LUKU 10

[tameren

ro-ro-
matkustaja-
autolautta-
litkenteen
historia

10.1
Johdanto

Noinvuodesta 1960 alkaen Lounais-Suo-
men ja Tukholman seudun vélinen ro-ro-
matkustaja-autolauttaliikenne kehittyi
epatavallisen nopeasti. Liikenteeseen ra-
kennettujen alusten lukumaard, koko,
kapasiteetti ja viihtyisyystaso seka kulje-
tettavien matkustajien ja ajoneuvojen
lukumaéra kasvoivat. Kehitysté joudutti
kahden suuren toimintaa harjoittavan
laivanvarustamoryhman, Viking Linen ja
Silja Linen, vdlinen kilpailu. Molemmat
yhtiot olivat osittain suomalaisten ja osit-
tain ruotsalaisten omistamia. Useissa suh-
teissa kehitys eteni todennékdisesti no-
peammin kuin kansainvéliset sopimuk-
set ja luokituslaitokset pystyivat sitd seu-
raamaan. Yleisesti on oltu sitd mielt§, ettd
kehitys alalla on 1970- ja 1980-luvuilla
ollutniin nopeaa, ettésille ei I6ydy vertaa
minkaan liikennemuodon piirista.

Téman kehityskulun tunteminen on
katsottu tarkeéksi, jotta ESTONIAN on-
nettomuuden taustalla vaikuttaneiden
olosuhteiden merkitys tajuttaisiin. Ko-
missio tilasi siksi konsulttiyhtio ADC
Support AB:lta erillisen, matkustaja-au-
tolauttaliikenteen historiaa koskevan tut-
kimuksen. Tutkimus on liiteosassa
(Supplement 524).

10.2
Liikenteen kehitys

Helsingin ja Tukholman valilla oli pit-
kaan ollut saanndllista hoyrylaivaliiken-
nettd. Matkustajat ja tavarat kuljetettiin
yleensa erikseen. Hoyrylaivoilla pystyt-
tiin kuljettamaan pieni maara autoja, jot-
ka perinteiseen tapaan nostettiin kannel-
le.

Ahvenanmaalla, Maarianhaminassa
toimiva laivanvarustamo, SF-Line Ab,
aloitti 1.6.1959 ro-ro-matkustaja-auto-
lauttaliikenteen Ahvenanmaan ja Tuk-
holman pohjoispuolisen Ruotsin rannik-
koalueen vélilla. Suunnilleen samaan ai-
kaan toimintaan tuli mukaan toinen Maa-
rianhaminassa toimiva varustamo, Rederi
Ab Sally.

Vain nelja péivéd sen jalkeen, kun
ensimmaineen ro-ro linja oli aloittanut
toimintansa, ruotsalainen Rederi AB Slite
aloitti Kilpailevan liikenteen samalla rei-
tilla.

Yksi ensimmaisilla ro-ro-linjoilla kay-
tetyistd aluksista oli muunnettu rautatie-
lautta ja erds toinen oli rannikkoalus,
jolle oli tehty muutost6ité ro-ro-periaat-
teella tapahtuvan lastinkasittelyn ja sa-
manaikaisen matkustajien kuljettamisen
mahdollistamiseksi. Matkustajamuka-
vuutta ei pidetty trkednd, koska matkat
kestivat vain muutamiatunteja. Liikenne
oli suuresti riippuvainen turismista ja
muutamien ensimmadisten vuosien aika-
na toiminta keskeytettiin talvikauden
ajaksi.

Kolme ensimmaistd Ahvenanmaan ja
Ruotsin vélistd ro-ro-matkustaja-auto-
lauttaliikennettd harjoittanutta yhtiota
muodosti myéhemmin yhteisen markki-
nointiyhtion, Viking Line Ab:n, yhden
johtavista, Lounais-Suomen ja Tukhol-
man seudun valisen liikenteen kehitté-
misessd mukana olleista yhtidista.

Liikeidea osoittautui menestykselli-
seksi ja varta vasten tata liikennetté var-
ten rakennettuja ro-ro-matkustaja-auto-
lauttoja tilattiin. Ensimmaéinen niist,
SKANDIA, luovutettiin toukokuussa
1961 Viking Linen kilpailijalle, Bore Line
Ab:n, Suomen Hoyrylaiva Oy:n ja Rederi
AB Svean yhdessd omistamalle Silja Rederi
Ab:lle.

SKANDIA pystyi kuljettamaan 1000
matkustajaa ja siind oli taysikokoinen
autokansi, jolle paasi seké peré- etté keu-
larampin kautta. Alus asetettiin Helsin-
gin ja Tukholman véliseen liikenteeseen.
Sensisaralus, NORDIA, luovutettiin seu-
raavan vuoden toukokuussa.

Uusiaaluksia lisattiin joka vuosi Lou-
nais-Suomen ja Tukholman seudun véli-
seen liikenteeseen vastaamaan kasvavan
kuljetustarpeen vaatimuksia. Alusten laa-
tu parani. Koko ja koneteho kasvoivat ja
1965-66 alkaen s&annollista liikennetté
voitiin harjoittaa my®s talvisin.

Ro-ro-liikenteesta tuli pian korvaa-
maton osa kuljetustoimintaa, varsinkin
Suomen vientiteollisuudelle, joka saattoi
nyt toimittaa tuotteitaan Ruotsiin jaedel-
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leen Lansi-Eurooppaan turvallisesti, kdy-
tanndllisesti ja luotettavasti.

Useat seikat vaikuttivat omalta osal-
taan siihen, ettd lauttaliikenteestd tuli
niin elinvoimainen. Kuorma-autojen
kuljetusten vahaisempi tarve tavanomai-
sena kesdloma-aikana tuli kompensoi-
duksi samaan aikaan tapahtuvalla turis-
tiliikenteelld. Auton ottamisesta mukaan
naapurimaahan tuli miellyttava, talou-
dellinen ja k&ytannollinen tapa. Ruotsis-
sa tyOskentelevien suomalaisten suuri
maéra ja monet eri puolilla Itdmerta asu-
vien ihmisten sukulaissuhteet lis&sivét
matkustajakuljetusten tarvetta. Paivittdis-
ten kulutustavaroiden hintaerot maiden
vililla tekivat "ostosmatkat” taloudelli-
siksi samoin kuin mahdollisuus verova-
paisiin ostoksiin laivoilla.

Konferenssitilojen kysyntd kasvoi
nopeasti ruotsalaisten yritysten keskuu-
dessa 1970-luvulla. Laivayhtiot vastasi-
vat kysynt&an tarjoamalla maissa olevia
tiloja halvemmat hinnat ja merimatkaan
liittyvan seikkailun, joten lautoista tuli
nopeasti suosittu vaihtoehto. Olemassa
olevilla lautoilla tehtiin muutostoita ja
rakennettaviin aluksiin suunniteltiin laa-
jat konferenssitilat.

1980-luvun puolivélin jélkeen raken-
netuilla lautoilla oli sellaisia konferenssi-
tiloja, ravintoloja, baareja, myymaloité ja
huvittelupaikkoja, joille oli vaikea l6ytaa
vertaa maista kummassakaan maassa.

Maiden vélinen ro-ro-matkustaja-au-
tolauttaliikenne kasvoi siten tasaisesti,
kuten oheinen taulukko osoittaa (tau-
lukko 10.1).

Taulukko 10.1 Liikenteen vuotuinen
maara

1960 1975 1994

Matkustajia 500 000 2 800 000 6 000 000
Henkildautoja 30 000 300 000 400 000
Kuorma-autoja 900 100 000 140 000

Kilpailu edellytti mukavuustason ja alus-
koon jatkuvaa kasvua. Kéytetyilld lau-
toilla oli kysyntaa ja uusilla lisahienouk-
sillavarustettujen uusien alusten tilaami-

144 ESTONIA — LOPPURAPORTTI

Kuva 10.1 Keulaporttirakenteita.

VISIRI SIVULLE KAANTYVAT PORTIT ("PERHOSPORTIT”)

Suojakotelo Suojakotelo ja -seindma

Sadkansi | Visiirin kansi

Ei suojakoteloa Taittuva ramppi



seen liittyvé taloudellinen riski oli vahéi-
nen. Vuosien 1960 ja 1990 valilla tata
liikennettd varten rakennettiin lahes 50
lauttaa ja niiden keskiméaarédinen kaytto-
aika oli noin seitsemdn vuotta. Koke-
muksen karttuessa tapahtui nopeasti
huomattavaa kehitysta ja uusien ratkai-
sujen soveltamiseen tarjoutui jatkuvasti
mahdollisuuksia.

10.3
Lastikansien rakenteet

Lastikansien rakenneratkaisu on pysy-
nyt suunnilleen muuttumattomana
SKANDIAnN rakentamisen jalkeen. Las-
taamiseen ja purkamiseen seka ja turval-
lisuuteen liittyvid parannuksia on tehty.
Nostettavat autokannet, jotka alas las-
kettuina peittdvét osan varsinaisesta au-
tokannesta, on yleisesti otettu kayttoon
kapasiteetin lisédmiseksi matkoilla, joilla
suuri osa lastia on henkildautoja.

Perdramppien ja peraporttien koko
on kasvanut, mutta rakenne on pysynyt
samanlaisena. Rampin ollessa auki ajo-
neuvot paasevat sité pitkin sisdan ja ram-
pin ollessa kiinni se sulkee autokannen.

Sisdénpéasy autokannelle keularam-
pin kautta haluttiin jarjestéa siksi, ettd
pitkien ajoneuvojen ei tarvitsisi k&antya
autokannella, ja ndin voitaisiin lyhentaa
lastinkésittelyaikaa. Tdmd ratkaisu oli
ennestddn tuttu junalautoilta ja eréilta
rahtialuksilta.

Keulan avaaminen — keulaportti —
voidaan jérjestdd joko kahdella sivulle
aukeavalla ovella tai visiirilld, joka on
saranoitu kanteen ja aukeaa yldspéin.
Kuvat 10.1 ja 10.2 esittelevat erilaisia
keulaportti- ja ramppiratkaisuja.

Visiirin kaytto yleistyi 1960-luvulta
alkaen. Sivulle aukeavia ovia pidettiin
jo alun perin monimutkaisempina ja
ennen vuotta 1985 niitd kéytettiin vain
harvoissa lautoissa. Useimmissa sen jél-
keen rakennetuissa suurissa lautoissa
on kuitenkin ollut sivulle aukeavat keu-
laportit.

Rampin pituus riippuu laiturin etdi-
syydesté ja saranoiden sijainnista. Sara-
noiden paikan méarési puolestaan halu

kéytta4 ramppia tormayslaipion ylapuo-
lisena jatkeena. SOLAS-sopimuksen ram-
pin sijaintia koskevista vaatimuksista eri-
tyisesti, kun rampin kéyttdminen tor-
mayslaipion ylapuolisena jatkeena vai-
kutti niihin, ei kuitenkaan usein piitattu.
Téman vaatimuksen historiaa on esitelty
luvussa 18.

Kéytettavissa oleva kansikorkeus oli
usein liian alhainen, jotta ramppi olisi
voitu nostaa pystyasentoon niin, etté se
olisi samalla toiminut vesitiiviind ovena.
Ratkaisut, joihin paadyttiin olivat joko
antaa rampin nousta sadkannen tason
ylapuolelle rakennettuun koteloon tai
jakaa ramppi kahteen osaan, jotka oli
yhdistetty saranoilla. Visiirikoteloratkai-
su oli yksinkertaisempi ja sitd kaytettiin
yleisesti. Silld oli kuitenkin se haittapuo-
li, ettd visiiri ja ramppi olivat mekaani-
sessa yhteydessa keskendan. Tama oli
vakava haitta, jonka merkitys tajuttiin
taysin vasta ESTONIAN onnettomuuden
seurauksena.

Kun ulompina ovina kaytetaan sivul-
le aukeavia keulaportteja, saavutetaan se
etu, ettd merenkdynnin aiheuttama kuor-
mitus kohdistuu aluksen runkoon. Vaik-
ka tunnetaankin tapauksia, joissa sivut-
taiset ovet ovat vaurioituneet, niin tast4
johtuen vauriot ovat hyvin harvoin olleet
luonteeltaan vakavia.

Visiireihin voi kuitenkin epdedulli-
sissa s&dolosuhteissa kohdistua meren-
k&ynnin aiheuttamia kuormituksia, jot-
ka ovat sen suuntaisia, ettd ne pyrkivat
avaamaan visiirid. T&mé4 on useissa tapa-
uksissa johtanut siihen, ettd visiiri on
osittain avautunut (ks. luku 11). Kun
ramppi on visiirin sisall, on vaara, ettd
ramppi avautuu vékisin, jos visiirin kiin-
nitykset pettavat kokonaan ja visiiri pu-
toaa. Mikéli aluksessa ei ole vesitiiviita
laipioita rampin takana, vesi péasee va-
paasti autokannelle, kuten tapahtui ES-
TONIAN onnettomuudessa.

Taulukossa 10.2 on esitetty yhteen-
veto lautoista, jotka on asetettu SiljaLinen
ja Viking Linen liikenteeseen vuosien
1959 ja 1993 valisend aikana. Siind on
tiedot siitd minkalainen keulaporttirat-
kaisu ja millainen tapa sijoittaa suljettu
ramppi alukseen on kussakin tapaukses-

sa alunperin valittu. Sivuovia ja pera-
ramppeja ei ole késitelty.

10.4
Tallinnan ja Tukholman
valinen ro-ro-
lauttaliikenne

Tallinnan ja Tukholman vélinen lauttalii-
kenne alkoi vuonna 1989, kun Viro kuu-
lui viel& Neuvostoliittoon. Pyrkimykset
Ruotsin ja Viron vélisen saanndllisen lai-
valiikenteen kaynnistdmiseksi johtivat
Viron kuljetuskomitean ja Nordstrém &
Thulin AB:n valisen yleissopimuksen al-
lekirjoittamiseen 28.8.1989.

Sopimus loi edellytykset yhteisesti
johdetun lauttaliikenteen aloittamiselle.
Se sisélsi myds toiminnan edellyttdmien
tarpeellisten investointien periaatteet.
Sopimuksessa maarattiin, ettd virolainen
osapuoli huolehtisi Tallinnan terminaa-
lin jalleenrakennustdistd ja Nordstrom
& Thulin huolehtisi Tukholman termi-
naalista. Sopimuksessa maaréattiin, etti
Estline Company Limited saisi toimilu-
van linjan lauttaliikenteeseen ensimmais-
ten kymmenen vuoden ajaksi.

Virolle kuuluvien tehtévien hoitami-
seksi virolaiset kuljetusyritykset perusti-
vat marraskuussa 1989 Estline Eesti —
nimisen yhtién. Lokakuussa 1992, Viron
itsendisyyden palauduttua, Viron halli-
tus suoritti yhtidssa uudelleenjarjestely-
j4, joiden seurauksena syntyi E-Line Li-
mited ja Estonian Shipping Company
(ESCO) sai tehtévékseen edustaa valtiota
Tallinna — Tukholma linjan toiminnassa.
P&atos tehtiin edellda mainittuun yleisso-
pimukseen viitaten.

S&énndllinen liikenne reitilld alkoi
17.6.1990 ja siitd huolehti N&T Estline
AB, Nordstréom & Thulinin itsensa koko-
naan omistama tytaryhtio, yhdessé erdi-
den Viron hallituksen omistamien, pie-
nempien, matkailualalla toimivien yri-
tysten muodostaman yhtyman kanssa.
Liikenteestd huolehti NORD ESTONIA,
ro-ro-matkustaja-autolautta, joka pystyi
kuljettamaan 1 060 matkustajaa ja jonka
omisti Nordstrom & Thulin. Alus oli
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Taulukko 10.2 Alkuperéiset keulaporttijarjestelyt.

Silja Line Vuosi Viking Line
Birger Jarl 1959 (Viking, Slite)
Bore 1960 -
Skandia VI 1961 (Boge)

Nordia VI, Svea Jarl 1962

Floria 1963

[Imatar 1964

(Holmia V1) 1965

Fennia VI 1966

Botnia VI 1967

- 1968

- 1969

Floria VI 1970

- 1971

Aallotar CD, Svea Regina CD 1972
Bore | VR 1973

- 1974

Svea Corona VI, Wellamo VI 1975
Bore Star VI

- 1976

- 1977
- 1978
- 1979
- 1980

Finlandia VRB 1981
Silvia Regina VRB

- 1982

- 1983

- 1984

Svea CD 1985
Wellamo CD 1986

- 1987

- 1988

- 1989

Silja Serenade CD 1990

Silja Symphony CD 1991

- 1992

Silja Europa CD 1993
Silja Scandinavia CD

(landsférjan, Panny R)
Apollo VI, (Drotten)

Kapella VI, (Vishy VI)
(Viking 2 VI)

Apollo VR, Viking 1 VR, Marella VI

Viking 3 VR, Diana VR
Viking 4 VR, Aurella \R
Viking 5 \R, (Viking 6 VI)

(Apollo 111)
(landsfarjan V1)

Diana II VR, Turella VRB
Rosella VRB, Viking Song VI,
Viking Sally \R, Viking Saga VI

(Aurella VI, Alandsfrjan VR)
(Alandsférjan \R)
(Alandsférjan \R)

Mariglla VRB, (Alandsférjan V1)
Olympia VRB

(Alandsférjan V1)

Amorella CD

Athena CD, Cinderella CD,
Isabella CD

Kalypso CD

Huomautuksia  Suluissa () olevia laivoja ei ole alun perin rakennettu ko. liikenteeseen.

R = Ramppi uloimpana porttina.

(D = Sivuille aukeavat portit

VI = Erillinen visiiri, jossa ei ole uloketta rampin yldosaa varten.
VR = Visiiri, jossa uloke rampin yldosaa varten.

VRB =

tormayslaipion jatke.
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Visiiri, jossa uloke rampin yldosaa varten ja erillinen 2,3 m korkuinen

rekisterdity Ruotsissa. Aluksen toimin-
nasta ja miehityksesta huolehti N&T Est-
line AB. NORD ESTONIA I&hti joka toi-
nen pdiva Tallinnasta ja joka toinen pdiva
Tukholmasta.

Lauttalinjaa pidettiin erittain tarkea-
né Virolle. Sen perustaminen avasi maan
lanteen ja se antoi mahdollisuuksia kau-
pallisten ja muiden suhteiden luomiseen
toisten maiden kanssa, mika oli tarked
tekijé luotaessa maalle uusia tulevaisuu-
dennakymid.

NORD ESTONIA hoiti liikennetta
noin kaksi ja puoli vuotta ennenkuin
ESTONIA korvasi sen 1.2.1993.

Matkustaja-autolautta DIANA 11 (ks.
3.1.1) vuokrattiin ESCO:lle 22.9.1994.
Tarkoitus oli laajentaa Tallinnan ja Tuk-
holman vilista lauttaliikennettdsiten, etta
joka pdivé olisi ollut yksi 1dht6 kumpaan-
kin suuntaan. Suunnitelma ei kuiten-
kaan toteutunut ESTONIAN onnetto-
muuden takia.

DIANA II asetettiin liikenteeseen lo-
kakuussa 1994 nimelld MARE BALTI-
CUM. Aluksessa oli tehty huomattavia
muutostOitd, muun muassa keulavisiiri
jaramppi oli suljettu pysyvasti. Elokuus-
sa 1996 sen korvasi REGINA BALTICA.



