi se
ei ainakaan voi olla, joten linjalle on keksittava koko-
naan uusi markkinointinimi. Gotlandsbolaget tulee
operoimaan Oslon reitilla osin samanlaisella kalustol-
la samanlaista linjaa kuin Viking Linen Helsingin linja.
Varustamoilla on jo Gotland Alandia Cruisesin Birka
Gotlandin myota valmiina yksi yhteistyokuvio. Voisi
kuvitella, etta vahintaankin ideoiden vaihdon, hankin-
tojen ja myyntijarjestelmien tasolla keskenaan yhteis-
tyokykyiset varustamot voisivat loytaa synergioita
myos Oslon ja Helsingin reittien kanssa. Toisaalta mo-
nien mieliin hiipii vakisinkin spekulaatiot siita, voisiko
tamakin Gotlandsbolagetin hankinta johtaa samanlai-
seen syvempaan Yhteistyohon Vikingin kanssa kuin
mita aiempi Birka Gotlandin hankinta sai aikaan. Got-
landsbolagetin mukaan tuorein hankinta on kuitenkin
itsenainen ilman yhteistyokuvioita. Lopullinen totuus
jaa siis nahtavaksi.
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pax-au sillaan Puolaan. Ede

luokan laivat yhdlstlvat Helsingin ja Gdynlan mutta
tuon liikenteen paittymisen jilkeen Puolaan on ollut
likennetta vain yhtion roro-aluksilla. Yhteensa Finnli-
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Birka Gotland - kc
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Birka Stockholmista kuoriutui
myynnin ja kevyen uudistuksen
jdlkeen Gotland Alandia Cruisesin
Birka Gotland. Samalla laiva sai la-
hes monopolin Tukholman lyhyt-
risteilyliikenteessa. Toimittajamme
kavi koeajamassa risteilyn Tukhol-
masta Regnneen ja Visbyhyn.
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nakkoon myos suomalaisessa lehdistossa, joten siten
tama tuntuu kaikkinensa hyvin merkilliselta. Aluksi
meilla oli varattuna myos toinen sviitti, mutta koska
osa matkaseurueesta ei paassyt arkena toukokuussa
matkalle, paatimme kayttaa sen osuuden myohem-
paan matkaan. Tassa suhteessa ja myos Vikingin klubi-
pisteiden keraamisessa varaaminen toimi kylla viela
viime hetkillakin Vikingille totuttuun tapaan erittain
joustavasti.

Jotain vanhaa?

Laiva lahtee nykyaan Vikingin laivojen tapaan Tegel-
vikshamnenista. Kun tulimme jalan terminaalille, jono
kiemurteli kaikkialle. Kuitenkaan juuri kukaan ei kayt-
tanyt lahtoselvitykseen terminaalin useita automaat-
teja, mutta kun yritin tehda lahtoselvitysta niilla, laite
ohjasi jonottamaan tiskille. Lisaksi Birkan omien sivu-
jen jaVikingin sivujen kautta varanneille oli omat lait-
teet, ja tama varmasti lisasi hammennysta.

Laivaan nousu tapahtuu 5. kannen paaovien kautta,
joten melko viime hetkilla alkaneen siirtymisen vuok-
si jonoa oli myos valtavasti lahtoaulassa seka termi-
naalin putkessa. Tama toki johtuu osittain myos aluk-
sen lyhyista kaannoista, mika muodostui kayntisata-
missa seka paluussa ainoaksi todella kokemusta hei-
kentaneeksi asiaksi koko matkalla. lakkaiden matkus-
tajien maarasta johtuen hisseja joutui odottamaan
lastenrattaiden kanssa kauan ja kaikki aulat muodos-
tuivat sumpuiksi, vaikka risteilylaivoille ominaiseen
tapaan maihinnousua yritettiin porrastaa kuulutuksin
eri retkibusseihin ja muihin jakaen, siina mitenkaan
mainittavasti onnistumatta.

Tahan todellakin toivoisi erityisesti sviittimatkustaja-
na lastenrattaiden kanssa jonkinlaista muutosta, silla
laivan muu ilme ja matkan hinta toki antavat jo jon-
kinlaista odotusta siita, ettei olla ihan tavallisella auto-
lauttamatkalla, etenkin kun myos siina touhussa uu-
simpiin laivoihin tottuneille, maihinnousu ja laivaan
tulo harvemmin ovat enaa mitenkaan pahasti syketta
nostava tapahtuma.Tahan toivoisi toisaalta systeemia,
jossa maihinnoususillalle ei ole asiaa ilman tiettya
ryhmanumeroa, joka on selkean kokoisella numerolla
jokaisen maihinnousukortissa ilmoitettu, perustuen
juurikin matkustusluokkaan seka varattuihin aktivi-
teetteihin. Asia on kuitenkin niin perustason itses-
taanselvyys isommilla risteilyfirmoilla, etta tuntuu ou-
dolta pitkaan nailla vesilla olleiden varustamojen
kompastuvan juuri tahan asiaan.

Paljon mukavaa ja tuttua, korkealla laadulla

Kun kerran olimme laivaan onnekkaasti paasseet ja
asettautuneet hyttiin, unohtui alun kaaos valittomasti.



Kerrossviitti on viela 20 vuoden jalkeenkin hyvin laa-
dukkaan oloinen ja pienia yksityiskohtia lukuun otta-
matta ajaton. Helpointa matkaseurueellemme oli se,
etta alakerta oli selkeasti olohuone, josta kelpasi kat-
sella maisemia ja saadettavien verhojen ansiosta yla-
kerran pystyi rauhoittamaan nukkumiselle. Alakerras-
sa oli erillis-WC ja ylhaalla lisaksi kylpyhuone, jossa
oli kylpyamme poreilla. Naita ei kuitenkaan selkeasti
oltu makuutuksen aikana juuri kaytetty, silla kun lai-
toimme kokeeksi ilmavirran ammeeseen paaille, se
sylki mustaa roskaa ammeeseen. Muuten hyttivalinta
osoittautui oivalliseksi. Ainoa todellinen miinus kol-
men yon reissulla tulee hytin siivouksesta, joka oli
olematonta. Roskien viemista piti toistuvasti itse pyy-
taa ja silloinkaan ei viety kaikkia roskia molemmista
kerroksista. Minka tahansa isomman risteilyfirman us-
kottavuus karsisi tallaisesta. Myoskaan hytin hintaan
kuuluvia juomia ei taydennetty, mutta sviittimatkusta-
jille kuului kahvi kaikissa myyntipisteissa veloituksetta.
Ikava kylla myos tasta joutui itse henkilokuntaa muis-
tuttamaan. Plussaa hytissa oli se, etta sinne oli kaynti
seka kannelta 7 etta 8 itselle sopivalla tavalla.

Henkilokunta laivalla oli enimmakseen Viking Cinde-
rellan Ruotsin vuosilta tuttua ja lahes poikkeuksetta
iloista ja halukkaita juttelemaan ja palvelemaan hyvin.
Ikavasti muutamat poikkeukset ravintoloiden kat-
tauksilla erottuivat ja saivat loman keskella oman
stressinsa tarttumaan. Ruokailu oli jarjestetty siten,
etta matkan hintaan kuului joka ilta seisova poyta.
Sen pystyi pienella lisamaksulla vaihtamaan kahteen
eri a la carte -ravintolaan, jotka molemmat sijaitsevat
aluksen nayttavassa peran paaravintolassa.

Ensimmaisena iltana soimme kolmen ruokalajin me-
nun Salogenissa, joka on paaravintolan keskimmainen
ja suurin osa.Taalta on upea nakyma laivan tulosuun-
taan ja aurinkoinen ilta naytti erityisen kauniina Tuk-
hol-man ulomman saariston, laiva kun kulki totutusta
Furusundin vaylasta poiketen aiemmin Helsingin, Tall-
innan ja Riian linjojen kayttamaa Sandhamnin vaylaa,
jossa maisema on ensin jylhempaa ja sen jalkeen
paastaan nopeasti avomerelle. Ruoka oli erittain kor-
keatasoista, alkuruokapoydasta sai itse valita halua-
miaan tuoreita merenelavia, joita oli nayttava maara
ja myos paa- ja jalkiruokien laatu oli hyvin korkea. Ai-
noa suomalaiseen makuun totuttelua vaativa asia oli
se, etta vaikka pienen lapsen kanssa matkatessa ruo-
kailut ovat aina isoa sattumaa onnistumisen suhteen
ja kaikki meni lopulta hienosti, missaan vaiheessa ei
kysytty, haluaisimmeko jo paaruokaa tai jalkiruokaa.
Saimme itse toistuvasti kysella seuraavan ruuan pe-
raan ja kavi nopeasti ilmi, etta kattaus oli taysi ja sel-
keasti keittiolla oli vaikeuksia pysya perassa ruokaili-
joiden maaran kanssa. Erikoisruokavaliot huomioitiin
poikkeuksellisen hyvin. Kaikkinensa tama illallinen 2,5

tunnin kokonaiskestosta huolimatta oli erittain posi-
tiivinen kokemus. Jalleen se ei ole keston puolesta
erityisen pitka, jos on tullut syomaan kaveriporukalla
tai puolison kanssa pitkan kaavan mukaan, mutta lap-
sen kanssa huomaavaisesti tuotu puuhakirja oli melko
nopeasti varitetty.

Seuraavana iltana valintanamme oli styyrpuurin puo-
len Compaghniet, jonka listalta sai valita nelja ruokala-
jia. Taalla kokemus oli vahintaan yhta hyva kuin edel-
lisena iltana ja lasten lista myos tarpeeksi laaja, jotta
siita pystyi valitsemaan lisamaksusta eri ruuat kuin
edellisella illallisella. Ruuan taso oli viela mahdollisesti
edellistakin iltaa parempi, samoin palvelu. Ikava kylla
ainoa tunnelmaa vahan rokottanut tekija oli se, etta
vaikka poytavarauksemme alkoi kuudelta, oli matka-
seuran spa-hoito varattu klo 20:30 ja tallakin kertaa
ruokia sai odotella niin kauan, etta jalkiruoka jai kyl-
pylaan menevalta syomatta. Jalleen muilta osin meita
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huomioitiin hyvin — mika onkin ymmarrettavaa, kun
matkassa oli taatusti taman risteilyn nuorin matkusta-
ja.

Kolmantena iltana vuorossa oli seisovan poydan illalli-
nen keskilaivan Sjosalenissa.Vaikka henkilokohtaisesti
en ole buffet-ruokailun suurin fani, talla kertaa laatu
yllatti erittdin positiivisesti. Teemana oli tuon paivan
kohteen mukaan Gotlanti. Se nakyi seka paikallisissa
raaka-aineissa etta myos seisovan poydan mittareilla
korkeatasoisena merenelavien alkuruokapoytana, jo-
ka ei havinnyt paljoa Salongenin vastaavalle ja pesee

minka tahansa rapujuhlan tarjonnan mennen tullen.

Kun muilla varustamoilla buffetin tarjonta on kaven-
tunut ja hinnat nousseet jo vuosikausia, oli Birka Got-
landin buffet virkistava poikkeus. Jos tama puoli pu-
huttelee, voi Birka Gotlandin lyhyempiakin risteilyja
tai reittimatkoja esimerkiksi Ahvenanmaalta Gotlan-

Yli&: Panorama Bar on pitkalti alkuperdinen, mutta nakoalat
komentosillan yli houkuttavat istumaan tuntikausia.

Alla: Karibia-henkinen sisadantuloaulan kahvila sai vdistya
skandinaavisen hotelliaulamaisen vaalean iimeen tielta 2019

telakoinnissa. Kasvit tuovat tilaan edes ripauksen
viihtyisyytta.

Kuvat: Joonas Kortelainen

tiin ja takaisin suositella ihan vaan toisenlaisen ruo-
kailukokemuksen puolesta.

Laivan muut ravintolat ovat peran paapurin puolen
Bistro Bakfickan, joka oli talla matkalla oman bistro-
menun sijaan kaytossa ainoastaan Salongenin ylivuo-
totilana ja lisaksi ylakerran Terassen, joka on pitkalti
otettu samaan kayttoon kuin vastaava tila Viking Glo-
rylla kesaisin, eli myos taalta saa lounasta ja muita
lampimia annoksia vuorokauden ajan mukaan. Teras-
senissa on myos tehty suurimmat muutokset ulkoi-
sesti, silla sielta on poistettu kaytosta isompi uima-
allas jo kymmenisen vuotta sitten poistuneiden pore-
ammeiden tavoin. Nyt ovat saaneet lahtea myos kei-
notekoiset aurinkolamput, joiden alla lekottelu oli
alun perin pitkalti laivan sielu. Avattava katto on kui-
tenkin edelleen kaytossa, ja hyvalla saalla Terassen
muuttuu nimensa mukaisesti suureksi ulkoilmateras-
siksi. Taalla esiintyvat myos Viking Cinderellan mat-
koilta aiemmin tunnetut Café Melodyn artistit ja si-
ten ohjelma on useimmilla lahdoilla erityisesti ruotsa-
laiseen makuun sopivaa iskelmaa ja tanssimusiikkia.
Terassen toimii tilana niin hyvin, etta se oikeastaan
alleviivaa enemman sita, miksi Viking Gloryn tavoin
myos Viking XPRS:ille ei voisi toteuttaa ylimmalle
kannelle tallaista laajemmin katettua ympari vuoden
kaytossa olevaa tilaa ja siten kasvattaa ravintolatiloja.

Aamiainen oli katettu talla matkalla seka Salongeniin
etta Sjosaleniin. Ainoastaan pidempana viimeisena aa-
muna matkalla Maarianhaminasta saariston lapi Tuk-
holmaan tarjoiltiin Salongenissa sviitin hintaan kuulu-
nut brunssi, jossa valittavana oli listalta myos lampi-
mat paaruuat. Jalleen laatu oli seka seisovassa poydas-
sa etta brunssilla ennemmin parempaa hotellitasoa
kuin muihin alueen laivojen tarjontaan vertautuvaa.

Se rajattu kohderyhma

Viihdepuolella ehka suurin muutos suhteessa aiem-
piin Viking Cinderellan risteilyihin on yokerhon — 5.
Kannella sijaitsevan Backstagen — levittaytyminen ko-
ko peralaivan alueelle. Aiemmasta totutun kolmen
kerroksen sijaan taalla on kaytossa vain yksi kansi,
pienehko lava seka suurehko ulkoterassi. Tassa mie-
lessa mieleen tulee enemman Viking XPRS kuin ristei-
ly laivan edeltajalla. Toisaalta samaan aikaan kay mie-
lessa, olisiko 2019 telakoinnissa poistunut sivustan
pubi pitanyt edes jossain muodossa tuoda nyt takai-
sin, jolloin se veisi tilaa vain viisi vuotta aiemmin re-
montoidulta keskilaivan kahvilalta, jonka tiski vastaa-
vasti jo nyt toimii vastaanoton yhteydessa. Tama jar-
jestely toisi paljon lisaa mahdollisuuksia tuoda viih-
detta ja viihtymista laivalle. Nyt vilhdekonsepti vaikut-
taa kovin yksipuoliselta ja kapeaan makuun raataloi-
dylta.Vasta myohaisen kevaan aikana myyntiin on tul-



lut viikonlopun lahtoja, joilla on menevampaa musiik-
kia edes vahan nuorempaan makuun.

Vastaavasti viihdeohjelma oli kohderyhmalle selkeasti
toimivaa, ja takavuosien tosi-tv-sarjasta Ruotsinlaivalla
24h (Farjan) tutun Per Nybergin vetama versio Bum-
tsibumista vaikutti olevan monelle yksi matkan koho-
kohtia pitkana paluupaivana. Kyse ei tietenkaan ole
siita, etteiko senioreille voisi olla omaa tuotetta, pain
vastoin, vaan ehka enemman siita, onko sellainen kon-
septi enaa nain monen vuoden tauon jalkeen realis-
mia, kun iso osa aiemmasta kavijakunnasta on joko jo
varsin iakasta tai jaa jostain muusta syysta pitkan
tauon jalkeen mieluummin maihin muihin aktiviteet-
teihin. Tilanteessa on huolestuttavinta se, etta Viking
Cinderellan risteilyt jatkuivat koko sen ajan, kun kil-
pailija makasi toimettomana odottaen kohtaloaan ja
samaan aikaan osa aiemmin Vikingilla tammikuuhun
asti matkanneista on joko loytanyt Viking Gloryn lah-
doille viihdeohjelman mukana tai vastaavasti ei halua
matkustaa Birkalla.

Tilanteesta voi pahimmillaan hakea jotain yhtymakoh-
tia Tallink Siljan Galaxyn kohtaloon, joka ei 14 vuoden
yrittamisesta ja alkuvuosien mittavastakaan panostuk-
sesta huolimatta koskaan loytanyt toimivaa konseptia
Tukholman kilpailulla markkinalla. Nyt kilpailua ei kay-
tannossa ole, joten ei luulisi olevan mahdotonta ke-
hittaa konseptia, joka sopisi koko kansan viihdepai-

Terassen toimii sekd ruokapaikkana lounaalla ja myos
lyhyemmilla reissvilla illalla ja samalla tanssimusiikkiin
viehattynyt yleis6 on saanut uima-altaan tilalle lavan tdnne,

Idhelle esiintyjid ja viikonloppuisin DJ:n levynpyoritysta.
Kuva: Joonas Kortelainen

kaksi lahtopaivan ja sesongin mukaan. Matkoja voisi
tarjota ehka jopa suomalaisille Ahvenanmaalla lomai-
leville, jotka haluavat kavaista Gotlannissa vaikkapa
perheen, ystavien tai pariskuntien kesken ja varmasti
matkustaisivat mieluiten tavallisissa hyteissa, joita on
monille kesan lahdoille satunnaisella otannalla edel-
leen runsaasti jaljella. Tassa palataan jalleen siihen,
kuinka moni tasta mahdollisuudesta Suomessa en-
sinnakaan tietaa ja toisaalta lipun ostaminen ruotsin-
kielisten Vikingin tai Birkan omien sivujen kautta voi
kuitenkin olla monelle suomenkielista sivua kayttaval-
le lilan vaikeaa.Voiko tama todella olla nain vaikeaa
nykyaikana?

Pienillda muutoksilla risteilytunnelmaa

Terassenin ohella lisamaksullisista palveluista suurim-
man muutoksen on kokenut keulan Archipelago Spa,
jossa on kaytannossa uusittu kaikki pinnat ja lisaksi
muutettu osittain tilojen jarjestysta. Alkukesan iltana
paikkaan ei ollut tunkua ja hieronnan jalkeen sai naut-
tia nakoalasaunoista ja poreammeesta seka sisalla et-
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ta ulkona kaytannossa yksinaan. Ulkoaltaassa viimeis-
taan auringon laskiessa Itamereen kaikki tyostressi ja
huolet poistuivat ja saattoi todeta, etta kannatti tulla.
Keulassa span etupuolella on viela jaljella varsin toi-
miva nakoalabaari Panorama, joka oli tallakin matkalla
hyvin suosittu maisemien katseluun ja juomien lep-
poiseen siemailuun.

Muista tiloista mainittakoon, etta vuosien 2013 ja
2019 telakointien jalkeen suurin osa pinnoista on se-
ka hyteissa etta yleisissa tiloissa edelleen pienta kulu-
maa lukuunottamatta erittain hyvassa kunnossa. Lai-
vasta huomaa, etta se on suunniteltu alkujaan puh-
taaksi risteilyalukseksi. Etenkin Premium-hytit kesta-
vat vertailun mihin tahansa alueen laivoista. llahdutta-
vasti myos ylakannen peran ulkokansibaari oli paljon
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kaytossa hyvalla saalla. Lisaksi laivan ympari voi kier-
taa ylimmalla kannella |1 juoksurataa pitkin, mika se-
kin oli yllattavan suosittu aktiviteetti talla matkalla.
Kannella 6 on Sjosalenin edustalla nayttava aulabaari
Seglarbaren flyygelilla ja venereplikan muotoisella
baaritiskilla ja nama tuolit vaikuttivat oleva 5. kannen
Lobby-kahvilan poytaryhmia merkittavasti suositum-
mat.Taalla tunnelmaa lisasi taitava pianisti.

5. kannen keulaosa on pyhitetty erilliselle Details-vaa-
tekaupalle keskilaivan puolella seka keulan tax freelle.
Ruotsinlaivoihin tottuneille naiden kauppojen valikoi-
ma on yllattavan suppea ja esimerkiksi lasten vaat-
teista myytiin koot jo ensimmaisina iltoina arvatenkin
tuliaisina lastenlapsille. Tassa ehka suurin haaste on
itse myymalatilojen koko seka se, etta koska Birkalla
ei ole autokantta,Viking Cinderellalta tutut preorder-
ostokset omalle parkissa autokannella odottavalle au-
tolle eivat onnistu ja siten juomapuoli lohkaisee suu-
ren osan tiloista. Valikoima on rehellisyyden nimissa
kuitenkin merkittavasti laajempi kuin Birkalla Eckeron
aikaan. Mutta samalla voisi kysya, olisiko Ruotsin lain-
saadanto sellainen, etta jonkinlainen ennakkotilausten
toimitus satamassa odottavalle bussille tai terminaa-
liin onnistuisi tullirajoituksia rikkomatta, jolloin tama
ehka vahan yllattava ongelma korjaantuisi. Pidemmalla
risteilylla kun toisaalta olisi myos enemman aikaa
pyoria kaupassa ja valikoida sellaistakin, mika lyhyella
reitilla kauppaan pistaytymisella usein saattaa jaada
huomaamatta.

Tilojen kayton suhteen ehka suurin omituisuus seu-
raa linjaa, jota on jo useasti sivuttu — 6. kannen koko
keulan kasittava kokoustila on taysin poissa kaytosta
ainakin talla pidemmalla risteilylla. On ymmarrettavaa,
etta koska pisimmat risteilyt ovat kesalomakauden
ulkopuolella, koululaisia ja perheita on nailla risteilyilla
vahemman. Toivoisi kuitenkin, etta alun perin Birka
Paradiselta loytynyt leikkihuone saisi jonkinlaisen uu-
delleen tulemisen kesaksi muiden Vikingin laivojen ta-
voin jossain kokoushuoneessa.Vastaava kuvio toimii
erittain hyvin vaikkapa edeltajalla Viking Cinderellalla
tai Helsingin-reitin linjapari Gabriellalla, joilla lasten
vaatteet ja muut lahjatavarat ovat myynnissa konfe-
renssitilojen vastaanotossa. Samaan aikaan osa ko-
kousosaston kabineteista on sisustukseltaan niin kut-
suvaa, etta heraa kysymys eiko Gabriellan Living Roo-
min tai Viking Gloryn Algoth’sin tapaista rauhallisem-
paa baaria kannattaisi pyorittaa puuttuvan pubin kor-
vaten nimenomaan taalla.

Upea Itameri ulottuvilla
Kohteet talla matkalla olivat erityisen onnistuneet,

Bornholmiin pisteltiin avomerella yli 21:a solmua, mi-
ka oli itselle ensimmainen kerta talla laivalla ja tuntui-



kin silta, etta vihdoin laiva paasi oikeuksiinsa vedessa,
kayden kauniisti ja sulavasti. Bornholmiin saapuminen
oli puoliltapaivin, ja poistumisen kaaoksen jalkeen ai-
kaa jai noin viitisen tuntia. Kiersimme saaren autolla
ja jo pintaraapaisulla pienista itdisen saaren kylista ja
pohjoisen jylhasta rantaviivasta jaivat mieleen idylliset
kujat, erilaiset keramiikka- ja lasitaidepajat, lukematto-
mat keltaisena hehkuvat kukkapellot, vanhat kalkitut
myllyt ja kirkkojen tornit, upea etelaisen saaren Due-
odden hiekkaranta ja kaunis punakattoinen saaren
paakaupunki, joka on vain tunnin lauttamatkan paasta
Skanen Ystadista, tehden siita suositun tanskalaisten
kotimaankohteen, jonne useimmiten kuljetaan sillan
yli Malmon kautta.

Vastaavasti paiva Visbyssa, joka meille oli tutumpi, me-
ni luontopolulla, vanhan kaupungin kujilla, kahviloissa
seka rannan upeassa linnoitusten raunioiden keskella
sijaitsevassa kasvitieteellisessa puutarhassa. Kaupunki
puhkeaa loistoonsa myohemmin alkukesalla, mutta jo
nain kevaalla paasi todella hyvin lomatunnelmaan, ihan
kuin jossain Keski-Euroopan kaupungeissa. Hansan
henki menneisyydesta elaa voimakkaana ja idylli on
saavutettavissa myos suorilla risteilyilla Helsingista
kesakauden aikana seka Vikingilla etta Tallinkilla. Ruot-
sin kautta autolla matkustaville Vikingin Birkan ristei-
lyiden yhteistyokumppani Destination Gotland palve-
lee useita kertoja paivittain noin tunnin paassa Tuk-
holmasta Nynashamnista seka etelasta tulijoille Os-

karshamnista. Olisi suuri etu, jos myos naita matkoja
voisi yhdistaa samalle varaukselle Vikingin reittimat-
kojen kanssa.

Kokonaisuutena matkamme oli erittain onnistunut ja
odotamme jo innolla seuraavaa. Suurimmat tassa ker-
tomuksessa mainitut kehittamiskohteet liittyvat kay-
tannon jarjestelyihin satamissa, palveluihin laivalla se-
ka viihdekonseptissa ja markkinoinnissa. Itse laivassa,
tuotteiden laadussa ja valikoimassa seka henkilokun-
nan asenteessa ei ole moitteen sijaa, kaikki toimii
suurilta osin kuten pitaakin ja sita voi pitaa itsessaan
saavutuksena ottaen huomioon pitkan tauon ja liiken-
-teen uudelleen kaynnistymisen vasta pari kuukautta
aiemmin. Ennen kaikkea talle liikenteelle on helppo
toivoa menestysta, koska laiva on viela 20 vuoden jal-
keen jokseenkin poikkeuksellinen ja tuo monissa
kohtaa mieleen menneiden vuosikymmenten Sally Al-
batrossin ja Silia Operan (katso Ulkomatala 1/2024),
eika vahiten huvijahtimaisen koon ja linjojen puolesta.
Kun markkinointi ja kohteet, laivan viihdeohjelma se-
ka matkojen myynti saadaan kohtaamaan, tasta voi
tulla erittain hyva tapa viettaa aikaa monelle lyhytta
taukoa arjesta kaipaavalle, useastikin.

Vikingin korsteenilogo muistuttaa yhteispurjehduksesta. Aika
naytdad, kuvinka hyvin yhteinen liikenne saadaan toimimaan.

Kuva: Joonas Kortelainen




Uutisia lyhyesti

KOONNEET: MIRAN HAMIDULLA JA ILVES VALTA

Ruotsin merenkulkulaitos osti kevaalla Polar Circle
(alkujaan Polar Pevek) murtajan norjalaiselta GC Rie-
ben Shippingilta. Alus tulee saamaan nimen Idun. Aker
Tulcea -telakalta Romaniasta vuonna 2006 valmistu-
nut alus on aiemmin palvellut Venajan oljykentilla,
kunnes norjalaisomistaja vetaytyi alueelta ja osti aluk-
sen puolittaisen venalaisomistuksen pois vuonna
2022, Ukrainan sodan vuoksi. Ruotsin murtajalaivasto
on lisaksi taydentymassa Aker Arcticin suunnittelemil-
la kokonaan uusilla murtajilla. Uudisrakennehanke ko-
ki kuitenkin maaliskuussa takaiskun, kun tarjouskilpai-
lu ei tuottanut yhtaan hyvaksyttavaa tarjousta. Uusi
kilpailutus viivastyttaa projektia noin yhdeksalla kuu-
kaudella. Ensimmaisen uuden murtajan toivotaan val-
mistuvan 2028.

Marine Atlanticin rahtauksessa yli 15 vuotta viettanyt
Tallinkin Atlantic Vision teki viimeisen matkansa Ka-
nadan itarannikolla 15.3.2024. Alus ajettiin Stenan va-
liaikaisesti miehittamana Fayardin telakalle Tanskaan
huhtikuussa. Sielta alus jatkoi matkaansa Tallinnan Pal-
jassaareen satamaan, jossa sen nimeksi palautettiin
Superfast IX ja se saiViron lipun.Tiettavasti alukselle
etsitaan uutta rahtaajaa.

Tallinkin muissa laivarahtauksissa ei ole tapahtunut
muutosta: Silja Europa ja Galaxy | ovat edelleen rah-
dattuina majoitusaluksiksi Alankomaihin, Romantika
taas on Superfast IX:n tapaan makuutettuna odotta-
massa uutta rahtaajaa.

Merivoimat ja Rauma Marine Constructions juhlisti-
vat |1.4.2024 ensimmaisen Pohjanmaa-luokan korve-
tin kolinlaskua. Laivue2020-hankkeen nelja korvettia
tulevat korvaamaan Hameenmaa-luokan miinalaivat,
Rauma-luokan ohjusveneet seka laivastosta jo poistu-
neen miinalaiva Pohjanmaan. Alukset soveltuvat pinta-
seka sukellusvenetorjuntaan, merimiinoittamiseen ja
merioperaatioiden johtamiseen ymparivuotisesti. Up-
poamaltaan 4300 tonniset ja pituudeltaan |17 metri-
set alukset ovat poikkeuksellisen suuria korveteiksi.

22

Alusluokan operatiivinen valmius on tarkoitus saavut-
taa vuonna 2029.

Turkulainen Meriaura tilasi huhtikuussa kaksi uutta
6750 dw-tonnin rahtialusta alankomaalaiselta Royal
Bodewes -telakalta. Tyyppinimen Ecotrader-saaneet
alukset tulevat valmistumaan vuonna 2026. Alukset
tulevat olemaan noin 30% suurempia kuin 2016 val-
mistuneet Ecocoaster-luokan laivat ja edellisen suku-
polven laivojen tapaan Ecotraderitkin tulevat kaytta-
maan Meriauran-konsernin toisen yhtion VG Ecofue-
lin toimittamaa biopolttoainetta. Meriauran tavoittee-
na on hiilineutraalius vuoteen 2030 mennessa, eli 20
vuotta ennen IMO:n tavoitetta kaiken maailman me-
rilikenteen hiilineutraaliudesta.

Ahvenanmaalaisen Godby Shipping Misida- ja Misana-
roro-aluksia pitkaaikaisesti rahdannut Sea-Cargo
kayttaa osto-optionsa laivoihin. Misida luovutetaan
uudelle omistajalle tammikuussa ja Misana helmi-
maaliskuussa 2025. Myyty kaksikko ovat (toistaiseksi)
viimeisimmat Godbylle valmistuneet uudisrakenteet;
ne valmistuivat vuonna 2007 ]J. Sietaksen telakalta
Saksasta. Godby ilmoitti selvittavansa korvaavan ton-
niston hankkimista. Muista Godbyn aluksista DFDS:lle
rahdattujen Lysbris Seawaysin, Lysvik Seawaysin ja Mi-
daksen rahtauksia on jatkettu. Kaksi ensinmainittua
jatkavat DFDS:n rahtauksessa vuoden 2026 loppuun
(optio vuoden 2030 loppuun) ja Midas syyskuun
2024 loppuun.

Ahvenanmaan maakuntahallinto varasi toukokuussa
varat saarimaakunnan paikallisliikenteen kehitystyo-
hén. Koko Alandstrafikenin laivasto seki Ahvenan-
maan lossit on tarkoitus uudistaa ymparistoystavalli-
semmiksi. Ensimmaisena tavoitteena on tilata vuoteen
2017 mennessa yksi suurempi lautta, toinen pienempi
lautta seka kaksi lossia. Lisaksi varaudutaan optioon
toisesta suuresta lautasta. Lisaksi osana ohjelmaa
kaikki lauttaliikenteen laiturit tullaan standardisoi-
maan, jotta lauttoja voidaan helposti siirtaa linjojen
valilla. Suunnitellun neljan lautan tilauksen hinnaksi ar-
vioidaan | 10 miljoonaa euroa.Tilauksen rahoitus ei
ole viela selvilla.



Ahvenanmaalainen J&L Shipping myi toukokuussa

Odin -autolauttansa italialaiselle Medmar Shippingille.

Medmar Giorgia nimen saavan aluksen uusi omistaja
liikennoi Napolista ja Pozzuolista Ischian ja Procidan
saarille. Yhtiolla on laivastossaan myos toinen entinen
ahvenanmaalaisalus eli Rederi Ab Eckeron entinen
Eckero, nykyinen Medmar Giulia. Alkujaan tanskalai-
selle Sydfynskelle Spodsbjerg-Taars reitille vuonna
1982 valmistunut alus ostettiin Ahvenanmaalle vuon-
na 2015 liikenndimain Alandstrafikenin reittid Snac-
ko—Overo—Langnis, kunnes toisen operaattorin Mer-
gus korvasi sen viime syksyna. 70,35 metrinen Odin
oli huomattavan suurikokoinen alus reitin liikenne-
tarpeeseen nahden.
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Ahvenanmaalainen Sea Lines palaa Mustanmeren
lauttalilkenteeseen. Yhtio kertoi toukokuussa teh-
neensa sopimuksen satamaoperaattori DP Worldin
kanssa, ja aloittavansa heinakuussa lauttaliikenteen
Romanian Constantan ja Turkin Karasun vaililla kah-
della aluksella. Toinen reitin laivoista tulee olemaan
Stenalta hiljattain hankittu Urd, joka viela taannoin
ajoi nyt jo lakkautettua Stena Linen Hanko—Nynas-
hamn-reittia. Toisesta aluksesta ei ole viela kerrottu
tietoa, mutta Stena Linen Hangon-linjan loppumisen
jalkeen lahinna tilapaishommissa olleen Urdin sisar-
alus Stena Gothican voisi spekuloida olevan potenti-
aalinen alus talle reitille. Aiemmin Sea Lines liikennoi
Turkin ja Ukrainan valista lauttareittia, mutta myi ta-
man liikenteen pois noin vuotta ennen Ukrainan so-
taa.

Tasmanian hallinnon omistama TT-Line Company
(markkinointinimeltaan Spirit of Tasmania, ei pida
sekoittaa Itamerella liikennoivaan saksalaiseen TT-
Lineen) ja Suomen valtio ovat molemmat sitoutuneet
maksamaan noin 50 miljoonaa euroa Rauma Marine
Constructionsille Spirit of Tasmania IV- ja Spirit of
Tasmania V -lauttojen rakentamiseksi. Lisaksi TT-Line
on ilmoittanut, ettei aio vaatia myohastymissakkoja
RMC:lta jo nyt myohassa olevista lautoista.

Meyer Turku luovutti (toistaiseksi) viimeisen TUI
Cruisesin telakalta tilaaman risteilyaluksen eli Mein
Schiff 7:n 10.6. Luovutettu alus on Mein Schiff |:n ja
2:n sisarlaiva, mutta eroaa vanhemmista yksiloista eri-
tyisesti moottoritekniikan osalta: se on TUI Cruisesin
ensimmainen alus, jota operoidaan yksinomaan vaha-
rikkisella meridieselilla, ja samoin seka varustamon
etta telakan ensimmainen alus jossa on varauduttu
aluksen muuttamiseen metanolikayttoiseksi. Laiva
lahti telakalta kohti Kielia I1.6.,ja ensimmainen ristei-
ly alkoi Kielista jo seuraavana paivana.Ylen uutisen
mukaan TUI Cruises olisi kiinnostunut tilaamaan lisaa
aluksia Turun telakalta. Varustamon seuraavat kaksi
uudisrakennetta ovat kuitenkin rakenteilla Fincantie-
rilla ja valmistuvat tana vuonna seka 2026.
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Ferries of
and Elba

Korsikan, Sardinian ja Elban laut-
taliikennetta kasitteleva tietopa-
ketti ei vain kerro oman alueensa
lauttaliikenteen tarinaa, vaan aut-
taa ymmartamaan laajemmin
lauttaliikenteen kehitysta.

Bruce Peter: Ferries of Corsica, Sardinia and Elba. Ferry
Publications: 2020. 160 sivua.

TeksTI: ILVES VALTA

ULKOMATALAN vuosien 2019-2022 ilmestymistauon
aikana julkaistiin lukuisia mielenkiintoisia merihisto-
riateoksia.Yksi vasta askettain hyllyyni paatynyt naista
on tuotteliaan skottilais-tanskalaisen Bruce Peterin
Korsikan, Sardinian ja Elban saarten lauttaliikennetta
kasitteleva teos. Naiden Valimeren saarten liikenne
on kiinnostavaa suomalaisnakokulmasta ei vain siksi,
etta lukuisia entisia Itameren-lauttoja on paatynyt
likennoimaan niille (kirjan julkaisun jalkeen laivoja on
lahtenyt sinne viela lisaa; luomme katsauksen naihin
toisaalla tassa lehdessa), vaan saarten liikenteen kehi-
tys muistuttaa monilta osin Suomen lauttaliikenteen
kehitysta. Pienen miettimisen jalkeen yhtalaisyys on
ymmarrettavaa: kuten on monesti toisteltu, Keski-Eu-
roopasta katsoen Suomi on kaytannossa asukasmaa-
raltaan varsin pieni saari — Korsikan ja Sardinian ta-
paan. Elban ottaminen mukaan kahden suuremman
saaren lilkennetta kasittelevaan teokseen on ensisil-
mayksella kyseenalaista, mutta Elban ja Italian mante-
reen valisen lyhytreitin historia kietoutuessa suurem-
pien saarten historiaan operaattorien kautta, on paa-
tos sen sisallyttamisesta ymmarrettava.

Kirjoittaen tuttuun, soljuvaan tapaansa Peter kertoo
saarten lauttaliikenteen tarinan aina hoyrylaiva-ajalta
autolauttojen alkukauden kautta nykypaivaan. Kaari
lauttojen kehityksesta rakentuu laivojen ja niita ope-
roineiden varustamoiden kuvausten kautta. Tekstia on



Corsica, Sardinia

Ferries of Corsica,
Sardinia and Elba

narratiivin katkonaisemmiksi. Toisaalta naiden mu-
kaanottaminen on tarkeaa, mutta samaan aikaan ly-
hytikaiseksi jaaneiden yrittajien ja niiden viela lyhyt-
ikaisempien laivojen kuvailu ei kenties palvele kirjan
tarkoitusta.

Jos kirja on selvasti tekijansa nakoinen hyvissa puolis-
saan, ovat myos kyseenalaisemmat valinnat taattua
Peteria: itse laivojen suunnittelijat mainitaan vain, jos
ne sattuvat olemaan tanskalaiset Knud E. Hansen (jol-
le Peter on kirjoittanut lukuisia yrityshistoriikkeja) tai

OSK ShipTech. Muiden laivojen suunnittelussa tyos-
kennelleita ei joko mainita ollenkaan, tai kirjan sivulle
ovat paasseet ainoastaan laivalle viimeisen silauksen
sisustusarkkitehdit, muutamassa tapauksessa myos
lopullisen ulkoasun suunnittelijat. Toisaalta laivojen si-
sustussuunnittelun ja siihen kulloinkin vaikuttaineiden
yksityiskohtien tietamys on edelleen yksi Peterin valt-
tikortteja, mutta kirjoittajan maanmiesten (ja osin yh-
teistyokumppaneiden) korostaminen antaa vaaristy-
neen kuvan siita, missa ja ketka ovat laivoja suunni-
telleet.

Kokonaisuutena Peterin teksti on kritiikista huolimat-
ta oivallista. Myos kuvat ovat selvasti huolella valittuja,
mutta valitettavasti Ferry Publicationsin julkaisulle
tyypilliseen tapaan taitto jattaa toivomisen varaa. Tai-
ton ongelmat ovat jopa pahempia kuin yleensa: kuvat
ja teksti eivat ainoastaan juokse eri tahtia luvun sisal-
la, vaan tassa teoksessa osa kuvista on paatynyt aivan
vaaraan lukuun. Omakohtaisesta kokemuksesta tie-
dan, etta Ferry Publicationsin omistaja-taittajaa on
vaikea saada muuttamaan kerran tehtyja taittopaa-
toksia, mutta yhta kaikki olisi pienella viilaamisella kir-
jasta saanut viela paremman.

Kritiikista huolimatta suosittelen teosta lampimasti ei
ainoastaan kaikille laajemmin lauttaliikenteesta kiin-
nostuneille, vaan myos niille joiden mielenkiinnon-
kohde on nimenomaan Suomen lauttaliikenne — Kor-
sikan ja Sardinian reittien kehitys kun auttaa konteks-
toimaan kotoperaisen lauttalilikenteemme kehitysta,
ja kertoo samalla minne monet tutut lautat ovat paa-
tyneet (tai, Eckero Linen Finlandian kohdalla, mista ne
ovat tulleet).
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Vierailu Bergenin
merimuseossa

Bergenin merimuseo tarjoaa lapi-
leikkauksen perinteikkdaan meren-
kulkukaupungin merihistoriasta
aina viikinkiajalta nykypaivaan

TexsTI: ILVES VALTA

NORJA on kenties maailman tunnetuin merenkulku-
maa — tama ei sinallaan ole ihme, silla rikkonaisesta
rannikostaan tunnetun maan sisdiset kuljetukset ovat
olleet laajasti riippuvaisia merikuljetuksista, varsinkin
ennen viime vuosikymmenien silta- ja tunnelihankkei-
den toteuttamista. Ei siis ole mikaan yllatys, etta maan
toiseksi suurimmassa kaupungissa Bergenissa on laa-
dukas, joskin yllattavan pieni, merimuseo.

Bergen on tunnettu Norjassa omaan napaansa tuijot-
tavana kaupunkina, eika siten ehka ole mikaan ihme,
etta Bergens Sjofartsmuseum on nimenomaan Berge-
nin merimuseo. Fokus on tiukasti nimenomaan Ber-
genin merenkulun historiassa, bergenilaisissa laivoissa
ja varustamoissa.

Viikinkilaivoista Statsraad Lehmkuhliin

Museo sijaisee Bergenin keskustassa, yliopiston ku-
peessa, rakennuksessa joka ulkoa nayttaa keskiaikai-
selta... mutta sisalle astuessa tama osoittautuu har-
haksi ja museorakennus edustaa sisatiloiltaan puh-
taaksiviljeltya modernismia. Kaksikerroksinen museo
rakentuu kaikilta sivuiltaan ikkunoiden ymparoiman
pienen sisapihan ymparille. Museon asettelu hyvin yk-
sinkertainen: alakerta on omistettu purjelaivakauden
merenkululle, ylakerta taas moottorialuksille. Lisaksi
ylakerrasta loytyy vaihtuvalle nayttelylle omistettu
tila.

Pysyva nayttely alkaa tietenkin viikinkiajasta. Arkeolo-
gisten loytojen ja viikinkialusten pienoismallien lisaksi
pienessa teatterissa on mahdollisuus katsoa lyhytelo-
kuva viikinkiaiheinen lyhytelokuva. Sama elokuva loy-
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tyy myos ilmaiseksi YouTubesta ja museon henkilo-
kunta suosittelikin katsomaan sen mieluummin sielta
myohemmin jos museokaynnille on aikaa rajallisesti.

Viikingeille on kuitenkin omistettu varsin maltillinen
osa museosta, ja siita siirrytaan Hansaliiton aikaan,
Bergen kun oli aikanaan tarkea kauppapaikka Hansa-
liitolle. Painopiste on tosin vahemman saksalaisten
dominoimassa Hansaliitossa ja enemman liiton mur-
tumisen tarjoamissa mahdollisuuksissa Bergenin me-
renkululle. Esiin nostetaan myos ainakin itselleni
aiemmin tuntematon Vagenin meritaistelu, jossa alan-
komaalaiset ja englantilaiset laivat taistelivat Berge-
nissa.

Bergenilaisten purjelaivojen seikkailujen maailman
merilla lisaksi esiin nostetaan paikallinen laivanraken-
nus. Purjalaivakerroksessa kasitellaan myos ilahdutta-
van laajassa osiossa merenkulkijoiden ja naiden per-
heiden elamaa, mika tuo inhimillisen otteen usein
turhankin tekniikka- ja varustamolahteiseen aihee-
seen. Purjelaivaosion paattaa itseoikeutetusti Berge-
nin ylpeys, koululaiva Statsraad Lehmkuhl, jonka alku-
perainen kansihytti on esilla museossa yhdessa pie-
nempien laivaan ja sen seikkailuhin liittyvien esinei-
den kanssa.

Hoyrylaivoista pika-aluksiin

Konevoimalla toimivien alusten alkuajan keskiossa on
itseoikeutetusti kaupungin ylpeys Det Bergenske
Dampskibsselskapet (BDS), jonka matkustaja-alukset
likennoivat Bergenista niin Manner-Eurooppaan, Bri-
tanniaan kuin Norjan rannikkoliikenteessakin. Varus-
tamon rahtilaivat liikkuivat kaikilla maailman merilla,
ja sen risteilylaivoja pidettiin aikanaan maailman ta-
sokkaimpina. BDS:n lisaksi osansa saa liilkenne Nor-
jasta Atlantin yli Pohjois-Amerikkaan. (BDS:n histo-
riasta kiinnostuneiden kannattaa tutustua Norjan ja
Britannian valista matkustajalaivaliikennetta kasittele-
viin artikkeleihin Ulkomatalan numeroissa 4/2015 ja
5/2015, Norjan ja Pohjois-Amerikan valista liikennet-
ta puolestaan kasiteltiin Ulkomatalassa 3/2014).






Hoyrylaivakaudesta siirrytaan lahemmas nykyaikaa ja
osansa saavat niin Bergenin vaikuttava tankkerilaivas-
to, konevoima-ajan laivanrakennus, norjalaiset laivat
toisessa maailmansodassa kuin Norjan rannikon pika-
alusliikenne. Pika-alusliikenteeseen liittyy myos osio
merionnettomuuksista, jossa keskeiseen rooliin on
nostettu bergenilaisen Sleipner-katamaraanin uppoa-
minen vuonna 1999.Vain nelja kuukautta vanha pika-
alus ajoi karille ja kuusitoista ihmista menetti henken-
sa.

Luonnollisesti myos Bergenin ja Kirkkoniemen vali-
nen rannikkolinja, joka edelleen tunnetaan parhaiten
nimella Hurtigruten (vaikka nykyisin se on vain toisen
linjaa operoivan varustamon nimi), kasitellaan naytte-

lys-sa, joskin rajallisemmin kuin mita ehka olettaisi.

Osasyy tahan lienee se, etta 1980-luvun jalkeen ber-
genilaiset varustamot eivat ole olleet liikenteessa mu-
kana. Lisaksi toki Hurtigrutenilla on oma museo
Stokmarknesissa Pohjois-Norjassa.

Vaihtuva ndyttely: Sateenkaarilippu merelld

Vuonna 2022 vietettiin Norjassa seksuaali- ja suku-
puolivahemmistojen (joita norjaksi kutsutaan lyhyesti
termilla skeive, kayra) juhlavuotta: homoseksuaalisuu-
den dekriminalisoinnista oli tullut kuluneeksi 50
vuotta. Taman kunniaksi museossa on sateenkaariva-
hemmistoihin  merella  1950-80-luvuilla  keskittyva

vaihtuva nayttely Skeive sjefolk (englanniksi Queer at
Sea) viela 1.9.2024 asti. Nayttely on ehka yksi kiin-
nostavimpia ja koskettavimpia johon olen missaan
merimuseossa saanut tutustua.

Museonayttelyksi Skeive sjofolk on poikkeuksellinen,
silla varsinaisia museoesineita ei siina ole esilla juuri
ollenkaan. Kun paatos nayttelyn jarjestamisesta oli
tehty, selvisi sen suunnittelijoille ettei perinteisia mu-
seoesineita yksinkertaisesti ole esiteltaviksi. Valtavir-
rasta poikkeava seksuaalisuus ja sukupuoli-identiteetit
ovat olleet niin vaiettu aihe, ettei niihin liittyvaa esi-
neistoa ole museon kokoelmissa eika muuallakaan.
Sen sijaan museon henkilokunta haastatteli niin hete-
ro- kuin sateenkaarimerenkulkijoita aiheesta, ja nayt-
tely on rakennettu naiden haastatteluiden, seka haas-
tatelluilta ja Skeivtarkivista saatujen valokuvien, ym-
parille.

Aiheen arkuudesta kertoo se, etta || haastatellusta
vain kaksi suostui esiintymaan nayttelyssa omalla ni-
mellaan ja kasvoillaan. Valtavaeston asenteen tiivisti
nayttelya varten haastateltu heteromies: “Ei meilla
laivalla koskaan mitaan homoja ollut. Olisin yrjonnyt
jos olisi ollut” Mutta tietenkin homoja ja muita sa-
teenkaari-ihmisia oli laivoilla, ja heihin suhtautuminen
vaihteli varustamoista ja laivoista toiseen. Osassa
skeivet joutuivat elamaan taysin kaapissa tai kohtaa-
maan jatkuvaa kiusaamista ja syrjintaa, kun taas esi-
merkiksi Den Norske Amerikalinje oli piireissa tun-
nettu hyvinkin sateenkaariystavallisena tyopaikkana.

Toinen omalla nimellaan ja naamallaan nayttelyssa
esiintynyt henkilo on transnainen ja ihmisoikeustais-
telija Jeanette Solstad Remg, joka halusi sukupuoli-
identiteetistaan huolimatta palvella maansa laivastos-
sa ja tekeytyi mieheksi voidakseen tehda niin aikana,
jolloin transvestismi — kuten sita silloin kutsuttiin —
luokiteltiin mielisairaudeksi. Remg yleni lopulta sukel-
lusveneen komentajaksi ja kertoo haastatteluissa
muun muassa piilottaneensa oikeat naisten vaatteen-
sa samaan kassakaappiin NATO:n supersalaisten oh-
jeiden kanssa valttyakseen paljastumasta.

Skeive sjofolk valottaa nayttelyna vaiettua aihetta ja
toivottavasti se innostaa seka vastaaviin nayttelyihin
etta laajemmin keraamaan ja sailyttamaan materiaalia
merenkulusta liittyen muuhunkin kuin seksuaali- ja
sukupuoli-identiteettien valtavirtaan.

Kokonaisuutena Bergenin merimuseo on ehdotto-
masti kaymisen arvoinen jos sattuu seudulla olemaan.
Erikseen ei kaupunkiin kannata lahtea vain museon
takia, mutta vilkkaassa satamakaupungissa on paljon
muutakin nahtavaa merenkulusta kiinnostuneelle.

Laivanrakennusta esitelldan museossa useammankin
dioraaman muodossa. Tassa telakointi purjelaiva-aikaan.
Kuva: llives Valta




YlI&: Merionnettomuuksia kasittelevéssa osiossa
nayttdvimmadssa roolissa on vuonna 1999 uponnut Sleipner,
jonka rungon kappale ndkyy seindlld.

Yli& oikealla: Skeive sgfolk -osio oli museondyttelyksi
poikkeuksellisen vdrikds. BDS:n Ledan pienoismalli keskella
kertoo saman asian monista merkityksista: seka laiva etta
silla tyoskennellyt homomies kulkivat lempinimella "Queen of
the North Sea" (Pohjanmeren kuningatar).

Oikealla: Jeanette Solstad Remg ennen (oikealla) ja nyt.
Alla: BDS:n Britannian-linjan laivat Jupiter (oikealla) ja Venus
esittelevdat Bergenin jo kadonneen ylpeyden lippulaivoja eri
vuosilta. Jupiterin takana seindlld myo6s varustamon lippu.
Kuvat: llives Valta

MULIGHETER

29
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kuten tuhkimotarinan juoneen kuuluu, iloa kesti vain
hetki. Arvaamattomat kaanteet muuttivat Tuhkimon
roolin useammin kuin kerran. Kun se maaliskuussa
2024 siirtyi takaisin paakaupunkien vilille, se palasi
vihdoin sinne, missa sen olisi aina pitanytkin olla.

Se parempi Mariella

Vuonna 1989 valmistunut Cinderella oli hetken maail-
man suurin autolautta. Se oli myos ensimmaisia isoja
autolauttoja, jonka muodot olivat muutakin kuin
pelkkaa insinoorin viivotinta. Varsinkin keula ja sen
kruununa oleva komentosilta ovat varsin onnistuneet
ja nayttavat edelleen hyvalta. Niita katsoessa ei en-
simmaisena tule mieleen se, etta tama 191 metria pit-
ka alus on paranneltu versio vain nelja vuotta van-
hemmasta Mariellasta, jossa mikaan ei ollut kaarevaa.

Helsingin ja Tukholman valille rakennetut Mariella ja
sen lahes identtinen sisaralus Olympia olivat varsin
onnistuneet laivat, mutta ne olivat kuitenkin vaatimat-
tomia verrattuna niihin aluksiin, jotka kilpailija oli
990-luvun alussa tuomassa talle reitille.Viking Line,
joka viela tuolloin oli kolmesta osakasvarustamosta
koostunut markkinointiyhtio, tarvitsi reitille uutta ka-
lustoa. Ahvenanmaalainen SF Line Ab tilasikin siksi jo
vuonna 1986 Mariellan korvaajaksi tarkoitetun laivan
Wartsilan Turun telakalta. Ruotsalainen Rederi Ab Sli-
te, Olympian omistaja, lahti puolestaan hiukan myo-
hemmin ostoksille Saksaan.

SF Line perusti uudisrakennuksensa Mariellan toimi-
vaksi havaittuun konseptiin. Pohjaratkaisu olisi paa-
piirteissaan sama, mutta laivaan tulisi enemman hytte-
ja, ravintoloita, baareja ja jopa hisseja. Yokerho, joka
Mariellassa oli vain yhdella kannella, ulottuisi kolmelle
kannelle. Saunat ja uima-allas siirtyisivat autokannen
alapuolelta kannelle 6. Kansille 9 ja 10 rakennettaisiin
sviitteja, joista yhdessa olisi sauna ja kaikissa tietysti
esteeton nakoala menosuuntaan. Kannen 7 keulaan
tulisi kahvila ja sen viereen aikakauden trendien mu-
kainen pikaruokaravintola.

Meriteollisuuden mahalasku

Itameren lauttaliikenteessa elettiin 1980-luvulla nou-
sukautta, jossa varustamot tilasivat uusia, entista suu-
rempia laivoja tiuhaan tahtiin. Kesaan 1989 mennessa
Amorella ja Isabella olivat jo liittyneet SF Linen kas-
vavaan laivastoon, ja laivan, joka oli nimikilpailussa
saanut nimen Cinderella, oli maara seurata niita lop-
puvuodesta. Nimi on ehka paras kaikista SF Linen lai-
voilleen antamista nimista. Se loppuu kirjaimiin "ella”,
on kaikkien tuntema naisen nimi ja samalla sana, joka
tuo heti mieleen juhlat ja ripauksen ohi kiitavaa ylelli-
syytta. Ei ihme, etta Cinderella on edelleen varusta-
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monsa persoonallisin laiva tai ainakin vahvasti oma
persoonansa.

Cinderella on monella tavalla ainutlaatuinen. Se ra-
kennettiin varustamon lippulaivaksi ja aikansa kau-
neimmaksi autolautaksi. Sille ei tilattu sisaralusta, ja se
jai viimeiseksi Wartsila Meriteollisuuden rakentamak-
si laivaksi. Kun sita kesalla 1989 viimeisteltiin, tilanne
oli huolestuttava. Toita telakoilla kylla riitti, mutta hin-
nat oli poljettu liian alas. Ei mennyt montaakaan kuu-
kautta, kun telakkakonserni ajautui konkurssiin.

Rakenteilla oleva laiva on yleensa telakan omaisuutta,
ja varustamo lunastaa sen itselleen maksamalla lahes
koko kauppahinnan vasta luovutushetkella. SF Line oli
kuitenkin maksanut Cinderellaa useassa erassa jo ra-
kentamisen edetessa. Se oli siksi kaytannossa SF Li-
nen laiva, ja vaikkei se aivan valmis ollutkaan, varusta-
mo onnistui irrottamaan sen konkurssipesasta vain
viikko konkurssin jalkeen. Cinderella rakennettiin val-
miiksi Pernon telakan viimeistelylaiturissa mutta siten,
etta SF Line vastasi rakentamisesta ja sen kustannuk-
sista suoraan. Lisahaastetta toi se, ettei konkurssipe-
sasta saanut enaa siirtaa laivaan mitaan. Siksi jopa
valmiita mahonkiosia jai telakan varastoihin, ja ne jou-
duttiin korvaamaan tammesta pikapikaa veistetyilla
vastineilla.

Telakkakonsernin konkurssi oli mahalasku, josta kar-
sivat kaikki laivoja tilanneet varustamot.Vaikka Cin-
derellan hintalappu nousi konkurssin takia 540 mil-
joonasta 610 miljoonaan markkaan (nykyrahassa 167
miljoonasta 188 miljoonaan euroon), SF Linelle kavi
Cinderellan kanssa silti hyvin. Juhlava neitsytmatka jai
tekematta, mutta reittiliikenteen aloitus myohastyi
vain reilulla viikolla. Se ei ollut mitaan verrattuna sii-
hen, mita samaan aikaan rakenteilla olleelle Silja Sere-
nadelle tapahtui. Sen valmiiksi saaminen myohastyi
puolella vuodella ja tuli kaksi kertaa budjetoitua kal-
liimmaksi.

Rederi Ab Slitelle,Viking Linen osakkuusvarustamolle,
kavi lopulta Siljaakin huonommin. Sen Turussa raken-
teilla ollut Kalypso viivastyi konkurssin takia pahasti,
ja kolme vuotta myohemmin rahoitusvaikeudet kaa-
toivat koko varustamon. Siita seurasi se, etta Saksan
Papenburgissa valmistumassa ollut Cinderellan linja-
pari paatyi aivan muualle kuin piti. Siita ei tullukaan
punaista Europaa vaan valkoinen Silja Europa.

Luotettavaa tekniikkaa

Suurin osa uusista matkustajalaivoista kulkee nykyaan
sahkomoottoreilla, joille paakoneiden jatkeena olevat
generaattorit tuottavat sahkoa. Cinderellan koneisto
toimii toisella periaatteella, silla siina paakoneet pyo-
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rittavat pelkastaan potkureita. Ratkaisu oli yleinen
tuon aikakauden autolautoissa, ja se on sinansa toimi-
va vaikkei ehka enaa kaikkein taloudellisin. Matkalla
Helsingista Tukholmaan polttoainetta kuluu 27 ton-
nia.

Paakoneina on nelja |2-sylinterista, Wartsilan valmis-
tamaa Sulzer-moottoria, jotka tuottavat 28 800 kilo-
watin tehon. Kumpaankin potkuriakseliin yhdistyy
vaihdelaatikon kautta kaksi moottoria. Akselien paas-
sa on KaMeWan nelilapaiset ja halkaisijaltaan viisi-
metriset saatolapapotkurit. Akselit pyorivat 80 kier-
rosta minuutissa, ja nopeutta ei saadella akselikier-
roksia vaan lapakulmia muuttamalla. Satamassa alus
kaannetaan siten, etta toinen potkuri laitetaan pe-
ruuttamaan ja toinen tyontamaan eteenpain. Kun pe-
rasimet viela kaannetaan toisiaan vasten ja keulapot-
kurit otetaan kayttoon, kaantyminen sujuu varsin ket-
terasti.

Cinderellassa ei ole akseligeneraattoreita, joiden avul-
la paakoneet voisivat tuottaa sahkoa. Sahko tuotetaan
neljalla apumoottorilla. Nekin ovat Wartsilan valmis-
tamia, ja jopa keulapotkurit saavat tarvitsemansa sah-
kon niilta. Keulapotkureita on kaksi ja evavakaimia

yksi kummallakin kyljella. On aika huikea ajatus, etta
kun Cinderellan luotettavaksi osoittautuneet koneet
ensimmaisen kerran kaynnistettiin, itanaapurin nimi
oli Neuvostoliitto. Berliinin muurikin oli silloin viela

pystyssa.

Kunnon diivan tavoin Cinderella on joskus hiukan
omapainen ja vaikeampi ajettava kuin vaikkapa sita
hiukan pienempi Gabriella. Laivan kokoon nahden
valtava savupiippu saattaa alkaa toimia purjeena, ja se
vaatii paallystolta valppautta varsinkin kapeilla saaris-
tovaylilla. Laivalle on vuosien saatossa kertynyt lisaa
painoa (kellepa ei olisi...) erilaisten muutostoiden
seurauksena, ja siksi sen nopeus on laskenut 22 sol-
musta 21,5 solmuun. Painon lisaantyminen nakyy
myos siten, etta alus lahtee avomerella helpommin
keinumaan, jos tuulen nopeus ylittaa 20 metria se-
kunnissa. Toisaalta jos Cinderella keinuu, se keinuu ta-
saisen vakaasti — ja sehan on vain mukavaa.

Jotta reittiliikenteeseen palannut Cinderella ei kulut-
taisi yhtaan enempaa polttoainetta kuin on valttama-
tonta, se yritetaan pitaa mahdollisimman kevyena.
Vetta aluksen tankkeihin mahtuisi 800 kuutiota, mika
riittaisi jopa neljaksi paivaksi. Mutta koska taydennys-
ta saadaan joka paiva, vetta otetaan matkaan yleensa
vain 200 kuutiota. Talla varmistetaan myos se, etta
kayttovesi on aina raikasta eika pitkaan tankeissa
seissytta. Silloin, kun alus risteili Tukholman ja Maa-
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rianhaminan valilla, varastoissa oli jopa 100 tonnia ve-
rovapaata olutta, mutta tama lisapaino on reittiliiken-
teessa saanut jaada maihin. Polttoainetta kulkee mu-
kana 200 kuutiota.

Cinderellan runko on jaettu |7 vesitiiviseen osas-
toon, ja sen jaaluokka on |A Super kuten muillakin
saman kokoluokan ruotsinlaivoilla. Kaytannossa luok-
ka tarkoittaa sita, etta alus selviaa Itameren jaapeit-
teista ja pystyy murtautumaan ahtojaan lapi. Muistan
hyvin eraan illan 2000-luvun alkupuolelta, kun olin pa-
laamassa Tallinnasta Helsinkiin helikopterilla. Silloin oli
niin vaikea jaatilanne, etta heikommin jaavahvistetut
alukset olivat jumissa satamissa. Cinderellaa jaat eivat
haitanneet, ja se tulikin vastaan keskella Suomenlah-

tea. Se puski vaylaa auki niin etta lohkareet lentelivat.

Naky oli komea, koska viisi pienempaa alusta seurasi
sita kuin linnunpoikaset emoaan.

Ei savua ilman tulta

Cinderella on seilannut pitkan uransa paasaantoisesti
onnellisten tahtien alla. Se ei ole kertaakaan ajanut
karille, mutta se on paatynyt kolme kertaa uutisotsi-
koihin tulipalon takia. Eraalla matkalla grillihiililastissa
ollut rekka syttyi palamaan keskella yota, mutta laivan

omat palomiehet saivat palon nopeasti sammutettua.

Pari vuotta myohemmin autokannella tehdyt poltto-
leikkaustyot sytyttivat kannen alapuolella sijainneen
varaston. Laiva oli onneksi silloin satamassa.

Kolmannen palon aiheutti yokerhon ylikuumentunut
valohimmennin, mutta henkilokunnan ripea toiminta

esti palon leviamisen ja henkilovahinkojen syntymisen.

Mikaan paloista ei aiheuttanut sellaisia vahinkoja, joita
ei olisi voitu korjata. Lisaksi onnettomuustutkijat ovat
todenneet, etta palosammutus on ollut jokaisella ker-
ralla kunnossa ja henkilokunnan toiminta esimerkillis-
ta.

Reitilta toiselle

Cinderellan piti alun perin korvata Mariella Helsingin
ja Tukholman valilla, mutta koska varustamo ei myy-
nytkaan Mariellaa tai avannut vanhemmalla laivalla
kaavailtua reittia Helsingista Norrkopingiin, se jai aja-
maan Yylimaaraista lahtoa Helsingista Tukholmaan
maanantaisin, keskiviikkoisin ja perjantaisin. Sunnun-
taisin se teki vuorokauden risteilyn Tallinnaan, ja eri-
tyisesti naihin matkoihin suomalaiset ihastuivat.

Kun Viking Line menetti Olympian Sliten konkurssis-
sa, Cinderella otti sen paikan ja ajoi hetken Helsingis-
ta Tukholmaan Mariellan, reitin pitkaikaisimman aluk-
sen, linjaparina. Koska Tallinnan suosio risteilykohtee-
na osoitti kasvun merkkeja, varustamo vaihtoi pie-
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nemman Isabellan Tukholman liikenteeseen ja siirsi
Cinderellan ajamaan vuorokauden risteilyja Tallinnaan.
Cinderella teki myos erikoisristeilyja Riikaan ja Got-
lantiin, ja lisaksi sita kaytettiin kahtena kesana reitti-
laivana Turun ja Tukholman valilla.

Vuonna 2003 Viking Line paatti ottaa takaisin osuu-
tensa Tukholman risteilyliikenteesta — osuuden, jonka
se oli Sliten konkurssin ja sen myota poistuneen At-
henan mukana menettanyt. Cinderella lahetettiin uu-
distettavaksi Naantalin korjaustelakalle. Sielta valkoi-
seksi muuttuneen aluksen matka jatkui Tukholmaan,
jonne se myos rekisteroitiin. Koska Ruotsin alusre-
kisterissa oli jo Cinderella-niminen saaristoalus, viral-
liseksi nimeksi vaihtui Viking Cinderella. Se alkoi teh-
da risteilyja Tukholmasta Maarianhaminaan, Riikaan,
Harnosandiin ja Gotlannin saarelle.

Cinderellaa ei ruotsinvuosina juurikaan Suomessa
nahty, mutta vuonna 2013 se palasi hetkeksi Helsin-
kiin tekemaan pikkujouluristeilyja. Kesalla 2023 se
kulki lisalaivana Helsingin, Tukholman ja Tallinnan valil-
la, ja lisaksi sita on kaytetty tuuraamaan telakalla ol-
leita laivoja. Cinderella on ajanut kaikkia Viking Linen
nykyisia reitteja, mutta se ei ole koskaan matkannut
Itimeren ulkopuolelle. Sen kaukaisin kohde on Ore-
sundin telakka Ruotsin Landskronassa, Malmon ja
Helsingborgin valissa. Siella se on kaynyt nelja kertaa.

Muistojeni Cinderella

Paasin Cindyn matkaan ensimmaisen kerran talvella
1990, kun se oli ollut vasta muutaman kuukauden lii-
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kenteessa. Laiva oli suurin ja hienoin, milla olin siihen
mennessa ollut. Matkalla kohti Tukholmaa puhalsi na-
vakka lounaistuuli, joka nostatti kunnon myrskyn. Sina
yona Tuhkimo tanssi, eika sita loputonta valssia tuntu-
nut keskeyttavan mikaan. Iso osa matkustajista voi
pahoin, ja naky kaytavilla oli sen mukainen. Hyvin oli
laiva kuitenkin saatu paluulahtoon mennessa siivot-
tua.

Uusi ja hieno Cinttu lahti ensimmaisina vuosinaan
merelle oikein suuren maailman tyyliin.Yleisissa tilois-
sa ja ulkokansilla soi lahtomusiikki, aluksi Paul Ankan
Cinderella ja myohemmin Rod Stewartin Sailing. Kli-
seista, mutta silti jotenkin ihanaa — kylla noilla kappa-
leilla risteily paremmin lahti kayntiin kuin turvakuulu-
tuksilla kolmella kielella, vaikka kuulutukset totta kai
tarpeellisia ovatkin.

Ruoka oli alkuaikoina aivan kasittamattoman hyvaa.
Listalla oli ranskalaistyylisia herkkuja kuten ankkaa,
simpukoita ja itse tehtyja hilloja. Paaravintolassa oli
jopa hopeinen ankkaprassi, vaikkakin ehka enemman
koristeena kuin kayttoesineena. Katkarapuleivat teh-
tiin laivalla Norjasta tuoreena hankituista ravuista.
Eggs Benedict ja tuorepuristettu appelsiinimehu oli-
vat paremman aamiaisen klassikoita. Kahvi oli luon-
nollisesti ruotsalaista, tummapaahtoista ja vahvaa.

Kun Cinderella 90-luvun puolivalissa teki vuorokau-
den risteilyja Tallinnaan, jarjesti silloinen tyonantajani
paljon erilaisia asiakaspaivia laivalla. Laivakokous oli
halvempi kuin kokous jossain korpihotellissa, ja asiak-
kaat oli huomattavasti helpompi houkutella laivalle
kuin korpeen.Tasta johtuen matkustin eraana vuonna
Cintulla joka toinen viikko. Se alkoi jo vahan kyllastyt-
taa, mutta oli siina puolensakin. Henkilokunta tuli tu-
tuksi, ja se taas avasi kirjaimellisesti uusia ovia. Eraana
aamuna sain juoda aamukahvit komentosillalla, ja
eraalla toisella matkalla paasin tutustumaan konehuo-
neeseen koko laivan mitalta. Oli muuten poikkeuk-
sellisen tilava, siisti ja muutenkin hyvin hoidettu kone-
huone.

Samalle vuosikymmenelle ajoittuu myos mieleenpai-
nuva muisto taidokkaasta asiakaspalvelusta. Olin syo-
massa 4 la carte -ravintolassa, kun viereisessa poydas-
sa istui hienosti pukeutunut vaikkakin pari lasillista lii-
kaa nauttinut matkustaja. Han oli tilannut jalkiruoaksi
juustolautasen, mutta juustot eivat oikein maistuneet.
Tarjoilija huomasi tilanteen ja pyysi hovimestarin pai-
kalle. Hovimestari tuli, nosti lautasen poydalta ja astui
askeleen taaemmas. Han tuijotti kadessaan olevaa
lautasta ja otti vastaan asiakkaan moitteet paa painuk-
sissa, toinen kasi ryhdikkaasti selan takana. Kun vuo-
datus loppui, han katsoi asiakasta silmiin ja kysyi mita
voisi tehda tilanteen korjaamiseksi. Asiakas hakeltyi

taysin eika lopulta halunnut edes hyvitysta pettymyk-
sestaan.

Kolmen vuosikymmenen huolto

Tammikuussa 2024, ennen paluuta Suomen lipun alle,
Cinderella kavaisi Naantalin korjaustelakalla perati
yhdeksan miljoonaa euroa maksaneessa huollossa.Ta-
han huoltoon paattyi myos valkoisen Cinderellan ta-
rina, silla kahden viikon aikana sen kylkiin telattiin yli
2 000 litraa perinteisen punaista maalia. Maalia levit-
tamaan tarvittiin kolmisenkymmenta ammattilaista.

Hintavalle telakoinnille oli selkeat perusteet, koska
Cinderella on kayttotunneiltaan viela nuori laiva. Ta-
ma selittyy silla, etta se on ajanut kaksi vuosikym-
menta lyhyita risteilyja alhaisella nopeudella ja lisaksi
harrastanut vuosia pelkkaa kuviokelluntaa Helsingin
ja Tallinnan valilla. Sen paakoneita on kaytetty vasta
noin 90 000 tuntia. Se ei ole mitaan verrattuna vaik-
kapa siihen, kuinka Amorella ehti 32 vuodessa olla
liikkeella yli 200 000 tuntia.

Telakalla Cinderellaan tehtiin joitain teknisia paran-
nuksia, joista merkittavimpia oli moottorien kayntia
ja potkurien ohjausta optimoivan jarjestelman asen-
nus. Keulapotkurien suojaksi asennettiin ristikot, jot-
ka vahentavat polttoaineen kulutusta ja keulapotku-
rien aiheuttamaa tarinaa. Ne myos tekevat keulapot-
kureista tehokkaammat. Saatolapapotkurien napoihin
tehtiin  20-vuotishuolto, mika kertoo paljon niiden
luotettavuudesta — huoltovalin ei tarvitse olla tiheam-

pi.

Cinderellassa oli alun perin tilaa 2 700 matkustajalle,
mutta nykyaan matkustajapaikkoja on vahemman,
koska kolmen ja neljan hengen hytteja on muutettu
parivuoteellisiksi comfort-hyteiksi. Tallaisia hytteja on
telakoinnin jalkeen 233, ja ne myydaan yleensa ensim-
maisena loppuun.

Cinderella ennen ja nyt

Kun vastavalmistunut Cinderella lahti telakalta, se oli
sisustettu pastellivarein. Vallitsevat savyt olivat min-
tunvihrea ja vaaleanpunainen. Pastellisavyt ovat sit-
temmin kadonneet, mutta niiden rippeisiin voi edel-
leen tormata joillain hyttikaytavilla. Laiva tunnettiin
myos siita, etta siella sai pienen sahkoiskun aina, kun
koski portaiden kaiteisiin. En tieda, oliko vika kokolat-
tiamatoissa, mutta sahkoiskut loppuivat, kun matot
muutaman kayttovuoden jalkeen uusittiin.

Kannella 8 oli alkuaikoina kalaravintola (Seafood Mar-
seille). Nykyaan sen tilalla on kuohuviinibaari (Botte-
ga Prosecco Bar). Keskilaivan a la carte -ravintola (La
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Belle Epoque, nykyaan Seaview Dining) metallisine ik-
kunakoristeineen on lahes alkuperiinen. Sen sisalla
ollut gourmet-ravintola (Chambre de Guimard) toi-
mii nykyaan kabinettina. Grilliravintola (Rotisseur, ny-
kyaan Ocean Grill) ja keulaan sijoitettu noutopoyta
(Buffet Baltica, nykyaan The Buffet) ovat kokeneet
jonkin verran muutoksia, mutta tilojen kayttotarkoi-
tus on pysynyt samana. Keskilaivassa on edelleen pia-
nobaari (Bar Apéritif, nykyaan Wine Bar). Riikinkuk-
koja esittava seinamosaiikki on paikallaan, mutta val-
koisen flyygelin tilalle on vaihtunut pieni digiflyygeli.

Kannen 7 keulassa on viihtyisa kahvila (Melody), mut-
ta alkuperaisesta kahvilasta (Serenade Café) ei ole jal-
jella juuri muuta kuin yksindiseksi jaanyt valokatto ja
tyhja tanssilattia sen alla. Siina oli wienilaistyylinen hu-
vimaja, jossa pieni orkesteri soitti tanssimusiikkia. Ta-
hankin liittyy tarina, silla tapasin kerran eraan iakkaan
metallimiehen, jolla oli kadessaan pitka arpi. Han ker-
toi sen olevan peraisin Pernon telakalta. Kun han oli
leikannut osia tuohon valokattoon, rallakka oli liven-
nyt kadesta ja jattanyt pysyvan muiston laivasta, jota
suuri yleiso ei ollut viela edes nahnyt.

Kahvilan yhteydessa ollutta pikaruokaravintolaa (N.Y.
Express) ei enaa ole, ja samoin poissa on sisaantulo-
aulan vieressa ollut disko (Atmospheres Music Hou-
se). Alkuperaiset, messinkisilla irtokirjaimilla ladotut
nimet tosin nakyvat edelleen hienosti marmoripyl-
vaassa, joka kulkee laivan monikerroksisen aulan lapi.
Kannen 7 tiloista sisaantuloaula ja sen vieressa oleva
Pub Hornblower (aiemmin Admiral Hornblower's
Pub) ovat lahes alkuperaiset.

Perakansien kolmikerroksinen yokerho oli nimeltaan
Rainbow Club, ja se oli nimensa mukaisesti sisustettu
sateenkaaren vareihin. Nykyain sen nimi on Etage, ja
alkuperaisesta yokerhosta on kaytannossa jaljella vain
kattopaneleita ja muutama tukipilari. Esiintymislava ja
baarit ovat siirtyneet uusiin paikkoihin, ja tila on muu-
tenkin rakennettu aika lailla uusiksi. Kokousosasto
kannella 9 on lahes alkuperainen, ja kannen 6 saunao-
sasto (Forum Relaxum, nykyaan Achipelago Spa) on
nayttava, vaikka ison uima-altaan paikan onkin vallan-
nut pienempi ja kevyempi terapia-allas. Saunat ovat
alkuperaisilla paikoillaan, ja niista jokaisesta nakee
merelle.

Vaikka Cinderellan pohjaratkaisu on toimiva, siina on
alusta asti ollut muutama persoonallinen omituisuus.
Esimerkiksi keskilaivassa kansien 6 ja || valilla kulkee
(Itameren taatusti hitain) nakoalahissi, jonka ylimmalla
tasanteella oli aikanaan pieni talvipuutarha. Se oli vie-
hattava, mutta sen syvempi olemus ei koskaan tainnut
matkustajille valjeta, koska nykyaan sen paikalla on
pelkka tyhja hissiaula. Premium-hyttien ulkopuolella
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puolestaan on ulkokansi, josta hytteihin nakee suo-
raan sisaan. Ongelma on jossain vaiheessa “ratkaistu”
estamalla matkustajien paasy lahes koko ulkokannel-
le.

Tuhkimon paluu

Kaikki Tuhkimo-satuun perehtyneet tietavat tarinan
paattyvan onnellisesti. Lasikengalle loytyy oikea omis-
taja, tytto ja poika saavat toisensa ja elavat onnellisina
elamansa loppuun asti. Kun Cinderella on nyt palan-
nut sinne, mista sen tarina alkoi, juhlat voivat jatkua ja
kestaa pitkaan. On todennakoista, etta niissa juhlissa
jalleen maksupaatteet laulavat, lasit tyhjenevat ja moni
Matti loytaa Maijansa ainakin hetkeksi.

Ei Cinderellasta tietenkaan uutta, Viking Gracen tai
Gloryn veroista laivaa saa, mutta mukava se on silti.
Siina on suuren laivan tuntua, ja palveluja on lyhyen
matkan tarpeisiin enemman kuin riittavasti. Kahvi ei
ole vuosien vieriessa vaalentunut, katkarapuleivat
tehdaan vielakin laivalla ja Cinderellalta saa edelleen
Itameren todennakoisesti parasta ruokaa. Uudistetut
hytit tarjoavat hyvat younet, ja saunaosaston tilat ovat
hulppeammat kuin monessa hotellissa.

Vaikka Cinderellalla matkustaisi vasta nyt ensimmais-
ta kertaa, siina on jotain tuttua: sisustus muistuttaa
joiltain osin erehdyttavasti Viking Glorya. Voisiko olla
niin, etta Cinderella on se "unelmien laiva”, jonka pal-
lomeresta Gloryn suunnittelijat ovat ensimmaiset
merimuistonsa hankkineet? Yhdennakoisyys on paik-
ka paikoin niin vahvaa, ettei se voi olla sattumaa. Hyva
niin, koska sitten kun Cintusta joskus aika jattaa, sen
muisto jaanee Glorylle elamaan.

Cinderellasta ei aika kuitenkaan ole viela jattamassa,
ei moneen vuoteen. On mukavaa, etta suomalaisetkin
paasevat sille taas helposti ja viela sopivasti tasan
puoli vuosisataa sen jalkeen, kun punakylkinen reitti
Helsingista Tukholmaan avattiin. Cindyn vetovoiman
voisi kuvitella riittavan sen verran pitkaan, etta paa-
kaupunkien vilille saadaan rakennettua uutta kalus-
toa. Ennen sita se ehtinee toimimaan muusana mil-
joonille ja taas miljoonille uusille muistoille.



Yli&: Kesdvieras Helsingissd vuonna 2023, valkoisen
vdarityksen jalkimmadisessd versiossa.

Kuva: Joonas Kortelainen

YlI& oikealla: Padkansien ldpi kulkeva marmoripylvds on
hauska muisto menneestd. Ravintoloiden ja baarien
alkuperdiset nimet ovat edelleen nakyvissa. Tarjonta on ollut
melkoinen verrattuna muihin saman aikakauden laivoihin.
Kuva: Mikko Laakso

Oikealla: Kapteeni Sebastian Henriksson (vasemmalla) ja
konepdaadllikké Sampo Haapalainen tekivat tamdn artikkelin
kirjoittamisen mahdolliseksi. Iso kiitos myds kaikille niille
pdadllyston ja miehiston jasenille, jotka kertoivat muistojaan
ja auttoivat otamaan laivan tiloista kuvia.

Kuva: Mikko Laakso

Alla: On mukavaa, ettd 8. kannen d la carte -ravintola on
sdilynyt Idhes alkuperdisend. Alkuperdiset joutsenkoristeiset
tuolit ovat poissa, mutta ikoniset ikkunakoristeet ovat

saaneet pysya paikallaan. Kuva: Mikko Laakso
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Rederi Ab Sliten konkurssi ei kat-
kaissut Myrstenien suvun sukupol-
vien mittaista tarinaa laivanvarus-
tajina. Gustaf Myrsten lahti valit-
tomasti etsimadan uusia mahdolli-
suuksia varustamotoiminnalle juu-
ri vapautuneesta entisesta Neu-
vostoliitosta. Epaonnistumiset kui-
tenkin ajoivat hanet takaisin koti-
vesilleen Tukholman seudulle.

TeksTi: MIRAN HAMIDULLA

ReDERI AB SLITEN kaatumisen aikoihin Suomen ja Vi-
ron valisessa laivaliikenteessa elettiin hieman saman-
laista aikaa kuin mita Suomi—Ruotsi-liikenteessa oli
eletty autolauttaliikenteen alkuaikoina. Neuvostolii-
ton miehityksesta vapautuneen etelanaapurin markki-
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noille pyrkivat niin vanhat vakiintuneet varustamot
kuin rohkeat uudet tulokkaat. Kilpailu oli kovaa eika
toimijoiden valisilta ristiriidoilta voitu valttya. Virolai-
nen Inreko oli tullut Helsinki—Tallinna-reitille aluksi
kantosiipialusten voimin, mutta loppuvuodesta 1991
se toi Estonian New Line nimella markkinoituun lii-
kenteeseensa myos Rederi Ab Sliten entisen Apollon.
Kanaalin liikenteessa Corbiereksi nimetty alus oli ah-
venanmaalaisen Rederi Ab Eckeron omistama.Vuotta
myohemmin Eckerolta rahdattiin hetkeksi myos sisar
Roslagen (ex-Viking 3).

Inrekon virolaisomistajat halusivat kuitenkin paattaa
yhteistyon Rederi Ab Eckeron kanssa, ja aloittivat yh-
teistyon virolaisvarustamo ESCO:n kanssa sen Tal-
link-brandin vareissa. Inrekon suomalainen tytaryhtio
Inreko Finland olisi kuitenkin halunnut jatkaa yhteis-
tyota ahvenanmaalaisten kanssa eika ollut tyytyvainen
tehtyyn ratkaisuun. Kun Corbiere ja Inrekon kantosii-
vet maalattiin Tallinkin vareihin loppukesasta 1993,
heratti Inrekosta omille teilleen lahtenyt Suomen ty-
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taryhtio hetkeksi kuopatun Estonian New Line -bran-
din jalleen eloon.Tata uutta Estonian New Linea var-
ten perustettiin Viroon Sinise Vee AS -yhtio, ja nimise-
kaannusta pahensi viela etenkin Virossa rinnalla kay-
tetty City Jet -markkinointinimi. Uuden yhtion omis-
tuspohjassa oli mukana myos Gustaf Myrsten. Nain
maineikkaan Myrsten-suvun paluu lauttabisnekseen
tapahtui todella nopeasti, kun uuden Estonian New
Linen liikenteeseen norjalaiselta Ulstein Shippingilta
rahdattu San Pietro -alus aloitti Helsinki—Tallinna-lii-
kenteessa elokuussa 1993 vain nelja kuukautta Rede-
ri Ab Sliten konkurssin jalkeen.

Helsingin Makasiiniterminaalista Tallinnan tv-tornin la-
hella sijaitsevaan Piritaan liilkennoinyt San Pietro jaa-
nee teknologisessa mielessa pysyvasti Tallinnan liiken-
teen historiaan. Se edusti harvinaista alustyyppia, jolla
on useita eri nimia. Suomessa sita on kutsuttu mo-
nesti ilmatyynykatamaraaniksi, mutta ilmatyynyalusten
syntysijoilla Isossa-Britanniassa tyypista kaytetaan ni-
mitysta  sivuseina-tyyppinen ilmatyynyalus. Yleisin
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tyyppinimi lienee kuitenkin pintaefektialus eli lyhem-
min SES (surface effect ship). Kyseisessa alustyypissa
katamaraanirunkoisen aluksen runkojen valiin keulaan
ja peraan on asennettu ilmatyynyn helmat, jotka yh-
dessa sivulla olevien runkojen kanssa muodostavat ti-
lan johon puhallettu ilma saa aikaan alusta pinnalle
kohottavan paineen. Nain aluksen vedenvastus piene-
nee, kun vain pieni osa runkoja jaa veden alle. Pinnan
alle jaavat osat mahdollistavat kuitenkin vedenalaisen
propulsion, joka San Pietrossa toteutettiin vesijettien
avulla.

Alustyyppi nousi 1980-luvulla jonkinasteiseen suo-
sioon Norijassa, ja San Pietro olikin valmistunut vuon-
na 1989 sikalaiselta Eikefjord Marinen telakalta. En-
nen Tallinnaan reitille tuloa niin Karibialla kuin Poh-
jois-Norjassa liilkennoinyt 35,43 metria pitka ja 330
matkustajapaikkainen pintaefektialus kykeni 46 sol-
mun huippunopeuteen, mutta normaali matkanopeus
oli 36 solmua. Matka Tallinnaan taittui puolessatoista
tunnissa. Loppuvuodesta San Pietron rinnalle rahdat-
tiin myos toinen Ulstein Shippingin samankaltainen
pintaefektialus Ulstein Surfer. Norjalaisen Bredrene
Aa’s Batbyggerin vuonna 1984 rakentama 32,54 met-
ria pitka ja 272 matkustajapaikkainen Ulstein Surfer
oli hivenen pienempi kuin teknologisesti muutoin sa-
mankaltainen San Pietro.

Liikennointikaudella 1994 Myrsten joutui Estonian
New Line omistuksensa kautta kilpailuasetelmaan en-
tista yhteistyokumppaniaan SF Linea vastaan, kun ta-
ma toi Viking Linen uuteen Helsinki—Tallinna-liiken-
teeseen Viking Express -nimella rahdatun Condor 9
-katamaraanin. Samana vuonna Estonian New Line
paasi loppukesasta siirtymaan myos kaukaisesta Piri-
tasta Tallinnan keskustan C-terminaaliin. Sinise Veen ja

Inrekon vilille kehkeytyi kuitenkin oikeuteen asti vie-
ty riita Estonian New Line nimen kayttooikeudesta.
Riidalla oli kuitenkin enaa vahan merkitysta, silla Esto-
nian New Linen liikenne paattyi lokakuussa 1994 ja
koko yhtion toiminta ajettiin alas loppuvuodesta. Pin-
taefektialusliikennetta ei onnistuttu saamaan kannat-
tavaksi, ja nain Gustaf Myrsten oli mukana jo toisessa
talousvaikeuksiin kaatuneessa varustamossa lyhyen
ajan sisalla.

Estonian New Linen tarinaan liittyy myos eras kurio-
siteetti Myrstenien sukuhistoriaan. Syyskuun lopussa
vahan ennen kyseisen varustamon loppua Carl Bertil
Myrsten vieraili Tallinnassa tutustumassa poikansa uu-
teen varustamobisnekseen, ja matkasi paikalle Rederi
Ab Sliten rahtauksessakin hetken Viking Sallyna kulke-
neella Estonialla. Kuljettuaan Estonian New Linen pin-
taefektialuksella yli lahden han palasi Tukholmaan
Helsingista Rederi Ab Sliten kohtaloksi koituneella
Silja Europalla. Joidenkin tarinasta kerrottujen versioi-
den mukaan vanhemman Myrstenin oli alkujaan tar-
koitus myos palata Tukholmaan Tallinnasta Estonialla,
mutta suunnitelma muuttui matkan edetessa. Joka ta-
pauksessa elakoitynyt laivanvarustaja paatyi Silja Eu-
ropalle seuraamaan aitiopaikalle Itameren rauhan ajan
pahinta merikatastrofia, kun aamu 28.9.1994 valkeni
tietoon Estonian tuhoisasta uppoamisesta.

Rederi Ab Osterportin lyhyeksi jiinyt tarina

Samana syksyna, kun Estonian New Linen toiminta
loppui, Gustaf Myrstenin kerrottiin olleen mukana
myos toisessa lentonsa lyhyeen lopettaneessa varus-
tamossa. Ruotsalaisen Fakta om Fartyg -sivuston mu-
kaan hin oli mukana Rederi Ab Osterport -varusta-
mossa, joka pyrki aloittamaan uuden lastilauttalinjan
Hangon ja Norrkopingin valilla. Sen nakyvimpina paa-
omistajina olivat kuitenkin merikapteenit Tomas Gus-
tavsson ja Per Rydback.Varustamon tarkoituksena oli
likennoida reittia kolme edestakaista matkaa viikossa
kuljettaen rekkoja, peravaunuja ja kontteja. Liikennet-
ta oli tarkoitus jatkaa myos Viron Paldiskiin asti.Yhtio
rahtasi kayttoonsa Panamaan liputetun 149,2 metria
pitkan ja lastikapasiteetiltaan 1561 kaistametrisen ro-
ro-alus Vomeron, joka oli valmistunut vuonna 1973
Saksan Rendsburgista nimella Aquila.

Huonossa maalissa ollut keltarunkoinen alus jai kui-
tenkin lyhytaikaiseksi vieraaksi Hangon satamassa.
Alus saapui Hankoon 30.11.1994 mukanaan 18 rek-
kaa ja peravaunua seka Ruotsin merenkulkijoiden
tyontekijarjestojen asettama saartopyynto, jota Suo-

Pintaefektialus Ulstein Surfer ja linjaparinsa San Pietro olivat
ensimmadiset ja todenndkadisesti myos viimeiset iimatyyny-
teknologiaa kayttaneet alukset Tallinnan liikkenteessa.
Kuva: Rami Wirrankoski

men Merimies-unioni ilmoitti tukevansa. Syyna tahan
oli aluksen kroatialaisen miehiston huono palkkaus,
joka Fakta om Fartygin tietojen mukaan oli jopa Gus-
taf Myrstenin mielesta lilan huono. Aluksen omistaja




kuitenkin kieltiytyi Rederi Ab Osterportin vaatimista
korkeammista palkoista, ja sen liikenne loppui ly-
hyeen.

Aluksen uutisoitiin yrittavan viela paluuta alkuvuo-
desta 1995 uudelleenneuvotellulla rahtaussopimuk-
sella, mutta tama ei koskaan toteutunut.Vomero oli
vaihtanut omistajaa vihin ennen rahtaustaan Oster-
portille, ja viela niinkin myohaan kuin vuonna 200]|
kaytiin oikeutta siita kuuluiko vastuu aluksesta sen
aiemmalle italialaiselle omistajalle vai myohemmalle
panamalaisomistajalle. Osterportilla ei ollut kuiten-
kaan enaa resursseja jatkaa oikeustaistelua, vaan yhtio
hakeutui konkurssiin yli kuusi vuotta lyhyeksi jaaneen
liikenteensa loppumisen jalkeen.

Nordic Trucker Linen
markkinoille

yritys Vendjan

Kevailla 1997 Ruotsin Oxelosundin ja Venajan Pieta-
rin valilla aloitti Gustaf Myrstenin perustama uusi
Nordic Trucker Line -varustamo, jonka toimitusjoh-
tajana han myos toimi.Yhtio uskoi saavan osansa Ve-
najan ja Euroopan vilisesta rekkarallista. Sen 20 000
vuosittaisen lastiyksikon tavoitetta tukivat tiedot siita,
etta esimerkiksi Hollannin ja Venajan valilla maanteit-
se matkaava rekka joutui siihen aikaan viettamaan
paivakausia rajojen jonoissa. Laivalla Ruotsin kautta
tullen rekka saattoi sen sijaan paasta tien paalle Vena-

Vomero ehti olla lukuisien varustamoiden rahtaama ennen

kuin se romutettiin Luigi Cozza nimisena Turkissa vuonna 2004.

Rahtaus Rederi Ab Osterportille jai kuitenkin lyhyeksi.
Kuva: Simonwp, Shipspotting.com

jalla viimeistaan kolmessa tunnissa aluksen saapumi-
sesta. Tuohon aikaan Suomen ja Venajan rajan ylitti yli
400 000 rekkaa vuodessa, joista 100 000 rekan us-
kottiin tulevan Lansi-Euroopasta. Naita rekkoja yri-
tettiin houkutella vaihtamaan Nordic Trucker Linen
kyytiin.

Gotlannin "kansanvarustamo” Rederi Ab Gotland oli
havinnyt tarjouskilpailussa Ruotsin mantereen ja Got-
lannin valisen liikenteen 1980-luvun lopussa. Paatyon-
sa menettanyt varustamo tilasi sijoitusmielessa Indo-
nesiasta ropax-alus Gotlandin. Se suunniteltiin siten,
etta alusta oli mahdollisuus kehittaa matkustajakapa-
siteetiltaan isommaksi autolautaksi tai junalautaksi,
yhtion omiin tai rahtaaja-asiakkaiden tarpeisiin so-
peuttaen. 25996 GT:n, 2400 lastimetrin ja 200 mat-
kustajapaikan alus ajettiin vuonna 1996 telakalta Ja-
kartasta makuutettavaksi Gotlantiin. Lyhyen Tor Linel-
le tehdyn rahtauksen jalkeen aluksesta tuli huhtikuus-
sa 1997 Nordic Trucker Linen ensimmainen lautta
vuoden pituisella rahtaussopimuksella.

Vaikka Nordic Trucker Line vaittikin olevansa tyyty-
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vainen alkukuukausien rahtimaariensa kasvuun, paatyi
yhtio jo muutaman kuukauden liikennoinnin jalkeen
ratkaisuun vaihtaa alusta. Rederi Ab Gotlandin Silja
Linen tytaryhtio Seawind Linen Turku—Tukholma-lii-
kenteeseen rahtaama Seawind Il (alkujaan/myohem-
min Gute) rahdattiin kesakuussa 1997 Nordic Truc-
ker Linelle, ja vastaavasti Seawind Line sai tilalle Got-
landin. Nordic Trucker Line perusteli alusvaihtoa
Gotlandin kalliilla rahtauskuluilla seka sen kannatta-
van liikennoinnin vaatimilla suurilla volyymeilla, joita
uusi varustamo ei kyennyt tayttamaan.

|18 metria pitkan, 52 matkustajapaikkaisen ja 800
kaistametrisen Seawind ll:n oli kuitenkin tarkoitus ol-
la vain valiaikaisalus. Nordic Trucker Linella oli optio
saada Gotland takaisin rahtaukseen jo vuodenvaih-
teessa 1997-98, mutta tata ei kaytetty vaan alus myy-
tiin tuolloin Finnlinesille saaden Finnarrow-nimen.
Gustaf Myrstenin mielesta optimaalisin alus hanen
yhtionsa liikenteeseen olisi ollut noin 1500 kaista-
metrin alus, jossa olisi ollut 100-400 matkustajahytti-
paikkaa. Jo muutaman kuukauden jalkeen alusvaih-
toon joutunut Nordic Trucker Line alkoi myos val-
mistelemaan uutta osakeantia, johon Rederi Ab Got-
land oli lupautunut suursijoittajaksi.

Nordic Trucker Line ei kuitenkaan tayttanyt sille ase-
tettuja odotuksia. Ensimmaisena toimintavuotenaan
yhtio kuljetti 4700 lastiyksikkoa, jotka olivat 90 pro-
senttisesti trailereita rekkojen sijaan. Puolet viedyista
lastiyksikoista matkasivat Venajalta takaisin tyhjina, ja
monesti talloin niiden kuskit ajoivat ne itse Suomen
kautta lautalla kulkemisen sijaan. Myoskaan yhtion al-
kuvaiheen panostus matkustajaliikenteeseen ei tuot-
tanut toivottuja tuloksia, vaan vuoden aikana matkus-
tajia (rekkakuskit mukaanlukien) kulki vain 4501. On-
gelmia aiheutui myos Pietarin satamasta.Vaikka varus-
tamo kehuikin satamatyontekijoiden osaamista, sille
tuli yllatyksena halvemman tyovoiman hyodyt syo-
neet Venajan kalliit vaylamaksut.

Lokakuun 1997 lopussa Seawind Il:n rinnalle rahdat-
tiin sen kanssa lastikapasiteetiltaan samanveroinen,
mutta roro-aluksena vain 12 matkustajapaikan suurui-
nen InZener.Vuonna 1974 Inzener Matsulski -nimella
valmistunut alus kuului raumalaisen Hollmingin Neu-
vostoliittoon rakentamaan kymmenlaivaiseen roro-
lastilauttojen sarjaan. Se jai kuitenkin Nordic Trucker
Linen joutsenlauluksi. Tammikuussa 1998 Inzener jai
Ruotsin-satamansa tuolloin Oxelosundista Tukhol-
maan vaihtaneen Nordic Trucker Linen ainoaksi aluk-
seksi, kun Seawind Il:n rahtaus paattyi. Heinakuussa
1998 varustamo myytiin venalaisomistukseen, ja se
hakeutui konkurssiin saman vuoden marraskuussa.

Paluu Tukholman vesille

2000-luku alkoi Myrstenin suvun kannalta surullisissa
merkeissa, kun suvun suuruuden lauttaliikenteessa
luonut Carl Bertil Myrsten kuoli 80-vuotiaana kesalla
2000. Poika Gustaf Myrsten jatkoi kuitenkin sinnik-
kaasti suvun pitamista mukana varustamotoiminnassa,
ja suuntasi katseensa Tukholman saariston vilkkaa-
seen matkustajaliikenteeseen. Rederi Ab Slite oli jo
viimeisina vuosinaan toiminut talla markkinalla City
Jet Line -tytaryhtionsa kautta.Vuonna 1999 Myrsten
hankki Fjaderholmarna saarille liikennoivan Rederi
Stockholms Strom -varustamon omistajan Gosta
Lefflerin kanssa Rederi Ab Ballerina -nimisen varusta-
mon. Tama pieni varustamo omisti nopeakulkuisen
Ballerina-saaristoaluksen seka vuonna 1871 valmistu-
neen hoyrylaivasta moottoroidun Gurli-aluksen, jota
oli kaytetty saariston kirjastolaivana viime vuosikym-
menet. Ensin mainittu aluksista asetettiin Tukholman
kaupunkililkenteeseen, kun taas jalkimainen myytiin
pian vuosikymmeneksi Gustaf Myrstenin yksityis-
omistukseen ja kunnostettiin perusteellisesti.Vuosina
2002-2005 varustamo lilkennoi myos vanhasta suo-
malaisesta Kairalan lossista rakennetulla Lotten av
Hammarby Sjostad -lautalla Hammarbykanalenin ylit-
tavaa kaupunkilauttareittia Etela-Tukholmassa.

Vuonna 2000 Gustaf Myrstenin perustama Sea You
Rederiet onnistui voittamaan Gotska Sandonin liiken-
teen tarjouskilpailun. Se hankki vuonna 1981 norja-
laiselta Fjellstrandin telakalta vuonoliikenteeseen val-
mistuneen Yyksirunkoisen Veslestril-pikalaivan. Gotska
Sandoniksi nimetty alus asetettiin kesaliikenteeseen
mantereen Nynashamnin, Gotska Sandonin ja Got-
lannin Farésundin vilille. Tama oli samalla ensimmai-
nen kerta, kun Myrstenin suku harjoitti matkustaja-
laivaliikennetta kotisaarelleen Gotlantiin. Asumaton
Gotlantiin hallinnollisesti kuuluva Gotska Sandon on
keskella Itamerta sijaitseva saari, joka toimii kansallis-
puistona. Reitti vaatii alukselta paljon, koska pienen
aluksen on kyettava parjaamaan avomeriolosuhteissa
seka kyettava rantautumaan satamattoman saarten
rantaa vasten ajamalla.

Nynashamnin vesille paastyaan Myrsten jatkoi pian
yritysostojaan, hankkien Uto Rederi -varustamosta
ensin 91% vuonna 2005 ja tayden omistuksen vuonna
2010.Tama teki Myrstenista samalla ison tekijan julki-
sen Waxholmsbolaget-yhtion kilpailuttamassa Tukhol-
man saaristoliikenteessa. Uto Rederi operoi liiken-
netta Nynashamnista ja Arsta havsbadetista nimikko-
saarelleen, joka on ymparivuotisesti asuttu ja turis-
tien suosima kohde eteldisessa saaristossa. Samaan
saannollisesti kilpailutettavaan liikennepakettiin kuu-
luu myos muita reitteja etelaisen saariston alueella ja
sinne sijoitettujen VWaxholmsbolagetin omistamien
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alusten operointia. Osa reiteista hoidetaan myos ali-
hankkijoiden toimesta. Myrstenin omistuksen aikana
myos Sea You Rederietin Gotska Sandon aluksen toi-
minta sulautettiin Uto Rederin toimintaan.

Uto Rederin oma laivasto muistutti hieman City Jet
Linen laivastoa. Sen riveihin omina aluksina kuuluneet
Mysing ja Uto Express olivat samankaltaisia alumiini-
sia Marinteknikin Oregrundin telakalta valmistuneita
nopeita saaristoaluksia kuin edesmenneen City Jet Li-
nen Cinderella-alukset, mutta kymmenen vuotta van-
hempaa sukupolvea. Lisaksi alumiinialusmarkkinoilla
edesmenneen Marinteknikin kanssa kilpailleen lidin-
goldisen Gustafsson & Andersson -telakan rakenta-
mat Havsornen ja sen myohemmin korvannut Silver-
pilen kuuluivat yhtion laivastoon. Myohemmin laivas-
toon hankittiin myos pitkaaikainen saariston talvialus
Skarpo.

2010-luvulla Rederi Ab Ballerinan kaupunkilauttalii-
kenne laajeni uusiin mittasuhteisiin. Sjovagen-nimella
tunnettu kaupunkilauttalinja Nybroplan—Nacka-Lidin-
go—Frihamnen tuli osaksi joukkoliikenneoperaattori
SL:n reittiverkostoa, ja Rederi Ab Ballerinasta tuli sen
operaattori. Liikenteen alkuvaiheessa siina kaytetty
kalusto oli hyvin monenkirjavaa. Se kasitti varusta-
mon nimikkoalus Ballerinan lisaksi Myrstenin henkilo-
kohtaisesta omistuksesta palautuneen Gurlin, toisen
lahes yhta vanhan moottorisoidun hoyrylaivan Kung
Ringin, norjalaistaustaisen ex-autolautta Kanholmenin
seka alumiiniset Hattan-, Kungshatt- ja Namdofjard-
saaristoalukset. Lisaksi tanskalaiselta Faaborgin tela-
kalta tilattiin tayssahkoinen (myohemmin alus diesel-
sahkoistettiin) lasikuitulautta Sjovagen, joka toimi
prototyyppina reitin tuleville dieselsahkaisille uudis-
rakenteille Marialle, Sofialle ja Klaralle. Uudisrakentei-
ta tarvittiin, kun linjaa laajennettiin 2020-luvulla Rops-
teniin ja sielta Lidingon ympariston saarille Tranhol-
meniin ja Storholmeniin.Yhtio laajensi myos kaytetty-
jen alusten laivastoaan hankkien muun muassa Faa-
borg-uudisrakenteidensa sisarpuolen Katarinan Koo-
penhaminan kaupunkilauttaliikenteesta seka Freja- ja
Vera-lautat Oslon kaupunkilauttaliikenteesta.

Kohti elakepaivia?

Tukholman panostukset paikallis- ja saaristolauttalii-
kenteeseen eivat jaaneet huomaamatta myoskaan
maailmalla. Ranskalainen joukkoliikenteen suurkon-
serni Transdev hankki vuonna 2018 perinteikkaan Bli-
dosundsbolaget-varustamon, jolla oli Tukholman poh-
joissaaristossa pitkalti samanlainen asema Waxholms-
bolagetin ostamassa saaristoliilkenteessa kuin Uto
Rederilla oli etelaisessa saaristossa. Seuraavana vuon-
na Transdev sai tayden hallinnan Tukholman saaris-
toon, kun se voitti Blidosundsbolagetilla suuren keski-
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sen saariston reitti- ja aluspaketin Waxholmsbolage-
tin liikenteesta. Saman vuoden kesakuussa uutisointiin
myos Uto Rederin tulleen myydyksi Transdeville, ja se
sulautettiin seuraavana vuonna Blidosundsbolagetiin.
Kaupan myota Gustaf Myrsten kertoi lehdistolle hai-
kein mielin jattavansa yhtion nelja omaa alusta seka
kaksi Waxholmsbolagetin omistamaa alusta tyollista-
neen Uto Rederin liikenteen hyviin kasiin. Gotska
Sandon -alus ei kuitenkaan kuulunut kauppaan, vaan
se jatkoi normaaliin tapaan nimikkosaarensa liiken-
teessa Sea You Rederietin omistamana. Lisaksi Gustaf
Myrsten jai edelleen isoksi tekijaksi Tukholman seu-
dun lilkenteessa puoliksi omistamansa Rederi Ab Bal-
lerinan myota.

Kun SF Linen vanhat ketut Nils-Erik Eklund ja Ben
Lundqyvist jattivat viime vuonna Viking Linen hallituk-
sen, on Gustaf Myrsten Viking Linen kultakauden joh-
tajista lopulta se viimeinen joka yha tana paivana on
virallisessa roolissa matkustajavarustamossa. Han toi-
mii edelleen Rederi Ab Ballerinan hallituksen puheen-
johtajana seka Sea You Rederietin toimitusjohtajana.
Jaa nahtavaksi kuinka kauan 67-vuotias varustajavete-
raani viela jatkaa, ja tuleeko hanen tilalleen viela nuo-
rempaa Myrstenin sukupolvea jatkamaan suvun va-
rustamoperinteita.

Myrstenien suvun tarina purje- ja hoyrylaivojen kaut-
ta lauttaliikenteen pioneereiksi on merenkulkuhar-
rastajien piirissa tana paivanakin monien rakastama
tarina. Monella entisella merenkulkijalla on vielakin
mielipide Myrstenista hyvana tyonantajana, ja erilaisiin
jossitteluihin 90-luvun konkurssista tormaa edelleen
jatkuvasti.Vaikka suku ei kadonnut varustamotoimin-
nasta edes Rederi Ab Sliten konkurssissa, puhutaan
siita kuitenkin jo kadonneena suuruutena.Tana paiva-
na suvun kulta-ajoista Gotlannin elinkeinoelamassa
muistuttavat aiheesta tehdyt kirjat ja suvun loiston
paivien ajan valkea kotitalo Slitessa. Sanotaanpa myos
Rederi Ab Sliten perustajan Carl Bertil Myrstenin
hahmon olleen innoittajana suositun Rederiet tv-sar-
jan paahahmolle Reidar Dahlénille. Yha harvempi
suuryritys henkiloityy enaa sukuihin, vaan omistajina
toimii useammin kasvottomia sijoitusyhtioita. Ehkapa
siksi myos Myrstenien inhimillinen tarina nousuineen
ja laskuineen on niin kiehtova.

Lihteitd

Olav Klemets, Svensk Sjofarts Tidningen,
Norrkopings Tidningar, Paivalehden arkisto,
Skargardsbatarna.se, Fakta om Fartyg, rt-forum.se,
Tallinnan-lilkkenteen moottorialukset -kirja
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Taxfree-myynti katosi

Euroopan
unionin sisaisesta lauttaliikentees-

ta 1.7.1999 alkaen. Viisi vuotta
myohemmin taxfree-myynti vahe-
ni entisestaan, kun Viro liittyi EU-
jaseneksi yhdeksan muun maan
kanssa. Tutustumme juttusarjan
toisessa osassa ndiden tapahtu-
mien vaikutuksiin Suomen ja Poh-
joismaiden nakokulmasta.

TeksTl: MIRAN HAMIDULLA
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AHVENANMAAN erityisaseman ja kokonaan EU:n ul-
kopuolisen Norjan ansiosta Pohjoismaiden piti olla
risteilylauttaliikenteen Shangri-La.Varustamoiden oli
edelleen mahdollista jatkaa taxfree-ostoksiin ja viih-
teeseen tukeutuvaa bisnestaan, kunhan laiva edes ka-
vaisi Ahvenanmaalla tai Norjassa. Kuitenkin 2000-lu-
vun alku oli Pohjoismaiden risteilylauttaliikenteelle
monilta osin myos haasteellinen. Linnessi lihelld
Manner-Eurooppaa, lauttoja haastoivat sillat ja halpa-
lentoyhtiot. Pohjois-Itamerella haastaja tuli Virosta.
Helsinki—Tallinna-liikenne oli kasvattanut merkitys-
taan Viron itsenaisyyden palauttamisesta 1991 alkaen.
2000-luvun alussa sen valtiaaksi oli kohonnut virolai-
nen Tallink, joka alkoi uudistamaan kalustoaan ja naut-
ti huomattavasta kilpailuedusta. Sen Viron lippua kayt-
tavilla aluksilla oli-huomattavasti Siljan ja Vikingin Tal-
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linnan-laivoja halvemmat miehistokustannukset. Tax-
freen piirissa viela tuolloin ollut Tallinnan reitti kilpaili
myos Suomi—Ruotsi-markkinan kanssa risteilymatkus-
tajista.

Suomalaiset lauttavarustamot uhkailivat ulosliputuk-
silla, elleivat Suomi ja Ruotsi olisi valmiita tukimalliin,
jossa miehistojen palkkojen sivukuluja palautetaan va-
rustamoille. Moni maa oli jo ennen Suomea siirtynyt
vastaavaan malliin turvatakseen kauppalaivastonsa sai-
lymista omalla lipullaan. Suomessa tuen piiriin paasi-
vat niin rahti- kuin matkustajalaivatkin. Suurimiehis-
toisista matkustajavarustamoista tuli kuitenkin suu-
rimpia tuensaajia. Tukemista perusteltiin osin samoin
syin kuin Ahvenanmaan taxfree-erityisasemaa. Maa-
kunnan kuljetukset oli turvattava niin rauhan kuin

kriisien aikana.Autolautoilla kulkee myos huomattava
osa maamme ulkomaankaupasta, joten tukea on pe-
rusteltu myos koko maan huoltovarmuudella. Toisaal-
ta tuki annettiin risteilylauttavarustamoille, jotka oli-
vat juuri saaneet paattajilta merkittavan taxfree-eri-
tyisaseman. Ndiden liiketoiminnassa rahtikuljetukset
nayttelevat pienempaa roolia kuin alusten matkusta-
jatoiminnasta saadut tuotot. Kun piikki oli kerran saa-
tu auki, on sen aareen myohemmin ollut myos helppo
palata.

Miniristeilyja Oslosta tehnyt Color Festival (ex-Svea, ex-Silja
Karneval) oli yksi lukuisista Norjan risteilylautoista, jotka
putosivat pois markkinoilta vuosituhannen alun kovassa
kilpailussa toisia laivoja tai halpalentoyhtiéita vastaan.
Kuva: Marko Stampehl
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Merenkurkussa tarvitaan lisdaa tukea

Silja Linen tytaryhtio Vaasanlaivat voitti ainoana osal-
listujana tarjouskilpailun Vaasa—Uumaja-liikenteen hoi-
tamisesta Wasa Queen -aluksella syksysta 1999 al-
kaen. Kahdeksi vuodeksi tukea saanut liikenne lakkau-
tettiin kuitenkin jo vuoden kuluttua kannattamatto-
mana. Lisahaastetta Siljalle toi viela uusi kilpailija Bot-
nia Link, joka vei rahtiasiakkaat roro-alus Tradenin lii-
kennoimalle Vaasa—Harnosand-reitille.  Seuraavassa
kilpailutuksessa vastakkain olivat Kotipizza-ketjulla
rikastuneen Rabbe Gronblomin RG Line seka Botnia
Linkin ja Helsinki—Tallinna-reitin Nordic Jet Linen yh-
teistarjous. RG Line tarjosi reitille Casino Expressia
(Ex-Siljan Fennia). Yhteistarjouksessa toinen Nordic
Jet Linen katamaraaneista seka Botnia Linkin rahtaa-
ma Transparaden-ropax olisivat hoitaneet liikennetta
yhdessa. RG Line voitti tuetun liilkenteen kevaasta
2001 alkaen, mutta Botnia Link toi siita huolimatta
Transparadenin kilpailemaan Vaasa—Harnosand/Uuma-
ja-liilkenteeseen.

Botnia Link kesti mukana vain loppuvuoteen 2002
mennen konkurssiin, mutta helppoa ei ollut RG Linel-
lakaan. Casino Expressin kasinosta ei ollut taxfree-
myynnin korvaajaksi, ja vanha pieniautokantinen alus
soveltui huonosti liilkenteen vaatimuksiin. RG Linen
taivalta leimasivat jatkuvat ongelmat ja yha uusien jul-
kisten tukitoimien anelut. Epakelpoa Casino Expressia
yritettiin parannella hyttiosaston paikalle tehdylla lisa-
autokannella. Alus yritettiin myos tuloksetta rekiste-
roida rahtialukseksi matalasesongeilla miehistokulu-
jen pienentamiseksi. Lopulta yhtio vaihtoi Casino Ex-
pressin vanhaan, mutta liilkenteeseen paremmin so-
veltuvaan Kahleberg-ropaxiin. Nimen RG | saaneen
aluksen avulla RG Linen tarina venyi lopulta kymme-
nen vuoden mittaiseksi, kunnes konkurssi korjasi pois
teknisten ja taloudellisten ongelmien kiusaaman yh-
tion loppuvuodesta 201 I.

Konkurssipesa operoi RG [lla viela yhden vuoden.

Taman jalkeen Vaasan ja Uumajan kaupungit astuivat
vahvemmin mukaan lilkenteen pelastajiksi. Ne perus-
tivat NLC Ferry -varustamon, joka operoi vuodesta
2013 alkaen Vaasa—Uumaja-reittia ostamallaan VWasa
Expressilla. Valiaikaisesti alus oli palvellut Merenkur-
kussa Siljan kesalaivana jo 1997.Vuonna 2021 liiken-
teeseen tuotiin Merenkurkun historian ensimmainen
uudisrakenne Aurora Botnia, joka sekin mahdollistui
vahvalla julkisella rahoituksella. Taxfreen loppumispai-
vasta vaadittiin aikaa kaksi vuosikymmenta, kunnes
linjan saattoi vihdoin todeta pelastuneeksi. Pelastu-
minen toteutui, kun julkinen raha otti suuremman ja
pitkajanteisemman roolin reitin tulevaisuuden turvaa-
misessa.
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Viron EU-jasenyys ja taxfreen korvannut
rajakauppa

Kun Viro liittyi 1.5.2004 EU-jaseneksi, alkoi 1.7.1999
tapahtunut EU:n sisiliikenteen taxfreen loppuminen
vasta kunnolla nakya Pohjois-Itamerella. Pienin muu-
tos oli lopulta se, etta Tallinkin vareihin Estlinelta siir-
tynyt Tallinna—Tukholma-linja reititettiin sekin Maa-
rianhaminan kautta. Helsinki—Tallinna-linjalla puoles-
taan varustamot menettivat uskonsa 20 tunnin viih-
deristeilyihin.Viking Line siirsi syksylla 2003 Cinderel-
lan Tukholma—Maarianhamina-risteilyihin, ja Tallink
yritti kevaalla 2004 laittaa Romantikan kaksi kertaa
paivassa edestakaisin ajettuun nonstop-liikenteeseen
Helsinki—Tallinna-valilla. Alus jouduttiin kuitenkin hy-
vin pian palauttamaan risteilyihin, koska asiakkaat ei-
vat loytaneet sen uutta tuotetta. Nain Tallink jai reitin
ainoaksi 20 tunnin risteilyja tarjoavaksi varustamoksi.

20 tunnin Tallinnan risteilyja kesien Suomi—Saksa-lii-
kennettaan lukuunottamatta oli tehnyt myos Silja Li-
nen Finnjet. Muuttuneessa tilanteessa alus asetettiin
ymparivuotiseksi aiottuun Pietari—Tallinna—Rostock-
liikenteeseen. Pietarin uskottiin tuolloin olevan Tallin-
nan seuraaja Suomenlahden taxfree-matkojen koh-
likenteeseen Helsinki—Tallinna—Pietari-reitilla, mutta
jo vuoden lopussa tama Fantaasian ajama reitti suljet-
tiin kannattamattomana. Finnjetin reitti kesti vain
kaksi kesakautta ja loppui. Naihin aikoihin loppuivat
myos Siljan kausittaiset Helsinki—Pietari-risteilyt Silja
Operalla. Samalla talousongelmainen Sea Containers
menetti mielenkiintonsa Siljaan, joka myytiin Tallinkil-
le. Hankalalle viisumibyrokratialle ja suhteellisen suju-
vien maayhteyksien kilpailulle alttiista Pietarin-liiken-
teesta ei lopulta tullut Itameren uutta taxfree-keidas-
ta, vaikka kohteessa kavi myohemmin epaonnistumas-
sa viela sen liikenteeseen erikoistuneita varustamoita.

Viron-liikenteessa taxfreen loppu ei Merenkurkun ta-
paan vahentanyt laivaliikennetta, vaan pikemminkin
kiihdytti sita. Reitille syntyi rajakauppaa, jossa toisen
maan halvempi alkoholiverotus houkuttaa viinaturistit
yli rajan eli tassa tapauksessa suomalaiset Viroon. Lii-
kenteen painopiste kuitenkin muuttui enemman no-
peisiin reittialuksiin, jotka huomioivat myos maiden
valisen tyomatka- ja rahtiliikenteen tarpeet. Pelin ava-
si Tallinkin uusi Star vuonna 2007. Pian myos Viking
Line ja Eckero Line siirtyivat vastaavaan kalustoon.
Uusilla lautoilla paivaristeilykulttuuri saattoi jatkua,
mutta niissa korostui aiempaa enemman rahti- seka
autokapasiteetti. Kavihan moni jatkossa viinaostoksil-
la omalla autolla, kun tuontisaadellysta taxfree-myyn-
nista poiketen Virosta viinaa saattoi tuoda jopa auto-
lastillisen. Monta erilaista liikennetarvetta samaan
laivaan yhdistaneet alukset ajoivat reitilta pois vahem-
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man kustannustehokkaat pikalaivat varustamoineen.

Rajakauppa nousi jonkinlaiseksi taxfreen korvaajaksi
myos muualla Pohjoismaissa. Myos 2004 EU-jaseniksi
liittyneiden Latvian, Liettuan ja Puolan lauttaliiken-
teessa Ruotsiin tehdaan ostoksia ensin mainittujen
maiden halvemman alkoholiverotuksen hinnoin. Na-
ma pidemmat reitit eivat kuitenkaan luoneet saman-
laista ostosmatkailubuumia kuin Helsinki—Tallinna, ja
muutamaa poikkeusta lukuunottamatta reittien pai-
nopiste onkin ollut rahti- ja tarveliikenteessa. Myos
Pohjoismaita halvemmin alkoholia verottavan Saksan
lauttaliilkenteessa harjoitetaan rajakauppaa Ruotsista,
Suomesta tai Tanskasta tulevien matkustajien kustan-
nuksella. Lahimpana Saksaa sijainnut Tanska joutuikin

Yli&: Taxfreen korvannut rajakauppa siirsi ostoksien tekoa
laivoilta satamiin. Scandlines toi vuonna 2001 Puttgardeniin
valtavan Bordershop-myymadaldproomun, harkittuaan ensin
liikenteestd poistetun Danmark-lautan muuttamista tdhdan
tarkoitukseen.

Alla: Edes taxfree-pysdhdys Norjassa ei kyennyt pelasta-

maan vuonna 2006 lakkautettua matkustajalaivalinjaa
Goteborgista Englantiin. Pohjoismaat-Englanti-matkustaja-
laivaliikenne ei ole palannut edes Brexitin myoétd, vaikka
EU:n ulkopuolinen Britannia olisi taas taxfreen piirissa.
Kuvat: Miran Hamidulla

laskemaan omaa alkoholiveroaan 2000-luvulla. Ruot-
si—Tanska-liikenteessa taxfreen loppuminen oli karsi-
nut reittitarjontaa lopulta melko vahan; Stena Line oli
sulkenut toisen Grenan reittinsg, ja Sea Containers
oli lopettanut Goteborg—Frederikshavn-pikalaivalin-
jan. Tanskan halvemman alkoholin ansiosta rajakauppa
houkutteli jatkossa ruotsalaisia taas ostoksille, mutta
paluuta entiseen ei ollut. Niin Tanskan kuin Saksan lii-
kenteessa rajakauppa on jaanyt tuottamaan lahinna
lisaarvoa reittiliikenteelle.

Norjan markkinan nousu ja lasku

Vuosituhannen alku naytti aluksi lupaavalta EU:n ulko-
puolisen Norjan risteilylauttaliikenteelle. DFDS hank-
ki Oslo—Helsingborg—Koopenhamina-reitille Pearl of
Scandinavian, Fjord Line toi Bergen—Haugesund—Eger-
sund—Hanstholm-reitille Fjord Norwayn, ja Color Li-
ne tilasi Suomesta maailman suurimmat risteilylautat
Color Fantasyn ja Color Magicin Oslo—Kiel-reitille.
Lisaksi Color Line siirsi uudisrakennuksiensa tielta
Prinsesse Ragnhild -risteilylauttansa kokonaan uudelle
Bergen—Stavanger—Hirtshals-reitille haastamaan Fjord
Linea. Paakaupungissa Colorin Oslo—Hirtshals-reitti
ja Stenan Oslo—Frederikshavn-reitti kilpailivat toi-
siaan vastaan tuotteella, joka muistutti pitkalti Turku—
Tukholma-reitin miniristeilyja. Liikenteessa kaytetyt
Color Festival ja Stena Saga olivatkin molemmat en-
tisia Siljan aluksia.

Lopulta tilaa ei kuitenkaan ollut nain monelle risteily-
lautalle. Color Linen uusi Bergenin-reitti epaonnistui,
ja Prinsesse Ragnhild siirrettiin Oslo—Hirtshals-reitille
korvaamaan poismyytya Color Festivalia vuonna
2008. Alus ei kuitenkaan ollut edeltajansa veroinen, ja
viela samana vuonna Color lopetti myos Oslo—Hirts-
hals-liikenteen kokonaan pudonneiden matkustaja-
maarien vuoksi. Stena jatkoi Oslon miniristeilymark-
kinoilla viela yli vuosikymmenen, mutta pisti pillit
pussiin Covid-19-pandemian alkaessa. DFDS puoles-
taan joutui toteamaan vuonna 2006, ettei Goteborg—
Kristiansand—Newcastle-reitti enaa kannata. Lakkau-
tetun reitin tilalle ostettiin talousvaikeuksiin joutu-
neelta Fjord Linelta sen Bergen—Stavanger—Newcast-
le-reitti, ja tahan lilkenteeseen Tanskan-reitilta siirret-
ty Fjord Norway. Myos tama linja ajettiin parin vuo-
den kuluttua alas.

Taxfree-myynnista huolimatta Norjan risteilylautta-
tarjonta enemmankin kutistui kuin kasvoi 2000-luvun
edetessa. Norja—Tanska-liikenteessa Color Line kes-
kittyi risteilylauttojen myymisen jalkeen lyhyempiin
Larvik/Kristiansand—Hirtshals-reitteihin, joille raken-
nettiin Suomesta pitkalti Helsinki—Tallinna-reitin ny-
kyisten alusten kaltaiset Color Superspeed | ja 2
-reittiliikennealukset. Talousvaikeuksista selvittyaan



myos Fjord Line investoi myohemmin kahteen uu-
teen Tanskanlaivaan, jotka eivat ole kunnolla ropaxeja
mutteivat myoskaan risteilylauttoja. Pohjoismaiden
lansiosissa lauttareittien haasteena on ollut sijainti la-
hempana halpalentoyhtioiden paamarkkina-aluetta.
Halpalentojen aiheuttama kilpailu olikin yhtena taus-
tavaikuttajana useissa Norjan markkinoilla 2000-lu-
vulla sattuneissa risteilylauttalinjojen lakkauttamisissa.
Tasokkaimmat Oslo—Kiel- ja Oslo—Koopenhamina
-risteilylauttareitit ovat kuitenkin sailyneet. Naiden
pitkien linjojen saastymista on saattanut edistaa myos
se, etta periaatteen tasolla Norjassa on yha voimassa
heikosti valvottu yli 24 tuntia kestavan matkan vaati-
mus taxfree-tuonnille.

Ahvenanmaan erityisaseman kritiikki on
vahaista

Suomi—Ruotsi-vililla taxfree-risteilylautat ovat saily-
neet voimissaan Ahvenanmaan verorajan seka mie-
histojen palkkojen sivukulut palauttavan yritystuki-
mallin ansiosta. Naille erityisjarjestelyille Ioytyy myos
paljon ystavia. Tallink Silja ja Viking ovat voineet jatkaa
bisnesta ilman, etta niiden olisi lantisten lauttavarusta-

moiden tapaan pitanyt miettia liikeideaansa uudelleen.

Matkustajat ovat tykanneet, kun Itamerella voi edel-
leen matkustaa alkoholimyynnilla subventoiduilla lai-
valipuilla. muuta Eurooppaa edullisemmin. Tyontekija-
puolenkaan ei ole tarvinnut pelata muutoksia tyo-
markkinassa, kun varustamoiden bisnes on sailynyt
samanlaisena. Ahvenanmaan matkailuelinkeino on se-
kin hyotynyt lisavuoroista maakuntaan.

Lauttaliikenteen tukitoimia yhteiskunnan taholta pe-
rustellaan usein huoltovarmuussyilla eivatka nama
syyt ainakaan heikkene maailmassa, jossa Venajan uh-
ka on taas todellinen. Toisaalta Covid-19 -pandemia
osoitti, ettei huoltovarmuuden yllapito risteilylautalla
ole kovinkaan kestavaa kriisitilanteessa. Matkustajien
kaikottua Siljan ja Vikingin laivat tarvitsivat jalleen li-
saa yhteiskunnan tukea. Sama matkustajakato toteu-
tuisi varmasti myos sotatilanteessa. Suomi—Ruotsi-lii-
kenteen ainoa rahtipainotteinen varustamo Finnlines

sensijaan selvisi koronakriisista ilman valtion lisatukea.

On myos huomionarvoista verrata kuinka Ruotsi—
Saksa-liikenne on sailynyt kannattavana seka ulko-
maankaupalle merkittavana liiketoimintana ilman tax-
freen jatkamista ja risteilylauttoja.

Pari vuotta sitten merikapteeni ja vaitoskirjatutkija
Mikko Heikkila toi esiin sen kuinka lauttojen taxfree-
pysahdykset Ahvenanmaalla kasvattavat merkittavasti
paastoja. Paattajia tama huomio ei selkeastikaan ta-
voittanut, kun nykyinen Orpon hallitus toteutti jo
edellisen hallituksen aikana valmistellun paatoksen
hakea Ahvenanmaan kautta kulkevalle liikenteelle saa-

Ylli&: Ruotsin porttina Saksaan ja Puolaan toimiva Trelleborgin
vilkas lauttasatama on esimerkki siita, etta
uvlkomaankaupalle merkityksellista lauttalikennettd voi
harjoittaa menestyksekkdadsti myos ilman taxfree-
erivapavtta. Kuva: Trelleborgs Hamn

Alla: Lauttojen tarkeytta kauppayhteyksille korostetaan
silloin, kun risteilylauttavarustamot tarvitsevat yhteiskunnan
tukea. Silti Ahvenanmaan tarkein rahtiyhteys on Fjardvdagen,
ja Ruotsin liikenteen rahtimarkkinajohtaja on Finnlines.

Kumpikaan ei ole taxfreestd riippuvainen. Kuva: Kevin Géthe

ripoikkeusta EU:n paastokauppaan vuoteen 2030 asti.
Poikkeus oli haettavissa pienille saarille, joille lautat
tarjoavat tarkeita huoltoyhteyksia. Voisi olla silti ai-
heellista pohtia, kuinka valttamaton huoltoyhteys Ah-
venanmaalle on vaikkapa risteilypainotteisen Helsin-
ki—-Tukholma-laivan yopysahdys Maarianhaminassa.
Toisaalta paatos havainnollistaa, kuinka Pohjois-ltame-
ri saattaa pysya risteilylauttabisneksen viimeisena lin-
nakkeena. Lauttaliikenteelle riittaa ystavia politiikan
kaikilta laidoilta.
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Oikealla ylinna: Tallink myi Superstarin jo vuonna 2015
Corsica Ferriesille, mutta rahtasi sen takaisin Megastarin
valmistumiseen asti. Alkujaan laivasta piti tulla uuden
omistajan laivastossa Mega Express Six, mutta Corsica
Ferriesin perustaja Pascal Lotan menehdyttyd laiva tulikin
liikenteeseen hanen mukaansa nimettyna.

Kuva: Olli Tuominen

Oikedalla ylld: Moby Orli Ichdossa Bastiasta. Vieressa
laiturissa odottelee toinen entinen suomalainen, Corsica
Linean Vizzavona eli entinen Finnlinesin Finneagle.
Kuva: Joonas Kortelainen

Vasemmalla alla: 2023 valmistunut Moby Fantasy ei ole
entinen ltdmeren-lautta, mutta ansaitsee tulla yhdessa si-
sarensa Moby Legacyn kanssa mainituksi Korsikan- ja
Sardinian-linjojen vusimpana aluksena.

Kuva: Joonas Kortelainen

Oikealla alla: Moby Dada (ex-Finlandia, Princess Maria)
siirtyi Mobyn laivastoon St. Peter Linelta 2016. Laiva on
ehtinyt kulkea myos Mobyn sisarbrdndi Tirrenian
liikenteessa ja on tdlla hetkelld rahdattuna Algerie
Ferriesille Algerian ja Ranskan vdliseen lilkkenteeseen.
Kuva: Joonas Kortelainen

Alinna: Corsica Ferriesin uusin ltdmeren-hankinta Mega
Victoria (ex-Amorella) telakalla Genovassa
valmistautumassa kesdn korkeasesonkiin. Vieressa
kuivatelakalla varustamon vanhin alus Corsica Marina
Seconda, joka on samalla luokkansa ainoa jdljelld oleva
laiva: Korsikalle liilkennoineet sisaret Sardinia Vera ja
Moby Vincent (Siljan kesdlaiva Vaasasta vuonna 1993
markkinointinimella Wasa Sun) ajettiin molemmat
romurannalle Turkin Aliagassa tana vuonna.

Kuva: Joonas Kortelainen
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