Pohjoisen Itameren saannollisen matkustaja-
alusliikenteen nykytila ja tulevaisuus

Salenius, Mika

2009 Laurea Kerava



Laurea-ammattikorkeakoulu
Laurea Kerava

Pohjoisen Itameren saannollisen matkustaja-
alusliikenteen nykytila ja tulevaisuus

Mika Salenius
Liiketalouden koulutusohjelma
Opinnaytetyo
Kesakuu, 2009



Laurea-ammattikorkeakoulu Tiivistelma
Laurea Kerava

Liiketalouden koulutusohjelma

Logistiikan suuntautumisvaihtoehto

Mika Salenius
Pohjoisen Itameren saanndllisen matkustaja-alusliikenteen nykytila ja tulevaisuus

Vuosi 2009 Sivumaara 56

Laivamatkailu on Itameren valtioissa yksi yleisimmista lomanviettotavoista, eika sen suosio
ole juurikaan laantunut viime vuosien aikana. Matkustaja-alusliikenne pohjoisella Itamerella
on suurten muutosten ja kehityksen vaiheessa alalla vallitsevan kovan kilpailun vuoksi. Opin-
naytetyon tavoitteena on saada selville, mika on pohjoisen Itameren saannollisen matkustaja-
alusliikenteen nykytila ja minkalaiselta sen tulevaisuus nayttaa.

Ensisijaisena aineistonkeruumenetelmana on kaytetty kvalitatiivista tutkimusta. Laivaliiken-
teen nykytilannetta ja haasteita, kehitysta ja muutoksia seka tulevaisuuden suuntaviivoja
analysoitiin toteutetun verkkokyselyn avulla, johon osallistui varustamoiden, yhdistysten ja
organisaatioiden johtajia. Tutkimuksessa tultiin siihen tulokseen, etta markkinatilanne on
tasapainoinen, mutta kilpailu on kuitenkin kovaa. Taantuman vaikutukset matkustaja-
alusliikenteeseen ovat olleet melko vahaisia, mutta varustamot pyrkivat parantamaan kannat-
tavuuttaan. Tulevaisuudelta odotetaan uusia konsepteja merililkenteen merkityksen kasvaes-
sa.

Tuloksista voidaan paatella alueen matkustaja-alusliikenteen olevan yha kannattavaa ja suu-
rien investointien uskotaan jatkuvan. Tulevaisuudessa varustamot pyrkivat panostamaan ym-
paristoasioihin kehittaen liikennetta yha enemman matkustajien tarpeita ajatellen. Tutkimuk-
selle asetetut tavoitteet toteutuivat odotetulla tavalla ja matkustaja-alusliikenteeseen koh-
distuvia tutkimuksia on oleellista toteuttaa myos jatkossa, korostaen matkustaja-
alusliikenteen kehittamista markkinoiden tarpeita ja asiakaslahtoisyytta silmalla pitaen.
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Taking a cruise is one of the most common holiday options in the Northern Baltic Sea
countries. Popularity of the cruising is increasing all the time but the strong competition
within the field results in constant development. This Bachelor’s thesis deals with regular
passenger ship traffic on the Northern Baltic Sea. The primary goal of the study was to
determine what the current situation and future of the traffic is.

The study was based on qualitative methods. The theory section discusses shipping economy
and the empirical part focuses on development and future of the passenger ship traffic. The
empirical material was attained by interviewing a professor of maritime economy and some
executives and chairmen working for shipping organizations.

The empirical research showed that market situation is stable, but the market is very
competitive. The affects of the recession are meagre but shipping companies aspire to
improve their profitability and market share. In the future pith of the shipping traffic and
new cruise concepts will increase.

The results show that the passenger ship traffic is still profitable and popular. Huge

investments in ships and in pro-environmental solutions continue. Cruise concepts and ships
are developed on the basis of passenger needs.

Key words: passenger traffic, shipping traffic, ports, shipping companies, future
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1 JOHDANTO

Itameresta on viimevuosikymmenien aikana kehittynyt yksi maailman vilkkaimmin liiken-
noidyista matkailuvaylista. Turismin kehityksen kannalta olennaisin vaikutus on ollut laivojen
koon, mukavuuksien ja rakenteen kehityksella. (Vuoristo & Vesterinen 2002, 76.) Risteilyt
ovat kasvattaneet suosiotaan viime vuosien aikana koko maailmassa ja niiden tekeminen

yleistyy jatkuvasti (Gibson 2006, 1).

Opinnaytetyo pyrkii tuottamaan kattavan selvityksen saannollisen matkustaja-alusliikenteen
nykytilasta ja tulevaisuudesta pohjoisella Itamerella. Tyon tarkoituksena on tuottaa varusta-
moalalle selvitys, joka palvelee tyoelamaa sisaltaen paivityksen alan nykytilanteesta ja sen
mahdollisista tulevaisuuden kehityssuunnista kayttaen apuna nykypaivan vaikuttavimpien

varustamoalan johtajien ja ammattilaisten nakemyksia.

Aiheena pohjoisen Itameren matkustaja-alusliikenne on hyvin ajankohtainen ja tarkea, joten
tyon idea on lahtenyt puhtaasti alan tarpeesta. Aiheen valintaan ovat vaikuttaneet opinnayte-
tyon tekijan henkilokohtaiset kiinnostukset alaa ja sen kehittamista kohtaan, kokemukset

tyoskentelysta matkustaja-alusvarustamossa, seka tulevat jatko-opinnot merikapteeniksi.

Tyon keskeisena tutkimusongelmana on saada vastaus kysymykseen ”mika on pohjoisen Itame-
ren saannollisen matkustaja-alusliikenteen nykytila ja minkalaiselta sen tulevaisuus nayttaa?”
Matkustaja-alusliikenne on suurten muutosten vaiheesta ja ala kehittyy vahvasti pyrkien tyy-
dyttamaan markkinoiden tarpeita mahdollisimman tehokkaasti. Viime vuosien aikana varus-
tamot ovat investoineet useisiin uusiin aluksiin, kehittaneet ja laajentaneet toimintaansa
avaamalla uusia reitteja ja parantaneet palveluitaan. Useita laivayhtioita on joutunut lopet-

tamaan liikenndinnin alalla vallitsevan kovan kilpailun vuoksi.

Nykytilaselvityksen tarkoituksena on tuoda esille meriliikenteen merkityksia pohjoisen Itame-
ren alueelle, ymmartaa laivaliikenteen muotoja ja tutustua alueen keskeisiin alustyyppeihin.
Tyossa perehdytaan pohjoiseen Itamereen merialueena, jonka ideana on antaa kokonaiskuva
siita, minkalaisella merella matkustaja-alusliikennetta harjoitetaan, seka missa tilassa alueen
luonto yleisesti ottaen on. Opinnaytetyo esittelee pohjoisen Itameren matkustajaliikenteen
satamat ja vertailee niita liikennevolyymien perusteella. Lahtokohdat satamien vertailuun
luodaan tutustumalla satamapolitiikkaan ja -talouteen seka satamien yleiseen toimintaan ja
jarjestykseen. Tyossa luodaan katsaus Itameren saannollisen matkustaja-alusliikenteen histo-
riaan. Katsauksen ideana on kayda lapi merkittavimpia kehityksen ja muutoksen askeleita ja
luoda siten lahtokohdat ymmartaa liikennetta ja varustamoita nykypaivana. Alueen saannol-
lista matkustajaliikennetta harjoittavat varustamot ja niiden toiminta on esitelty tyossa mo-

nipuolisesti. Turvallisuuden, teknisen kehittymisen ja ymparistovaikutusten tarkeys nykypai-
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van laivaliikenteessa on korostunut huomattavasti. Nama kolme asiaa yhdistyvat fleet mana-
gement -johtamismallissa. Ymparistovaikutusten osalta opinnaytetyossa on tutustuttu katta-

vasti matkustajalaivan paastojen ja jatteiden jakautumiseen.

Opinnaytetyo on laadittu kvalitatiivisia menetelmia hyvaksikayttaen. Nykytilaselvitys perustuu
vahvasti empiiriseen tietoon, jota on keratty kirjallisuudesta, raporteista ja internetista. Myos
ajankohtaisia lehtiartikkeleita on pyritty kayttamaan hyvaksi. Tehdyn tutkimuksen tavoittee-
na on selvittaa matkustaja-alusliikenteen kehitysta ja muutoksia, alan markkinatilannetta,
merkittavimpia toiminnan haasteita, talouden taantuman vaikutuksia liikenteeseen seka tule-
vaisuuden kehityssuuntia ja skenaarioita. Tutkimus toteutettiin verkkokyselyn muodossa ja
siihen osallistui merkittavimmat matkustajavarustamot, merenkulkualan yhdistykset, seka
merenkulkutalouden emeritusprofessori. Tutkimus onnistui ja sille asetetut tavoitteet saavu-

tettiin hyvin.



2 MATKUSTAJA-ALUSLIIKENNE

Meriliikenne on erityisesti pienille Suomen kaltaisille valtioille tarkein viennin ja tuonnin kul-
jetusmuoto. Suomen tuonnista noin 70 prosenttia ja viennista 90 prosenttia tapahtuu meritse,
joten saannollinen ja luotettava laivaliikenne on elinehto. (Pollanen, Saily, Kalenoja & Man-
tynen 2003, 39.)

Saannollinen matkustaja-alusliikenne on pohjoisen Itameren valtioille korvaamaton ja lilkenne
mahdollistaa katkeamattomat linkin satamakaupunkien valilla. Matkustaja-aluksilla kulkee
hyvin paljon tarkeita kuljetuksia, joita pystymaan toimittamaan nopeasti ja suurella volyymil-
la alusten autokansilla. Suomen, Ruotsin ja Viron valilla kulkee paivittain hyvin suuri osa mai-
hin toimitettavista elintarvikkeista, postilahetyksista ja ajoneuvoista. Ahvenanmaalle matkus-
taja-alusliikenne on lahes valttamattomyys ja sita voidaankin pitaa lahes ainoana tehokkaana

tapana kuljettaa pyorien paalla olevaa kalustoa saaresta mantereelle.

2.1 Matkustaja-alusliikenteen merkitys

Pohjoisen Itameren matkustaja-alusliikenteessa kulkee vuosittain noin 16 miljoonaa matkusta-
jaa, joten merkitys matkailualalle ja kansantaloudelle on hyvin oleellinen. (Valtion ymparis-
tohallinto 2009). Valtiot hyotyvat varustamoista ja ne tukevat varustamotoimintaa, joka tuot-
taa valtiolle verotuloja. Taloudelliset merkitykset eri valtioille riippuvat suurimmaksi osaksi
siita, mihin maahan alus on rekisteroity. Aluksilla noudatetaan sen valtion lainsaadantoa ja
tyoehtosopimuksia, minka maan lipun alla kyseinen alus purjehtii. Itameren alueen valtiot
maksavat varustamoilleen varustamotukea, jonka tarkoituksena on helpottaa muun muassa
tyonantajan henkilostokuluja ja tehda tietyn lipun alla purjehtimisesta houkuttelevaa. Koti-
maisen aluskannan yllapitaminen on hyvin tarkeaa myos merenkulun ammattilaisten koulut-

tamisen edellytykseksi. (Kalliomaki 1991.)

Verovapaan myynnin merkitys matkustaja-alusliikenteessa on suuri. Verovapaassa myynnissa
Euroopan Unionin jasenvaltion ja sen ulkopuolisen valtion valilla liikenndivan matkustaja-
aluksen myymaloissa tapahtuva myynti on vapautettu arvonlisaverosta ja on siten edullisem-
paa. Vaikka lahes kaikki pohjoisella Itamerella sijaitsevat valtiot kuuluvatkin Euroopan Unio-
niin, on Ahvenanmaalla erityisasema ja se luetaan kolmanneksi maaksi muihin Euroopan Unio-
nin jasenvaltioihin nahden. Euroopan Unionin sisaisilla merimatkoilla tapahtunut verovapaa
myynti lopetettiin vuonna 1999 ja suuri osa pohjoisen Itameren matkustaja-aluksista alkoivat
poiketa Ahvenanmaalla taatakseen edulliset myymalahinnat aluksilla. Verovapaus on sallittua
reiteilla, joiden valissa alus poikkeaa Ahvenanmaalla ja matkustajilla on mahdollisuus jaada
pois tai nousta alukseen seka kuljettaa myymalasta ostamiaan tuotteita alueelle. (Verohallin-
to 2002.)



2.2 Henkiloliikenne

Kauppamerenkulun liikennemuodot jakaantuvat kahteen ryhmaan: Linja- ja hakurahtiliiken-
teeseen. Hakurahtiliikenne tarkoittaa tavaroiden kuljettamista satunnaisten satamien valilla
ilman tiettya aikataulua. Kuljetettava rahti on yleensa oljya, kivihiilta, puutavaraa, elintar-
vikkeita yms. (Pollanen ym. 2003, 105.)

Kaikki Pohjoisella Itamerella tapahtuva matkustaja-alusliikenne on linjaliikennetta. Tyypillisia
tunnusmerkkeja linjaliikenteelle ovat alusten liikennoiminen tietylla reitilla, alusten poik-
keaminen ennalta ilmoitettuihin satamiin ja tietyn aikataulun noudattaminen. Matkustaja-
alusten lisaksi useat rahtia kuljettavat laivat ovat myos linjaliikenteessa. (Pollanen ym. 2003,
105.)

Linjaliikenteessa olevat matkustaja-alukset kuljettavat usein seka risteily- ja reittimatkusta-
jia. Risteily tarkoittaa edestakaista esimerkiksi kahden sataman valilla tehtya laivamatkaa
samalla laivalla. Risteilyn pituudet vaihtelevat suuresti. Pohjoisella Itamerella kahden vuoro-
kauden mittaiset matkat ovat yleisimpia, jolloin matkustajilla on mahdollisuus vierailla koh-
desatamassa vuorokauden ajan. Risteilyjen kasvu on viimeisten kymmenien vuosien ajan ollut
hyvin vahvaa maailman laajuisesti. Risteilyteollisuus on luokiteltu luonnolliseesti matkailualan
sektoriksi, mutta se on erkaantumassa matkailualasta omaksi alakseen. Risteilyteollisuuden
lilkevaihto maailmassa on noin 11,5 miljardia euroa tarjoten tyopaikat yli sadalle tuhannelle
merimiehelle. Uusia isompia, hohdokkaampia ja nykyaikaisempia risteilyaluksia valmistuu
vuosittain useita ja koko risteilyteollisuuden matkustajamaaran arvioidaan olevan yli kymme-

nen miljoonaa matkustajaa. (Gibson 2006, 1.)

Reittimatka on yhdensuuntainen laivamatka lahtosatamasta kohdesatamaan. Reittimatka voi
kuitenkin olla myos kahdensuuntainen, mutta talloin lahto ja paluu ovat eri laivavuoroilla.
Pohjoisella Itamerella valimatkojen ollessa lyhyita ihmiset matkustavat paljon tiettyjen sata-
mien valilla. Isolla osalla reittimatkustajia on mukana oma henkiloauto, jolla voi helposti

jatkaa matkaa kohdesatamasta.

Laivamatkailu voidaan jakaa vapaa-ajan ja tyomatkailuun. Vapaa-ajan matkailussa loman
ajankohta sijoittuu yleensa vapaapaiville, elakevapaille tai viikonlopulle ja tyomatkailussa

kokousten, kongressien ja seminaarien yhteyteen. (Vuoristo & Vesterinen 2002, 13.)

Varustamoiden 16 miljoonasta matkustajasta suurin osa on suomalaisia. (Valtion ymparisto-
hallinto 2009). Suomalaisten osuus Viking Linella tilikautena 2007/2008 oli noin 51 prosent-
tia. Suomalaisten matkustajien merkitys on siis hyvin suuri. Toiseksi suurin matkustajaryhma

on ruotsalaiset, joita liikenteesta oli noin 38 prosenttia. Muita kansalaisuuksia Viking Linella



oli noin 11 prosenttia, joista suurimpana ryhmana voidaan mainita virolaiset. (Viking Line Abp
2008, 8.)

Matkustaja-alusliikenne on hyvin oleellinen ihmisten vapaa-ajanviettomahdollisuus. Erityisesti
pohjoisella Itamerella yleiset paivaristeilyt tai parin paivan mittaiset risteilyt ovat yleisia ja
melko suosittuja tapoja viettaa vapaa-aikaa. Laivamatka on edullinen lyhytloma, eika se vaa-
di niin suuria uhrauksia, kuin matkat esimerkiksi muualle Eurooppaan. Risteilylle on helppo
lahtea ja kaikki lomalla tarvittavat palvelut loytyvat laivalta. Matkustajilla on mahdollisuus
nauttia ruoasta, tehda ostoksia, kayttaa hyvakseen erilaisia hyvaolon palveluita, juhlia artis-
tien viihdyttamana ja majoittua aluksen hytissa. Erityisesti moni lapsiperhe valitsee risteilyn
sen vaivattomuuden vuoksi ja isolle osalle ihmisia laiva on ainoa paikka, missa kaydaan niin

sanotusti ulkona syomassa.

2.3 Matkustaja-alukset

Aluksia voidaan luokitella niiden mittojen, tyyppien ja lastinkasittelymenetelmien mukaan
erilaisiin ryhmiin. Laivat on mitoitettu niiden suurimpien ulottuvuuksien mukaan, joiden mer-
kitys korostuu erityisesti satama-alueilla, kanavissa ja haastavilla vaylilla. Aluksen tarkeimpia
mittoja ovat pituuden ja leveyden lisaksi aluksen syvays, joka mitataan laivan pohjakolista
vesirajaan asti. Alusten tyypit vaihtelevat sen mukaan, minkalaisilla toiminta-alueilla ne pur-
jehtivat, mutta yleisimmin alukset jaotellaan niiden tyypin mukaan matkustaja-, tavara- ja

erikoisliikenteen aluksiin. (Pollanen ym. 2003, 93.)

Tarkasteltaessa taulukkoa 1, huomataan, etta Itamerella purjehtivia matkustaja-aluksia on
neljaa eri tyyppia, joiden ominaisuudet vaihtelevat. Tunnetuimpana matkustaja-aluksena
voidaan pitaa risteilyalusta, joka kuljettaa ainoastaan matkustajia. Risteilyaluksella ei ole
lastinkasittelytiloja, joten rahdin kuljettaminen ei ole mahdollista. Pohjoisen Itameren alu-
eella purjehtii saannollisessa liikenteessa talla hetkella vain yksi risteilyalus, m/s Birka Para-
dise. Syyna risteilyalusten vahaiseen maaraan on rahdin kuljettamisen merkitys varustamoille,
silla pelkkien matkustajien kuljettaminen ei valttamatta ole kannattavaa. Kesaaikaan ristei-
lyaluksia edustavat Itamerella kansainvalisten varustamoiden suuret alukset, jotka ovat eri-

koistuneet pitkiin kiertoristeilyihin.

Itameren alueen yleisin matkustaja-alustyyppi on matkustaja-autolautta eli ro-ro-alus. Lahes
kaikki alueen linjaliikenteen matkustajalaivat ovat autolauttoja. Ro-ro-alukset ovat lyhyilla
reiteilla kaytettavia laivoja, joiden lastaus ja purku tapahtuu nopeasti lyhyen satamassaolo-
ajan vuoksi. Ro-ro-alukset ovat erikoistuneet seka matkustajien, etta rahdin kuljettamiseen
ja aluksilla on isot autokannet, joita saattaa olla useassa eri tasossa. Ro-ro-aluksissa kulkeva

rahti on jatkuvasti pyorien paalla ja lastaus tapahtuu joko pera-, sivu- tai keulaportista. Ro-
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ro-aluksia on hyvin monentasoisia ja matkustajatilat saattavat olla rajallisia erityisesti Suo-

men ja Saksan valisessa liikenteessa, jossa fokuksena on rahdin kuljettaminen. (Pollanen ym.
2003, 96.) Itamerella purjehtivat matkustaja-alukset kehittyvat jatkuvasti ja ne muistuttavat
yha enemman risteilyaluksia, joissa on autokannet. Varustamot panostavat monipuolisiin pal-

veluihin ja matkustajien viihtyisyyteen rakennuttamalla isoja ja hohdokkaita risteilylauttoja.

Helsingin ja Tallinnan valisessa liikenteessa yleistyneet pikalaivat ovat ro-ro-aluksia, joiden
matkanopeus on kuitenkin suurempi kuin perinteisissa matkustaja-autolautoissa. Pikalaivat
kuljettavat seka ajoneuvoja etta matkustajia, mutta niiden kokoluokka on pienempi ja mat-

kustajapalvelut ovat hieman rajallisemmat.

Autolauttojen lisaksi pohjoisen Itameren alueella purjehtii myos kaksirunkoisia katamaraane-
ja, jotka lilkennoivat Helsingin ja Tallinnan valilla. Katamaraanitkin voivat olla autolauttoja,
mikali niissa on autokansi. Linda Line harjoittaa katamaraaniliikennetta kahdella katama-
raanilla, jotka eivat pysty kuljettamaan autoja. Katamaraanialusten koko on yleensa melko
pieni, mutta niiden etuna on nopea matkanteko. Katamaraanien heikkoutena ovat huonon

saan ja jaiden rajoittavat vaikutukset alusten kulkuun.

Alustyyppi Matkustaja- | Rahti- Matkustaja- | Nopeus | Poltto- | Jaissa kul-
kapasiteetti | kapasiteetti | palvelut aineta- | keminen
loudelli-
suus
Risteilyalus | Suuri Ei rahtia Erinomaiset | Hidas Hyva Mahdollista
Ro-ro-alus Suuri Suuri Erinomaiset | Hidas Hyva Mahdollista
(Autolautta)
Ro-ro-alus Suuri Suuri Hyvat Nopea Huono Mahdollista
(Pikalaiva)
Katamaraani | Pieni Ei rahtia Rajalliset Nopea Huono Ei
mahdollista

Taulukko 1: Pohjoisen Itameren matkustaja-alustyypit ja niiden keskeiset ominaisuudet.
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3 POHJOINEN ITAMERI

Itameri on yksi maailman suurimmista murtovesialtaista eli vesialueista, joissa on seka suo-
laista etta makeaa vetta. Suurimmat suolapitoisuudet on mitattu luonnollisesti Tanskan alue-
vesilla, jotka yhtyvat Pohjanmereen ja Atlanttiin. Itameren kokonaispinta-ala on 415 000 km?
ja sen syvin kohta on 459 metria. Veden keskilampotila on kymmenen astetta ja veden vaih-
tuvuus on hidasta, silla ainoat yhteydet ulos Itamerelta ovat Tanskan Katteagat ja Saksan
Kielin kanava. Nuoren Itameren vesi vaihtuu noin kerran 30 vuodessa, vaikka mereen virtaa
uutta makeaa vetta hyvin monilta valuma-alueilta. Itameri jakaantuu viiteen merialueeseen,

joista tassa tyossa keskitytaan pohjoiseen Itamereen. Merialueet ovat:

- Pohjanlahti

- Suomenlahti

- Riianlahti

- Pohjoinen Itameri

- Etelainen Itameri (Valtion ymparistohallinto 2009.)

Itameren rannalla sijaitsee yhdeksan valtiota, jotka ovat Suomen lisaksi Ruotsi, Viro, Venaja,
Latvia, Liettua, Puola, Saksa ja Tanska. Alueen suurimmat saaret ovat Ruotsin Gotlanti ja
Oolanti, Suomen Ahvenanmaa ja Viron Saarenmaa ja Hiidenmaa. (Valtion ymparistohallinto

2009.) Pohjoisen Itameren maiksi katsotaan kuuluvan Suomen lisaksi Ruotsi, Viro ja Latvia.

Veden hitaan vaihtuvuuden ja saasteiden vuoksi Itameri on myo6s yksi maailman saastuneim-
mista merista. Suurimpana ongelmana lienee jatevesien paastaminen merialueille. Vaaralliset
aineet, ravinteet ja raskasmetallit kuormittavat merta kauan ja erityisesti kylmyys ja jaapeite
hidastavat aineiden hajoamisprosesseja. Itameri on saanut erityisen herkan merialueen ase-
man Kansainvaliselta merenkulkujarjestolta ja meren suojelemiseen panostetaan vahvasti.

(Valtion ymparistohallinto 2009.)

Itameren kasvi- ja elainkunta on omanlaisensa, vaikkakin suolan ja hapen maara rajoittaa
tiettyjen lajikkeiden menestymismahdollisuuksia. Kalalajeja Itameressa asuu noin sata, joista
tarkeimpina mainittakoon lohi, turska, silakka, kilohaili, meritaimen, ankerias ja kampelat.
Alueen merkittavimmat elaimet ovat merikotka ja harmaahylje. (Valtion ymparistohallinto
2009a.)

Erityispiirteen Itameren merenkululle muodostavat haasteelliset talviolosuhteet, jotka toi-
saalta nostavat varustamoiden uusien alusten kustannuksia, mutta toisaalta taas luovat kilpai-

luedun suomalaisille varustamoille ja merimiehille, joilla on kokemusta talvimerenkulusta.
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Talviaikana vain pieni osa Itameresta jaatyy, mutta erityisesti rannikot ja satama-alueet saat-

tavat olla jaan peitossa. (Karvonen, Vaiste & Hernesniemi 2008a, 138).
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4 SATAMAT

Satama on vesi- ja maakuljetusten kohtaamispiste, jossa liikennemuoto muuttuu maaliiken-
teesta vesiliikenteeksi ja painvastoin. Satamat ovat ennen kaikkea aluksien lastaamista, pur-
kausta, sailytysta ja kunnostusta varten suojaisilla paikoilla vesiteiden varsilla. (Pollanen ym.
2003, 117.) Tarkeana lahtokohtana satamana toiminalle on hyva yleisjarjestely, joka tarkoit-
taa sita, etta satama on rakennettu siten, etta laituri-, kentta-, varasto- ja lilkkennejarjestelyt
on toteutettu mahdollisimman tarkoituksenmukaisesti. Satamat voidaan jakaa kauppa- ja
teollisuussatamiin seka piensatamiin. (Pollanen ym. 2003, 117,119.) Tassa kappaleessa kasi-

tellaan kauppa- ja teollisuussatamia ja erityisesti matkustajasatamia.

Kaikilla satamilla on oma vaikutusalueensa. Vaikutusalue tarkoittaa maantieteellista aluetta,
jota satama palvelee. Vaikutusalueen kokoon, muotoon ja suuntaan vaikuttavat maantieteel-
liset ja talousmaantieteelliset seikat. Maantieteellisia tekijoita ovat muun muassa maasto-
olosuhteet, luonnolliset vesistot ja vuodenaikojen vaihtelut. Merkittavimpina tekijoina mat-
kustajasatamien volyymeihin vaikuttavat ymparoivan alueen vaeston maara ja sijainti seka
liilkenneyhteydet. Suurimmat volyymit ovat havaittavissa yleensa paakaupunkien satamissa,

joissa vaeston maara on suuri ja lilkenneyhteydet monipuoliset. (Pollanen ym. 2003, 118.)

Suurin osa satamista pystyy palvelemaan kaikenlaista kappaletavaraa kuljettavia aluksia. Ta-
ma luo satamalle laajan asiakaskunnan, mutta erikoistumisesta saatavat volyymit, tehokkuu-
den kasvu ja kustannussaastot jaavat saamatta. Suurin osa satamista on kunnallisia satamalai-
toksia tai liikelaitoksia, mutta myos teollisuussatamia tai osakeyhtioita. Kunta omistaa yleen-
sa maa-alueen, jota satamalaitos kehittaa. Matkustajasataman tulo- ja palveluvirrat on esitel-
ty kuvassa 1. Tulovirta alkaa matkustajasatamassa, kun yksittainen matkustaja ostaa laivayh-
tiolta matkalipun. Laivayhtiot puolestaan ostavat satamapalveluita, joita tarjoaa yleensa
kunta. (Pollanen ym. 2003, 119-120.)
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Matkustajat, kuluttajat
kuljetuspalvelujen kayttajat

Laivayhtiot, ahtausyhtiot
huolintayhtiot

me-rﬂ—'-<o'—c—||

Tulli, satamaliikenne, tekniset
operaatiot, hallinto, hallinta
ja talous, henkilostoresurssit

Kaupunki (Satamalautakunta)

U+ < cCc—0< "9 O

Kuva 1: Kunnallisen sataman palvelu- ja tulovirtojen muodostuminen. (Pollanen ym. 2003,
120.)

Sataman sidosryhmat ovat erittain laajoja, mutta tarkeimmat sidosryhmat ovat tekemisissa
sataman kanssa paivittain. Sataman tarkein yksittainen sidosryhma on sataman kayttajat.
Niihin kuuluvat varustamoiden lisaksi kauppa, teollisuus, laivaajat ja maaliikenneyhtiot. Vi-
ranomaiset eli Satamaviranomaiset, tulli ja poliisi ovat osa sataman arkipaivaa ja he tarkkai-
levat tavara- ja matkustajavirtoja seka valvovat yleista jarjestysta ja asioiden hoitoa. Sata-
man kanssa on tekemisissa myos iso joukko palveluiden tuottajia, jotka asioivat yleensa sata-
massa olevilla aluksilla. Naita sidosryhmia ovat laivanselvitys, ahtausliikkeet, huolinta, muoni-
tus, huolto, hinaus, luotsaus, tarkastustoiminta, merimiespalvelut ja lahetykset. Satamalaitos

ja sataman omistajayhtiot ovat myos osa sataman sidosryhmia. (Pollanen ym. 2003, 121.)

Satamia voidaan tyypitella niiden lastinkasittelymenetelman mukaan. Kappaletavara- ja yk-
sikkosatama on yleisin satamatyyppi, se on erikoistunut kontti- ja ro-ro-alusten kasittelyyn.
Naissa satamissa matkustajaliikennetta palvelee terminaalitoiminta, johon matkustajat ko-
koontuvat ennen laivan lahtoa. Terminaalissa toimitetaan lahtoselvitys, jonka jalkeen mat-
kustajat voidaan siirtaa lahes yhta aikaa alukseen. Terminaalit pyrkivat tarjoamaan erilaisia
palveluita matkustajien viihtyisyyden lisaamiseksi. Terminaalitoiminnan lahtokohtina ovat
laivojen kiireelliset aikataulut, palvelukyvyn yllapitaminen ja tehokkuus. Muita satamatyyppe-
ja ovat irtolasti eli bulk-satamat, joissa kasitellaan irtotavaraa kuten viljaa, malmeja, puuha-
ketta ja kivihiilta. Oljy tuotteiden késittely tapahtuu 6ljysatamissa, jotka sijaitsevat yleensa

tuotantolaitosten valittomassa laheisyydessa. (Pollanen ym. 2003, 127,129,144-146.)

Ulkomaankaupan hiljeneminen on asettanut satamia vaikeisiin tilanteisiin ja useata Suomen
satamat ovat lomautus- ja irtisanomisuhkien alaisuudessa. Varustamot, rahdinantajat ja sa-
tamaoperaattorit pyrkivat keskittamaan toimintojaan tiettyihin satamiin, silla erityisesti tava-

rakuljetukset ovat pudonneet lahes 50-60 prosenttia. Monet satamat kayvat alikapasiteetilla,
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mutta satamaverkkoon investoidaan kuitenkin vaikeuksista riippumatta. (Kauppalehti 2009.)
Investointeja on kuitenkin kaytetty melko tehottomasti, silla lahtoja satamista on hyvin har-

vakseltaan vailla saannollisyytta. (Pouri 1997, 145.)

Ruotsissa satamien tilanne on toinen, silla valtio on paattanyt keskittaa ulkomaankauppansa
kymmeneen satamaan pitaakseen palvelutason ja kayttoasteen korkeana. Suomessa ulko-
maankauppa hoidetaan 54 sataman kautta. (Kauppalehti 2009.) Satamien yhdistamisia Suo-
messa on myos pohdittu ja asiantuntijat ovat sita mielta, etta satamia tarvitaan vain muuta-
ma, jotta kuljetusten maarat, volyymit ja nopeudet kasvavat kilpailuedun takaamiseksi. Yh-
distamiset alentaisivat myos kustannuksia, jotka ovat erityisesti Suomen satamissa huomatta-

vasti muita satamia korkeampia. (Pouri 1997, 147.)

4.1 Helsinki, Turku ja Naantali

Pohjoisen Itameren suurin satama matkustajamaarien mukaan mitattuna on Helsinki. Taulu-
kosta 2 kay ilmi, etta Helsinki oli vuoden 2006 tilastojen mukaan Itameren kolmanneksi suurin
matkustajasatama reilun yhdeksan miljoonan matkustajavolyymilla. Laivoja Helsingin Sata-
massa kavi kyseisen vuoden aikana 12 080 ja autoja ja busseja sataman kautta maailmalle
kulki yhteensa reilut 690 000 ajoneuvoa. (Saurama, Holma & Tammi 2006, 55.) Satamana
Helsinki jakaantuu viiteen eri satamayksikkoon, jotka ovat Etelasatama, Lansisatama, Sornais-
ten satama, Laajasalon satama ja Vuosaaren satama. Niin kuin kuvan 2 kartasta selviaa, Hel-
singista on monipuoliset laivayhteydet Itamerelle. Etelasatamasta on matkustajalaivayhteydet
Tallinnaan, Maarianhaminaan ja Tukholmaan, Lansisatamasta Tallinnaan ja uudesta vuonna
2008 avatusta Vuosaaren satamasta Saksan Rostockiin ja Travemiindeen. Sornaisten satamassa
ja Laajasalon satamassa on vain vahaista liikennetta Helsingin tavaraliikenteen keskittyessa

Vuosaaren satamaan. (Helsingin Satama 2009.)

Maantah
urku Helsinki

va LA
Rifantahti

Riika

j TravEmiinde Rostoc

Kuva 2: Pohjoisen Itameren matkustajasatamat ja matkustaja-alusreitit vuonna 2009.
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Satama Valtio | Matkustajia Satama Valtio | Matkustajia
1 | Helsingborg Ruotsi 10 763 267 | 11 | Rostock Saksa 2 541 144
2 | Helsingor Tanska | 10721 000 | 12 | Goteborg Ruotsi 2 199 150
3 | Helsinki Suomi 9 045502 | 13 | Ystad Ruotsi 1936 622
4 | Tukholma Ruotsi 8 249 304 | 14 | Trelleborg | Ruotsi 1 696 646
5 | Puttgarden/Fehrmann | Saksa 6 789 335 | 15 | Gedser Tanska 1 507 000
6 | Rodby Faergehavn Tanska 6 789 000 | 16 | Kiel Saksa 1 465 603
7 | Tallinna Viro 6 760 000 | 17 | Ronne Tanska 1 409 000
8 | Turku Suomi 3162 612 | 18 | Kapellskar | Ruotsi 1381 798
9 | Maarianhamina Suomi 2 681114 | 19 | Stromstad Ruotsi 1250 160
10 | Frederikshavn Tanska 2 594 000 | 20 | Swinoujscie | Puola 929 899

Taulukko 2: Itameren suurimmat matkustajasatamat vuonna 2006. (Saurama ym. 2006, 23.)

Turku oli vuoden 2006 tilaston mukaan kahdeksanneksi suurin matkustajasatama. Turun mat-
kustajamaara 3,1 miljoonaa vuonna 2006 oli vain noin kolmannes Helsingin volyymeista. Suo-
men lansirannikolla sijaitsevassa satamassa oli aluskaynteja vuoden aikana 2 942 ja ajoneuvo-
ja satamasta kuljetettiin vajaa 270 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006, 58.) Turun matkusta-
jaliikenne keskittyy matkustajasatamaan, josta on kaksi paivittaista yhteytta Tukholmaan.
Sataman rahtiliikenne keskittyy Linnanaukkoon, Lansisatamaan ja Pansion satamaan. Laajat

varastointialueet sijaitsevat Ovakon alueella ja vapaavarastolla. (Turun Satama 2009.)

Naantalissa sijaitseva satama on melko pieni verrattuna Suomen isoimpiin satamiin. Vuoden

2006 aikana satamassa kavi 2000 alusta ja matkustajia kuljetettiin 137 000 kappaletta. Kulje-
tettujen henkiloautojen ja bussien lukumaara oli noin 16 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006,
58.) Naantalin satama koostuu kahdesta alueesta, jotka ovat Kantasatama seka Luonnonmaa,
matkustajaterminaali sijaitsee Kantasatamassa. Naantalista on laivayhteys Ruotsin Kapellska-

riin. (Naantalin Satama 2009).

4.2 Maarianhamina, Ecker6 ja Lagnas

Maarianhamina oli vuonna 2006 Itameren yhdeksanneksi suurin matkustajasatama. Maarian-
haminan kautta kulki lahes 2,7 miljoonaa matkustajaa ja aluskaynteja oli 4 096 kappaletta.
Ajoneuvoja satamasta kuljetettiin runsas 140 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006, 58.) Maa-
rianhaminan lansisataman liikenteesta hyvin suuri osa on matkustajaliikennetta, jonka sata-
massa oloajat ovat erittain lyhyita, silla Suomen, Ruotsin ja Viron valia kulkevat alukset poik-

keavat satamassa taatakseen verovapaan myynnin aluksilla.

Eckeron satamassa, Suomen lantisimmassa pisteessa asioi vuonna 2008 vajaa 880 000 matkus-
tajaa. (Merenkulkulaitos 2008). Ajoneuvoja satamasta kuljetettiin alle 100 000 kappaletta.

Satama koostuu yhdesta ro-ro-aluslaiturista, joka on matkustajaliikenteen kaytossa. Satamas-
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ta on ro-ro-yhteys Ruotsin Grisslehamniin ja matkustajien lisaksi sataman kautta kulkee iso

maara matkustajien henkiloautoja, seka raskaita ajoneuvoja.

Ahvenanmaan itdpuolella sijaitsevan Lagnasin sataman kautta kulku vuonna 2008 noin 13 000
matkustajaa. Kuten Eckerdssakin, on Lagnasissa yksi ro-ro-aluslaituri, jossa Tukholman ja
Turun valia kulkevat matkustaja-autolautat poikkeavat yleensa yoaikaan taatakseen verova-

paiden tuotteiden myynnin aluksilla. (Merenkulkulaitos 2008.)

4.3 Tukholma, Kapellskar ja Grisslehamn

Ruotsin paakaupungin eli Tukholman satamassa poikkesi vuonna 2006 4 882 alusta. Suurin osa
naista aluksista oli matkustaja-aluksia, jotka kuljettivat kyseisena vuonna lahes 8,25 matkus-
tajaa. Henkiloautoja ja busseja Tukholmassa asioi noin 460 000 kappaletta. (Saurama ym.
2006, 106.) Tukholman satama on melko laaja ja se jakaantuu useaan eri osaa. Matkustajasa-
tamista Frihamnen ja Vartan sijaitsevat vierekkain ja niista on yhteydet Maarianhaminaan,
Turkuun, Helsinkiin, Riikaan ja Tallinnaan. Frihamnen soveltuu konttialuksille ja kummassakin
satamassa on mahdollisuudet junalaivoille. Innerstadskajer jakaantuu Stadsgardeniin, Skepps-
broniin, Stromkajeniin, Nybrokajeniin, Strandsvagskajeniin seka Soder, Klara ja Norr Malar-
strandiin. Innerstadskajer on taysin matkustaja-aluksien ja pienempien charterveneiden kay-
tossa ja sielta on saannolliset yhteydet Maarianhaminaan, Turkuun ja Helsinkiin. Hammarby-
hamnen on pienveneille tarkoitettu satama. Tukholmassa sijaitsee oljysatama Loudden, joka
on Frihamnenin ja Vartanin valittomassa laheisyydessa. Tukholman hidaskulkuinen saaristo
saa monet suuren luokan rahtialukset kayttamaan muita satamia, silla ahtaat ja haastavat

vaylat eivat sovi kaikentyyppisille aluksille. (Stockholms hamn AB 2009.)

Kapellskarin satama Tukholman pohjois-puolella on osa Tukholman satamakokonaisuutta ja se
oli vuonna 2006 Itameren kahdeksanneksitoista suurin satama. Kapellskarin satamassa kavi
vuoden 2006 aikana 2 985 alusta, jotka kuljettivat runsaat 1,38 matkustajaa. Sataman kautta
kulki noin 175 000 henkiloautoa ja bussia. (Saurama ym. 2006, 105.) Kapellskarin satama on
keskittynyt matkustajien lisaksi kuivatuotteisiin, joista suuri osa on rekoilla kuljetettavia elin-
tarvikkeita. Kapellskar on pienehkd, mutta suosittu satama, silla se sijaitsee aivan Tukholman
saariston ja kansainvalisen Eurooppatien alkamiskohdassa. Kapellskarista on saannolliset yh-

teydet Maarianhaminaan, Naantaliin ja Tallinnaan.

Tukholmasta noin 150 kilometria ja Kapellskarista noin 70 kilometria pohjoiseen sijaitsee pie-
ni, mutta perinteinen postiliikenteen satama Grisslehamn. Grisslehamnin sataman matkusta-
ja- ja ajoneuvomaarat olivat vuonna 2008 lahes samaa luokkaa, kuin Eckerossakin eli alle

miljoona matkustajaa ja alle 100 000 ajoneuvoa. Grisslehamnissa on yksi ro-ro-laituri, josta
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on saannollinen yhteys Eckeroon. Erityisesti kesaaikana sataman tayttavat ruotsalaiset, jotka

suuntaavat lomanviettoon Ahvenanmaalle.

4.4 Tallinna

Tallinnan satama oli vuonna 2006 Itameren seitsemanneksi suurin satama. Tallinnassa asioi
kyseisen vuoden aikana 12 300 alusta. Henkiloautoja ja busseja laivoilla kulki lahes 700 000
kappaletta. (Saurama ym. 2006, 48.) Viron muut satamat ovat melko pienia ja Tallinnan kaut-
ta kulkee suuri osa maan tuonnista ja viennista. Tallinnan satama on hyvin laaja kokonaisuus
ja se jakaantuu useaan eri osaan. Muuga ja Paljassaare ovat rahtisatamia, Paldiski on keskit-
tynyt myos rahtiin ja sielta on saannollinen ro-ro-alus yhteys Ruotsin Kapellskariin. Saaremaa
on lisaksi osa Tallinnan satamaa ja sielta on matkustajaliikennetta mantereelle. Tallinnan
sataman matkustajaliikenteen keskus on vanhan kaupungin satama, josta on monipuoliset

yhteydet Helsingin lisaksi Ruotsiin ja Ahvenanmaalle.

4.5 Riika

Riian sataman saannollinen matkustajaliikenne alkoi vasta pari vuotta sitten, kun Tallink Silja
aloitti liikennoinnin Tukholman ja Riian valilla. Itse sataman volymit ovat melko pienia verrat-
tuna muihin Itameren alueen satamiin, mutta Riian satama on ehdottomasti kovan kasvun
vaiheessa. Aluskaynteja Riiassa vuonna 2006 oli 3 648 kappaletta ja matkustajia sataman
kautta kulki 246 900. Kuljetettujen henkiloautojen ja bussien lukumaara oli muutamia kym-
menia tuhansia. (Saurama ym. 2006, 78.) Riian Freeport tarjoaa palveluita lahes kaikentyyp-
pisille aluksille mukaan lukien matkustaja-aluspalvelut. Tukholman yhteyden lisaksi Riiasta on

matkustaja-alusyhteys Lyypekkiin/ Trawemiindeen. (Freeport of Riga 2009.)

4.6 Rostock ja Travemiinde

Saksan pohjoisrannikolla sijaitsevassa Rostockissa on Saksan toiseksi suurin ja Itameren yh-
denneksitoista suurin matkustajasatama. Vuonna 2006 Rostockin sataman matkustajavolyymi
oli runsas 2,54 miljoonaa matkustajaa. Satamassa kavi aluksia yhteensa 8 744 kappaletta ja
henkiloautoja ja busseja kuljetettiin vajaa 440 000 kappaletta. Rostockin satama on hyvin
suuri Saksan viennin ja tuonnin keskus. (Saurama ym. 2006, 67.) Rostockin satamassa on usei-
ta terminaaleja erilaisen rahdin kasittelya varten. Satamassa on laiturit oljyn, elintarvikkei-
den, kemikaalien, rakennustarvikkeiden ja konttien kuljetusta varten. Satamassa on lisaksi
matkustajaterminaali, josta on yhteydet Helsinkiin, Etela-Ruotsiin ja Ita-Tanskaan. (Rostock
Port 2009.)
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Travemuinden satama on osa Lyypekin satamakokonaisuutta. Travemiinde sijaitsee noin sata
kilometria Rostockista lanteen. Lyypekin sataman matkustajamaarat ovat pienemmat kuin
Rostockissa, sataman keskittyessa rahtiin. Matkustajia Lyypekin kautta matkusti vuonna 2006
vajaa 315 000. Henkiloautoja ja busseja kuljetettiin noin 86 000 kappaletta. Aluksia satamas-
sa kavi 6 221. (Saurama ym. 2006, 68.) Sataman matkustajaliikenne on keskittynyt Konstinkai-
terminaaliin, josta on yhteydet Suomeen, Tanskaan, Ruotsiin ja Baltiaan. Skandinavienkai-,
Nordlandkai-, Schlutup- ja Seelandkai-terminaalit ovat keskittyneet rahdin kuljettamiseen.
(Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH 2009.)
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5  MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN KEHITYS JA MUUTOKSET

Tama luku perustuu Matts Dumellin dvd-dokumenttiin Meritie Ruotsiin (2007). Dumell kuvailee
teoksessaan, kuinka 1950-luvulla matkailu oli kallista, hankalaa ja mahdollista vain harvoille.
Laivaliikenne Helsingin ja Tukholman valilla alkoi vuonna 1952, kun yhteisliikennevarusta-
moon kuuluneet Suomen hoyrylaivaosakeyhtio, Bore ja Svea rakennuttivat kolme niin sanottua
Olympialaivaa, s/s Aallottaren, s/s Boren ja s/s Birgel Jarlin. Liikenne kuitenkin loppui Hel-
singin Olympialaisten jalkeen talvella. Passivapaus pohjoismaiden valilla kuitenkin mullisti
laivaliikenteen Ruotsiin ja ensimmainen saannollista liikennetta harjoittava varustamo Silja
perustettiin lilkenndimaan Suomen, Ahvenanmaan ja Ruotsin valia vuonna 1957 Yhteisliiken-
nevarustamoiden toimesta. Seuraavana vuonna alkoi myds Merenkurkun liikenne Korsholm l1l1-
laivalla Varustamo Vaasa-Uumajan operoimana. Korsholm Il oli ensimmainen laiva Suomessa,
johon autot pystyttiin lastaamaan ajamalla, eika nosturia apuna kayttaen. Ahvenanmaalais-
tenkin kiinnostus Suomen ja Ruotsin valista linjaliikennetta kohtaan kasvoi ja merikapteenit
Henning Rundberg ja Gunnar Eklund perustivat Viking Linen vuonna 1959. Varustamon ensim-
mainen laiva s/s Viking liikennoi Korppoon Galtbysta Roslagenin Graddohon. Laivaliikennetta
Suomen ja Ruotsin valilla pidettiin riskialttiina ja tuhoon tuomittuna, mutta totuus oli se, etta
tuolloiset alukset maksoivat itsensa takaisin jo ensimmaisena purjehduskautenaan. (Dumell
2007.)

Viisi paivaa Viking Linen perustamisesta Gotlantilainen varustamo Slite alkoi liilkennoida sa-
mannimisella aluksella Ruotsin Simpnasin ja Ahvenanmaan Maarianhaminan valilla. Yhteislii-
kennoivien varustamoiden Silja ryhtyi pian suunnittelemaan omaa tulevaisuuttaan ja aloitti
lilkkennoinnin s/s Siljalla Turku-Maarianhamina-Tukholma reitilla. Laivamatka Suomesta Ruot-
siin taittui hitaasti ja matka-aika oli pitka. 1950-luvun lopussa laivamatkailu kuitenkin mullis-
tui ja siita tuli koko kansan lilkennemuoto. Syyna tahan olivat erityisesti viennin paisuminen,
muuttoliikkeen keskittyminen Ruotsiin ja ihmisten vapaa-ajan ja varallisuuden kasvaminen.
Matkat pieniin satamiin olivat hankalia ja etenkin teiden huono kunto hairitsi lilkennetta.
Vuonna 1960 Viking Line siirsi Ruotsin paatesatamansa Graddosta Kapellskariin ja samana
vuonna Eckero Linjen perustettiin liikennéimaan Ahvenanmaan Eckeron ja Ruotsin Grissle-
hamnin valia. Ahvenanmaalaiset eivat olleet yksimielisia autolauttaliikenteen tuomista eduis-

ta ja varustamoiden valinen kilpailu heijastui toimintaan. (Dumell 2007.)

1960-luvun alussa laivamatkailun suosio oli kasvussa. Viking Line investoi ostamalla hoyrylaiva
s/s Alandsfarjanin, josta syntyi yhtion Ruotsin lilkenteen kulmakivi. Silja puolestaan naytti
kehityksen suunnan tilaamalla kolme uuden aikakauden diesel-kayttoista autolauttaa Skandi-
an, Nordian ja Botnian. Vuonna 1961 Wartsilan ensimmainen rakentama matkustaja-alus
Skandia asetettiin lilkennéimaan Turun, Maarianhaminan ja Norrtaljen valia. Skandia oli Ruot-

sin lilkenteessa jotain uutta ja ennennakematonta. Alukselle mahtui 1100 matkustajaa, 200
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autoa ja laivassa oli tarjolla ylellisia palveluita. Vuonna 1962 alkoi Finnlinesin matkustajalii-

kenne Suomesta Saksaan. (Dumell 2007.)

Siljaa arvostettiin etenkin Ruotsissa suuresti, mutta Viking Line oli puolestaan aliarvostettu ja
huomioimaton. Merkittavimpia syita Siljan suosioon oli se, etta Viking Line liikennoi tuntemat-

tomiin ja syrjaisiin satamiin Silja purjehtiessa Tukholman keskustaan. (Dumell 2007.)

Vuonna 1961 Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtio teki rohkean vedon ja asetti kantosiipialus Sire-
nan lilkkennoimaan Maarianhaminan ja Tukholman valille. Matka-aika oli kaksi ja puoli tuntia,

mutta liikennointi lopetettiin jo ensimmaisen sesongin jalkeen. (Dumell 2007.)

1960-luvun puolessa valissa varustamoiden kehitys hidastui Itamerella vallinneen kovan kilpai-
lun vuoksi. Silja ja Viking Line perustivat omat markkinointiyhtionsa vuonna 1966 ja Varusta-
moiden tilanne vakiintui. 1960-luvun lopulla Silja asetti kolme uutta ja eleganttia alusta lii-
kenteeseen, Fennian, Botnian ja Florian. Vuonna 1970 toimitettiin puolestaan Vikingille kolme
punaista laivaa, Apollo, Viking | ja Marella. Viking Line siirsi uusien laivojen myota Suomen

satamansa Korppoosta Paraisille, mutta vaihtoi nopeasti sataman Naantaliin. (Dumell 2007.)

Helsingin ja Tallinnan valinen matkustaja-alus liikenne alkoi vuonna 1965, kun neuvostoliitto-
lainen Estonian Shipping Company aloitti lilkkennoinnin paakaupunkien valilla. Myohemmin
varustamo siirtyi virolaiseen omistukseen ja yhtion nimi muuttui Tallinkiksi. Vuonna 1971
Ruotsin ja Ahvenanmaan valiseen liikenteeseen puolestaan syntyi uusi varteenotettava varus-
tamo Birka Line. (Dumell 2007.)

Kovan hintakilpailun seurauksena Viking Line sai vakiinnutettua asemansa Itamerella ja Silja
huomasi, etta Vikingista oli tullut vakavasti otettava kilpailija. 1970-luvun puolessa valissa
liilkenne oli paisunut, satamat olivat ahtaita ja naiden asioiden seurauksena Silja joutui pe-
raantymaan reitilta Turku-Maarianhamina-Norrtalje. Silja pyrki panostamaan Tukholman lii-
kenteeseen, mutta 1973 aloitti samalla reitilla myos Viking Line ja taistelu herruudesta saat-
toi taas alkaa. Kilpailun painostamana Silja teki suursijoituksen uuteen reittiin Helsingista
Tukholmaan. 1970-luvulla Silja rakensi kaikkiaan viisi uutta autolauttaa Helsingin linjalle,
joista ensimmaiset Aallotar ja Silvia Regina aloittivat vuonna 1972. Reitin suosio yllatti Siljan
ja ensimmaisena kesana kavi ilmi, etta uudet alukset olivat valmiiksi liian pienia. Kolmesta
myohemmin toimitetusta lautasta Wellamosta, Svea Coronasta ja Bore Starista tehtiinkin kak-
si kertaa suuremmat, kuin aikaisemmin toimitetut reitin alukset. Myos Viking huomasi mah-
dollisuuden hohdokkaalla paakaupunkien valisella reitilla. Yuonna 1976 Silja siirsi Tukholman
satamansa Vartaniin, silla uudet alukset olivat niin isoja, etta ne eivat mahtuneet enaa Tuk-

holman vanhaan kaupunkiin. Samalla loppui hoyrylaivojen aikakausi. (Dumell 2007.)
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Verovapaiden ostoksien tekeminen kukoisti ja varustamot huomasivat kaupan tarjoamat mah-
dollisuudet. Myymalat muuttuivat kioskeista valintamyymaloiksi ja matkustajat ostivat erityi-
sesti ruotsalaista kahvia. Kahvia, voita ja viinaa salakuljetettiin maihin, silla tuotteiden vero-
vapauden takia ne olivat huomattavasti edullisempia hankkia laivalta. Verovapaan myynnin
kasvu oli paata huimaavaa ja etenkin merenkurkun liikenteessa se muodosti lahes puolet

myynnista. (Dumell 2007.)

Vuonna 1977 Finnlines otti kayttoon aikansa nopeimman laivan GTS Finnjetin, josta muodostui
myohemmin legenda. Alus liikennoi Helsingin ja Travemiinden valilla. Nousukausi laivaliiken-
teessa kesti aina 1990-luvun alkuun asti, kunnes lama kaansi alan paalaelleen. Laivaliikenne
kukoisti ja uusia yha isompia aluksia tilattiin nopeaan tahtiin. Yksittaisia omistajavarustamoi-
ta kaatui kerta toisensa jalkeen. Bore ja Svea hajosivat, jonka jalkeen Sally-varustamo jatti
yhteisliikennevarustamonsa Viking Linen. Viking Linen menetykset Sallyn konkurssissa aloitti-
vat Siljan taloudelliset vaikeudet. Sallyn velat kaatuivat Siljan harteille ja vuonna 1989 Wart-
silan meriteollisuus ajautui konkurssiin. varustamoilla oli useita keskeneraisia laivatilauksia
Wartsilalla. Uusien laivojen hinnat lahes kaksinkertaistuivat ja varustamot joutuivat vaikean
paikan eteen. Viking Linelle oli valmistumassa telakalla matkustaja-autolautta Cinderella,
jonka yhtio sai ilman lisakustannuksia liikenteeseen aiemmin maksetuista erista johtuen, mut-
ta Siljalla tilanne oli taysin toinen. Maailman ensimmaisten promenade-kavelykansilla varus-
tettujen Silja Serenaden ja Silja Symphonyn hinnat paisuivat kaksinkertaisiksi ja Siljan vai-

keudet syvenivat. (Dumell 2007.)

1990-luvulla laman jalkeen alusten tilaaminen oli edullista, silla vanhasta laivasta saatettiin
saada sama hinta, kuin milla se oli aikanaan ostettu. Viking Line tilasi kaiken kaikkiaan seit-
seman uutta alusta vuosien 1985 ja 1995 valisena aikana. Viking Line koki kuitenkin ison ta-
kaiskun uuden Saksasta tilaamansa autolautan kanssa. Saksan markan arvon nousu aiheutti
rahoittajien peraantymisen ja uusi alus jai telakalle. Silja huomasi tilaisuutensa ja vuokrasi
Itameren suurimman aluksen Silja Europan. 1990-luvun lopussa Siljan vaikeudet kuitenkin
jatkuivat, kun varustamon kumppani Euroway teki konkurssin ja Viking Line osti varustamolta

huomattavasti pienemman Gabriellan. (Dumell 2007.)

28.9.1994 Tukholman ja Tallinnan valilla liikennoinyt virolainen matkustaja-autolautta Estonia
upposi ja laivaliikenne muuttui yhdessa yossa. Iltameren suurin rauhanajan laivaonnettomuus
vaati ainakin 852 kuolonuhria. Matkustaja-aluslilkenne menetti suosionsa ja matkoja peruu-
tettiin kiivaaseen tahtiin. Matkustajamaarat romahtivat eika uusia laivoja enaa tilattu. Myo-
hemmin 1990-luvulla syntyi Helsingin ja Tallinnan valiseen liikenteeseen kuitenkin uusia suo-
sittuja pika-alusvarustamoita kuten Linda Line ja Nordic Jet Line, seka myohemmin 2000-

luvun alussa Siljan Superseacat ja Tallinkin Auto Express. (Dumell 2007.)
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Suomen ja Ruotsin liittyminen Euroopan Unioniin vuonna 1995 merkitsi verovapaan myynnin
loppumista vuonna 1999 ja kovaa iskua laivaliikenteelle. Matkustajamaarat romahtivat jalleen
ja etenkin Merenkurkun liikenteen saaminen kannattavaksi oli lahes mahdotonta. Verovapaus
tuli kuitenkin mahdolliseksi jalleen vuonna 1999 aluksilla, jotka poikkesivat Ahvenanmaalla.
(Dumell 2007.)

Vuonna 2006 virolainen laivayhtio Tallink osti Siljan brittilaiselta Sea Containersilta ja yksi
vaihe Itamerella paattyi. Samana vuonna yhtio osti myos Hangon ja Rostockin valia liikennoi-
neen Superfast Ferries-varustamon kolme matkustaja-rahtilaivaa. Vuonna 2008 puolestaan
Ahvenanmaalainen Rederiaktiebolaget Eckero osti niin ikaan ahvenanmaalaisen Birka Linen.
2000-luvulla uusien reittien ja laivojen maarat ovat kasvaneet, mutta uusien varustamoiden
yritykset aloittaa liikennointi ovat epaonnistuneet. Vuonna 2008 uusi varustamo Stella Lines
aloitti liilkennoinnin Pietariin, mutta ajautui konkurssiin jo samana vuonna. Myos Tallink on
kokeillut Pietarin reittia, mutta on lopettanut sen kannattamattomana. Tallink Silja on uusi-
nut tonnistoaan viidella modernilla matkustaja-autolautalla ja kahdella pikalaivalla, Viking
Line on investoinut kahteen pikalaivaan, Birka Line on ottanut kayttoonsa korkeatasoisen
risteilyaluksen ja Finnlines on vahvistanut asemiaan Saksan liikenteessa uusilla matkustaja-

rahtilaivoilla.
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6  FLEET MANAGEMENT

Fleet management on erityisesti laiva- ja lentoyhtidissa kaytetty johtamismalli, jonka tavoit-
teena on laivaston operatiivisten asioiden kokonaisvaltainen johtaminen. Fleet management
koostuu tarkeista osa-alueista, jotka mahdollistavat alusten mahdollisimman turvallisen mat-
kankulun ja nopean toiminnan hatatilanteissa, alusten paastojen ja jatteiden synnyn vahen-
tamisen ja vastuullisen ymparistotyon, seka teknisesti alusten hyvan kunnon ja nykyaikaisen
teknologian hyvaksikayton. Fleet managementin lahtokohtana ja kulmakivena ovat Kansainva-

lisen Merenkulkujarjeston (IMO) lainsaadannolliset sopimukset ja vaatimukset. (IMO 2009.)

Kansainvalinen merenkulkujarjesto IMO (International Maritime Organisation) on Yhdistynei-
den Kansakuntien alaisuudessa toimiva organisaatio, jonka tavoitteena ovat merenkulun tur-
vallisuuden kehittaminen ja merien saastumisen ehkaiseminen. Jarjeston paamaja on Lon-
toossa, jossa tyoskentelee jasenmaiden edustajia. Jasenmaissa on lisaksi ulkopuolisia tarkkai-
lijoita, jotka valvovat sopimusten noudattamista varustamoissa. IMO on yksiloinyt alukset
niiden tunnistamisen ja valvomisen helpottamiseksi IMO-numerolla (IMO Ship Identification
Number). (IMO 2009.) Varustamot pyrkivat noudattamaan IMO:n sopimuksia ja standardeja,

joita ovat:

- ISM (International Safety Management Code)

- ISPS (International Ship and Port Facility Security Code)

- Solas (Safety of Life at Sea)

- STCW 95 (International Convention on Standars of Training, Certification and
Watchkeeping of Seafarers)

- MARPOL 73/78 (The International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships) (IMO 2009.)

Sopimusten tavoitteena on ennaltaehkaista turvallisuusriskeja ja raportoida turvallisuuteen
liittyvista asioissa. Varustamoiden turvallisuuteen ja tekniikkaan liittyvat asiat ovat merkitta-
via ja niiden huomioon ottaminen ja yllapitaminen on tarkeaa hyvakuntoisen laivaston yllapi-
tamiseksi. M/s Estonian uppoamisen jalkeen turvallisuuteen on kiinnitetty enemman huomiota

ja turvallisuusasioista pyritaan tiedottamaan paremmin.

Aluksien henkilokunnalle annetaan saannollisesti turvallisuuskoulutusta ja laitteiden seka
pelastusveneiden kayttoa harjoitellaan usein. Tulipalotilanteita varten aluksissa on oma kou-
lutettu sammutushenkilokunta, sairastapauksien varalta aluksella tyoskentelee sairaanhoitaja

ja jarjestyksen yllapidosta huolehtivat jarjestyksen valvojat. (Viking Line Abp 2008, 14.)



25

Alusten ymparistoasiat ovat nousseet hyvin oleellisiksi asioiksi viime vuosien aikana. Toimin-
nan tavoitteena on harjoittaa alusliikennetta ympariston huomioon ottavalla tavalla. Kansain-
valiset sopimukset ja lainsaadanto ovat pohjana ymparistojohtamiselle. Varustamossa ympa-
ristotyo keskittyy alustoimintaan, jossa merkittava osa yrityksen paastoista ja jatteista syn-
tyy. (Viking Line Abp 2008, 15.) Varustamon maaorganisaation tehtavana on varmistaa ympa-
ristopolitiikan tavoitteet ja suuntaviivat, koordinointi, ymparistojarjestelmien yllapito seka
raportointi. Alusten paallikoiden tehtavana on vastata operatiivisesta kaytannon toteutukses-

ta.

Useat varustamot pohjoisella Itamerella ovat 1ISO-14001 ymparistosertifioituja ja vastuullisen
ymparistotyon seurauksena saaneet useita tunnustuksia. Kansainvalinen merenkulujarjesto
IMO on laatinut ymparistonsuojelua saatelevan sopimuksen MARPOL73/78. Sopimus saatelee
muun muassa alusten paastoihin liittyvia asioita. Isossa osassa pohjoisella Itamerella purjehti-
vissa aluksissa on katalysaattorit, jotka vahentavat paastojen syntymista. Kuvassa 3 voidaan
tarkastella Viking Linen paastojen maaria tilikautena 2007/2008. Suurin osa aluksilla syntyvis-
ta paastoista on hiilidioksidipaastoja, joita syntyy pakokaasusta. Rikkioksideita pystytaan va-
hentamaan vaharikkisen polttoaineen kayttamisella ja typpioksideita katalysaattorin avulla.
(Viking Line Abp 2008, 15-16.)
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Kuva 3: Viking Linen alusten paastot tilikautena 2007/2008. (Viking Line Abp 2008, 16.)

Kuvasta 4 huomataan, etta suurin resurssikulutus on polttoaineen osalta. Alukset kayttavat
polttoaineinaan joko raskasta polttooljya ja/tai dieseloljya. Voiteluaineita tarvitaan muun
muassa koneiden, kytkinten ja laakereitten voitelussa ja ureaa kaytetaan kosteuden sitomi-
seen. Aluksilla saniteetti- ja talousvetena kaytettava makea vesi pumpataan satamassa vesi-
johtoverkostosta laivaan. Kaytetty jatevesi koostuu harmaasta ja mustasta vedesta. Harmaata
vetta syntyy aluksen pesuvesista, joita ovat muun muassa suihku ja astioidenpesuvedet. Mus-
tavesi puolestaan on kaymaloiden jatevetta. Veden kulutusta aluksilla pyritaan jatkuvasti

vahentamaan ja kaikki laivoilla syntyvat jatevedet pumpataan satamassa talteen. Pilssivesi ja
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muut jateoljyt ovat alusten konehuoneessa syntyvaa oljyjatetta, joka niin ikaan toimitetaan

asianmukaiseen kasittelyyn satamassa. (Viking Line Abp 2008, 16.

)
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Kuva 4: Viking Linen alusten resurssikulutus ja jatevedet maihin tilikautena 2007/2008. (Vi-

king Line Abp 2008, 16.)

Jatteet pyritaan lajittelemaan jo aluksella mahdollisimman tehokkaasti. Suurin osa laivoilla

syntyvasta jatteesta on sekajatetta, joka toimitetaan kaatopaikal

le. Kierratettavaan jattee-

seen kuuluvat paperituotteet, lasi, alumiini, metalli ja puu. Kierratettava jate toimitetaan

hyotykayttoon, seka kierratyspakkaukset palautetaan tavarantoimittajille. Biojatetta syntyy

ravintoloissa ja niissa syntyva ruokajate toimitetaan biojatelaitok

seen jatkojalostettavaksi.

Ongelmajatteeseen lukeutuvat paristot, akut, kemikaalit, maalit ja lamput toimitetaan niin

ikaan jatteidenkasittelylaitoksiin havittamista varten.

Ongelmajate
Biojate 39 000
68 000 1%
. ? Poltettava
c o 1%
Kierratettava kiintea jate
jate 1 881 000
1 459 000 36%
29 %
Kaatopaikka-
jate
1 662 000
33 %

Kuva 5: Jatteiden kilomaarat Viking Linella tilikautena 2007/2008

. (Viking Line Abp 2008, 16.)
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7 VARUSTAMOTOIMINTA

Matkustajaliikennetta harjoittavien varustamoiden liiketoiminta koostuu maiden valilla pur-
jehtivista aluksista ja niilla tapahtuvista taloudellisista aktiviteeteista, seka maissa tapahtu-
vasta myynnista ja johtamisesta. lilkketoiminta vaatii myos monenlaisten tahojen tukitoiminto-
ja maissa. Matkustaja-alusvarustamoiden organisaatioiden koko vaihtelee yrityksen harjoitta-

man liikenteen laajuuden ja toimintastrategian mukaan. (Pollanen ym. 2003, 111.)

Varustamotoimintaan kohdistuu huomattavat maarat erilaisia kustannuksia. Kustannusten
suuruus vaihtelee paljon aluksen tyypin- ja kokoluokasta riippuen. Miehistokustannukset ovat
yksi suurimmista kustannuksista, kustannusten maarat lasketaan aluksen kotimaan tyoehtoso-
pimuksen mukaan. Miehistokustannukset koostuvat paaosin palkoista, sosiaaliturvasta ja va-
kuutuksista. Jaksotyosta ja sen aiheuttamista pitkista lomista johtuen matkustaja-aluksilla on

yleensa kaksi miehistoa. (Pollanen ym. 2003, 113.)

Aluksien tarvikekustannukset ovat etenkin matkustaja-aluksilla suurin kustannuksia aiheuttava
osa. Ravintola- ja myymalaostot ovat merkittava era, mutta myos aluksen kayttoon liittyvat
tarvikkeet, kuten kansi- ja konetarvikkeet, maalit ja kemikaalit seka voiteluaineet vaikutta-
vat tarvikekustannuksiin. Matkustaja-aluksien kilpailukyvyn ja yleisen kunnon edellytykseksi
aluksia taytyy huoltaa ja telakoida, tasta aiheutuu kunnossapitokustannuksia varustamolle.
(Pollanen ym. 2003, 114.) Polttoainekustannukset ovat yksi isoimmista kustannuserista, jotka
kohdistuvat varustamolle. Polttoaineen hinta vaihtelee jatkuvasti ja erityisesti talouden suh-
danteet saavat aikaan muutoksia hinnassa. Varustamot pyrkivatkin suunnittelemaan toimin-
taansa uudelleen, jotta nama kulut saataisiin mahdollisimman hyvin hallintaan. (Pollanen ym.
2003, 113.) Aikataulussa pysyminen, autokannen lastaaminen tasapainoisesti, seka aluksen

pohjan puhdistaminen saannollisesti vaikuttavat alentavasti polttoaineen kulutukseen.

Laivan liikennoiminen aiheuttaa satama-, vayla-, vakuutus- luotsaus- lupa- ja lastinkasittely-

kustannuksia. Nama kustannukset ovat yleensa viranomaisille, satamalle tai valtiolle toimitet-
tavia maksuja. Alukset kuuluvat varustamon kalustoon, joka tarkoittaa sita, etta ne vanhene-
vat ja ajan myota tonnistoa tarvitsee uusia. Alusten ostamiseen liittyvat paaomakustannukset
ovat merkittava kustannusera ja yleensa varustamot joutuvat ottamaan lainaa uusien alusten

ostamiseksi. (Pollanen ym. 2003, 115.)

Kuvasta 6 nahdaan, etta matkustaja-alusvarustamon myynnista noin puolet koostuu laivoilla
tapahtuvasta ravintola- ja myymalamyynnista, vain noin 25 prosenttia syntyy matkalippujen
myymisesta. (As Tallink Grupp 2008a, 43). Monet varustamot tarjoavatkin matkalippujaan

hyvin edulliseen hintaan, jotta laivat purjehtisivat mahdollisimman taysinaisina ja matkusta-

jat kayttaisivat ravintola- ja myymalapalveluita. Rahtimyynnin osuus koko myynnista on vii-
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dennes eli 20 prosenttia. (As Tallink Grupp 2008a, 43). Rahtimyynti on pohjoisella Itamerella
hyvin tarkea osa varustamon myynnista ja sen vuoksi melkein kaikki alukset on varustettu
autokannella. Perinteiset autokannettomat risteilyalukset ovat melko harvinaisia Itamerella,

silla niilla liikennoiminen harvoin on kannattavaa.

Alusten
Majoitus- Vuokrat Muu myynti
palvelumyynti 1% 3%
1%
Rahtimyynti Ravintola- ja
20%  myymakimyynti
laivalla
50 %
Matkalippu-
myynti
25%

Kuva 6: As Tallink Grupp-varustamon myynnin muodostuminen. (As Tallink Grupp 2008a, 43.)

Pohjoisen Itameren alueella purjehtii saannollisessa liikenteessa yhteensa noin 30 matkustajia
kuljettavaa alusta, joita operoivat viisi varustamokonsernia, kuten taulukosta 3 kay ilmi. Alu-
eella kuljetetaan vuosittain noin 16 miljoonaa matkustajaa, joista Helsingin ja Tallinnan vali-
sen liikenteen osuus on noin kuusi miljoonaa matkustajaa. (Valtion ymparistohallinto 2008).
Kuvasta 7 nahdaan, etta matkustajamaarat vuonna 2008 jakautuivat kolmen ison varustamon
kesken. Tallink Silja hallitsi noin 43 prosentin osuudella, Viking Linen ollessa hyvin lahella 38
prosentin osuudella. Kolmanneksi eniten matkustajia kuljetti Rederiaktiebolaget Eckero, jon-
ka markkinaosuus oli 14 prosenttia. Finnlines ja Linda Line kilpailevat 2-3 prosentin markkina-
osuuksillaan. (AS Tallink Grupp 2009a, 19; Finnlines Oyj 2008, 11; Rederiaktiebolaget Eckero
2008c, 22; Tukkimaki 2008; Viking Line Abp 2008, 8.)

Matkustajaliikenteen markkinat ovat viime vuosina vakautuneet ja matkustajamaarien kasvu
on pysahtynyt. Alueen matkustajalaivaliikenteessa vallitsee oligopolinen kilpailutilanne, jossa
markkinoilla on vain muutama palveluntarjoaja. Oligopolille tyypillisen kilpailun vahyys ei

kuitenkaan heijastu nailla markkinoilla, vaan erityisesti hintakilpailu on erittain kovaa.
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Konserni Kotimaa | Varustamot Reitit
As Tallink Grupp Viro Tallink Helsinki-Tallinna
Tukholma-Maarianhamina-Tallinna
Tukholma-Riika
Helsinki-Rostock
Silja Line Helsinki-Maarianhamina-Tukholma
Turku-Maarianhamina/Lagnéas-Tukholma
Viking Line Abp Suomi Viking Line Helsinki-Maarianhamina-Tukholma

Turku-Maarianhamina/Lagnas-Tukholma
Helsinki-Tallinna
Maarianhamina-Kapellskar
Tukholma-Maarianhamina

Rederiaktiebolaget Suomi
Eckero

Eckero Linjen

Eckero-Grisslehamn

Eckero Line Helsinki-Tallinna

Birka Line Tukholma-Maarianhamina
Finnlines Oyj Suomi Finnlines Helsinki-Traveminde

Finnlink Naantali-Kapellskar
Lindaliini As Viro Linda Line Helsinki-Tallinna

Taulukko 3: Pohjoisen Itameren matkustaja-alusvarustamot.

bolaget Eckero 3%
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Viking Line
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Rederiaktie- 500 000
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Kuva 7: Varustamoiden matkustajamaarat ja markkinaosuudet vuonna 2008. (AS Tallink Grupp
2009a, 19; Finnlines Oyj 2008, 11; Rederiaktiebolaget Eckero 2008c, 22; Tukkimaki 2008;

Viking Line Abp 2008, 8.)

7.1 As Tallink Grupp

Tallink Silja on virolainen porssiin listattu varustamo ja samalla maan suurin yritys. Tallink

Siljan kasvu 2000-luvun alussa Itameren suurimmaksi laivayhtioksi on ollut paatahuimaavaa.

Varustamo on investoinut rohkeasti uusin aluksiin ja panostanut uusiin reitteihin pohjoisella
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Itamerella. Tallink Silja on laaja yhtio ja se tarjoaa monipuolisia palveluita kaikissa kohde-
maissaan. Paatuotteina ovat risteily- ja reittimatkat seka hotelli- ja matkapaketit. Vuoden
2008 aikana Tallink Silja perusti Viroon oman taksiyhtion Tallink Takson. Tallink Siljan laivasto
koostuu talla hetkella 13 matkustaja-autolautasta ja muutamasta rahdin kuljettamiseen eri-

koistuneesta aluksesta.

Suurista investoinneistaan johtuen Tallink Silja on kovin velkainen yhtio. Velan kokonaismaara
vuoden 2008 lopussa oli noin 1,2 miljardia euroa, joista saman tilikauden aikana uusien aluk-
sien rahoittamiseen otettiin noin 230 miljoonaa euroa. (AS Tallink Grupp 2009a, 45.) Tallink
Siljan omavaraisuusaste on laskenut muutamalla yksikolla 35 prosenttiin, johtuen vieraan
paaoman suuresta maarasta. Varustamon liikevaihto tilikautena 2007/2008 oli 786,6 miljoo-
naa euroa, joka on kolme prosenttia enemman, kuin tilikautena 2006/2007. Yhtion liiketulos
laski 18 prosenttia 165 miljoonaan euroon. Jopa 70 prosenttia laskenut voitto jai 20 miljoo-
naan euroon, joka johtuu lahinna kovista alus- ja hotelli-investoinneista. (AS Tallink Grupp
20093, 9.) Matkustajia Tallink Silja kuljetti yhteensa yli seitseman miljoonaa, joita palveli
yrityksen noin 6 900 tyontekijaa merella ja maissa. (AS Tallink Grupp 2009a, 19). Yhtio palkit-
tiin vuonna 2008 Viron kilpailukykyisimpana yrityksena ja Viron kilpailukykyisimpana matkai-
lualan yrityksena. (AS Tallink Grupp 2009a, 7).

Konsernin virolainen osa Tallink lilkkennoi Helsingin ja Tallinnan, Tukholman ja Tallinnan, Tuk-
holman ja Riian seka Helsingin ja Rostockin valisilla reiteilla. Tallink kuljetti Helsingin ja Tal-
linnan valilla tilikautena 2007/2008 15,5 prosenttia enemman matkustajia, kuin vuonna kau-
tena 2006/2007. Kuljetettujen matkustajien kokonaismaara reitilla oli vajaa 3 miljoonaa.
Tukholman ja Tallinnan valilla yhtiolla oli 772 811 matkustajaa, jossa on kasvua edelliseen
vuoteen 8,8 prosenttia. Tukholma ja Riian valisen reitin kasvu oli yli 39 prosenttia, joka tar-
koittaa sita, etta matkustajamaarat nousivat reilusti yli 350 000 matkustajaan. Helsingin ja
Rostockin valisen reitin kasvu oli runsaan 11 prosentin luokkaa matkustajamaaran kasvaessa
vajaaseen 145 000 matkustajaan. (AS Tallink Grupp 2009b, 10).

Laivojen lisaksi Tallink omistaa suuren maaran hotelleja Tallinnan alueella. Tallink on ottanut
kayttoonsa 2000-luvun aikana kaiken kaikkiaan kuusi uutta matkustaja-autolauttaa, joihin
liittyy viela viimeinen 2009 kevaalla valmistuva alus. Tallinkin ensimmainen uudisrakennus
m/s Romantika valmistui vuonna 2002 ja sen sisaralus m/s Victoria | vuonna 2004. Nama kaksi
Suomessa rakennettua alusta mullistivat Itameren matkustaja-alusliikenteen ennen nakemat-
tomilla tiloillaan ja risteilykonsepteillaan. Aluksille mahtuu 2 500 matkustajaa ja 300 henkilo-
autoa. Aluksilla on useita tasokkaita ravintoloita ja laaja valikoima baareja seka viihderavin-
toloita. Laivoilla on nykyaikaiset konferenssikeskukset ja kolme myymalaa. M/s Romantika
siirretaan kevaalla 2009 purjehtimaan kasvavalle Tukholman ja Riian valiselle reitille m/s

Festivalin pariksi, Victoria I:n jatkaessa reitilla Tukholma-Maarianhamina-Tallinna. Seka Tuk-
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holman ja Riian, etta Tukholman ja Tallinnan valiset risteilyt ovat kaksipaivaisia, jolloin mat-
kustajilla on yksi kokonainen paiva aikaa tutustua kyseiseen kohdekaupunkiin. Latvialaiset ja
ruotsalaiset ovat ottaneet uuden Tukholman ja Riian valisen reitin avosylin vastaan. Reitilla

liilkennoiva Latvian lipun alla purjehtiva m/s Festival on Silja Linen eniten alus ja se on varus-
tettu useilla ravintoloilla ja myymaldilla. Aluksen keulassa sijaitsee kaksikerroksinen yokerho,
josta on huikeat nakoalat merelle. Suomessa rakennetulla m/s Festivalilla on myos kokous-

osasto ja pieni saunaosasto pohjakerroksissa. Alukselle mahtuu 2 023 matkustajaa ja 306 hen-

kiloautoa.

Tallink osti vuonna 2006 kreikkalaiselta Superfast Ferries-varustamolta Hangon ja Rostockin
valia purjehtineet kolme matkustaja-rahtialusta. Yhtio kokeili aluksilla monenlaisia reittivaih-
toehtoja Saksaan ja nykyisin aluksista kaksi liikennoi Helsingin ja Rostockin valia ja yksi on
vuokrattu Kanadaan reitin alhaisen matkustajamaaran vuoksi. Suurin osa Helsingin ja Ros-
tockin valisista laivamatkoista ovat yksisuuntaisia reittimatkoja, mutta mahdollisuus ristei-
lyynkin on olemassa, vaikka maissaoloaika Saksassa on kovin lyhyt. Saksan liikenteen Viron
lipun alla operoivat Superfast-laivat lahtevat illalla Helsingista, viettaen yhden paivan merel-
la. Saksaan laivat saapuvat myohaan illalla. Alusten matkustajakapasiteetti on noin 700 ja
hytteja aluksilla on vajaa 200 kappaletta. Superfast-laivat ovat erikoistuneet rahdin kuljetta-

miseen ja autokansilla onkin tilaa yli 200 rekalle ja henkiloautolle.

Vuonna 2006 Tallink asetti suositulle Helsingin ja Tallinnan valiselle reitille reilusti suurem-
man aluksen kuin m/s Romantika ja m/s Victoria I. Suomessa rakennetun m/s Galaxyn mat-
kustajakapasiteetti on 2 800 ja henkiloautoja alukselle mahtuu 420 kappaletta. M/s Galaxy on
suurennos edeltavista aluksistaan ja laivan sisatilat ovat hakeneet vaikutteita amerikkalaisel-
ta risteilykonseptilta. Alus savayttaa hyvin laajalla viihderavintolatarjonnallaan, 450-
paikkaisella konferenssikeskuksella ja muun muassa venalaisella a la carte -ravintolalla. Vuon-
na 2008 m/s Galaxyn sisaralus m/s Baltic Princess korvasi aluksen Helsingin ja Tallinnan vali-
sella reitilla sen siirryttya Silja Linelle. Alusten kolmas sisaralus m/s Baltic Queen valmistuu

vuoden 2009 kevaalla ja se asetetaan reitille Tukholma-Tallinna.

Vuonna 2007 Tallink lanseerasi uudenlaisen ymparistoystavallisen pikalaivakonseptin Helsingin
ja Tallinnan valille ja luopui aiemmista Auto Express -aluksistaan. Yuosien 2007 ja 2008 kayt-
toonotettujen Suomessa rakennetun m/s Starin ja Italiassa rakennetun m/s Superstarin mat-
ka-aika Tallinnaan on kaksi tuntia ja alukset tarjoavat ison matkustaja-autolautan palvelut,
lukuisilla ravintoloillaan, baareillaan ja myymaloillaan. Aluksilla on kaksi matkustusluokkaa ja
useita hytteja. Matkustajia aluksille mahtuu noin 2 000. Pikalaivat liikennoivat ympari vuoden
ja pystyvat kulkemaan saassa kuin saassa. Aluksilla on useita lahtoja paivassa ja ne sopivat

hyvin esimerkiksi paivaristeilyihin. Tallinkin Baltic Princess puolestaan tekee viihderisteilyita,
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jolloin matkustajat viettavat yhden yon laivassa ja aamulla heilla on mahdollisuus viettaa

muutama tunti Tallinnassa ennen laivan lahtoa takaisin Helsinkiin.

Tallink kokeili vuonna 2004 Pietarin liikennetta matkustaja-autolautta m/s Fantaasialla, mut-
ta vetaytyi jo vuoden paasta markkinoilta viisumiongelmien ja matalien matkustajamaarien

vuoksi.

Tallinkin vuonna 2006 ostama Silja Line operoi Suomen ja Ruotsin valisilla reiteilla neljalla
matkustaja-autolautalla. Yhtion talousvaikeuksista riippumatta yhtio paransi tulostaan tili-
kaudella 2007/2008 ja tappio verrattuna edelliseen tilikauteen oli vain kolmannes siita. (Tuk-
kimaki 2009). Silja Linen haastavasta tilanteesta riippumatta koko Tallink Siljan myynnista
vajaa puolet kertyi Silja Linen Suomen ja Ruotsin valisesta liikenteesta. (AS Tallink Grupp
2009a, 43). Silja Line kuljetti Helsingin, Maarianhaminan ja Tukholman seka Turun Maarian-
haminan/Lagnasin ja Tukholman reiteilla tilikauden 2007/2008 aikana yhteensa noin 2,8 mil-
joonaa matkustajaa. (AS Tallink Grupp 2009b, 10.) Helsingin ja Tukholman valisen reitin osuus
tasta on noin 1,25 miljoonaa matkustajaa, Turun ja Tukholman valisen reitin ollessa noin 1,7
miljoonaa matkustajaa. (Tukkimaki 2009). Silja Line menetti asiakkaitaan noin 11,6 prosenttia
verrattuna edelliseen tilikauteen. (AS Tallink Grupp 2009b, 10.)

Tilikauden merkittavin tapahtuma Silja Linella oli m/s Galaxyn siirtyminen Helsinki-Tallinna
liikenteesta Turun ja Tukholman valiselle reitille m/s Europan pariksi. M/s Galaxy on Suomen
ja Ruotsin valisen liikenteen uusin alus sitten 1990-luvun alun ja Silja Line odottaa laivan nos-
tavan matkustajamaaria Turun reitilla, seka panostaa etenkin Ruotsalaisten matkustajien
houkuttelemiseen risteilylle. M/s Galaxy asetettiin Elokuussa 2008 Ruotsin lipun alle. Silja
Linen niin ikaan Ruotsin lipun alla purjehtinut m/s Festival puolestaan siirrettiin Latvian lipun
alle Tallinkin operoiman Tukholman ja Riian valiselle reitille m/s Regina Baltican pariksi. Aa-
mulla Turusta lahteva m/s Baltic Princessin sisaralus Silja Galaxy ja illalla Turusta lahteva
Silja Europa tekevat 23-tunnin risteilyitd poiketen Ahvenanmaan Maarianhaminassa ja Lagna-
sissa riippuen suunnastaan. Etenkin kesaaikaan Turun ja Tukholman valinen reitti on suosittu

Ahvenanmaalle suuntaavien automatkustajien keskuudessa.

Itameren suurimman matkustaja-autolautan tittelia kantava Silja Europa on liikennoinyt ky-
seisella reitilla noin 15 vuoden ajan. Alus on alun perin suunniteltu Viking Linelle, mutta 1990-
luvun laman seurauksena Silja Line vuokrasi aluksen itselleen. Suomen lipun alla oleva Silja
Europa on rakennettu vuonna 1993 Saksassa, matkustajia siihen mahtuu 3 013 ja hyttipaikkoja
aluksella on 1 152 kappaletta. Henkiloautokapasiteetti aluksella on 340. Silja Europalla on
suurikokoinen keulaan rakennettu buffet-ravintola ja useita a la carte- ravintoloita. Laivalla

on laaja viihderavintolavalikoima, useita verovapaita myymaloita, kylpylaosasto ja iso konfe-
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renssikeskus. Turun liikenteessa olevien alusten myynnista merkittava osuus koostuu rahdista,

silla lahtoja reitilla on aamuisin ja iltaisin. (Tallink Silja Oy 2009.)

Silja Linen legendaarisella Helsingin ja Tukholman Valisella reitilla liikenndivat maailman
ensimmaiset Promenade-kavelykadulla varustetut alukset m/s Silja Serenade ja m/s Silja
Symphony. Alukset valmistuivat 1990-luvun alussa ja mullistivat Suomen ja Ruotsin valisen
liikenteen uudenlaisella risteilyaluskonseptillaan. Suomen lipun alla purjehtiva Serenade ja
Ruotsin lipun alla purjehtiva Symphony vetavat 2 852 matkustajaa, 395 henkiloautoa ja niilla
on hytteja 986 kappaletta. Alukset on rakennettu Suomessa ja niissa on runsaasti erilaisia
palveluita. Laivoilla tehtiin vuonna 2006 mittava uudistusremontti, kilpailukyvyn yllapitami-
seksi. Alukset tekevat kahden vuorokauden risteilyita Tukholmaan, poiketen matkalla Maa-
rianhaminassa. Serenaden ja Symphonyn erikoisuudet ovat laivojen keskelle rakennetut kave-
lykadut, joiden varrella on mittava maara erilaisia ravintoloita, kauppoja ja baareja. Alusten
keulassa on kaksikerroksinen yokerho ja laaja kasino. Aluksilla on lisaksi isot konferenssiosas-
tot, jossa jarjestetaan runsaasti kokouksia ja seminaareja. Kylpylaosasto, kampaamo ja kau-
neudenhoitopalvelut kuuluvat myos alusten varustukseen. Hyttivalikoima laivoilla on laadu-
kas. Hyttien nakoalat ovat joko merelle tai kavelykadulle, kalliimpien hyttien ostaneiden kay-

tossa on omat keulaan sijoitetut oleskelutilat. (Tallink Silja Oy 2009.)

Silja Line on palkittu useaan kertaan luotettavimpana laivayhtiona, parhaana laivayhtiona,
parhaana laivayhtiona Ruotsissa ja yhtio on saanut useaan kertaan Helsingin Sataman ymparis-

topalkinnon.

7.2 Viking Line Abp

Viking Line Abp on perinteinen ahvenanmaalainen varustamo, joka on listattu porssiin. Viking
Line omistaa seitseman matkustaja-autolautan lisaksi Ahvenanmaalla sijaitsevat Park Alandia
Hotellin ja Sundqvist Buss Ab-bussiyrityksen. Viking Line tarjoaa risteilyiden ja reittimatkojen

lisaksi kaikissa kohdemaissaan Tallink Siljan tapaan myos hotelli- ja matkapaketteja.

Viking Linen tilikausi 2007/2008 oli yhtion mukaan menestyksekas. Konsernin liikevaihto kas-
voi yhdeksan prosenttia 473 miljoonaan euroon edellisen kauden 436 miljoonasta eurosta.
Liiketulos kuitenkin laski noin kymmenella miljoonalla eurolla 23 miljoonaan. Tulos ennen ja
jalkeen veroja laskivat niin ikaan ja olivat talla tilikaudella 19,80 miljoonaa ja 14,76 miljoo-
naa euroa. Hyvaan liikevaihtoon syyna olivat kasvaneet matkustajamaarat, mutta heikenty-
neeseen tulokseen vaikuttivat erityisesti polttoaineen hinnan ja henkilostokulujen kohoami-
nen. (Viking Line Abp 2008, 26.) Yhtion omavaraisuusaste laski noin 20 prosenttia. Nykyiseen
40 prosenttiin syyna ovat varustamon tilaamat kaksi uutta laivaa, jotka lisasivat yrityksen

velkojen maaraa. (Viking Line Abp 2008, 29). Henkilokuntaa Viking Linella on yhteensa 2 944
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merella ja maissa, henkilokunnan maara ei ole kasvanut suuremmin kyseisen tilikauden aika-
na. (Viking Line Abp 2008, 12).

Varustamon toimintavuosi oli hyvin tapahtumarikas. Yhtio otti kayttoonsa Suomessa rakenne-
tun m/s Viking XPRS -pikalaivan Helsingin ja Tallinnan valiseen liikenteeseen. Uusi laiva kas-
vatti reitin matkustajamaaria noin 300 000 matkustajalla eli noin 24 prosentilla. (Viking Line
Abp 2008, 9). Viking XPRS on pikalaiva, jonka matka-aika Tallinnaan on kaksi ja puoli tuntia.
Alukselle mahtuu 2 500 matkustajaa ja 230 henkiloautoa, laivalla on myos hytteja. Viking
XPRS purjehtii Ruotsin lipun alla ja se on varustettu buffet-ravintolalla ja useilla pienta nal-
kaa tyydyttavilla ravintoloilla. Laivalla on tanssiravintola, pubi, merimyymala, kokousosasto
ja oma business-luokka. M/s Viking XPRS pyrkii houkuttelemaan reittimatkustajien lisaksi pai-

varisteilijoita, aluksella on kaksi lahtoa Helsingista paivittain.

Helsingin ja Tallinnan valisen reitin lisaksi myos Maarianhaminan ja Kapellskarin valinen lyhyt-
reitti kasvatti suosiotaan. Varustamo myi pienen ja vanhan m/s Viking Alandsfarjanin ja siirsi
m/s Viking Rosellan Helsingin ja Tallinnan valiselta reitilta korvaamaan alusta. M/s Rosellan
siirto Ahvenanmerelle kasvatti huomattavasti reitin matkustajamaaria. Maarianhaminan ja
Kapellskarin valiselle reitille on kuitenkin tulossa jo vuoden 2009 aikana uusi ja nopea Espan-
jasta tilattu alus. Reitin palvelutaso tulee uuden aluksen myota voimistumaan, silla uusi m/s
Viking ADCC sisaltaa useita ravintoloita, myymaloita ja kokousosaston paivakokousten pita-
mista varten. Lahtoja aluksella tulee olemaan useita paivassa ja uudella laivalla pyritaan kas-
vattamaan myos lyhytristeilyiden suosiota kyseisella reitilla. M/s Viking ADCC tullaan mahdol-
lisesti asettamaan Ruotsin lipun alle. Laivaan tulee mahtumaan 1 500 matkustajaa ja 320
henkiloautoa. (Viking Line Abp 2008, 7).

Viking Linen lippulaiva m/s Viking Cinderella tekee 22-tunnin risteilyita Tukholmasta Maarian-
haminaan. Alus on rakennettu Suomessa ja se sisaltda monipuolisia a la carte-ravintoloita
seka buffet-ravintolan. Viihderavintoloiden kirjo on laaja ja laivalla on suurikokoinen kokous-
osasto, aluksella on lisaksi verovapaa myymala. Cinderellan ylpeys on perassa sijaitseva kol-
mekerroksinen yokerho. M/s Viking Cinderella on Viking Linen isoin autolautta ja matkustajia
Ruotsin lipun alla purjehtivalle alukselle mahtuu 2 560 seka henkiloautoja 306. (Viking Line
Abp 2008, 6).

Turun ja Tukholman valisella reitilla Viking Line onnistui niin ikaan kasvattamaan matkusta-
jamaaraansa. Muutosta syntyi 7,6 prosenttia, mika tarkoittaa sita, etta matkustajien koko-
naismaara reitilla tilikautena 2007/2008 oli noin 3,62 miljoonaa. (Viking Line Abp 2008, 9.)
Viking Linella on Silja Linen tapaan kaksi paivittaista lahtoa Turusta ja matkan aikana alukset
poikkeavat my6s Maarianhaminassa tai Lagnasissa taatakseen verovapaan myynnin. M/s Viking

Isabella ja Amorella tekevat reitilla 23-tunnin risteilyita.
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Helsingin ja Tukholman valinen reitti sen sijaan menetti matkustajiaan 4,3 prosenttia, koko-
naismatkustajamaaran ollessa noin 1,12 (Viking Line 2008, 9). Reitilla lilkennoivat alukset m/s
Viking Gabriella ja Mariella tekevat kahden paivan pituisia risteilyita ja ovat sisatiloiltaan
lahes samanlaisia, kuin m/s Viking Isabella ja Amorella. Nama nelja alusta ovat Suomen lipun
alla, mutta vain Mariella on rakennettu Suomessa. Laivoille mahtuu matkustajia 2 420-2 500,
m/s Mariellan ollessa suurin. Henkiloautoja autokannet vetavat 364-430 kappaletta. (Viking

Line Abp 2008, 6-7.) Alusten palvelut ovat lahes samanlaisia, kuin m/s Cinderellassakin.

Viking Line toteuttaa varustamossaan mittavaa laadun parantamisohjelmaa, jonka tavoitteena
on parantaa henkilokunnan palvelutasoa ja viihtyisyytta laivoilla. Lahes kaikkien laivojen hytit
on uusittu ja niiden varustelua on parannettu. Ravintolakonseptit, tax-free-myymalat ja ylei-
set tilat ovat kokeneet myos muutoksia. Viihdetarjontaa on monipuolistettu ja viihderavinto-

loiden sisustusta muutettu nykyaikaisempaan muotoon. (Viking Line Abp 2008, 2.)

7.3 Rederiaktiebolaget Eckero

Rederiaktiebolaget Eckerd on ahvenanmaalainen varustamokonserni, joka omistaa Eckero Line
ja Eckerd Linjen varustamoiden lisiksi Birka Line varustamon. Yhtié omistaa Alandsresor ja

Alandsresor resebyra-matkatoimistot, jotka tarjoavat Ahvenanmaalle ja Ruotsiin suuntautuvia
matkoja. Ahvenanmaalaiset linja-autoyhtio Williams Buss ja telakkayhtio Algots Varv ovat niin

ikaan Eckeron tytaryhtioita. (Rederiaktiebolaget Eckero 2009a.)

Konsernin liikevaihto vuonna 2007 oli 181,3 miljoonaa euroa, kun se vuonna 2006 oli 119,5
miljoonaa euroa. Yrityksen liikevaihto on siis kasvanut tilikauden aikana 52 prosenttia. Liike-
tulos kasvoi 13 prosenttia 23,6 miljoonaan euroon, kun edellisena vuonna kasvua syntyi 6,3
prosenttia, liiketuloksen ollessa 7,4 miljoonaa euroa. Tulos ennen veroja oli 18 miljoonaa
euroa ja tilikauden voittoa syntyi 13,6 miljoonaa euroa. (Rederiaktiebolaget Eckero 2009b, 1.)
Yhtion vakavaraisuus on heikentynyt perati 43 prosenttia Birka Linen myo6ta ja vuonna 2007
omavaraisuusaste oli 24,6 prosenttia. (Rederiaktiebolaget Eckero 2008c, 5). Koko konsernin
matkustajamaarat ovat kuitenkin nousseet usealla sadalla per vuosi 2000-luvun aikana ja
vuonna 2007 Eckero Linen, Eckero Linjenin ja Birka Linen yhteensa kolmella matkustajalautal-
la kuljettamien matkustajien kokonaismaara oli jo 2,2 miljoonaa. (Rederiaktiebolaget Eckero
2008c, 22). Koko konsernin tyontekijamaara vuonna 2007 oli 990 ihmista, joista 693 tyosken-
teli laivoilla. Henkilokunnan lukumaara tilikauden aikana on kasvanut 65 prosenttia johtuen
Birka Linen siirtymisesta Rederiaktiebolaget Eckeron omistukseen. (Rederiaktiebolaget Eckero
2009b, 1.) Rederiaktiebolaget Eckero on ulosliputtanut kaksi Ahvenanmaalla operoivaa mat-
kustaja-alustaan vuoden 2009 alusta Ruotsin lipun alle, nuuskan myynnin jatkamisen edelly-

tykseksi.
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Eckero Line on Rederiaktiebolaget Eckeron suomalainen tytaryhtio, joka harjoittaa matkusta-
ja- ja rahtiliikennetta Suomenlahdella Helsingin ja Tallinnan valilla yhdella matkustaja-
autolautalla ja yhdella rahtialuksella. Eckero Line myy paivaristeilyiden lisaksi hotelli-, kult-
tuuri-, ja oopperamatkoja Viroon. (Eckero Line Ab Oy 2009a.) Eckero Line on menettanyt
runsaasti matkustajiaan kovan markkinatilanteen vuoksi. Kilpailevien varustamoiden uudet
alushankinnat ovat olleet painavana syyna Eckero Linen matkustajamaarien laskuun. Varusta-
mon matkustajamaarat laskivat yli 40 000 matkustajalla vuoden 2007 maarasta vuoden 2008
815 000 kokonaismaaraan. Vuonna 2008 koko konserni kuitenkin menetti asiakkaita kaikilta
reiteiltaan maailmantalouden epavakaan tilan takia. (Tukkimaki 2009, A6.) Eckerd Linen pai-
varisteilyt ovat olleet suosittuja etenkin varttuneemman vaeston keskuudessa, meritanssien

ja pitkan maissa olon vuoksi.

Eckero Linen vuonna 1981 rakennettu m/s Nordlandia on Helsinki-Tallinna-reitin vanhin alus,
mutta ainoa Suomen lipun alla oleva laiva kyseisella reitilla. M/s Nordlandialla on 2 000 mat-
kustajapaikkaa, 228 hyttia ja tilaa 450 henkiloautolle. Alus on telakoitu nykyaikaiseksi ja lai-
valla on useita ravintoloita perinteisesta buffet-ravintolasta, valimerelliseen pihviravintolaan
ja kahvilaan. M/s Nordlandialla on myymala, tanssiravintola ja pubi. Laivan konferenssikeskus

palvelee kokousmatkustajia. (Eckero Line Ab Oy 2009b.)

Ahvenanmaalainen Eckero Linjen on Rederiaktiebolget Eckeron kannattavin varustamo. Yhtio
liilkenndi Ruotsin Grisslehamnin ja Ahvenanmaan Eckeron valilla. Eckero Linjen on erikoistunut
perinteisten reittimatkojen ja paivaristeilyjen lisaksi paivaretkiin Ruotsin Norrtaljeen, Uppsa-
laan ja Tukholmaan. (Eckero Linjen Ab 2009a.) Ahvenanmaan puolella yhtio tarjoaa paiva-
matkojen lisaksi golf-, kalastus-, pyoraily- ja urheilumatkoja seka ryhma- ja kokousmatkoja.
(Eckero Linjen Ab 2009b).

Eckeron ja Grisslehamnin valinen reitti on etenkin ruotsalaisten keskuudessa kesaaikaan hyvin
suosittu tapa matkustaa Ruotsista lomalle Ahvenanmaalle, mutta myos oiva mahdollisuus ly-
hytristeilylle. Varustamo liikenndi reitilla useilla lahdoilla paivassa ympari vuoden, mutta
talvisin aikataulut ovat harvennettuja matalamman kysynnan vuoksi. Eckero Linjen kilpailee
matkustajista erityisesti Viking Linen kanssa, joka liikennoi Maarianhaminasta Grisslehamnin

etelapuolella sijaitsevaan Kapellskariin.

Eckero Linjen liikennoi Eckeron ja Grisslehamnin valilla Ruotsin lipun alla olevalla matkustaja-
autolautta m/s Eckerolla. Aluksen matka-aika naiden satamien valilla on kaksi tuntia. Eckero
Linjen osti aluksen vuonna 2006 korvaamaan vanhempaa ja matkustajakapasiteetiltaan pie-
nempaa tonnistoa. Alus on valmistunut vuonna 1979, mutta Eckero Linjen telakoi aluksen
vuonna 2005 Tallinnassa ennen kayttoon ottoa. M/s Eckero pystyy kuljettamaan 1 500 matkus-

tajaa ja 260 henkiloautoa. (Asklander 2009a.) M/s Eckerolla on buffet- ja saaristolaishenkinen
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a la carte-ravintola, seka pienempaan nalkaan tarkoitetut kahvila ja grilli. Aluksella on suuri
tax-free-myymala, tanssiravintola ja kokoustilat paivakonferensseihin. (Eckero Linjen Ab
2009c.)

Birka Line on Rederiaktiebolaget Eckeron vuonna 2008 ostama varustamo. Birka Cruises har-
joittaa risteilyliikennetta Tukholman ja Maarianhaminan valilla ja Birka Line rahtiliikennetta
Itameren alueella. Birka Cruises tekee 22-tunnin risteilyita Tukholman ja Maarianhaminan
valilla kohderyhmanaan ruotsalaiset. Alus lahtee Tukholmasta illalla ja yopyy Maarianhaminan
satamassa jatkaen matkaa takaisin Tukholmaan aamupaivalla. Valittavina on lisaksi erilaisia
teemaristeilyita kuten kasino-, ravi-, ja viski- seka konjakkiristeilyita. Kesaaikaan yhtio ristei-
lee Maarianhaminan lisaksi myos Riikaan ja Gotlannin Visbyyn. Vuonna 2009 Birka Cruisesin

toiminta palkittiin arvostetulla Grand Travel Awardilla. (Birka Cruises Ab 2009a.)

Birka Line otti vuonna 2004 kayttoonsa Suomen Aker Finnyardsilla rakennetun risteilyalus m/s
Birka Paradisen. Aluksella ei ole lainkaan autokantta, joten se ei pysty kuljettamaan rahtia.
Matkustajia Ruotsin lipun alla purjehtivalle Birka Paradiselle mahtuu 1800 ja hytteja aluksella
on 715. Laivalle on haettu vaikutteita Karibialta, silla aluksen vetonaula on Paradise Beach-
kylpylakokonaisuus, jossa voi muun muassa ottaa aurinkoa keinovalolla. Birka Paradisen buf-
fet-ravintolan lisaksi aluksella on kaksi a la carte -ravintolaa, kahvila seka kahdeksan erilaista
baaria ja yokerhoa. Aluksella on laaja tax-free myymala ja moderni kokousosasto. (Birka Crui-

ses Ab 2009b.) Risteilyaluksen lisaksi Birka Line omistaa my0s useita rahtialuksia Itamerella.

7.4 Finnlines Oyj

Finnlines on porssiin listattu varustamojatti. Perinteisesti yritys on tunnettu suomalaisena
varustamona, mutta itse asiassa suurin osa osakkeista on talla hetkella italialaisen Grimaldi
Groupin omistuksessa. Finnlines harjoittaa linjaliikennetta Itamerella ja Pohjanmerella, seka
tarjoaa satamapalveluita suomalaisissa satamissa. (Finnlines Oyj 2008, 3.) Yhtion myynnista
85 prosenttia syntyy varustamotoiminnasta ja loput 15 prosenttia satamatoiminnoista. (Finn-
lines Oyj 2008, 9). Yrityksen organisaatio on levinnyt laajalle Eurooppaan ja myyntikonttori-

verkosto on hyvin suuri. (Finnlines Oyj 2008, 3).

Finnlinesin liikevaihto vuonna 2007 kasvoi edelliseen vuoteen verrattuna kahdeksan prosent-
tia, kokonaisliikevaihdon ollessa 685,5 miljoonaa euroa. Liikevoitto oli 68,8 miljoonaa, joka
on lahes kymmenen miljoonaa enemman kuin vuonna 2006. Voittoa tilikautena syntyi kuiten-
kin runsas 20 miljoonaa vahemman eli yhteensa 34,4 miljoonaa euroa. Finnlinesin omavarai-
suusaste on laskenut noin 31 prosenttiin lahes 40 prosentista, syyna laskuun ovat kuuden aluk-
sen tilaaminen Kiinasta, joka rasittaa luonnollisesti yrityksen vakavaraisuutta. (Finnlines Oyj

2008, 3.) Henkilokuntaa konsernin palveluksessa oli vuonna 2007 yhteensa 1 321. (Finnlines
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Oyj 2008, 11). Yhtion vuoden 2008 tulos tulee jaamaan raskaasti tappiolle, johtuen rahtivo-
lyymien heikentymisesta. Finnlines pyrkii supistamaan kapasiteettiaan ja panostamaan ydin-

lilketoimintaansa. (Taloussanomat 2009.)

Finnlines perusti vuonna 2008 oman passenger services- tulosyksikon, jonka vastuulla on koko
yhtion matkustajaliikenne. Pohjoisella Itamerella Finnlines harjoittaa matkustajaliikennetta
kahdella reitilla. Reitti Helsingista Travemiindeen operoidaan Finnlines-nimella, mutta Naan-
talin ja Kapellskarin valinen reitti Finnlink-nimella. Matkustajia Finnlines ja Finnlink kuljetti-
vat Itamerella yhteensa 500 000. Finnlinesin Suomen ja Saksan valiseen liikenteeseen asetet-
tiin kolme uutta ro-ro-alusta, jotka paransivat laivaston kapasiteettia ja kilpailukykya. Suo-
men ja Saksan valisessa liikenteessa purjehtii talla hetkella viisi alusta, joilla oli vuoden 2007
lopussa yhdeksan viikkolahtoa molempiin suuntiin. Finnlink-liikenteessa Suomen ja Ruotsin
valilla operoidaan neljalla ro-ro-aluksella ja matkustajamaara Naantalin ja Kapellskarin vali-

sella reitilla kasvoi lahes 23 prosenttia. (Finnlines 2007, 11.)

Finnlinesin ja Finnlinkin uusimmat alukset ovat moderneja ro-ro-aluksia, jotka kuljettavat
tehokkaasti matkustajia ja rahtia. Matkustajia aluksiin mahtuu parhaimmillaan 500 ja matkus-
tajien henkiloautoja noin sata. Alukset on varustettu buffet-ravintoloilla, myymalalla, sauna-
osastolla ja baarilla. Erityisesti Helsinki-Travemiinde-reitilla purjehtivilla uusilla Star-luokan
aluksilla hyttivalikoima on korkeatasoinen ja palveluihin seka matkustajien viihtyvyyteen on
panostettu. (Finnlines 2007, 80.)

7.5 Linda Line Oy

Virolainen Linda Line on vuonna 1994 perustettu pika-alusvarustamo. Yhtion kaksi katamaraa-
nia liitkennoivat Helsingin ja Tallinnan valilla useilla vuoroilla paivassa. Linda Line pyrkii tar-
joamaan nopean ja vaivattoman yhteyden paakaupunkien valilla. Valittavina on myos erilaisia
kylpyla- ja hotellimatkoja, jotka suuntautuvat Viron lisaksi Latviaan ja Liettuaan. Yhtion vali-
koimaan kuuluvat myos esimerkiksi raataloitavat golf- ja teatteripaketit seka kiertoajelut ja
bussiliput. (Linda Line Oy 2009a.)

Linda Linen liikevaihto vuonna 2007 oli 855 000 euroa, joka oli 31 prosenttia suurempi kuin
edellisena vuonna. Tilikauden tulos jai kuitenkin 13 000 euroa tappiolle, kun vuonna 2006
tulos oli viela 18 000 euroa voitolla. (Fonecta Oy 2009). Linda Linen kilpailee isojen varusta-
moiden eli saassa kuin saassa kulkevien suurien pikalaivojen kanssa perinteisella katama-
raanikonseptillaan. Yhtio on ainoa jaljella oleva pika-alusvarustamo, Superseacatin ja Nordic
Jet Linen lopetettuaan toimintansa polttoainekustannusten, matkustajien kaikkoamisen ja
rahoitusongelmien takia vuonna 2008. Vuoden 2008 aikana yhtion matkustajamaarat ovat

laskeneet 69 000 matkustajalla 267 000 matkustajaan ja pudotusta vuoteen 2007 on syntynyt
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jopa 24 prosenttia. (Tukkimaki 2009). Huolimatta siita, etta pieni yhtio on menettanyt suuren
maaran matkustajiaan, ottaa yhtio kayttoonsa toisen katamaraaninsa vuoden 2009 liikennoin-

tikautena.

Linda Line liikennoi Helsingin ja Tallinnan valia m/s Merilin ja m/s Karolin nimisilla katama-
raaneilla. Viron lipun alla olevat alumiinirunkoiset alukset ovat noin 50 metria pitkia ja niissa
on kaksi kantta. Matkustajakapasiteetti kahdella matkustusluokalla varustetuilla aluksilla on
runsas 400 matkustajaa. Matka-aika Helsingin ja Tallinnan valilla on puolitoista tuntia, saan
ollessa suotuisa. Kummallakin katamaraanilla on kaksi matkustusluokkaa seka kauppa, baari
ja ruokatarjoilu. (Linda Line Oy 2009b.)



40

8  TUTKIMUSMENETELMAT

Opinnaytetyo on toteutettu paaosin kvalitatiivisia tutkimusmenetelmia hyvaksikayttaen. Kva-
litatiivisessa eli laadullisessa tutkimuksessa pyritaan kohteen merkityksien ja tarkoituksien
mahdollisimman kokonaisvaltaiseen tutkimiseen ja ymmartamiseen. Ilmion ymmartamisen
lahtokohtana ovat arvot ja keskeisena tarkoituksena on loytaa ja tuoda esille tosiasioita vait-

tamien sijaan. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2004, 152.)

Kvalitatiivinen tutkimus korostaa ilmion tutkimista mahdollisimman vahin ennakko-oletuksin.
Tutkittavien yksiloiden maara yritetaan pitaa melko pienena ja tutkittavat yksilot valitaan
harkinnanvaraisesti, mutta tarkoituksenmukaisesti. Yksiloiden tarkastelussa on tarkeata pyr-
kia perusteelliseen ja monipuoliseen tutkimukseen, seka laadukkaan aineiston luomiseen.
Tutkimuksessa korostetaan henkiloiden nakokulmia ja kokemuksia. Niiden pohjalta luodaan
paatelmia ja yleistyksia aineistosta nousevien seikkojen perusteella. (Hirsjarvi ym. 2004,
155.)

Tutkimuksen aineistonkeruumenetelmaksi valittiin verkkokysely. Kyselyn toteuttamiseen
verkkokyselyn muodossa vaikuttivat tutkimuksessa mukana olleiden henkiloiden toimipaikko-
jen sijainnit ja niiden vaikea saavutettavuus. Lisaksi vastaajien aikataulujen arvioitiin olevan

kovin kiireiset.

Kvalitatiivinen tutkimus ei valttamatta merkitse laheista kontaktia tutkittaviin, vaikka niin
usein esitetaan (Hirsjarvi ym. 2004, 183). Kyselyyn paatymiseen vaikuttivat mahdollisuudet
kerata laaja tutkimusaineisto, kysya monista eri aihepiireista ja ottaa tutkimukseen mukaan
monta henkiloa, positiiviset kokemukset aiemmin suoritetuista kyselyista edesauttoivat juuri
kyselyn valitsemista tutkimuksen aineistonkeruumenetelmaksi. Kyselytutkimuksen etuina
kummallekin osapuolelle koettiin tutkimuksen suhteellisen helppo, nopea ja vaivaton lapi-
vienti. (Hirsjarvi ym. 2004, 184.)

Kyselytutkimuksen mahdolliset riskit ja haitat olivat kuitenkin ennalta selvitettyja. Suurimpa-
na yksittaisena riskina kyselytutkimuksen toteuttamisessa on tutkittavien henkiloiden halut-
tomuus osallistua kyselyyn. Toteutuksessa ei pystyta takaamaan sita, ovatko vastaajat suhtau-
tuneet kyselyyn vakavasti ja pyrkineet vastaamaan kysymyksiin huolellisesti ja rehellisesti. On
myos epavarmaa, ovatko kysymykset onnistuneita vastaajien nakokulmasta ja ymmartavatko
vastaajat kysymysten asettelut oikein. Haittana saattaa ilmeta myos vastaajien tietamatto-

myys asiasta ja ovatko he perehtyneet aiheeseen. (Hirsjarvi ym. 2004, 184.)
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9  TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa, minkalainen on pohjoisen Itameren saannollisen mat-

kustaja-alusliikenteen liiketaloudellinen nykytila ja minkalaista kehitysta on nahtavissa tule-
vaisuudessa. Kysely tehtiin kahdeksalle suomalaiselle merenkulkualalla tyoskentelevalle hen-
kilolle, jotka tyoskentelivat laivayhtioiden ja merenkulkualan organisaatioiden johdossa seka

yliopiston professorina. Nama henkilot olivat:

- Toimitusjohtaja Keijo Mehtonen, Tallink Silja Oy

- Viestintajohtaja Tuomas Nylund, Viking Line Abp

- Toimitusjohtaja David Lindstrom, Eckerd Line Ab Oy

- Markkinointi- ja myyntipaallikkdo Johanna Uimonen, Finnlines Oyj
- Toimitusjohtaja Christer Backman, Oy Finnlink Ab

- Johtaja Hans Ahlstrom, Suomen Varustamot ry

- Puheenjohtaja Simo Zitting, Suomen Merimies-Unioni ry

- Merenkulkutalouden emeritusprofessori Jorma Taina, Turun Kauppakorkeakoulu

Toteutettu tutkimus koostui seitsemasta strukturoimattomasta avoimesta kysymyksesta. Lo-
makkeessa esitettiin kysymykset, joiden pohjalta tutkittava sai ilmaista oman mielipiteensa
asiasta. Vastaajia ei myoskaan johdateltu kysymyksissa vastaamaan tietyn aihepiirin pohjalta.
Avointen kysymysten valintaan vaikuttivat monenlaiset asiat, kuten vastaajan vapaus ilmaista
itseaan omin sanoin. Avoimissa kysymyksissa vastaukset kertovat usein vastaajien tietamysta
asiasta seka osoittavat, mika on oleellista vastaajien ajattelussa ja minkalaisia tunteita aihe
herattaa. Toisaalta lisatyota saattavat aiheuttaa kirjavat ja vaikeasti kasiteltavat vastaukset.
(Hirsjarvi ym. 2004, 190.)

Kyselyn kohdehenkiloille lahetettiin sahkopostitse saatekirje (liite 1). Saatekirje sisalsi tutki-

muskysymykset, jotka olivat:

Miten Itameren matkustaja-alusliikenne on mielestanne muuttunut vuosien varrella?
Miten luonnehditte varustamoiden ja matkustaja-alusliikenteen nykytilaa?

Mitka ovat varustamoiden keskeisimmat haasteet nykypaivana?

AN w NN -

Miten talouden taantuma on vaikuttanut varustamoihin ja matkustaja-

alusliikenteeseen?

(8]

Minkalaisia haasteita ja muutoksia uskotte tulevaisuudessa laivayhtioiden kohtaavan?

6 Mihin suuntaan laivayhtioita ja matkustaja-alusliikennetta tullaan kehittamaan tulevai-
suudessa?

7 Minkalaisena naette varustamoiden ja matkustaja-alusliikenteen tilan 5-10 vuoden

paasta ja 25-50 vuoden paasta?
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Kysymysten suunnitellussa keskeisena haasteena oli luoda kysymykset, jotka kattaisivat mah-
dollisimman monipuolisesti matkustaja-alusliikenteen nykytilan ja tulevaisuuden. Liikenteen
kehittyminen nykytilaan oli myos tarkea yksittainen asia. Kyselyssa haluttiin selvittaa, miten
eri henkilot nakevat matkustaja-alusliikenteen suurimmat muutokset ja kehityksen vuosien
varrella. Nykytilaa koskevissa kysymyksissa tavoitteena oli saada nakemyksia varustamoiden
keskeisimmista haasteista ja taloudellisesta tilasta. Talouden taantuma otettiin mukaan kyse-
lyyn ja aiheen tiimoilta haluttiin selvittaa, miten talouden epavakaa tilanne on vaikuttanut
laivayhtioihin ja matkustaja-alusliikenteeseen. Tutkimuksen yksi tarkeimmista tavoitteista
oli, tutkia miten alusliikenne, palvelut ja laivayhtiot kehittyvat seka minkalaisia haasteita
tulevaisuudessa on odotettavissa. Tulevaisuuden skenaarioista ja kehityksen suunnista oli

oleellista saada nakemyksia.

Kyselyyn vastaamisesta pyrittiin tekemaan vaivatonta ja nopeaa, vastaamisajan suunniteltiin
olevan noin 15 minuuttia. Kyselyn erapaiva asetettiin kyselyn lahettamispaivasta kahden vii-
kon paahan. Erapaivan lahestyttya henkiloille, jotka eivat viela olleet ottaneet osaa kyselyyn,
lahetettiin muistutusviesti. Muistutusviestin tavoitteena oli muistuttaa henkiloita kyselyyn
vastaamisesta ja vaikuttaa taten vastausprosentin kasvuun. Lahetetyissa viesteissa korostet-
tiin vastauksien merkitysta ja mahdollisimman kattavan kuvan saamista tutkittavasta aihees-
ta. Suurena haasteena olikin vastaajien motivoiminen osallistumaan kyselyyn ja luoda kyselys-
ta mielenkiintoinen tuomalla esiin erilaisia nakemyksia. Suurin osa tutkimukseen valituista
henkiloista osallistui kyselyyn kiitettavalla tavalla ja ymmarsi, etta kyselyyn vastaaminen

vaikuttaa vaistamatta positiivisella tavalla ihmisten suhtautumiseen kyseiseen organisaatioon.

Ensimmaiset vastaukset saapuivat kyselyn lahettamista seuraavana paivana. Merenkulkutalou-
den emeritusprofessori Jorma Taina Turun Kauppakorkeakoulusta ja Tallink Siljan toimitus-
johtaja Keijo Mehtonen vastasivat heti seuraavana paivana osoittaen tunnollisuuttaan ja mie-
lenkiintoa tutkimusta kohtaan. Muistutusviestin lahettaminen ennen erapaivaa osoittautui
tehokkaaksi tavaksi saada yhteys muihinkin tutkimukseen valituista henkiloista. Eckero Linen
toimitusjohtaja David Lindstrom ja Viking Linen viestintapaallikko Tuomas Nylund vastasivat
nopeasti muistutuksen jalkeen kertoen omat nakemyksensa aiheesta. Suomen Varustamot
Ry:n johtajan Hans Ahlstromin kohdalla joustettiin erapaivasta, silla kysely tavoitti hanet
vasta muistutusviestin saavuttua. Ahlstrom antoi omat kommenttinsa viikon kuluttua erapai-
van paattymisesta. Puheenjohtaja Simo Zitting Suomen Merimies-Unionista tiedusteli mahdol-
lisuutta tavata kyselyn merkeissa henkilokohtaisesti. Zitting perusteli tapaamista ajan puut-
teen ja kysymysten kokonaisvaltaisen kasittelyn vuoksi. Valitettavasti kysely oli jo saatettu

loppuun opinnaytetyon kiireisen aikataulun takia.

Zittingin lisaksi vastaukset jaivat puuttumaan samaan yhtioon kuuluvilta Finnlines- ja Finn-

link-varustamoilta. Kysely lahetettiin Finnlinesin markkinointi- ja myyntipaallikko Johanna
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Uimoselle, mutta han ei ottanut yhteytta koko kyselyprosessin aikana. Muistutusviestin lahet-
tamisen jalkeen sen sijaan Finnlinesin varatoimitusjohtaja Seija Turunen ilmoitti, etta yhtio
ei voi porssiyhtiona vastata kysymyksiin, kaikki muut kyselyssa mukana olleet porssiyhtiot
kuitenkin ottivat osaa kyselyyn. Finnlinkin toimitusjohtaja Christer Backman ilmoitti niin
ikaan muistutusviestin jalkeen, etta han ei osallistu kyselyyn, vedoten ajan puutteeseen.
Backman oli sita mielta, etta kokonaiskuvan saaminen alasta onnistuu myos muilla tavoilla

kuin kyselylla.

Kyselyn toteuttamisvaiheessa asetettiin tavoitteita vastausprosenteista. Kyselyyn valitut hen-
kilot jaettiin kahteen eri ryhmaan. Primaariin eli tarkeimpaan ryhmaan kuuluivat Jorma Tai-
nan lisaksi perinteiset laivayhtiot Tallink Silja, Viking Line ja Eckero Line. Primaarissa ryhmas-
sa olevien vastaukset olivat valttamattomia tutkimuksen oikeellisuuden ja sita kautta sen
onnistumisen kannalta, silla kyseisessa ryhmassa mukana olevat kolme varustamokonsernia
hallitsevat lilkennetta ja jakavat markkinaosuuden suurimmaksi osaksi keskenaan. Jorma Tai-
nan kommentit olivat tarkeita puolueettomuuden ja hanen tunnettuuden vuoksi. Primaarin
ryhman vastausprosentiksi muodostui sata prosenttia, kaikkien ryhmaan kuuluneiden vastat-
tua kyselyyn. Sekundaariseen ryhmaan kuuluivat Finnlinesin ja Finnlinkin lisaksi Suomen va-
rustamot Ry ja Suomen Merimies-Unioni Ry. Finnlines ja Finnlink jatettiin sekundaariseen
ryhmaan syysta, etta pohjoisen Itameren matkustaja-alusliikenne ei ole yhtididen ydinliike-
toimintaa. Kyseisesta ryhmasta vastaukset saatiin ainoastaan Suomen Varustamot Ry:n Hans
Ahlstromilta, joten vastausprosentti ryhmassa oli vain 25 prosenttia. Sekundaariselle ryhmalle
ei asetettu ennalta suuria tavoitteita, silla jo toteuttamisvaiheessa oli tiedossa, etta vastaus-
prosentti saattaa jaada matalaksi. Koko kyselyn vastausprosentiksi muodostui 62,5 prosenttia,

joka tarkoittaa sita, etta viisi kahdeksasta henkilosta vastasi kyselyyn.
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10 TUTKIMUSTULOKSET

Tutkimustuloksista tehtiin analyysi, jonka tavoitteena oli pyrkia aineiston selittamiseen ja
ymmarrettavyyteen. Aineiston analysoinnin lahtokohtana on kaytetty teemoittelua eli tutki-
musaineisto on jaettu aiheteemojen mukaan ryhmiin ja nakemykset on koottu samoihin tee-
moihin. Vastausten virheellisyytta pyrittiin tarkkailemaan ja tarkistamaan epaselvissa tilan-
teissa, seka taydentamaan oleellisella tiedolla selkeyden ja luettavuuden luomiseksi. (Hirsjar-
vi ym. 2004, 212). Tulokset perustuvat Ahlstromin, Lindstromin, Mehtosen, Nylundin ja Tainan

lahettamille sahkopostiviesteille.

10.1 Matkustaja-alusliikenteen merkittavimmat muutokset

Pohjoisen Itameren matkustaja-alusliikenteeseen liitettiin useita suuria muutoksia ja kehityk-
sellisia asioita. Liikennointi alueella alkoi noin 50 vuotta sitten, jolloin varustamoiden maara
oli suurempi. Suomen Varustamot Ry:n johtaja Hans Ahlstrom totesikin, etta varustamoiden
maara on vahentynyt, kun noin 20 vuotta sitten markkinoilla oli viela useita omistajavarusta-
moita. Nykyaan liikenne on jakaantunut muutaman Suomalaisen ja Virolaisen yhtion kesken,

eika ruotsalaisia omistajia enaa ole.

Viking Linen viestintajohtaja Tuomas Nylundin mielesta perinteisen risteilykonseptin syntymi-
nen 1980-1990 luvuilla mullisti liikenteen. Alusten koko ja palvelutarjonta kasvoivat seka uu-
sia aluksia tilattiin kiivaasti. Nylund toteaa, etta nykyinen konsepti tahtaa siihen, etta rahti-
ja matkustajapalvelut on saatavilla monipuolisesti samalta laivalta, seka ne tasoittavat kausi-
vaihteluita ja mahdollistavat kapasiteetin tehokkaan yllapidon ympari vuoden. Merenkulkuta-
louden emeritusprofessori Jorma Tainan mukaan aluskoon kasvu on jo saavuttanut maksimin
tuhannella kaistakilometrilla ja yli 2000 matkustajalla, tasta hyvana esimerkkina mainitta-
koon Tallink Siljan m/s Silja Europa. Taina kertoo, etta erityisesti Tukholman saariston vaylat

ovat liian ahtaita suuremmille aluksille.

Ahlstrom kirjoittaa, etta aluskanta on eriytynyt neljaan luokkaan, jotka ovat perinteiset mat-
kustaja-autolautat, risteilyalukset, rahtiin keskittyvat matkustaja-autolautat ja uuden tyyppi-
set nopeakulkuiset matkustaja-autolautat. Nopeakulkuisia matkustaja-autolauttoja on ollut
kaytossa ensimmaisena pohjoisella Itamerella Suomen ja Saksan valisessa liikenteessa, mutta
alustyyppi on yleistynyt myohemmin myos Helsingin ja Tallinnan valisessa liikenteessa. Tallink
Siljan toimitusjohtaja Keijo Mehtonen erittelee, etta uudentyyppisten terasrunkoisten alusten

etuina ovat nopeus ja mahdollisuus liikennoida ympari vuoden.

Lahes kaikki kyselyyn vastanneet olivat sita mielta, etta Helsingin ja Tallinnan valisen laivalii-

kenteen kasvu Neuvostoliiton hajoamisen jalkeen on ollut hyvin voimakasta, Taina tosin jo
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povaa Viron reitin hiipumista, mutta korostaa Riian ja Tukholman valisen reitin kasvua. Ahl-
stromin mielesta Tallinkin nopea kehitys suureksi kilpailijaksi on vaikuttanut vahvasti markki-
noilla. Matkustaja-alusten tyovoimakustannuksista on tullut yha tarkeampi kilpailukykyyn

vaikuttava asia.

Oleellisena asiana mainittiin myos verovapaanmyynnin merkitys Suomen ja Ruotsin valisessa
liilkenteessa, joka Nylundin mukaan mahdollistaa edulliset matka- ja rahtihinnat seka korkean

palvelutason tiheine aikatauluineen.

10.2  Varustamoiden ja markkinoiden nykytila

Markkinoiden tilanteesta oltiin yksimielisia ja yleisesti sita mielta, etta markkinat ovat vakaat
ja tasapainoiset, mutta kilpailu on kuitenkin kovaa. Nylund toteaa, etta kilpailutilanne on
kirea ja on erkaantunut Tallink Siljan ja Viking Linen valiseksi. Han lisaa, etta usea pieni va-
rustamo on joutunut lopettamaan liikenndinnin uusien kilpailukykyisempien alusten kayttoon-

oton myota.

Mehtosen mukaan varustamot ovat pystyneet tekemaan investointeja uusiin aluksiin, han on-
kin sita mielta, etta se on merkki omistajien ja sijoittajien luottamuksesta alaa kohtaan. Meh-
tosen mielesta myos investointimahdollisuuksia pitaa voida helpottaa, silla alukset maksavat
useita sata miljoonia euroja. Jorma Taina muistuttaa kuitenkin, etta Tallink Siljalla on suuri
velkataakka harteillaan ja Viking Line on taloudellisesti paremmassa kunnossa. Liikennemaa-
rat ovat maksimissaan ja polttoaineen hinta on vaatinut osansa varustamoiden tuloksista,
Eckero Linen toimitusjohtaja David Lindstrom puhuu jopa ylikapasiteetista muutamilla reiteil-
la ja lisaa, etta merkittavat investoinnit johtavat suuriin paaomakustannuksiin ja vaativat
osansa kannattavuudesta, toisaalta investoinnit antavat hyvat lahtokohdat toiminnalle mark-
kinatilanteiden muuttuessa. Mehtonen vakuuttaa, etta yhtiot voivat toimia kannattavasti,
vaikka kilpailu onkin kovaa. Lindstrom puolestaan kokee tarkeammaksi markkinaosuuksien
hallitsemisen ja varmistamisen. Han arviokin, etta moni toimija pyrkii asettamaan markkina-

osuuksien keraamisen tarkeysjarjestyksessa kannattavuuden edelle.

Ahlstrom kiteyttaa, etta paaliikennointialue on keskittynyt Suomi-Ahvenanmaa-Ruotsi ja Suo-
mi-Viro alueelle. Taina kirjoittaa, etta matkustaja-alusliikenteen kasvu on pysahtynyt Suomen
ja Ruotsin valisilla reiteilla ja johtanut jopa lievaan laskukehitykseen muutaman vuoden aika-
na, han arvioi kuitenkin ensi kesan nayttavan matkustaja-alusliikenteen kannalta valoisam-
malta. Nylund kertoo, etta vaikka Helsingin ja Tallinnan valinen liikenne on saavuttanut noin
kuuden miljoonan matkustajan rajan, on markkinoilla kuitenkin yha kysyntaa perinteiselle

risteilykonseptille, jossa ajanvietto laivalla korostuu.
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10.3 Toiminnan haasteet

Tutkimuksessa pyydettiin nimeamaan laivayhtioiden keskeisimpia haasteita, jotka kohdistuvat
toimintaan nykypaivana. Esille nostetuissa asioissa oli havaittavissa kolme selkeaa haastetta,

jotka ovat:

- Alusten kehittaminen tai uusiminen
- Ammattitaitoisen henkilokunnan varmistaminen

- Ymparistovaatimukset.

Hans Ahlstromin mielesta Aluksia tulee kehittaa siten, etta meriliikenne pystyy kilpailemaan
seka matkustajista etta rahdista muiden lilkkennemuotojen kanssa. Jorma Taina nakee, etta
kaluston uusiminen Suomen ja Ruotsin valisessa liikenteessa on oleellinen haaste. Se minkalai-
sia aluksia reiteille tulisi rakentaa, on vaikea paattaa, silla alustyypin tulisi olla perinteisen
matkustaja-autolautan ja rahdin kuljettamiseen erikoistuneen aluksen sekoitus, jolla olisi
noin 2000 kaistametria ja noin 1500 matkustajapaikkaa. Viking Line on suunnitellut tilaavansa
Turun ja Tukholman valiselle reitille uudet alukset, mutta viitaten Tainaan, on paatoksenteko
ollut vaikeaa, silla Turusta on tullut selkea rahtiliikenteen keskus aikataulujen monipuolisuu-

den vuoksi.

Suurimpien laivayhtioiden Tallink Siljan Mehtonen ja Viking Linen Nylund painottavat ammat-
titaitoisen henkilokunnan loytymista. Mehtonen kirjoittaa, etta etenkin ikaantyva henkilokun-
ta on melkoinen haaste. Nylund on Mehtosen kanssa samoilla linjoilla ja on sita mielta, etta

seka alusten kaytto- ja palveluhenkilokunnan saanti ja heidan osaamisensa varmistaminen on

suuri asia.

Perinteisten kilpailullisten haasteiden lisaksi esiin nostettiin kovenevat ymparistovaatimukset.
Ahlstromin mukaan ymparistovaatimukset kovenevat ja yhtiot pyrkivat vahentamaan kalliin
polttoaineen kulutusta ja paastoja, tama tulee nakymaan ennen pitkaa alusten suunnittelus-
sa. Eckero Linen Lindstrom peraan kuuluttaa kuitenkin, etta perinteinen matkustaja-
autolautta on erittain ymparistoystavallinen vaihtoehto. Mehtonen ylistaa suomen kehitysta
ymparistoasioissa, mutta ei voi ymmartaa poliitikkojen tekemien paatosten perusteita kuule-
matta lainkaan varustamoalaa. Mehtosen mukaan rajoituksia tiukennetaan jatkuvasti, vaikka
Suomen vaikutus paastoissa on hyvin marginaalinen ja maa on muutenkin kehityksen karkimaa
ymparistoasioissa. Mehtonen kritisoi myos ammattiliittojen ajatusmaailmaa vanhanaikaiseksi

siita, miten tyoskentelya aluksilla voitaisiin kehittaa ja tehostaa.
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10.4 Taantuman vaikutukset liikenteeseen

Tutkimuksen tarkoituksena oli myos selvittaa, miten maailman talouden taantuma on vaikut-
tanut matkustaja-alusliikenteeseen ja laivayhtididen myyntiin. David Lindstromin mielesta
imagoasiat ovat nyt keskeisia. Taantumassa ihmiset suosivat enemman lahimatkailua ja sita
kautta lyhyita ja edullisia laivamatkoja. Lindstrom erittelee, etta viime aikojen hyvina vuosi-
na laivaristeily saatettiin kokea hieman ”huonommaksi” vaihtoehdoksi, kun nyt taantuman
vallitessa risteily on jalleen varteenotettava matkavaihtoehto. Kaikki kolme varustamoa ovat
erittain huolissaan rahtiliikenteesta, jonka myynti Tallink Siljalla on laskenut jopa 20 prosent-
tia. Mehtonen harmittelee hyvin kasvaneiden rahtiosuuksien heikentymista ja arvelee, etta
jotkut varustamot saattavat joutua siirtamaan rahtialuksiaan toisille reiteille, mikali tilanne

pahenee.

Matkustajaliikenteesta ei kuitenkaan olla huolissaan, painvastoin. Nylundin mukaan lahimat-
kailu korvaa kaukomatkat ja Lindstrom huomauttaa, etta tietyilla reiteilla markkinat ovat
jopa kasvaneet vuonna 2008. Ahlstrom toteaa kuitenkin, etta matkustajamaarien kasvu ei ole
ollut merkittavaa, vaikka uusia aluksia on asetettu liikkenteeseen useita. Hintakilpailu liiken-
teessa tulee voimistumaan entisestaan heikentyneen taloustilanteen vuoksi. Tainan mielesta
varustamoiden vaikeudet ovat kasvamaan pain ja han ennustaa kaikille laivayhtioille suuria

tappioita seuraavissa tilinpaatoksissa.

10.5 Tulevaisuuden kehityssuunnat

Matkustaja-alusliikenteen tulevaisuuden kehityssuuntia visioitiin monipuolisesti ja kaikilla oli
omat nakemyksensa siita, miten toimintaa voitaisiin kehittaa. Merenkulkutalouden emeritus-
professori Jorma Taina uskoo, etta valtavat investoinnit aluksiin tulevat jatkumaan erityisesti
Viking Linen reiteilla, isot ja nopeat alukset ovat hanen nakemyksensa mukaan yleistymaan
pain, silla ne ovat kustannustehokkaita. Helsingin ja Tallinnan valisen reitin pudotuspelin
Taina uskoo viela jatkuvan, seuraaviksi luovuttajiksi han arvioikin Eckero Linen ja Linda Linen.
Eckero Linen toimitusjohtaja David Lindstrom ei aio helpolla luovuttaa, hanen mielestaan
laivamatkailu on ottanut askeleen lahemmaksi kauppakeskusmaisuutta, jossa sisaanpaasymak-
sua ei makseta, vaan rahan kulutuksen merkitys korostuu. Tallink Siljan Keijo Mehtonen ja
Suomen Varustamot Ry:n johtaja Hans Ahlstrom ovat lahitulevaisuudesta samoilla linjoilla.
Risteilytoiminnan merkityksen arvioidaan kasvavan seka tuotteita, etta myyntikanavia pyri-
taan kehittamaan matkustajien toiveiden mukaan, mitaan merkittavia muutoksia ei kuiten-
kaan uskota tapahtuvan. Viking Linen viestintajohtaja Tuomas Nylund tuo esille uusien aluksi-
en tilaamisen, mutta han korostaa myos pehmeita arvoja, kuten laatua, hyvaa palvelua ja
tata kautta henkilokunnan motivointia ja osaamisen kehittamista. Uusista kohteista uskottiin

Pietarin mahdollisuuksiin. Vastaajat arvioivat, etta Pietarista saattaisi kehittya yhta merkitta-
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va matkustajaliikennekohde, kuin Helsingista, Tallinnasta ja Tukholmasta. Mehtonen tosin
toteaa, etta tama on mahdollista vasta sitten, kun molemminpuolinen viisumivapaus tulee
kayttoon. Taina nakee myos, etta laivayhteyden suunnitteleminen Helsingista Riikaan olisi

mahdollista, mikali reitille suunniteltaisiin sopiva laiva ja aikataulu.

Matkustaja-alusliikenteen arvioitiin vuosikymmenien paasta olevan yha suosittua ja kasvavaa.
Ahlstrom uskoo laivamatkailuun sen vahaisen ympariston kuormittamisen takia, kun taas len-
tomatkustus tulee hanen mukaansa vahenemaan sen kalleuden vuoksi. Laivamatkailuun kulu-
tettu aika tulee kasvamaan ja Suomen, Ruotsin ja Baltian valinen integraatio tulee kasvatta-
maan matkustaja- ja tavaravirtoja. Ahlstrom on sita mielta, etta meriliikenteesta tulee Suo-
melle ennen pitkaa tarkein liikennemuoto. Taina arvelee, etta matkustaja- ja rahtiliikenne on
vuosikymmenien paasta eriytynyt omille alustyypeilleen. Risteilyjen merkitys kasvaisi entises-
taan ja alueen vesille kehitettaisiin aitoja ja oikeita risteilylaivoja, joita kaytettaisiin reilusti
pidempiin matkoihin kuin nykyaan. Mehtonen uskoo myos pitkien risteilyiden kehittamiseen
seka isojen paikallisten risteilyalusten kayttoon ottoon pohjoisen Itameren liikenteessa. Rah-
tipuolella Mehtonen on sita mielta, etta rahtia tullaan kuljettamaan yha suurempina maarina
merelld, syrjayttaen tiekuljetukset ja siirtyen enemman meren lisaksi rautateille. Nylund
korostaa tiukentuvia paastorajoituksia ja yhteiskunnan kasvavaa ymparistotietoutta. Uusien
alusten energiatehokkuuden ja ymparistovaikutusten on oltava aivan uudella tasolla ja vaih-
toehtoisien polttoaineiden ja uusiutuvien energianlahteiden kayttoonottoa suunnitellaan va-
kavasti jo nyt. Lindstrom ei usko varsinaisen liiketoiminnan radikaaliin muuttumiseen tulevai-
suuden visioissaan. Han kuitenkin odottaa insinooreilta ja suunnittelijoilta uusia konsepteja.
Hanen mielestaan Helsingin ja Tallinnan valilla purjehtivat uudet pikalaivat eivat tuo mitaan
uutta, kun verrataan esimerkiksi Silja Linen alusten ennennakemattomiin promenade-
kavelykaduilla varustettuihin laivoihin, jotka aikanaan mullistivat liikenteen maailmanlaajui-
sesti. Eckero Linen David Lindstrom viela painottaa, etta se, joka keksii uuden konseptin, voi

olla monta askelta edella heita, jotka eivat sita ole viela keksineet.
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11 TULOKSIEN TULKINTA JA JOHTOPAATOKSET

Tulosten tulkinta on oleellinen osa tutkimustulosten kasittelya, tavoitteena onkin ehkaista
vaarinymmarryksia ja pyrkia selkeisiin tutkimustuloksiin seka luoda tuloksien pohjalta eraan-
lainen yhteenveto. Tulosten tulkintaa tehdessa on pyrittava luomaan synteeseja eli yhdiste-
lemaan teoriaa ja uutta tietoa seka arvioimaan tulosten kaytettavyytta ja tutkimuksen onnis-

tumista yleisesti. (Hirsjarvi ym. 2004, 213-214).

Tutkimuksen paatarkoituksena oli tuottaa selvitys saannollisen matkustaja-alusliikenteen ny-
kytilasta ja tuoda esille nakemyksia liikenteen tulevaisuuden haasteista ja kehityssuunnista.
Tutkimuksen tuloksien kaytettavyyden arvioidaan olevan hyva. Alan yritykset voivat kayttaa
tuloksia hyvakseen suunnitellessaan toimintaansa markkinoilla operoivien varustamoiden ja
yhdistyksien johdon ja muiden ammattilaisten nakemyksien pohjalta. Kyselyyn osallistuneiden
henkiloiden vastaukset ovat merkityksellisia alan kilpailun ja markkinoiden suhteen, seka
niista voidaan vetaa johtopaatoksia tulevaisuuden haasteista ja kehityksesta alueen matkusta-
ja-alusliikenteessa. Tutkimus antaa tietoa myos kuluttajille vaikuttaen heidan kayttamansa

laivayhtion valintaan.

Tutkimus itsessaan onnistui hyvin ja sille asetetut tavoitteet saavutettiin. Tutkimus lahetet-
tiin kahdeksalle henkilolle joista ne joiden vastaukset katsottiin olevan tarkeimpia ja merki-
tyksellisimpia analysoitaessa alan nykytilaa ja tulevaisuutta, ottivat osaa kyselyyn. Tutkimuk-
seen vastasi viisi kahdeksasta henkilosta, joihin kaikkiin kuitenkin saatiin jonkin tasoinen yh-
teys. Arvioiden mukaan parempaan vastausprosenttiin ei olisi pystytty, silla opinnaytetyohon
liittyva tutkimus tuntui olevan syy vastaamatta jattamiselle. Saadun palautteen perusteella
kyselyn tutkimuskysymykset olivat laajoja. Kysymysten suunnittelussa olisi voitu kiinnittaa
enemman huomiota kyseiseen seikkaan. Toisaalta kysymysten maara olisi ollut suurempi,
mikali kysymyksista olisi tehty yksityiskohtaisempia ja vastausprosentti olisi saattanut olla
pienempi. Kysymysten suunnittelun yhtena tavoitteena oli, etta vastaajia ei haluttu johdatel-
la vastaamaan tietysta aihepiirista. Kyselyn valitseminen tutkimuksen toteuttamismuodoista
osoittautui tehokkaaksi ja onnistuneeksi. Kyselyn toteuttamisessa yleensa ilmenevat ongelmat
eivat toteutuneet tassa tutkimuksessa. Tutkimuksen lapivienti oli nopea, vaikka muutamien

henkiloiden kohdalla jouduttiin joustamaan erapaivasta.

Tutkimuksen tuloksien pohjalta matkustaja-alusliikenteen merkittavimmista muutoksista voi-
daan todeta, etta varustamoiden maara on vahentynyt suuresti. Tahan ovat vaikuttaneet yri-
tyskaupat ja kilpailijoiden jattaytyminen pois lilkenteesta kovan kilpailun vaikutuksesta.
1990-luvun alussa vallinnut lama vaikutti myos varustamoiden konkursseihin ja vetaytymiseen
markkina-alueelta. Laivaliikenne kasvoi laman jaljilta vahvasti, tahan vaikutti edulliset

alusinvestoinnit ja uudet reitit. Matkustajamaarien kasvun myota aluspalveluihin panostettiin
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vahvasti ja uudet alukset olivat ennennakemattoman korkeatasoisia. Uusien reittien suosiota
selittavat uusien kohteiden kiinnostavuus ja uudenlaiset viihteeseen panostavat risteilykon-
septit, matkustajat ovat kiinnostuneita uusista asioista. Alueen laivayhtiot ovat nykypaivana
paaosin virolaisia ja ahvenanmaalaisia, nailla alueilla on merkittavia kilpailuetuja verrattuna
muihin valtioihin. Virossa edullinen tyovoima luo edellytykset kannattavalle laivaliikenteelle
ja Ahvenanmaalla maakunnan erityisasema ja merenkulun merkitys on vaikuttanut ahvenan-
maalaisten varustamoiden kasvuun. Viime vuosien aikana merkittavia muutoksia ei ole tapah-
tunut. Tahan syyna on ennen kaikkea se, etta ala on kehittynyt jo varsin pitkalle. Toisaalta
uusi nopeuteen ja rahdin kuljettamiseen panostava aluskonsepti on lanseerattu Helsingin ja
Tallinnan valiseen liikenteeseen. Uuden konseptin syntymiseen ovat vaikuttaneet ihmisten
halu siirtya paikasta toiseen mahdollisimman nopeasti. Myos rahdin kuljettamisen mahdolli-
suus suurilla volyymeilla korostuu nykymerenkulussa. Verovapaan myynnin merkityksen arvioi-
tiin olevan yha oleellinen Suomen ja Ruotsin valisessa liikenteessa. Tama kertoo siita, etta

ihmiset kokevat mahdollisuuden tehda edullisia hankintoja kyseisen reitin laivoilla tarkeaksi.

Markkinat matkustaja-alusliikenteessa koettiin vakaiksi, mutta vahvasti kilpailluiksi. Voidaan-
kin todeta, etta vaikka kilpailu on kovaa, niin varustamoiden kyky toimia kannattavasti on
hyva ja yhtiot voivat tehda investointeja uuteen tonnistoon. Markkinoiden tilasta voidaan
paatella, etta alueen markkinat ovat oligopolisia, joilla on vain muutama toimija. Matkusta-
jista kaydaan kovaa kilpailua korostaen markkinoinnin merkitysta. Pienemmat varustamot
ovat vaarassa jaada isompien jalkoihin. Varustamoiden johtajien antamien nakemysten perus-
teella voidaan vetaa johtopaatos, etta isot yhtiot ovat kannattavampia kuin pienemmat. Pie-
net varustamot keskittyvat markkinaosuuksiensa hallitsemiseen, kun isommat varustamot
pyrkivat kannattavuuteen. Varustamoiden yhtena taman hetkisena tavoitteena on luoda kovan
kilpailun painostamana kilpailuetuja. Tallink Siljan kilpailijat suhtautuvat varustamon velka-
taakkaan epailevasti ja kyseenalaistavat yrityksen kyvyn toimia kannattavasti, rohkeimmat

arvioivat varustamolle vaikeuksia suurista investoinneista.

Matkustaja-alusliikenteen suosio on laskenut viime vuosien aikana, tama saattaa johtua mat-
kustajien kyllastymisesta tiettyihin reitteihin. Reitteja tulisikin kehittaa jatkuvasti asiakkai-
den tarpeita ajatellen. Taantuma on kuitenkin saanut ihmiset suosimaan enemman lahimat-
kailua, kuin kaukomatkailua sen edullisuuden vuoksi. Taantuman vaikutukset ovat olleet suu-
ria erityisesti rahtiliikenteessa, tama johtuu viennin tyrehtymisesta ja yritysten toiminnan
pienenemisesta. Varustamoiden taloudellisten tilanteiden arvioidaan heikentyvan taantuman
myota, taman seurauksena yhtiot saattavat joutua jarjestelemaan toimintaansa uudelleen

tavoitteena kustannustehokkuus.

Toiminnan haasteista puhuttaessa painotettiin investointeja uusiin ymparistoystavallisiin aluk-

siin. Erityisesti Viking Linen odotetaan tilaavan Turun ja Tukholman valiselle reitilleen uusia
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aluksia lahivuosien aikana. Turun ja Tukholman reitin uskotaan olevan hyvin merkityksellinen,
koska yhtiolla on halua panostaa reitin tulevaisuuteen. Henkilokunta aluksilla tuntuu olevan
ikaantynytta ja tulevien vuosien aikana monissa varustamoissa on edessa henkilokunnan vaih-
tuminen elakkeelle jaamisten myota. jatkuvasti tiukentuvat ymparistosaadokset ovat vaikut-
taneet varustamoihin ja kalliin polttoaineen kulutusta pyritaan vahentamaan, jotta varusta-
moilla olisi edellytykset toimia kustannustehokkaasti. Varustamoiden ja ammattiliittojen va-

lilla tuntuu olevan erimielisyyksia toiminnan kehittamisesta.

Tulevaisuudessa varustamoiden arvioidaan tekevan yha uusia investointeja aluksiin ja avaavan
uusia reitteja pohjoisella Itamerella. On lisaksi mahdollista, etta risteilyiden pituus kasvaa ja
aluksia kehitetaan risteilymatkustajien tarpeita ajatellen. Alueelle saattaa myos rantautua
uusia kansainvalisia kilpailijoita. Voidaankin todeta, etta alueella tulee edelleen olemaan
kysyntaa laivamatkoille ja uusille konsepteille. Risteilytuotteiden myyntikanavien tulkitaan
kehittyvan tulevaisuudessa yha enemman ja uusia mullistavia risteilykonsepteja arvioidaan

kehitettavan.
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12 TUTKIMUKSEN LUOTETTAVUUDEN ARVIOINTI

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tulosten luottavuutta on melko vaikea todentaa, silla tulokset
ovat ainutlaatuisia ja henkilokohtaisiin kokemuksiin perustuvia. Luotettavuuden tukena toimii
kuitenkin tarkka selvitys tutkimuksen toteuttamisen vaiheista. Tulosten yleistamisen suhteen

on pyrittava varovaisuuteen, silla tutkimusaineisto on yleensa tilannesidonnaista.

Aineiston keruuta suunniteltaessa oli alkuperaisena suunnitelmana ottaa tutkimukseen mu-
kaan elinkeinoelamanedustajien, yhdistysten ja professorin lisaksi myos liikenneministerion
edustaja, mutta suunnitelmasta luovuttiin, silla keskeisen alakohtaisen asiantuntemuksen
puute olisi saattanut vaikuttaa tutkimuksen luotettavuuteen. Keskeisena ongelmana kohdat-
tiin organisaatioiden edustajien kiireisyys tai haluttomuus osallistua tutkimukseen. Aihetta ei
saatettu kokea tarkeaksi tai merkitykselliseksi organisaation toiminnalle tai organisaation
nakemyksia tai taloudellista tilannetta ei haluttu tuoda julkisuuteen epavakaan taloudellisen

tilan vuoksi.

Tutkimus pyrittiin toteuttamaan aineiston keruun ja potentiaalisten vastaajien kannalta mah-
dollisimman vaivattomasti. On saali, etta osa kyselyyn pyydetyista ei ymmartanyt opinnayte-
tyon markkinoinnillista nakokulmaa ja jattivat osallistumatta alan kehittamista koskevaan
tutkimukseen. Vastausten puolueellisuus saattaa vaikuttaa tutkimuksen luotettavuuteen, eri-
tyisesti laivayhtioiden edustajat ovat saattaneet vastata kyselyyn painottaen vastauksissa
omaa toimintaansa. Mahdollisten puolueellisten vastausten vuoksi kyselyyn otettiin mukaan

yhdistyksia ja merenkulkutalouden professori.

Luotettavuutta saattaa heikentaa tutkimushenkiloiden kiireiset aikataulut. Tutkimuksessa ei
voida menna takuuseen siita, kuinka paljon aikaa henkilot ovat kayttaneet tutkimukseen vas-
taamiseen ja kuinka tarkasti he ovat paneutuneet kasiteltaviin aiheisiin. Kysymysten laajuu-
desta tuli vastaajilta jonkin verran palautetta, tama saattoi vaikuttaa virhetulkintoihin ja
tutkittavan organisaation varikkaisiin vastauksiin. Monipuolisista vastauksista johtuen tietty-
jen vastausten kohdalla olisi tarvittu tarkentavia kysymyksia, vastausten suurpiirteisiksi jaa-
misen ehkaisemiseksi. On lisaksi syyta pohtia, kasittelivatko kysymykset oleellisia asioita ja
tuliko aiheet kattavasti kasiteltya. Asioiden syvallisempi kasittely olisi ollut mahdollista haas-
tattelutilanteessa, mikali tutkimukseen olisi ollut kaytettavissa enemman aikaa ja resursseja.
Tutkimuksen luotettavuuteen vaikuttaa, se ohjattiinko kyselyt oikeille henkiloille. Paaosa
vastaajista oli johtotason henkiloita ja sita kautta selvasti oikeita henkiloita vastaamaan kyse-
lyyn, mutta tiettyjen organisaatioiden kohdalla jouduttiin pohtimaan, kuka olisi oikea henkilo
vastaanottamaan kyselyn. Vastaajilta saatu palaute osoittaa, etta tutkimuksen tulokset ovat

luotettavia, johtuen heidan kiinnostuksestaan alaa kohtaan.
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13 YHTEENVETO JA TUTKIMUSNAKOKULMAT

Opinnaytetyota voidaan pitaa nykyaikaisen merenkulkutalouden tietopakettina. Tyossa kay-
daan lapi monipuolisesti meriliikenteen nykytilaa keskittyen pohjoisen Itameren alueeseen.
Tehty tutkimus toi esiin matkustaja-alusliikenteen tulevaisuuden haasteita ja kehityksen
suuntaviivoja. Tutkimuksen keskeisimpina tuloksina voidaan mainita markkinatilanteen tasa-
painoisuus kovasta kilpailusta huolimatta ja taantuman heikko vaikutus laivaliikenteen mat-
kustajamaariin. Tulevaisuuden osalta investoinnit aluksiin jatkuvat ja uusia konsepteja kehi-
tetaan silmalla pitaen ymparistoystavallisyytta. Tavoitteena on kustannustehokas liikenne ja

yha suurempien volyymien liikuttaminen merella.

Matkustaja-alusliikenteen tutkiminen on tarkeata, liikenteen ja palveluiden kehittamisen
vuoksi. Tehdyt tutkimukset rajoittuvat yleensa merenkulullisiin asioihin, laivayhtioiden vertai-
luun ja jasenklubien kehittamiseen. Ala tarvitsisi uusia markkinatutkimuksia, joiden avulla
voitaisiin kehittaa alusten palveluita, ravintoloita, myymalgita, viihdetarjontaa. Markkinatut-
kimuksen avulla voitaisiin suunnitella ravintola ja myymalavalikoimia asiakaslahtoisesti ja
tarjota sellaista viihdetta ja ohjelmaa, mista matkustajat voisivat olla kiinnostuneita. Ristei-
lykohteiden kiinnostavuutta olisi myos hyva tutkia. Tutkimuksen perusteella varustamot voisi-
vat suunnitella uudentyyppisia risteilyita erilaisiin kohteisiin. Edella mainittujen kokonaisuuk-
sien tutkimisella mahdollistettaisiin uudenlaisten asiakkaiden tarpeista lahteneiden konsepti-
en syntyminen ja sita kautta laivaliikenteen menestyksekas toiminta. Ajankohtaisena tutki-
musnakokulmana voidaan mainita myos uusien mahdollisten laivayhtioiden kyky toimia kan-

nattavasti pohjoisella Itamerella ja kasvaa varteenotettaviksi kilpailijoiksi.
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