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ESIPUHE
Hyvaé lukija,

Tdhan julkaisuun on Kkeratty Turun vyliopiston Merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskuksen jarjestamén Studia Maritima -yleis6luentosarjan luentoaineistot
syksylta 2008 ja kevéaltd 2009. Luentosarja koostui kuudesta esityksestd, joiden
aihealueet kattoivat kaupallisen merenkulun lisdksi myds merenkulkuhistoriaa seka
vapaa-ajan veneilya.

Haluamme kiittdd luennoitsijoita heidan arvokkaasta panoksestaan yleisdluentosarjan
toteuttamisessa sekd kaikkia kuulijoita Turussa ja Raumalla heiddn mielenkiinnostaan
seké hedelméllisesta keskustelusta.

Toivotamme antoisia lukuhetki& luentosarjajulkaisun parissa.

Eija Velin,
Koulutusyksikon paallikkd
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Jaakko Varimaa, merikapteeni

SUKELLUSVENE SUMUSSA

Suomalainen rahtilaiva m/s Finnclipper ja neuvostoliittolainen atomisukellusvene K33,
tunnusnumero 921, térmasivat toisiinsa tuhoisin seurauksin Tanskan vesill4 sakeassa
sumussa pitkaperjantaina 12.4.1963. Tormays tapahtui kansainvalisella kulkureitilla
Skagenin pohjoiskarjen edustalla. Ohjuksilla aseistettu K33 oli tulossa Kaliningradista
ja yritti sakean sumun turvin pujahtaa salassa Atlantille. Finnclipper oli lahtenyt Turusta
tdydessd paperilastissa maarédsatamana Boston Amerikan itdrannikolla. Laiva oli
edellisend yona ottanut polttoainetdydennystd Koopenhaminan redilla ja jatkanut puolen
yon maissa matkaansa. Vallitseva usva oli sakeutunut sumuksi Kattegatille paastya, ja
lahestyttdessa Skagenia nékyvyytta oli vain yksi laivan mitta.

Finnclipperin toisena perdmiehend tuolla kohtalokkaalla matkalla toimineen Jaakko
Varimaan esitelma perustui hanen samannimiseen kirjaansa. Oman muistitietonsa tueksi
han oli haastatellut silloisia miehistojasenia ja I0ytdnyt Merenkulkulaitoksen arkistosta
haveria koskevia dokumentteja, kuten kopiot laivapéaivékirjaotteesta
miehistoluetteloineen, meriselityksestd, Sosialististen Neuvostotasavaltojen Liiton ja
Suomen ulkoasiain ministerion vélisista nooteista ja Merenkulkuhallituksen tilaamasta
syyllisyysanalyysistd. Sukellusveneen luokka ja aseistus paljastuivat norjalaisen
Bellona-jarjeston tiedostosta, jonka mukaan heti kyseisen onnettomuuden jalkeen ainoa
korjaustelakalle hakeutunut neuvostoliittolainen sukellusvene oli K33, Hotel Class-
luokan ydinsukellusvene. Finnclipperin paallikko ja stuertti todistivat meriselityksessa
valalla vannoen ndhneensd, etta sukellusveneen numero oli 921.

Finnclipperin miehistd, varustamo ja Suomen valtio joutuivat tapauksen johdosta
sekaantumaan ydinsotauhan ja YYA-sopimuksen kiemuroihin. Tapahtuma-aikana
kylmén sodan kausi oli kuumimmillaan. Edellisend vuonna 1962 lokakuussa koettiin
Kuuban kriisi, jolloin USA:n uhkasi Neuvostoliittoa ydinsodalla, jonka seurauksena
Neuvostoliitto joutui vetdmaddn ohjusasemansa pois Kuubasta. Jalkeenpdin havaittiin,
ettd Neuvostoliitto paikkasi tappiotaan lahettamélla ohjuksilla  varustettuja
ydinsukellusveneit risteilem&én Atlantille. K-33, nro 921 oli yksi ndista aluksista.
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Asiatietoja tormaysosapuolista
aluksen nimi Finnclipper K33, numero 921
kansallisuus Suomi Neuvostoliitto
omistaja/varustamo EnsoGutzeit/Finnlines NI, Pohjoinen laivasto
luokka moottori-/rahtialus Hotel Class ydinsukellusvene
vesillelasku heind.62 elo.60
pituus 135m 114 m
leveys 18,74 m 9,2m
SYVYYs 7,29 m 7,31 m pintakulussa

5096 br.reg.ton,
vetoisuus/uppoama n.15.000m3 5000 m3

2 hoyryt/2ydinr.
konevoima 6000 IHV 17500hv/190MV
nopeus pinnalla 16 solmua 18 solmua
nopeus sukelluksissa |- 26 solmua
maksimi
sukellussyvyys - 300 m
miehiston maara 40 104
4+4  torpedoa, 3 R-21

aseistus 1 valorakettipistooli ydinohjusta

6000 ton
lasti sanomalehtipaperia -
korjaustelakointi kesd.63 1963 toukokuu - 1964
telakoinnin kesto 1 kuukausi runsas vuosi (+ refueling)
telakka Waértsild, Turku Sevmash, Severodvinsk

Tapahtumien kulku
"Alkusoitto™”

-Vdhan ennen koiravahdin péaattymistda 04.00 sumu sakeni niin tihedksi, ettd
varotoimenpiteind toinen perdmies herétti p&allikon, vaihtoi automaattiohjauksen
k&siruoriin, lahetti vahtimiehen tahystamé&in laivan keulapakalle ja kaynnisti
automaattisen sumumerkinannon. Tutkan kuvan mukaan liikenne Kattegatilla oli
vahéista. Ajettiin ns. taloudellista vauhtia, jolloin huippukierroksia on véhennetty.
Nopeus pohjan suhteen oli 15,3 solmua.. Kurssi oli kohti Skagenin Kkarjen
pohjoispuolella olevaa reittipistettd, josta kadnnytédan Skagerakille.
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- Yliperdamiehen vahdissa 04.00 - 08.00 ei tapahtunut mitdan muutoksia
Kolmannen perdmiehen vahdin alkaessa 0800 paallikkd tuli ruorihyttiin pitdmaan
tutkapaivystystd, jolloin perdmies vapautui kuulovartioon komentosillan siivelle.

- 09.18 sivutettiin Leson majakkalaiva, tutkan mukaan mailin etéisyydelta. Kuultiin
majakkalaivan sumudanimerkki. Otettiin kurssiksi 310 astetta. Tutkakuvassa nakyi
kolme heikkoa kaikua 6 - 7 mailin p4&ssa suoraan edessd. Nakyvyys alle 1 maili.

- 10.23 kolme heikkoa kaikua olivat nyt kahden mailin p&assa, kulkivat samaan
suuntaan 11,3 solmun nopeudella. Muutettu kurssia 20 astetta oikealle. Vauhtia ei
véahennetty.

- 10.33 vain yksi erittdin heikko kaiku nakyvissd, mailin pd&ssa etuvasemmalla.
Muutettu kurssia 15 astetta vasemmalle.

- 10.48 alettu ké&antya asteittain 20 astetta vasemmalle, kurssille 295. Tutkassa ei
nakynyt muita kaikuja, kuin majakka-alus Skagens Rev’in kaiku.

- 11.02 otettu kurssiksi 270 astetta, kohti Lindesnes tad. Nakyvyys yksi laivan mitta.
Vauhti 15,3 solmua. Muita, kuin majakka-aluksen sumuééanimerkkeja, ei kuultu.

TOormays

- 11.05 Tormays tdydelld vauhdilla vasemmalta ilmestyneen, pintasukelluksessa
kulkevan (komentotorni ja aaltojen ylihuuhtelema keulakansi nékyvissd) sukellusveneen
kanssa. Térmayskohta nelosluukun perékantissa, vesirajan alapuolella. Sukellusveneen
keulan nahtiin taipuvan noin 30 astetta vasemmalle. Pysahtymisen jalkeen tutkittiin
omia vaurioita. Ajettiin hiljaa takaisin pdin tarkistamaan, tarvitseeko sukellusvene apua.

- Noin 11.45 kuultiin sumun seasta vendjaltd kuulostavaa pulinaa, megafonilla
huudettuja komentoja, metallin kalahtelua ja vinssin lonksutusta.. Sumun seasta vilahti
hetkeksi nakyviin sukellusveneen torni ja sen lahella liikkuva kalastustroolarin nakdinen
alus. Nahtiin, ettd sukellusveneen numero oli 921. Katosivat taas sumuun.

Vierailijat sukellusveneelt&

- Noin 12.15 sumusta ilmestyi moottorikayttdinen pienehkd tydvene, jossa oli kolme
miestd. YKksi heistd osoitti eleilld haluavansa nousta laivaan. Laskettiin luotsitikkaat.
Tybvene ajoi kupeelle ja kaksi miehistd kiipesi kannelle. He halusivat puhua kapteenin
kanssa. Toinen perdmies ohjasi miehet komentosillalle.

Osoittautui, ettd mustapartainen, vihaisen nékodinen mies oli sukellusveneen kapteeni.
Hén esitteli toisen miehen tulkiksi. Pian ilmeni, ettd “tulkki” osasi sanoa englanniksi
vain “yes” ja “no”. Ilmeisesti hdn oli politrukki. Kapteeni tiukkasi varustamomme
nimeé ja madrasatamaa. Oman laivansa nimed ja kansallisuutta han ei paljastanut, sanoi
vain heidan kuuluvan Varsovan Liittoon.
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Sukellusveneen kapteeni hahmotteli ruutuvihkoon molempien laivojen suuntia ja
kurssimuutoksia. He olivat ajaneet hiljennettyd vauhtia keskimmaisend kolmen aluksen
saattueessa, joista toiset kaksi olivat kalastustroolareita. (ilmeisesti puurakenteisia
vakoilualuksia ja saattueen tarkoitus oli hédmatd maavalvontatutkia luulemaan
tutkakuvaa kolmen troolarin kalastuslaivueeksi).

H&n syytti, ettd Finnclipper oli saavuttanut saattueen ja ka&ntynyt torkeésti heidan
eteensd, ja oli yksin syyllinen tapahtuneeseen. Hanen mukaansa etummaisena kulkenut
alus oli antanut sumuéanimerkkeja.

Finnclipperin péaallikko véitti sukellusveneen kulkeneen tutkalta piilossa veden alla. Sen
tornikaan ei nakynyt tutkassa eika se antanut sumuéaénimerkkeja. Puiset troolarit eivat
heijastaneet kunnon tutkakaikua. Hanen mielestaan sukellusvene oli syyllinen.

Neuvottelu péaattyi turhautumiseen ja syytelyyn. Vendldiset? poistuivat vihaisina
laivasta ja heidan tyoveneensa katosi kohti sumun seasta kuuluvia aanimerkkeja.

Aluksen vauriot

Nelosruuma oli lastattu tayteen paperirullia, Lasti paalle rydominyt yliperamies kuuli
ruuman pohjan suunnasta veden lirindd. Paapuurin pilsseihin ilmestyi vettd, mutta
pumput pystyivat pitdimaan ne kuivina. Konehuoneen kofferdam-tankin puolella
havaittiin painuma, mutta ei vuotoa. Paakone oli selvinnyt ilmeisen véhin vaurioin
hatapysaytyksestd. Vakavampia vaurioita ei voitu todeta. Kapteenin, yliperamiehen ja
konepéaallikon neuvottelun tuloksena paatettiin jatkaa matkaa maarapaikkakunnalle.
Kello 13.00 asetettiin suunta kohti Lindesnes ta. limoitettu kolaroinnista varustamolle ja
Tanskan rannikkovartiostolle.

Pilssipumput pidettiin kdynnissd koko Atlantin ylityksen ajan. 15.4 pilssipeilaukset
osoittivat, ettd vesi oli pumppauksesta huolimatta noussut yli tankkitopin ja valunut
styyrpuurin puoleiseen pilssiin. 16.4 bb = 80 cm, sb = 35 cm. Voitiin paatella, etta
paperirullat nelosruuman pohjalaakissa olivat kastuneet ja turvonneet, ja ettd
kylkilevyjen kestavyys oli vaarassa.

Saapuminen amerikkaan ja meriselitys

Finnclipper saapui Bostoniin 23.4. kello 22.30. Laiturilla oli vastassa US Coast Guard
auto, josta neljd merivartijaa nousi laivaan. He kuulustelivat paallikkod ja laivan
stuerttia, joka oli kapteenin ohella parhaiten nahnyt sukellusveneen. Merivartijat olivat
erityisen kiinnostuneita sukellusveneen ominaisuuksista ja siité, etta siitd ei palautunut
kunnollista tutkakuvaa. He ilmoittivat paallikolle, ettd julkista meriselitysta ei tarvitse
antaa oikeuslaitokselle.
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Meriselitys annettiin seuraavassa kéyntisatamassa, New Yorkissa 25.4 Suomen
varakonsulille, paikkana laivan salonki. Merilain mukaista merikuulustelua ei New
Yorkissa eikd myohemmin Suomessa pidetty.

Merikuulustelussa olisi helposti voitu selvittdd: - tapahtuma-ajan tarkka séatila
rannikkoaseman sadraportoinnista, - molempien alusten todelliset nopeudet merikortin
aika/positio merkinngista ja kapteenin kirjaamista tutkakaikuhavainnoista ja -ajoista, -
aluksen koneteho/vauhti ja sen muutokset/kelloaika péa&koneen kierroslukupiirturin
rullalta, - aluksen pitdméa tarkka kurssi ja sen muutokset/kelloaika kurssipiirturin
rullalta. Mitddn ym. asioita ei kysytty eika selvitetty.

Vasta laivan neljannessd kdyntisatamassa Baltimoressa pééstiin  purkamaan
nelosruuman pohjalastia. Koko pohjalaaki paperirullia oli alapéédstd kastunut ja
turvonnut niin pahasti, etta peréosa alaruuman kylkikarnerauksesta oli murtunut. Laivan
kyljessa oli laaja painuma. Luokituslaitos vaati telakointia vaurion korjaamiseksi, mutta
suostui paallikon ja varustamon edustajan esitykseen, jonka mukaan Baltimoressa
tehdaan hatékorjaus ja laiva telakoidaan heti sen palattua Suomeen. Vuotokohtaan
tehtiin vahvasti raudoitettu valumuotti, joka taytettiin betonilla. Betoniarkun kovetuttua
matkaa jatkettiin Alexandriaan loppulastin purkamista varten, taaltda Newport Newsiin
lastaamaan raakatupakkaa ja edelleen New Yorkiin lastaamaan kappaletavaraa
Hampuriin ja Helsinkiin.

Laiva telakoitiin Wartsilan telakalla Turussa heti Helsingin lastin purkauksen jalkeen.
Koko painumakohta betoniarkkuineen poltettiin irti ja nostettiin laiturille, noin linja-
auton kokoinen kimpale. Telakka teki uuden vastaavan kylkikappaleen, joka hitsattiin
paikoilleen. Telakointi pohjamaalauksineen kesti kuukauden.

Vastuun pallottelua

- Suomen USA:n varakonsuli lahetti meriselityksen Suomen ulkoasiainministerioon.

- Suomen Ulkoasiainministerid lahetti 29.5.1963 Sosialististen Neuvostotasavaltojen
Liitolle nootin nro 35979, jossa ilmaistiin kasitys Neuvostoliittolaisen sukellusveneen
nro 921 syyllisyydesta.

- Sosialististen Neuvostotasavaltojen Liiton suurl&hetysto vastasi 17.7.1963 nootilla nro
119, jossa he pitivat suomalaista osapuolta syyllisend haveriin, ja korvausvelvollisena.

Liséksi he painottivat, ettd sukellusveneen numero oli 968 eiké suinkaan 921!

- Suomen ulkoasiainministerid l&hetti kopiot meriselityksestd ja nooteista
Merenkulkuhallitukselle.

- Merenkulkuhallituksen oma merenkuluntarkastaja tilasi  syyllisyysanalyysin
ylimmaiseltd merenkuluntarkastajalta, joka ilmeisesti oli freelancer.
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- Ylimméinen merenkuluntarkastaja ei ryhtynyt mihinkdan lisékuulusteluihin eiké
pyytanyt miltddn taholta lis&selvityksid, vaan laati tulkinnanvaraisen analyysin
meriselityksessé olevien vajavaisten tietojen pohjalta.

- Merenkulkuhallitus ei ryhtynyt minkaanlaisiin toimenpiteisiin analyysisséd mainittujen
ristiriitaisten ja osin virheellisten syyllisyyksien johdosta. Kapteenin patevyyskirjaa ei
kyseenalaistettu. Han palveli varustamon lippukapteenina eldkeikaénsa asti.

- Neuvostoliittolainen osapuoli ei tuonut koskaan haveriasiaa merioikeuteen eiké
esittdnyt varsinaista korvausvaatimusta. Yksiloity korvausvaatimus olisi paljastanut
sukellusveneen luokan, aseistuksen ja tehtavan.

- Finnclipperin ja sen lastin kdrsimat vauriot jaivat suomalaisen vakuutusyhtion +
jalleenvakuutus korvattaviksi.

- STT oli uutisoinut haverista niukasti ja vahattelevasti parin pdivan kuluttua
tapahtumasta. Taman jalkeen STT eikd lehdisté maininnut enda sanakaan
haveriselvittelysta tai sen jalkivaiheista.

- Kukaan osapuolista ei uskaltanut liikutella poliittista pommia, vertaa kylmén sodan
uhkaava tilanne, Suomen ja Neuvostoliiton vélinen YYA-sopimus. limeisesti veran alle
siirto oli kaikille osapuolille muutenkin edullinen ratkaisu.

Mita merilaki ja kulkusaannékset sanovat:
- Sumussa on ajettava niin hiljaisella vauhdilla, ettd alus voidaan pysayttéa
nékyvyysalueen puolivaliin mennessd. (Vuonna 1963 voimassa ollut merilaki tunsi vain

silman ndkyman, eika ottanut huomioon tutkakuvan nakymaa).

- Sumussa kuljettaessa on annettava asetuksen mukaisia sumuaanimerkkeja, pidettava
tahystysta ja kasiohjausta.

- Pienten alusten ja heikkoa tutkakaikua antavien alusten on sumussa kuljettaessa
nostettava mastoon tehokas tutkaheijastin

- Saavuttava alus on aina véistamisvelvollinen.

- Rinnakkain kulkeva alus ei saa k&&ntaa toisen eteen.

- Merilain mukaan molemmat alukset rikkoivat ohjaus- ja kulkusaannoksia. Jos haveri
olisi viety merioikeuteen, molemmat osapuolet olisi julistettu syylliseksi. Korvaukset

olisi langetettu syyllisyysjakautuman mukaan, neuvostoliittolaisen osapuolen eduksi.
Merioikeus olisi saattanut puuttua paallikkojen patevyyskirjojen voimassaoloon.
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Kirjassa “Sukellusvene Sumussa” on julkaistu sanatarkasti kaikki edelld mainitut
asiakirjat ja dokumentit.
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Tapio Karvonen, erikoistutkija

SUOMEN MERIKLUSTERI 2008

Meriklusteri sek& sen taloudelliset vaikutukset ja tyollisyysvaikutukset

Suomen meriklusteri on useiden merellisten elinkeinojen muodostama toiminnallinen
kokonaisuus, jossa klusteriin kuuluvat yritykset ja muut toimijat ovat Kkiintedssa
vuorovaikutussuhteessa toisiinsa ja hyddyntavat ndin syntyvaa verkostoa. Meriklusteriin
kuuluvat meriteollisuuteen, merenkulkuun ja satamatoimintoihin yksityisella ja
julkisella sektorilla liittyvat toimialat. Keskeisimmat niistd ovat varustamot ja muut
merenkulkuun  liittyvat elinkeinot, telakat ja offshore-tuotantolaitokset seka
meriteollisuuden osa- ja kokonaistoimittajat sek& satamanpitdjat, satamaoperaattorit ja
lastinkasittelylaitevalmistajat.

Meriklusterin vaikutus ulottuu suoraan ja valillisesti lahes kaikille toimialoille ja erittdin
lagjasti koko yhteiskuntaan. Vaikutus on kaikkein suurin rannikkoalueilla, mutta
meriklusteriin kuuluvia yrityksia sijaitsee paljon myds sisamaassa. Valilliset vaikutukset
ulottuvat koko maahan.

Suomen meriklusteri 2008 -tutkimuksen keskeisimpéand tarkoituksena oli péivittda
vuonna 2003 valmistuneen ensimmaisen Suomen meriklusteri -tutkimuksen tiedot niin
tilastojen kuin kilpailukyvyn kannalta. Tavoitteena oli my6s edelleen liséta tietoisuutta
meriklusterin merkityksestd Suomessa ja edistaa sen kehitysta.

Suomen meriklusterikokonaisuuden muodostaa nédiden kahden tutkimuksen perusteella
noin 2900 yritystd, joihin lasketaan tassé yhteydessa kuuluviksi my6s kunnalliset
satamanpitdjat. Naiden lahes kolmen tuhannen yrityksen merisektoritoimintojen
yhteenlaskettu liikevaihto oli vuoden 2006 tietojen perusteella noin 13,2 miljardia
euroa. Tamad on kaksi miljardia euroa enemman kuin vuonna 2001.
Merisektoritoiminnoilla tarkoitetaan yrityksen merenkulkuun, meriteollisuuteen ja
satamatoimintoihin  liittyvia  toimintoja. ~ Meriklusteri ~ tyollistdd  suoraan
merisektoritoiminnoissa noin 43 500 henkil6d, mik& puolestaan on noin 3 000 henkil6a
vahemman kuin vuonna 2001. Vahennys ei tarkoita sitd, ettd tyopaikkoja olisi nyt néin
monta vahemman, vaan se kuvaa merisektoritoimintojen tarvitsemaa, arvioitua
tyontekijaméaarad. Jonkin verran tyopaikkoja on vahentynyt muun muassa tehostamisen
ja automatisoinnin vuoksi. On myds huomioitava, ettd meriklusteritutkimuksessa on
selvitetty suomalaisten yritysten henkilomaarat. Siind ei ole mukana Suomessa toimivia
ulkomaalaisia yrityksié4, joilla ei ole suomalaista y-tunnusta.

Meriklusteriyritysten kokonaishenkilostémaara on noin 337 000 henkil6d. Niiden
valilliset  tyollisyysvaikutukset ovat lisdksi huomattavat ja ulottuvat mita
moninaisimpiin toimialoihin. Varovaisesti arvioiden valilliset vaikutukset ovat
vahintdan 1,5-kertaiset suoriin vaikutuksiin verrattuna, todennakdisesti suuremmatkin.
Nain ollen Suomen meriklusteri ty6llistda valilliset vaikutukset huomioiden yhteensa
vahintadn 500 000 henkil6a.
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Merisektorin osuus muiden kuin erikseen huomioitujen keskeisten yritysten osalta on
arvioitu edellisesséd Klusteritutkimuksessa esiin saaduksi 5 prosentiksi yrityksen
lilkevaihdosta ja henkilostostd. Osuus on osalla yrityksistd suurempi ja osalla pienempi,
mutta viisi prosenttia osoittautui viimeksi varsin hyvéksi, joskin varovaiseksi arvioksi
keskimaaraisestad merisektorin vahimmaisosuudesta.

Taulukko 1. Suomen meriklusterin suorat taloudelliset ja tyollisyysvaikutukset

Yritysten |Liikevaihto |Merisektorin Henkilostd | Merisektorin
Ikm. MEUR osuus osuus
%* |MEUR %* |Lkm

K(_eskelset 385 20 200 44 8 880 69 550 43 30 040
yritykset
Muut
meriklusteri- |2 482 86 920 5 4 350 267 440 5 13370
yritykset
Yhteensa 2 867 107 120 13230 [336990 43 410

Merisektorilla  tarkoitetaan  yrityksen  merenkulkuun,  meriteollisuuteen  ja
satamatoimintoihin liittyvia toimintoja.

Keskeiset yritykset ovat tutkimuksen yrityskyselyyn vastanneita, haastateltuja tai
muuten huomioituja keskeisid meriklusteriyrityksié.

Meriklusteriyritysten ostoista kolme neljdsosaa tapahtuu kotimaasta otosaineiston
perusteella, joten niilld on hyvin positiivinen vaikutus sekda oman alan sisalla etta
muihin toimialoihin. Myynnistd taas 60 prosenttia suuntautuu ulkomaille, joten ne
tuovat huomattavasti tuloja kansainvalisiltd markkinoilta. Meriteollisuudessa
ulkomaisten myyntien osuus on perati 70 prosenttia.

Suomi on taysin riippuvainen hyvin ympari vuoden toimivista merikuljetusyhteyksista,
silla  valtaosa Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista hoidetaan  meritse.
Tonnimaaraisesti laskettuna Suomen viennisté perati 90 prosenttia kuljetetaan meritse ja
tuonnistakin hieman yli 70 prosenttia. Suomen ja ulkomaiden valiset merikuljetukset
nousivat vuonna 2007 uuteen ennatykseen, joka oli 102,6 miljoonaa tonnia. Kyseessa
oli ensimmadinen kerta, kun 100 miljoonan tonnin raja rikkoutui. Suomen meriklusterin
kannalta huolestuttavaa on se, ettd samalla kun merikuljetusten kokonaistavaraméara on
kasvanut, on Suomeen rekisterdityjen alusten kuljettama osuus tastd tavaraméarasta

laskenut.
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Kilpailukyky

Suomen meriklusterin vahvuus on teknologia. Maailmanmarkkinoiden johtavat
yritykset laivamoottoreissa ja lastinké&sittelylaitteissa ovat suomalaisia. Suomessa on
my0s useita meriteknologian erikoisalojen  johtavia  yrityksid. Risteily- ja
matkustajalaivojen rakentajana Suomi on neljan johtavan maan joukossa.

Keskinopeissa laivanmoottoreissa Waértsilan maailmanmarkkinaosuus on 38 prosenttia
ja hitaissa paddmoottoreissa 16 prosenttia. Tuotantoa on Suomessa ja Italiassa seké kaksi
uutta yhteisyritystd padmarkkina-alueella Kaakkois-Aasiassa. Laivamoottoreiden ja
niiden osien vienti Suomesta on jalleen kasvussa lahennellen 500 miljoonaa euroa.
Osista osa paatyy voimalaitoksiin.

Meriteknologiassa on useita pienempid ja hyvin innovatiivisia yrityksid, jotka ovat
maailmanmarkkinajohtajia erikoistuotteissaan. Taloudellisesti merkittdvad on jo
kaantopotkurijarjestelmien valmistus, jossa ABB, Rolls-Royce ja Steerprop ovat
maailman johtavat valmistajat. Evacista on kehittynyt risteilylaivojen jatehuollon
markkinajohtaja ja Marioff on sumusammutusjarjestelmissa lahes monopoliasemassa.
Napa Oy on johtava laivansuunnitteluohjelmistojen kehittdja, jonka ohjelmien avulla
telakat voittavat tilauksia. Aker Arctic Technology edustaa jaddosaamisen huippua ja
Lamor Corporation on 6ljyntorjuntaratkaisujen johtava yritys.

Yhteistda Wartsildlle ja monelle pienemmélle teknologiayrityksille on niiden
syntyhistoria. Monet niistd ovat saaneet alkunsa johtavilta telakoiltamme spin-offina.
Yhdessa tehty kehitystyo laivanrakennuksen vaativimpiin laivatyyppeihin on poikinut
teknologisia innovaatioita, joiden ympdrille on perustettu yrityksid. Myos telakoiden
lomautukset ja irtisanomiset huonoina aikoina ovat synnyttdneet yrityksia.
Ammattilaiset ovat siirtyneet tekemé&in samaa tyotd omiin yrityksiinsd. Myonteista
meriteknologialle on yritykset ylittdvd, usein epdvirallinen yhteydenpito, jossa
innovaatiota kehitetdan. Liséksi Tekesin merkitys teknologiarahoittajana on ollut tarked,
viimeksi yhteisen Merike-ohjelman rahoittajana.

Maailman konttikenttien ja satamien kontinkésittelylaitteista suomalaisten valmistajien
osuus on varovaisesti arvioiden neljannes. Johtavia yrityksid ovat Cargotec ja
Konecranes, joista on tullut myos toistensa kilpailijoita talla nostojen ja siirtojen
nopeasti kasvavalla alueella, jolle maailmankaupan globalisoituminen antaa vauhtia.
Osittain  menestyksessd on ollut onnea. Vendldisen sotakorvausvaltuuskunnan
ehdotuksesta alkoi puutavaranippujen kuljetustraktorin valmistus, joka sitten muuntui
lukiksi, maailmankaupan nopeasti yleistyvadn tydkalun kontin kuljetusvalineeksi.
Suomalaisilla konttilukeilla on noin 50 prosenttia maailmanmarkkinoista. Muita hyvi&
tuotteita ovat terminaalitraktorit, jotka sopivat Itdmerelle tyypillisten ro-ro-lastien
lastaamiseen ja purkamiseen sekd konttinosturit ja erilaiset raskaat trukit. Laitteiden
automatisointi, konendkd sek& signaaliteknologia ovat teknologisia vahvuuksia, jotka
mahdollistavat laitteiden miehittdmattdmyyden ja ndin sadstdvat satamaoperaattorien
kustannuksia. Lastausteknologian ja noston- ja siirron laitteiden vienti oli 1,2 miljardia
euroa vuonna 2007.
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Huoltotoiminta ja ennakoiva kunnossapito on Wértsilan, Konecranesin ja Cargotecin
nopeimmin kasvavia liiketoiminta-alueita. Naissa ne ovat edellak&vijoitd suomalaisessa
teollisuudessa. Myos pienemmat meriteknologian yritykset pyrkivat péésemaén
laitteidensa ja kilpailijoiden laitteiden huoltoon kasiksi. Varustajien asennemuutokset ja
muun muassa merenkulun turvallisuusméaraysten kehitys kasvattavat nditd markkinoita.

Suomi on maailman erikoistunein maa risteily- ja matkustajalaivojen rakentamisessa.
Tuotannon arvolla mitattuna olemme ndissa laivatyypeissé neljan suurimman joukossa
Kilpailijoina Italia, Saksa ja Ranska. Telakat ovat Aker Yardsin omistuksessa, joka
omistaa my0s Ranskan johtavan telakan. Risteilylaivoista Suomessa rakennetaan
isoimmat ja suhteellisesti ottaen eniten innovaatioita sisaltavat alukset. Adrimmainen
erikoistuminen on pitdnyt Suomen laivanrakennusmaana ja tarjonnut teknologialle
hyvan kehitysalustan. Vuosikymmenen lopun eli vuosien 2008-2011 tilauskannalla
mitattuna Suomen osuus maailman risteily- ja matkustajalaivojen tuotannosta on noin
12 prosenttia. Vuonna 2007 telakkateollisuuden vienti oli 1,7 miljardia euroa.

Suhdannevaihteluiden tasaamiseksi telakoiden kannattaisi harkita ryhtymistd myds ns.
megajahtien  rakentajiksi. Ne ovat Kkooltaan pienempien risteilijdiden ja
matkustajalaivojen kokoisia arvotuotteita ja teknologisesti ndiden kaltaisia. Niiden
myynti yhdess& pienempien huviveneiden kanssa jo on risteily- ja matkustajalaivojen
luokkaa, mutta huomattavasti tasaisempaa.

Varustamotoiminnassa Suomi voisi oleellisesti vahvistaa asemiaan, jos varustamoiden
verotusta ja miehityskustannuksia helpotettaisiin  kilpailijamaiden tasolle. Nyt
varustamot ovat joutuneet hakemaan Kilpailukykya aarimmaisesta erikoistumisesta, ja
merkittdva osa yrityksista on paatynyt ulkomaiseen omistukseen.

Samanaikaisesti varustamoiden lupaavin toimintakenttd on juuri Itdmerelld, jossa
kuljetukset lisaantyvat lahdes maailmanennétystahtia Vendjan kasvun takia. Vendjan
tuonnille ennustetaan vuosina 2008-2010 keskimaarin noin 20 prosentin kasvua ja
viennillekin vajaan 7 prosentin kasvua. Coldmann Sachs ennustaa, ettd Vendja jo
vuoteen 2030 mennessd nousee Saksan ohi Euroopan suurimmaksi kansantaloudeksi.
Jos Vengjan viennin ja tuonnin osuudet kansantuotteesta nousisivat Saksan tasolle,
maan tuonti kasvaisi perati kuusinkertaiseksi ja vienti nelinkertaiseksi.

Myo6s suomalaisille satamille tdm& on hyva uutinen. Jos satamamme pitdvat
markkinaosuutensa Vendjan transitoliikenteestd, Suomen kautta kulkisi lisdad Vendjan
ulkomaankaupan kuljetuksia yli kaksinkertaisesti sen mitd on Kotkan ja Haminan
yhteinen liikenne nyt. Arviot ovat optimistisia skenaarioita, mutta varteenotettavia.
Kilpailu tulee olemaan kovaa, silldi Vendja laajentaa Suomenlahden vienti- ja
tuontisatamia arviolta jopa kaksinkertaiseksi vuoteen 2020 mennessa. Viennissé 6ljyn ja
Oljytuotteiden kuljetukset Suomenlahdella kasvavat nykyisestd 100 miljoonasta tonnista
ldhes 200 miljoonaan tonniin. Venjan tuonnissa voimakkainta kasvu on
konttiliikenteessa.

Suomen metsateollisuuden kehitys seuraavien vuosien aikana muodostaa huolenaiheen
satamille. Raakapuun tuonti Vengjéltd todenndkdisesti loppuu, jolloin tuotanto ja
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vientikuljetukset pienenisivat 20 prosentilla. Keskipitkédlld ajalla kotimaasta saadaan
kuitenkin korvaava raaka-ainetta, jolloin ainakin paperin ja selluloosan vienti palautuu
ennalleen. Metallinjalostuksen vienti jatkaa kasvuaan, koska tehtaiden tuotantoa
tehostetaan ja maahan avataan todenndkdisesti neljd uutta kaivosta lahivuosina.
Kemianteollisuudessa suurimmat kasvut tulevat fossiilisten 6ljyjen ja biodljyjen
jalostuksesta seka lannoitteiden ja niiden raaka-aineiden kasvusta.

Muutokset ja trendit 2001-2007

Kansainvalistymisen lisdantyminen on yksi merkittadvimmistd Suomen meriklusterissa
vuoden 2001 jalkeen tapahtuneista muutoksista. Kansainvalistymistd on tapahtunut
kahteen suuntaan: suomalaiset yritykset ovat kansainvalistyneet ja ulkomaiset yritykset
ovat tulleet Suomeen.

Suomalaisyrityksilla on entistd enemmén ulkomaisia yhteistydkumppaneita, ne ovat
avanneet toimipisteita ja perustaneet tytaryhtiditd ulkomaille seka ostaneet ulkomailla
toimineita yrityksid. Tehdyn kyselytutkimuksen mukaan ulkomaisten yritysten kanssa
tehtdvan yhteistydon maara tulee l&hivuosina lisdédntymaédn edelleen merkittavasti.
Kansainvaliselld yhteisty6lld pyritadn kasvattamaan litketoimintaa, kun rajat kotimaassa
ovat mahdollisesti tulleet jo vastaan. Kansainvalistymiselld pyritddn myds turvaamaan
toiminnan edellytykset mahdollisessa kotimaisessa meriklusterin laskusuhdanteessa.

Ulkomaisten yritysten tulo Suomeen ndkyy kahdella tavalla: ulkomaisten osa- ja
kokonaistoimittajien osuus varsinkin meriteollisuudessa on noussut selvasti edelliseen
meriklusteritutkimukseen verrattuna ja useat meriklusteriyritykset eri toimialoilla ovat
viimeksi kuluneen viiden vuoden aikana siirtyneet joko kokonaan tai osittain
ulkomaiseen omistukseen. Suomen telakoilla toimii lukuisia ulkomaisia osa- ja
kokonaistoimittajayrityksid, joiden henkilostd on myds ulkomaalaista. Nama yritykset
tuovat oman merkittdvédn tuotannollisen panoksensa suomalaisen meriklusterin
toimintaan, mutta t&ssd tutkimuksessa niitd ei ole huomioitu o0sana Suomen
meriklusteria, jonka katsotaan koostuvan Suomen yritysrekisteriin kuuluvista
yrityksista.

Ulkomainen omistus on lisdantynyt kaikissa meriklusterin  p&atoimialoilla:
telakkateollisuudessa, varustamotoiminnassa ja satamatoiminnoissa. Kehityksen
uskotaan jatkuvan tulevinakin vuosina. Ulkomaisen omistuksen lisddntyminen
merkitsee, ettd suomalaiset meriklusteriyritykset kiinnostavat ulkomaisia toimijoita ja
on siten osoitus alan vetovoimaisuudesta. Itdmeren alueen merikuljetukset kasvavat
kansainvélisestikin vertailtuna voimakkaasti ennen muuta Vendjadn talouskasvun
johdosta. Ulkomaisten yritysten halu ostaa suomalaisia meriklusterialan yrityksia kertoo
uskon alan positiiviseen kehitykseen olevan vahva.

Erikoistuminen ja sen lisdédntyminen on ollut keskeinen trendi Suomen meriklusterissa
kaikilla p&aatoimialoilla viime vuosien aikana. Kilpailukykydén parantaakseen ja
tuotantoaan tehostaakseen yritykset keskittyvat tuottamaan juuri sitd tuotetta tai
palvelua, jossa niiden osaaminen on kaikkein parasta. Erikoisosaaminen ja sen
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kehittdminen mainittiin  lukuisissa haastatteluissa menestymisen edellytyksena.
Erikoistumiseen liittyy Kiinteasti yhteistyd. YhteistyOtd tarvitaan, jotta ydintuotteeseen
tai -palveluun keskittyneet yritykset voivat saada tarvittavia kokonaisuuksia aikaan.
Erikoistuminen ja yhteisty0 yhdessa ovat meriklusterin menestyksen avaimet.

Yritysten valisessd yhteistyossd on tdmédn tutkimuksen mukaan menossa
syventdmisvaihe. Painopiste on nyt siind, ettd jo olemassa olevien yhteistydyritysten
kanssa tehtdvéa yhteistyota syvennetdan kumppanuudeksi eikd uusien yhteistyoyritysten
etsiminen ole endd yhtd tarkedad. Laajan yhteistyoyritysjoukon hallitseminen vaatii
paljon tyotd ja siihen sisdltyy jonkin verran enemman ns. heikkoja kohtia kuin
muutaman kumppanin kanssa tehtdvadn syvennettyyn yhteistydohon, jossa osapuolet
tuntevat toisensa erittdin hyvin.

Yksi suomalaisen meriklusterin suuria vahvuuksia on sen erinomainen talvimerenkulun
0saaminen niin laivanrakennuksessa, varustamotoiminnassa kuin
satamatoiminnoissakin. Kovissakin jagolosuhteissa sujuva meriliikenne on suomalaisen
yhteiskunnan hyvinvoinnin ehdoton edellytys. Tdma omista tarpeista syntynyt
erikoisosaaminen on luonut hyvan pohjan myos siind tarvittavan teknisen tietotaidon
kehittdmisessd, jossa suomalainen meriteollisuus on maailman huippuluokkaa.
Tutkimuksessa korostui suomalaisten varustamojen vahvuutena miehiston tottumus
jadolosuhteisiin ja erikoisosaaminen niissa operointiin. Korkeimpaan jadluokkaan
rakennettuja aluksia voi hankkia mik& varustamo tahansa, mutta niiden k&yttotaitoa ei
opita hetkessa. Vaikka viime vuosiin on osunut useita lauhoja talvia, jolloin jaat eivét
osassa Suomen rannikkoa ole juuri haitanneet laivaliikennettd, jadosaamisen merkitys
séilyy kuitenkin suurena.

Vendjan merkitys Suomen meriklusterille on kasvanut viime vuosina etenkin
merenkulkuelinkeinoissa ja satamatoiminnoissa, meriteollisuudessakin Vendja osalle
yrityksia tarked markkina-alue mm. arktisen merenkulun osaamiseen liittyen. Vendjan
merikuljetukset kasvavat huomattavasti nopeammin kuin Itdmeren alueen muiden
maiden kuljetukset. Vendjdn oma satamakapasiteetti ei riitd sen tavaravirtojen
kasittelyyn edes tulevaisuudessa, vaikka Vengjalla onkin tyon alla useita
satamainvestointeja, joten osa kasvavasta liikenteestd kulkee jatkossakin Suomen
satamien kautta. Suomen satamilla on kilpailuvalttinaan tehokas l&péisykyky ja
turvallinen kuljetusreitti arvokkaalle kappaletavaralle.

Vendjan kasvavat tavaravirrat luovat myds suomalaisille varustamoille mahdollisuuksia
tarjota merikuljetuspalveluja ja ottaa oma osuutensa merikuljetusten kasvusta.
Suomalaisilla varustamoilla on hallinnassaan jo edelld mainittu jd&osaaminen, jota
Suomenlahden perukkaan kulkevassa liikenteessd tarvitaan joka talvi. Ven&jan
tuontipainotteisesta kappaletavaraliikenteestd on ollut my6ds hyotyd Suomen
vientiliikenteen jarjestdmisessd, silla sitd kautta Suomeen on saatu vientikuljetusten
tarvitsemia tyhjid kontteja. Tama tilanne on tosin k&&ntymassa epéatasapainoon, kun
Vengjan ja (Suomenkin) tuonti kasvaa vientid enemmaén, jolloin kontteja joudutaan
kuljettamaan tyhjina eteld&n péin kun ennen niité tuotiin tyhjind pohjoiseen.
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Ammattitaitoisen tuotannollisen tydvoiman puute nousi vahvasti esille tutkimuksessa.
Meriteollisuusyrityksistd noin 30 prosenttia ja merenkulkuelinkeinoja harjoittavista
yrityksista yli 40 prosenttia kokee tdman haittaavan tyoévoiman saantia. Toki tilanteessa
on yrityskohtaisia eroja, mutta ongelma on Kkiistatta olemassa. Ammattitaitoisen
tuotannollisen tydvoiman niukkuus liittyy suoraan koulutus ja siina koettavat puutteet.

Koulutustarjonnan heikkous mainittiin varsinkin meriteollisuuden ja
merenkulkuelinkeinojen  kyselyvastauksissa ja haastatteluissa. Koulutuksen ja
elinkeinoeldman tarpeiden kohtaamisongelmat osoittautuivat edelleen merkittaviksi,
vaikka tilanteeseen on pyritty vuosien varrella vaikuttamaan. Elinkeinojen edustajat
toivovat vahvasti, ettd koulutusjarjestelméa kehitettdisiin tiiviissa yhteistydssa heidén
kanssaan, koska heill& on paras tietdimys kunkin alan nykyhetken tarpeista. Koulutus
laahaa usein muutaman vuoden tydeldmén tarpeiden perédssa: kun péatetdan panostaa
johonkin koulutukseen, saattaa k&yda niin, ettd opiskelijoiden valmistuessa suhdanne
alalla onkin jo aivan toinen. Tastd ongelmasta ei koskaan péaasta kokonaan eroon, mutta
hyvélla yhteistyolla ja nopealla koulutustarjonnan raataléimisella ongelma helpottuisi
huomattavasti.  Ammattiin ~ valmistavan  koulutuksen  ohella  ammatillisen
jatkokoulutuksen merkitys ja tarve on korostunut viime vuosina ja sama kehitys jatkuu
tulevaisuudessa. Jatkokoulutus tarvitsee lisad panostusta ja sen kehittdmisessé yhteistyo
yritysten ja oppilaitosten vélilla on erittain tarke&ssé asemassa.

Tulevaisuudennakymat ja tarvittavat toimenpiteet

Meriklusteriyritysten yleiset tulevaisuuden kasvundkymat ovat valoisat. Yritykset
toimivat hyvin kansainvalisilla markkinoilla ja useat yritykset ovat onnistuneet hyvin
kansainvélistyméaéan. Globalisaatio lisaa tavaroiden kuljetuksia ja erityisesti
merikuljetuksia, mika hyodyttdd suoraan varustamotoimintaa ja satamatoimintoja, mutta
luonnollisesti myds meriteollisuutta kasvavan alustarpeen kautta. Kasvavan aluskannan
myo6ta myos erilaisten huolto- ja korjauspalveluiden tarve kasvaa.

Ihmisten vapaa-aika ja ennen muuta siihen kaytettavissa olevan varallisuuden maara
kasvaa, mika heijastuu kansainvélisen laivaristeilyliiketoiminnan kasvuun. Viime
aikoina risteilyjen kysynté on kasvanut varsinkin Euroopan markkinoilla. Matkustaja-
aluksia on valmistunut viime vuosina paljon ja tilauksessa on edelleen runsaasti aluksia,
joten on arveltu, ettd markkinat ovat talla hetkell& odotustilassa. Toisaalta vuonna 2010
voimaan tulevat uudet tiukat SOLAS-s&&dokset poistavat paljon vanhoja matkustaja-
aluksia kaytostg, joten korvausinvestointeja tarvitaan. Suomen telakat ovat erikoistuneet
juuri risteilyalusten ja matkustaja-autolauttojen rakentamiseen, joten markkinoita pitéisi
olla jatkossakin. Uusien tilauksien saamisella alkaa kuitenkin olla Kkiire, jottei
meriteollisuudessa tule notkahdustilannetta nyt rakenteilla olevien alusten valmistuessa.
Tilausten saamiseen on omalta osaltaan suuri merkitys mm. Finnveran nakemyksillg,
joissa valtiovallan pitdisi osata tarkastella yksittdisia rahoituspaatoksia koko
meriklusterin toimintaymparistda ohjaavina ratkaisuina.
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Erikoistuminen ja verkostoituminen ovat molemmat keskeisessda asemassa Suomen
meriklusterissa ja sen erityisid vahvuuksia. Niilld on myos tarkeéd asema tulevan, entisté
Kilpailukykyisemman meriklusterin rakentamisessa.

Tavaramadrdt Suomen satamissa ovat kasvaneet l&hes wvuosittain. Oman
ulkomaankaupan kuljetusten liséksi satamien kautta kulkee Vengjan transitoliikennettd,
jonka maara on pysynyt varsin samansuuruisena Vviime vuodet ja jonka
tulevaisuudennakymat ovat hyvat. Satamissa on tehty ja niissdé on suunnitteilla
huomattavia investointeja, joilla varaudutaan kasvavaan liikenteeseen ja tehostetaan
toimintaa. Tulevaisuudennakymat ovat alalla vakaat.

Kasvavat merikuljetukset eivét valitettavasti ole heijastuneet vastaavalla tavalla Suomen
lipun alle rekisterdityyn kauppalaivastoon. Sen osuus Suomen ja ulkomaiden vélisessa
lilkenteessd on véahentynyt eikd Suomen lipun alla olevia laivoja née juuri lainkaan ns.
kolmansien maiden valisessa liikenteessa, vaikka kasvavilla merikuljetusmarkkinoilla
tdmaé voisi olla taysin mahdollista.

Suomalainen kauppalaivasto on tarkeimpiin kilpailijamaihin verrattuna my6s varsin
ikaantynyttd, joten uusia aluksia tarvittaisiin nopeasti. Vuosi 2007 oli tassa suhteessa
positiivinen, kun uusia aluksia valmistui Suomen lipun alle muutamia. Nekin tosin
olivat padosin korvausinvestointeja, silla alusten maéara ei juuri lisdéntynyt. Positiivisena
seikkana voi mainita pienvarustamojen suhteellisen monta ns. second hand -hankintaa,
joiden ansiosta pientonniston maaré kasvoi ja keski-ika nuortui.

Suomen kauppalaivaston kasvattamiseksi ja uudistamiseksi tarvitaan nopeasti muutamia
toimenpiteitd, joista ehdottomasti tdrkein on tonnistoverojérjestelmén uudistaminen
sellaiseksi, ettd varustamoiden kannattaa ottaa se kéyttoon. Tonnistoveron valiton
uudistaminen ja voimaan saattaminen takautuvasti vuoden 2008 alusta on vélttdmatonta
Suomen lipun alle rekisterdidyn kauppalaivaston séilyttamiselle ja kasvattamiselle.
Uhkana on, ettd jos jarjestelmaa ei saada uudistettua, alkaa uusi ulkomaan liikenteen
alusten ulosliputusaalto.

Alushankintavarausjarjestelman  uudelleen  kayttdonotto ja valtion takaukset
uusinvestoinneille ovat muita toimenpiteitd, joilla olisi positiivisia vaikutuksia uusien
alusten hankintaan. Sekamiehityksen mahdollistaminen kaytdnnon tasolla olisi myos
eduksi suomalaisen kauppalaivaston kehitykselle. Oleellista ndissa kaikissa
toimenpiteissd on se, ettd ne ovat EU:n suomia mahdollisuuksia, joita ei vain ole otettu
taysiméaaraisind Suomessa kayttoon. Merenkulku ja varustamotoiminta pitdisi Suomessa
néhd& ensisijaisesti itsendisend elinkeinona, eiké vain osana Suomen ulkomaankaupan
kuljetusketjua.

Arvostetuille ja ammattitaitoisille suomalaisille merenkulkijoille riittdd t6itd myos
muiden maiden lippujen alla. Suomalainen meriklusteri kuitenkin karsii, jos ei ole
riittdvasti suomalaisia kauppalaivoja. Tamd on myds huoltovarmuuden kannalta
oleellinen kysymys. Huoltovarmuuskeskuksen madrdysvalta Kriisitilanteissa ulottuu
vain Suomeen rekisterdityihin aluksiin. Huoltovarmuuden kannalta on ratkaisevaa, etta
mahdollisissa Kriisitilanteissa on kaytettavissa riittavasti Suomen lipun alla ja/tai
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suomalaisessa maardaysvallassa olevia laivoja, minka liséksi tarvitaan myos riittavasti
osaavia, ammattitaitoisia ja Suomen erityisolosuhteet hallitsevia merenkulkijoita.
Parhaiten huoltovarmuudelle asetetut tavoitteet toteutuvat siten, ettd suomalaisille
varustamoille  luodaan  tarkeimpien  kilpailijamaiden  kanssa  yhdenvertaiset
toimintaedellytykset, jolloin uusia aluksia on odotettavissa Suomen lipun alle ja
merenkulkualan kiinnostus ammattina séilyy nuorison keskuudessa.

Merenkulun ammattilaisia tarvitaan my0ds monissa maapuolen tehtévissa niin
varustamoissa kuin viranomaistehtavissa. On koko yhteiskunnan edun mukaista, etta
suomalaisista merenkulkualan oppilaitoksista valmistuville merenkulkijoille on
mahdollisuus sijoittua Suomen lipun alla oleville laivoille.

Meriklusteri on kokonaisuus, jonka tulevan menestyksen kannalta on erittain tarkeéa,
ettd sen kaikki osat séilyvét vahvoina Suomessa.
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Meriklusteritutkimus ﬁ_

pohja-aineistona v. 2003 ensimmaisen
meriklusteritutkimuksen yritystietokanta

— paivitys ajan tasalle
Tilastokeskuksen aineisto

— liikevaihto ja henkilosto v. 2006
yrityskysely (120 vastausta)

alan keskeisten toimijoiden haastattelut
(56 yritysta)

— alueellinen ja toiminnallinen kattavuus

N
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Meriklusteri ﬁ_

* Suomen meriklusteriin kuuluu noin 2 900 yrityst&,
joihin sisaltyvat myods kunnalliset satamanpitajat

+ kaikkien yritysten merisektoritoimintojen eli suoraan
meriklusteriin liittyva yhteenlaskettu liikevaihto vuonna
2006 oli noin 13,2 miljardia euroa eli [ahes 2 miljardia
euroa enemman kuin vuonna 2001

» meriklusteri ty6llistdd suoraan merisektoriin liittyvissa
toiminnoissa yli 43 000 henkiloa

* meriklusterin vaikutus ulottuu suoraan ja valillisesti
kaikille toimialoille ja koko yhteiskuntaan

+ koko maahan ulottuvat valilliset vaikutukset

huomioiden meriklusterin tydllisyysvaikutusten piirissa
on véahintaan 500 000 henkiloa

N
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Meriklusteriyritysten liikevaihto ja

Suomen meriklusteri 2008

henkil6sto
Yritysten Liike- Merisektorin Henkilostd | Merisektorin osuus

luku- vaihto osuus

maara MEUR 0% MEUR 0% Lkm
Keskeiset 385 20 200 44 8880 69 550 43 30 040
yritykset
Muut
meriklusteri- 2482 86 920 5 4 350 267 440 5 13 370
yritykset
Yhteensa 2 867 107 120 13 230 336 990 43 410

Merisektorilla tarkoitetaan yrityksen merenkulkuun, meriteollisuuteen ja
satamatoimintoihin liittyvié toimintoja.

Keskeiset yritykset ovat tutkimuksen yrityskyselyyn vastanneita, haastateltuja tai muuten
huomioituja keskeisia meriklusteriyrityksia

*Prosenttiluku on keskeisten yritysten osalta yritysten ilmoittamien tai muuten tiedossa
olevien merisektoritoimintojen osuuksien painotettu keskiarvo (yrityksen koko

painottavana tekijana). Muiden meriklusteriyritysten osalta prosenttiluku on arvio niiden
merisektorin osuudesta.

N
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Keskeisten meriklusteriyritysten
litkkevaihto ja henkil6std p&aatoimialoittain

Yritysten Liike- Merisektorin Henki- | Merisektorin

luku- vaihto osuus 16st6 osuus

maara MEUR % MEUR % L
Telakat 5 1350 100 1350 5000 100 5000
Muu

o 196 10 640 28 2970 31 900 26 8420

meriteollisuus
Varustamot 66 2 460 100 2 460 9 560 100 9 560
Muut meren-
kulkuun liittyvat 57 3120 21 640 15 360 9 1440
elinkeinot
Satamat 30 240 100 240 900 100 900
Satama- 28 530 96 510 | 4460 9| 4300
operaattorit
Lastinkasittely-
laitevalmistajat 3 1860 39 720 2370 45 1070
Yhteensa 385 20 200 44 8 880 69 550 43 30 040

TURUN YLIOPISTO

UNIVERSITY OF TURKLU
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 [Litkevaihdon muutosarviot 2007-2010

0 5 10 15 20 25 30 35 40 %

likevaihto kasvaa yli 30 %
likevaihto kasvaa 10 % - 30 %

likevaihto kasvaa 2 % - 10 %

likevaihto pysyy ennallaan (+2 % - -2 %)
likevaihto vahenee 2 % - 10 %

likevaihto vdhenee enemman kuin 10 %

en osaa sanoa

Meriklusteriyritysten liikevaihdon keskimaéraiset
vuosimuutokset v. 2007-2010, vastaajien osuudet (n = 116)
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Ammattitaitoisen tuotannollisen tyévoiman saannin vaikeus

Johto- ja asiantuntijatason henkildston saannin vaikeus

Koulutustarjonnan heikkous

Palkkataso

Tyon imago

Jokin muu tekija

Tydvoiman saannissa ei ole ongelmia

Tekijat, joiden meriklusteriyritykset kokevat haittaavan tyévoiman
saantia yrityksen palvelukseen, vastaajien osuudet (n = 116)

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU 7



Suomen meriklusteri 2008

Liiketoiminnan nakymat Suomessa ﬁ_

Toiminta jatkuu ja laajenee Suomessa

Toiminta jatkuu, mutta mahdollinen laajentuminen 1
tapahtuu ulkkomailla

Toiminta jatkuu ennallaan

Toimintaa Suomessa vahennetaan ja siirretdén i
ulkomaille

Toiminta siirretdén kokonaan ulkomaille

En osaa sanoa

Meriklusteriyritysten liiketoiminnan ndkyméat Suomessa kyselyn mukaan,
vastaajien osuudet (n=111)

TURUN YLIOPISTO

UNIVERSITY OF TURKLU 8

Asiakassuhteet ﬁ_

» meriklusteriyritysten ostoista 75 %
kotimaasta
— positiivinen vaikutus sek& oman alan sisalla
ettd muihin toimialoihin

* myynnista 60 % ulkomaille
— tuo huomattavasti tuloja kansainvalisilta

markkinoilta
— meriteollisuudessa ulkomaisten myyntien osuus
70 %

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU

29



30 Tapio Karvonen

Ulkomaan ostot ja myynnit
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Yhteistyon muutokset v. 2003 jalkeen

60

50

lisdéantynyt lisdéntynyt pysynyt véhentynyt vahentynyt  en osaa sanoa
merkittavasti  jonkin verran ennallaan jonkin verran  merkittavasti / eiole

|I Suomessa B Ulkomailla |

Meriklusteriyritysten yhteistydtoiminnan maaréan muutokset Suomessa
ja ulkomailla vuoden 2003 jalkeen, vastaajien osuudet (n=110)
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Yhteistyon muutokset [&hivuosina

60

%

adn

lisaantyy lisdantyy jonkin pysyy véhenee jonkin vahenee en osaa sanoa
merkittavasti verran ennallaan verran merkittéavasti / eiole

|l Suomessa B Ulkomaillal

Meriklusteriyritysten yhteistyétoiminnan maarén arvioidut muutokset
Suomessa ja ulkomailla l&hivuosina, vastaajien osuudet (n=109)
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Kilpailutilanteen muutokset

70
60
50
40

30 A

-

g BB

0+ ; ; S — ] —

%

merkittdvad jonkin verran  ennallaan  jonkin verran merkittvaa en osaa
kiristymista  kiristymista vahentymista vahentymista sanoa

|mv. 2003 jalkeen @ 2007-2010 |

Meriklusteriyritysten kilpailutilanteen muutokset kyselyn mukaan,
vastaajien osuudet (n=114)
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Kysynnan muutokset ﬁ_
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merkittdvaa jonkin verran ennallaan  jonkin verran merkittavaa en osaa
kasvua kasvua vahentymistd véahentymista sanoa

|@ v. 2003 jalkeen @ 2007-2010]

Meriklusteriyritysten kysynnén muutokset kyselyn mukaan,
vastaajien osuudet (n=114)
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Merikuljetukset ﬁ

« Suomi on taysin riippuvainen ympaéri vuoden
toimivista merikuljetusyhteyksista
— viennista 90 % meritse
— tuonnista 70 % meritse

« Suomen ja ulkomaiden valiset merikuljetukset
v. 2007 olivat 102,6 milj. tonnia
— uusi ennatys
— meriklusterin kannalta huolestuttavaa on se, etta
samalla kun kokonaistavaramaara kasvaa,

Suomeen rekisteroityjen alusten siita kuljettama
osuus laskee

N
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Merikuljetukset 1980-2007

Milj. tonnia
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Maailman laivanrakennus 2001-2007 ﬁ_
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Uudet laivatilaukset v. 2006 ja 2007 ﬁ_
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Meriklusteri 2008 ﬁ

« yritysten kansainvalistyminen on lisaantynyt
merkittavasti

— suomalaiset yritykset ovat hankkineet kumppaneita
ulkomailta ja laajentaneet toimintaansa sinne

— Suomessa toimivien ulkomaisten yritysten maara
on kasvanut

— useita suomalaisia meriklusteriyrityksia eri
toimialoilta on siirtynyt ulkomaiseen omistukseen

— kansainvalistyminen edellyttéaa elinkeinopolitiikkaa,
joka turvaa yritysten sailymisen Suomessa

N
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Meriklusteri 2008 ﬁ

» erikoistuminen ja verkostoituminen
— merkitys on lisdantynyt
— keskeisia teemoja meriklusteriyritysten
strategioissa
— yhteisty6ta muiden yritysten kanssa syvennetaan
kumppanuudeksi
» erikoisosaaminen yhdistettyna
saumattomaan yhteistydhén muodostaa
perustan suomalaisen meriklusterin
tulevaisuudelle
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Meriklusteri 2008 ﬁ

« korkea teknologinen ja ammatillinen
osaaminen ovat ominaisia suomalaiselle
meriklusterille
— ammattitaitoisen henkiléston saanti jatkossakin on

haaste, johon elinkeinot ja koulutusjarjestelma
Joutuvat vastaamaan

» tybvoiman kysynta ja tarjonta pitda saada
kohtaamaan nykyista paremmin, mika
edellyttada yritysten ja oppilaitosten
yhteistyon tiivistamista

« ammatillisen jatko- ja taydennys-
koulutuksen merkitys ja tarve korostuvat

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 21

35



36 Tapio Karvonen

Meriklusteri 2008 ﬁ

» talviolosuhteiden erikoisosaaminen niin
laivanrakennuksessa, varustamotoiminnassa
kuin satamatoiminnoissakin on suomalaisten
meriklusteriyritysten erityisvahvuus

» Vendjan talouskasvu ja sen myéta
voimakkaasti kasvavat kuljetukset luovat
kasvumahdollisuuksia kaikille meriklusterin
toiminnoille

0
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Meriklusteri 2008 ﬁ

» tulevaisuuden kasvunékymat ovat valoisat
— yritykset ovat onnistuneet kansainvalistymaan
— globalisaatio lisdéa tavaroiden merikuljetuksia

— maailman kauppalaivaston alusmaaran
lisddntymisen mydta huolto- ja korjauspalveluiden
tarve kasvaa

— lisdantyva vapaa-aika yhdistettyna varallisuuden
kasvuun luo kysyntéaa risteilytuotteille

N
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Meriklusterin kilpailukyky ﬁ

» meriklusterin vahvuus on teknologia
— maailman johtavat yritykset laivamoottoreissa ja
lastinkasittelylaitteissa ovat suomalaisia

« telakkateollisuus synnyttaa uusia
teknologiayrityksia ja -tuotteita

» rakennettavat laivat sisaltavat paljon
tekniikkaa ja laivaprojekteissa tehdaan
innovaatioita

— tulevaisuudessa meriteollisuuden yritykset
kasvattavat tuotealueidensa huoltotoimintaa ja
ennakoivaa kunnossapitoa kansainvalisesti

N
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Meriklusterin kilpailukyky ﬁ

 varustamotoiminnassa Suomi voisi oleellisesti
vahvistaa asemiaan, jos varustamoiden
verotusta ja miehityskustannuksia
helpotettaisiin kilpailijamaiden tasolle
— varustamot ovat joutuneet hakemaan kilpailukykya
aarimmaisesta erikoistumisesta
— merkittava osa varustamoista on paatynyt
ulkomaiseen omistukseen
 varustamoiden lupaavin toimintakentta on
Itamerelld, jossa merikuljetukset kasvavat
ennatystahtia Ven&jan viennin ja tuonnin
mukana
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Meriklusterin kilpailukyky ﬁ

« satamat elavat Suomen ulkomaankaupan
sykkeessa ja kilpailevat Vengjan
transitokuljetuksista

— Vengja saattaa kasvaa Euroopan suurimmaksi
kansataloudeksi vuoteen 2030 mennessa

— jos Suomen satamat sailyttavat markkina-
osuutensa transitosta, niin satamamme saavat
lisda kuljetuksia lahes kolmen Vuosaaren verran

* monien tuotantolaitosten kannalta lahella
sijaitseva satama on keskeinen kilpailuetu

0
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JohtopaatOokset ﬁ_

» erikoistuminen ja verkostoituminen ovat
Suomen meriklusterin erityisia vahvuuksia

» Suomen telakat erikoistuneet risteilyalusten ja
matkustaja-autolauttojen rakentamiseen
— Euroopan risteilymarkkinat kasvavat

— vanhoja aluksia poistuu uusien SOLAS-saadosten
tullessa voimaan

» uusia tilauksia tarvitaan, jotta meriteollisuus
valttyy notkahdukselta

 rahoituspaatokset avainasemassa

N
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JohtopaatOokset ﬁ_

« Suomeen rekisterdidyn kauppalaivaston
osuus Suomen kuljetuksista on pienentynyt ja
suomalaisten alusten keski-ik& on korkea
— uusien aluksien saamiseksi tonnistovero-

jarjestelma uudistettava ja varaukset kayttoon

« merenkulku ja varustamotoiminta pitaisi
nahda ensisijaisesti itsendisena elinkeinona
eik& vain osana ulkomaankaupan
kuljetusketjua

« suomalaisille varustamoille tarkeimpien
kilpailijamaiden kanssa yhdenvertaiset
toimintaedellytykset

N
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JohtopaatOokset ﬁ_

* merikuljetukset Suomen satamien kautta
kasvavat vuosittain

— kasvua vuoteen 2001 verrattuna on ollut 18
prosenttia

— kaikissa olosuhteissa hyvin toimivat
merikuljetukset ovat elinehto Suomelle

— Vendgjan transitolikenne merkittavaa jatkossakin
— infrastruktuurista pidettava huolta

* huoltovarmuuden kannalta on tarkeaa, etta
aluksia on riittavasti Suomen lipun alla ja/tai
suomalaisessa maaraysvallassa
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JohtopaatOokset ﬁ_

Meriklusteri on toiminnallinen
kokonaisuus, jonka tulevan
menestyksen kannalta on erittain
tarkead, etta sen kaikki osat sailyvat
vahvoina Suomessa.

0
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Tutkimuksen toteutus ﬁ_
» Tutkimuksen organisointi ja rahoitus:

Tekes Meriteollisuusyhdistys ry
Liilkenne- ja viestintaministerio Rahtialusyhdistys ry
Ty6- ja elinkeinoministerit Suomen Satamaliitto ry
Alands landskapsregering Suomen Varustamoyhdistys ry
Merenkulkulaitos Satamaoperaattorit ry
Merimieselakekassa Alands Redarférening rf
Konecranes

» Tutkimuksen toteuttajat:
Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
Etlatieto Oy
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Suomen meriklusteri 2008
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Pirkka Leino, asiantuntija

ITAMEREN SAANNOSTA IOR:AAN - AVOMERIPURSIA JA
PURJEHDUKSIA VUOSILTA 1930-1970

Johdanto

Tama teksti on lyhennelmd MKK:n luennosta, jossa tekstin liséksi esittelin myos
aihepiirille keskeisid veneité seka aiheeseen liittyvié kuvia, joissa kiteytyvat kasiteltavéan
aikakauden venesuunnittelun trendit. Pieni osa ndistd kuvista on julkaistu tekstin
yhteydesséd. Luento pohjautuu tarkeimmiltd osin WSOY':n vuonna 2009 julkaisemaan
Kirjaani Unelmien puuveneet.

Keskeisena olettamana luentotekstissani on, ettd Suomessa on tapahtunut huvikéyttéon
suunniteltujen matka- ja avomeriveneiden kehityksessa kaksi murrosta. Ensimmainen
naistd sijoittui 1930-luvun puolivéliin ja toinen 1960-luvun loppuun. Moni tyotani
varten haastattelemani suunnittelijoista ja veneenrakentajista on siunannut kyseisen
olettaman.

Toinen tarked huomio on, ettd avomeriveneet eivét laajemmin tarkasteltuna kehittyneet
Suomessa kilpaveneiksi kuin vasta 1960-luvun lopulla. Tatd ennen purjehdusta leimasi
ennen kaikkea matkakaytto.

Kolmantena huomiona esiin nousee se, ettd matkaveneiden suunnittelun kehitystad on
aina ohjannut kilpaveneiden kehitystyo.

Avomeripurren mallia haettiin Yhdysvalloista

Yhdysvalloissa oli vield 1900-luvun ensimmaisinad vuosikymmeniné ollut huviveneiden
mallina kalastajaveneen tyyppi. My0s Englannissa linjat olivat perinteisid ja
kahvelitakila oli kaytossd pitkddn. Huomionarvoista on, ettd veneet olivat myods
kohtuullisen suurikokoisia.

Vasta 1920-luvun lopulla alkoivat modernimmat linjat voittaa alaa. Yksi merkkipaalu
suunnittelussa  oli  Olin  Stephensin  suunnittelema Dorade. Vuonna 1926
yhdysvaltalainen avomerikilpailuihin kehitetty CCA-s&&ntdé oli muutettu pitkalti
identtiseksi englantilaisen RORC-sdannon kanssa. Perusmuuttujat sadnnéssa olivat
veneen pituus, purjeala ja uppouma.

Perusajatuksena oli, ettd vauhtia lisd&vét tekijat pituus ja purjeala lisasivat mittalukua ja
vauhtia véhentava tekija, uppouma, véhensi sitd. Ndin Doradessa olikin kohtuullisen
raskas lyijykdli ja pieni purjeala sekd mastonhuipputakila. Vene seka sen koli olivat
kapeat, ja markdpinta oli minimoitu, joten pienikin purjeala riitti kohtalaisen vauhdin
saavuttamiseen. Dorade voitti vuoden 1931 Transatlantic racen ja dominoi
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avomerikilpailuja useita vuosia. Tama pienikokoinen vene asettikin standardin
avomeripursille vuosiksi eteenpéin.

Itdmeren alueella seurattiin kehitysté tarkasti. Etenkin nuoret suunnittelijat, kuten Jarl
Lindblom, poimivat vaikutteita nopeasti. Esimerkiksi Bermudatakila yleistyikin
Itdmeren alueella huomattavan nopeasti verrattuna esimerkiksi Englantiin.
Avomerikilpailujen laajempaa yleistymistd vaikeutti Kiista kéytettavista sadnndista.
Esimerkiksi Ruotsissa kaytossé oli 1920-luvulta saakka ollut niin sanottu Herlin-sainto
1920-luvulta, mutta ensimmaisissd Gotland runteissa kaytettiin rinnan CCA-saantoa,
tanskalaista KR-s&antoa ja Herlin-saantod, joka oli suunniteltu 1ahinné olemassa olevien
veneiden mittaamista varten. Vuonna 1939 Herlin-saantd kehittyi Itdmerensdannoksi ja
siitda myohemmin eteenpdin Svenska Kryssarklubbenin s&annoksi. Meni kuitenkin
vuosia siihen, ettd Itdmerenristeilijoitd rakennettiin. Avomerikilpailun kehitysta
todelliseksi kilpapurjehdukseksi hidasti se, ettei tilaajilla ollut aina paallimmaisena
Kilpailu. S&antdjen lahtokohtana oli vertailla merikelpoisten veneiden suunnitelmia ja
esimerkiksi Svenska Kryssarklubbenin ja merikarhujen agenda tahtasi lahinna
matkapurjehduksen edistadmiseen.

Matkapurjehduksen nousu Suomessa 1930-luvulla

1920- ja 1930-lukujen aikana yh& useamman aktiivisen kilpapurjehtijan mieli alkoi
haikailla regattojen rytmista vapaille lomapurjehduksille saaristoon ja etddmmaéksi
Itamerelle. Ongelmana oli, ettei Suomessa ollut varsinaista matkapurjehdukseen
suunniteltua venekantaa. Usein ratkaisuksi muodostuikin vanhojen kilpaveneiden
muuntaminen esimerkiksi purjepinta-alaa pienentdmalld ja hytin kokoa kasvattamalla
paremmin pitkille purjehduksille sopiviksi.

Esimerkkeja matka- ja avomeripurjehdukseen soveltuvista veneista haettiin Englannista
sekéd Yhdysvalloista. My6s Suomessa oli joitakin ndiden tyyppisid pursia. 1930-luvun
kuluessa aiempaa paremmin pitkille purjehduksille suunniteltujen veneiden maara alkoi
lisddntyd. Téarked tekija oli Suomen oman matkapurjehtijoiden seuran, Merikarhujen,
perustaminen vuonna 1933. Merikarhujen vuosikirjoissa esiteltiinkin uudisrakenteita ja
niill4 tehtyjad matkoja innostuneeseen savyyn.

Myos Ruotsissa matkapurjehdus oli alkanut kiinnostaa yhd enemmén, ja vuonna 1923
perustettiin Svenska Kryssarklubben matkapurjehtijoiden asiaa ajamaan. Naapurissa
tapahtunutta kehitysta seurattiin Suomessa tarkasti. Tietoa saatiin muun muassa vuonna
1933 perustetun Pa Kryss -lehden kautta. Avomerikilpapurjehduksessa tarkedan
asemaan nousi ruotsalaisten vuonna 1937 ensimmaisté kertaa jarjestdma Gotland Runt.

Kuten todettua sama ilmi6 esiintyi my6s muualla maailmassa, ja 1930-luvun aikana
avomeripurjehduksen suosio kasvoi voimakkaasti Yhdysvalloissa ja Englannissa.
Matkaveneille alettiin jarjestdd kilpailuja. Pian tuli tarpeelliseksi kehittada néille veneille
omat mittasadntdnsa. Yhdysvalloissa oli Bermuda-sdantd, ja Englannissa
meriristeilijoille kehitettiin Royal Ocean Racing Clubin mukaan nimenséd saanut RORC-
saanto.
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Itdmeren alueellekin haluttiin saada aikaan oma tasoitusjérjestelmé olemassa olevia
avomeripursia varten. Vuonna 1939 Gotland Runtissa otettiin kayttoon Itdmerensaanto.
Sen periaatteisiin kuului, ettei veneille asetettu maksimimittoja. Tama mahdollisti
kaikkien olemassa olevien veneiden mittaamisen. S&annén monimutkaisuuden takia se
ei kuitenkaan herattdnyt suurempaa ihastusta suunnittelijoiden keskuudessa, ja vuosien
ajan kilpailuissa siis kaytettiin useampia paallekkéisia tasoitusjarjestelmia.

Sjofroken suomalaisten esikuvana

1920- ja 1930-luvuilla  yksi suurimmista innoittajista matkapurjehduksesta
kiinnostuneille oli turkulaiselle Ernst Lundstromille vuonna 1922 Kielissa rakennettu
ketsi Sjofroken. Sen purjehduskuvauksia julkaistiin esimerkiksi seurojen vuosikirjoissa
ja lehdissa. Sjofrokenin matkat suuntautuivat Itdmeren léhes jokaiseen kolkkaan —
Riikaan, Visbyhyn ja aina Goteborgiin saakka.

Sjofrokenid voi pitdd yhtend suomalaisista “kirjallisista veneistd”. Sen omistaja julkaisi
heksametrin muotoon runoillun Kirjasen, jossa Kerrottiin veneen ja sen miehiston
seikkailuista. Mukana Sjofrokenin purjehduksilla oli myds englantilainen K. Adlard
Coles, joka kirjoitti kokemuksiensa pohjalta vuonna 1932 kirjan In Finnish waters, from
Estonia to Sweden. Colesin kirjallinen tuotanto sai myos jatkoa, ja hdnen perustamansa
kustantamo Adlard Coles Nautical Press toimii vield nykypaivéanakin. Sjofrokenin
pitk&nmatkanpurjehduksista saatiin lukea lisd& esimerkiksi vuonna 1943 julkaistusta
Kirjasta Min basta seglats.

Matkoilla mukana olleista moni sai kipindn oman veneen tilaamiseen. Lundstromin
jalkeen Sjofrokenin omistanut Oskar Mustelin rakennutti mydhemmin itselleen
Daphnen, joka tuli laajemmin tunnetuksi Goran Schildtin Valimeren-purjehduksista.
Myds turkulainen juristi Volter Kohler oli mukana Sjofrokenin purjehduksilla. Hanelle
vuonna 1937 valmistunut Tehani osallistui ensimmaiseen Gotland Runtiin ja toimi ndin
esikuvana avomerikilpailuista kiinnostuneille.

Sjofrokenin myéhemmat vaiheet ovat poikkeukselliset. Sota-aikana, vuonna 1941, se oli
poijussa Karhulassa Ahlstromin tehtaan edustalla, kun ilmahyokkayksen aikana veneen
perddn osui pommi, joka upotti sen valittomasti. Sjofrokenin tarun Katsottiin jo
paattyneen, ja Pa Kryss -lehti julkaisi kirjoituksen otsikolla ”Sjofroken in memoriam”.
Omistaja Hans Ahlstrom kuitenkin nostatti veneen ja se kunnostettiin Porvoossa. Taman
jalkeen Sjofrokenin osti Bjorn Landstrom, joka on kuvannut lyhyeksi j&éanytta
omistusaikaansa kirjassa Omakuva. Landstrom myi veneen Ruotsiin, josta se paéatyi
paria vuotta my6hemmin Ranskaan.

Tehani ja Vanora — suomalaiset ”Gotland-kryssaret”

Sjofroken toimi innoittajana kahdelle veneelle, joiden omistajien mielissa siinsivat
matkapurjehduksien lisdksi my6s kilpailut avomerilld. Tuulta purjeisiin lisési Kungl
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Svenska Segel Sallskapetin (KSSS) suunnitelma ensimmaisestda Gotland Runt -
avomerikilpailusta, joka toteutettaisiin vuonna 1937.

Yksi haasteeseen tarttuneista oli Gosta Frisk, joka antoi vastuun Vanoraksi nimedmansa
veneen suunnittelusta Jarl Lindblomille. Merikarhujen vuosikirjassa 1936 Lindblom
esitteli suunnitelmiaan otsikolla ”En Gotlandskryssare”. Tavoitteena oli Lindblomin
mukaan nopea, mutta merikelpoinen vene, joka soveltuisi tulevaan kilpapurjehdukseen.
Vield suunnitteluajankohtana ei ollut tarkkaa tietoa siitd, mit4 tasoitussadntoa
kilpailussa tultaisiin kéyttdmaan. Lindblom kertookin paityneensd “kirkko keskelld
kylad” -tyyppiseen ratkaisuun, jossa oli huomioitu ruotsalaisen Svenska
Kryssarklubbenin s&anndn ohella tanskalainen KR-séantd ja englantilainen RORC-
séantd. Vuotta mychemmin Turun veneveistamOlld valmistui my6s toinen vene
Gotlannin ympéripurjehdusta varten. Kyseessa oli Volter Kohlerille rakennettu Tehani,
joka oli rakennettu yhdysvaltalaisen W. F. MacNaryn piirustusten mukaan. Vanoran
tavoin se oli takiloitu jooliksi ja sen linjoissa oli muitakin yhtélaisyyksia Friskin veneen
kanssa.

Ennen ensimmaisen Gotland Runtin 1&ht6& Visbyn satamaan kokoontui kaikkiaan kuusi
suomalaista venettd. Naiden joukossa oli Tehanin ja Vanoran lisaksi myos Oskar
Mustelinin Daphne. Kilpailu oli suomalaisittain menestyksekés, silla Tehani onnistui
voittamaan oman luokkansa.

Tehanin ja Vanoran esimerkkia seuraten yha useampi suomalainen suuntasi vuosittain
Itimeren yli kohti Gotlantia. Ensimmaisistd osallistujista etenkin  Tehanin
edesottamuksista saatiin kuulla myos jatkossa, ja sen pitkdt matkapurjehdukset
ulottuivat aina Norjan Sandefjordiin saakka.

Turun veneveistamo ja Jarl Lindblom unelmien toteuttajana

Turussa vuodesta 1892 toiminut Abo Bétvarf nautti purjehtijoiden jakamatonta suosiota
laadukkaiden veneiden rakentajana. Moni kaantyikin veistdimon puoleen halutessaan
retki- ja matkakayttodon paremmin soveltuvan veneen. 1930-luvun tilauskirjoista 16ytyy
laaja kirjo purjehduksen merkkimiehi& ja yhteiskunnallisia vaikuttajia.

Veistdimon tuotanto kasitti ldhes kaiken pienistd jollista suuriin jahteihin ja
moottorikayttoisiin huvialuksiin saakka. Veneet olivat usein poikkeuksellisen suuria
ailempiin verrattuna ja niiden viimeistely sekd varustelu olivat huipputasoa. Myos
sisustuksen yksityiskohdat olivat tarkoin mietittyjd uudenaikaisine mukavuuksineen,
joihin saattoivat kuulua esimerkiksi WC, kylpyhuone, keittio ja keskuslammitys.

Suurimman osan ndista veneista suunnitteli vuonna 1902 syntynyt Jarl Lindblom, joka
sai ndin tilaisuuden osoittaa taitonsa uudenlaisten avomerille tarkoitettujen
matkapursien kehittdjand. Lindblom osallistui suunnitelmillaan my6s Svenska
Kryssarklubbenin kilpailuihin, ja nuorena suunnittelijana hén seurasi tarkkaan
englantilaisten ja amerikkalaisten aikaansaannoksia. Lindblom olikin  yksi
ensimmadisistd, joka toi amerikkalaisia suuntauksia esille Itdmeren piirissd. Hénen
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esikuvikseen mainitaan usein Yhdysvaltojen itdrannikon suunnittelijoiden veneet, joita
kutsuttiin ”pikkulaivoiksi”.

Veneitd suunnitellessaan Lindblom noudatti yleensa keskeisia ajatuksiaan ja teki eri
piirustuksiin vain pienid muutoksia. Suuri osa hdnen matkaveneistddn onkin helposti
tunnistettavissa esimerkiksi perdn ja keulan muodoista. Lindblomin suosio oli
nahtévasti osittain seurausta siitd, ettd moni tunnetuista suomalaisista suunnittelijoista,
kuten Gosta Kyntzell, ei ollut tdssa vaiheessa kovin kiinnostunut piirtamaan
yksinomaan matkakayttoon tarkoitettuja veneité.

”Toukokuukerho” kokoontui Turussa

Turun veneveistamd muodostui monelle purjehtijalle tarkedksi paikaksi, jossa kaytiin
seuraamassa rakennustoiden edistymisté ja jonne moni ulkopaikkakuntalainenkin halusi
telakoida veneensd talveksi. Padkaupunkiseudun purjehtijoilla oli oma ”kevit- ja
toukokuukerhonsa”, jonka tapana oli Editin pdivdna, 14. toukokuuta, kokoontua Turussa
vastaanottamaan vastavalmistuneet tai kunnostetut veneet. Seura oli valinnut
suojelijakseen Henrik Gabriel Porthanin. Muodollisuuksiin kuului kukkaistervehdyksen
laskeminen tdman patsaan juurelle.

Moni turkulainen muistaa veistamolla rakennetut tai sdilytetyt upeat veneet ja niiden
saaman huolellisen yllapidon. Erdén kertomuksen mukaan esimerkiksi vuonna 1943
rakennettua Ahlstromien Marjattaa k&ytiin kastelemassa nelja kertaa péivassd monen
miehen voimin, ettei aurinko paasisi kuivattamaan sita liiaksi.

Turun veneveistdimo oli 1930- ja 1940-lukujen unelmatehdas, joka yhdistda useimpia
aikakaudelle ominaisia avomeripursia. Vuonna 1935 sielld valmistui Oskar Mustelinin
ketsi Daphne ja seuraavana vuonna akateemikko Vaisalan jooli Johanna. Suurista
avomeripursista ensimmadisia oli Henrik Ramsayn Regina, jota seurasivat esimerkiksi
sotavuosina Ahlstromeille valmistuneet Marjatta ja Wilhelm Hedensjon Mir. Sodan
jalkeen my6s Turun vaikutusvaltaisimpiin teollisuusmiehiin lukeutunut Hans von Rettig
Kirjautti nimensa veistamon tilauskirjaan, kun jooli Clipperin rakentaminen aloitettiin
vuonna 1946.

Toisen maailmansodan jalkeinen aika

Sodan jalkeisend jalleenrakennusaikana kesti kohtuullisen pitk&dan, ennen kuin
avomeripurjehdus alkoi elpyd. Uusia matkavenetyyppeja olivat Arne Wiklundin
suunnitelma Weekend, joista ensimmainen valmistui vuonna 1946. Maininnan arvoinen
on myos joitakin vuosia myohemmin Turun veneveistamolla valmistunut Uto-
kryssareiden sarja, jonka Jarl Lindblom suunnitteli vuonna 1949.

Johtopaatos siitd, ettd 1950-luvulla ei tapahtunut huomattavaa kehitystd saa tukea
esimerkiksi siitd, ettd Gotland Runt -kilpailuista kiinnostunut Bjorn Landstrom osallistui
kilpailuun sekd Weekendillad ettd UtO-kryssarella vield 1950-luvun aikana. Vaikka
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veneet oli suunniteltu jo 1940-luvun loppupuolella, ne koettiin Kilpailukykyisiksi viela
vuosikymmenen kuluttuakin. Toinen tuki télle johtopé&&tokselle on turkulaisen
avomerikilpailuista kiinnostuneen Ake Lindqvistin kilpailuhistoria — han osallistui
Gotland-runteihin sek& Hailla, ettd modifioidulla kansanveneelld. Lindqvistin
kilpailuhistoria muodostaa hyvan esimerkin avomeripurjehduksilla kaytettyjen veneiden
kehityksesta Itameren alueella, ja kasittelenkin aihetta laajemmin toisaalla tekstissani.

1940- ja 1950-lukujen aikana rakennettujen suurempien veneiden kohdalla leimallista
oli se, ettd niiden kayttd keskittyi huvipurjehduksiin. Ylipdatddn suurempien veneiden
tilaaminen oli 1940-luvulla melko harvinaista, vaikka esimerkkeind voikin mainita
esimerkiksi Turun veneveistamolla valmistuneet Hans Ahlstromin Marjatan (1943) ja
Hans von Rettigin Clipperin (1947).

Avomerikilpailu veneiden kehityksen vauhdittajana

Vield 1950-luvulla veneiden linjojen kehitys pysyi siis maltillisena, ja ne noudattelivat
pitk&lti samaa kaavaa kuin sotaa edeltdvanéd aikana. Jarl Lindblom nautti edelleen
suosiota suurien avomeriveneiden suunnittelijana, ja 1940- ja 1950-luvun vaihteessa
Gosta Kyntzell taipui suunnittelemaan joitakin avomeriristeilijoitd, vaikkei ilmeisesti
ollutkaan niista erityisen kiinnostunut. Vield 1960-luvun alussa Pekka Herlin tilasi Jarl
Lindblomilta itselleen avomeriristeilija Auran, joka edusti pitkalti vanhaa tuttua
venesuunnittelun mallia.

1960-luvun kuluessa avomeripurjehdukselle muodostui Suomessakin yha enemman
Kilpailullinen luonne. Tama oli seurausta siitd, ettd maailmalla oli jo pidempéaan
Kilpailtu aktiivisesti avomeripurjehduksessa. Itdmeren piirissa erimielisyys kaytetyista
sadannoista oli kuitenkin vaikeuttanut yhtenéisen venetyypin syntymista.

Euroopassa suurimpaan suosioon nousi englantilainen RORC-saantd. Se valtasi alaa
my0s Itdmerelld, koska sen Kkatsottiin parhaiten mahdollistavan kansainvéliset
purjehdukset. Kuitenkin vield pitkaan kilpailuissa jaettiin palkintoja sekd RORC:n etta
ruotsalaisen SHR-sadnndn mukaan.

Gotland Runt kerdsi edelleen eniten huomiota suomalaisten avomeripurjehtijoiden
piirissd. Suomessakin oli useita kilpailuja avomeriveneille, ja perinteikéds Sinebrychoff-
pokaalikin oli siirretty avomeriveneiden palkinnoksi. Tarkedssd asemassa oli myos
turkulaisen Airisto Segelsallskap i Abo r.f..n (ASS) jarjestama Gullkrona-purjehdus,
jossa kaytettiin pitkddn seuran omaa “Turku-sdant6a”.

1960-luvulla mielipiteet saannoista alkoivat yhtendistyd, ja uusissa veneissa niihin
Kiinnitettiin  yhd enemmé&n huomiota. Vaikutteet alkoivat ndkyd laajemminkin
venesuunnittelussa. IImi6 on tuttu oikeastaan koko purjehduksen historian ajalta —
kilpaveneiden kehitys on aina ohjannut my6s matkaveneiden kehitystd. Nyt vain
ensimmaista kertaa kaytettdva saanto oli luotu avomeripurjehdusta ajatellen.
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Suomessa SHR- ja RORC-sééntdjen mukaan rakennetut avomeriristeilijat saivat
purjetunnuksen OR. Veneille, jotka oli rakennettu aiemmin, mutta jotka muutosten
jalkeen tayttivat saantdjen ehdot, annettiin tunnus KR. Veneiden merikelpoisuuteen ja
turvavarusteisiin Kiinnitettiin erityistd huomiota. Pakollisia varusteita olivat esimerkiksi
kaiteet ja pelastuslautta. Veneissa tuli myds olla myrskypurjeet seké itsetyhjentyva
avotila.

Pienet veneet

Yksi  1960-luvulla tapahtuneista muutoksista oli  pienempien veneluokkien
hyvaksyminen mukaan kilpailuihin. RORC-s&&nnén virallisten luokkien I-111 lisdksi
alettiin puhua myos luokista 1V ja V. Etenkin Ruotsissa tdmé herétti aluksi suurta
vastustusta. Yhdeksi Itdmerensaannon kehittgjista mainitun Gosta Du Rietzin ajatuksia
lainattiin Frisk Bris -lehdessé seuraavasti:

Pienet veneet, jotka eivat kuulu RORC:n luokkiin I-111 eivat saa purjehtia
saannon mukaan ja eivat tietyissa tapauksissa ole merikelpoisia, han
katsoo. Evakolit ja vapaasti seisovat perasimet, jotka ovat nykyisin
sallittuja, sekd& mastonhuipputakilat tekevdt monista veneista
hengenvaarallisia, sanoo insind6ri Du Rietz.

(Frisk Bris 5/1966)

Frisk Bris ei kuitenkaan monen purjehtijan tavoin allekirjoittanut Du Rietzin lausuntoa.
Parhaana osoituksena pienten veneiden merikelpoisuudesta mainittiin edellisen vuoden
Gotland Runt, jossa pienet veneet olivat selviytyneet 16 metrid sekunnissa puhaltaneissa
tuulissa ja kovassa merenkaynnissé kilpailusta ilman havereita.

Itameren ulkopuolella oli jo aiemmin kéyty keskustelua pienistd avomeripursista.
Atlantin yli suuntautuviin Bermuda- ja Fastnet-kilpailuihin oli osallistunut useampia
vain 24 jalan vesilinjalla varustettuja veneita. Yksi merkkipaalu pienien avomeripursien
kehityksessa nahtiin, kun vuoden 1950 Plymouth—Santander-kilpailun maaliin purjehti
englantilaisen Patrick Ellamin Sopranino. Vene painoi vain puoli tonnia ja sen pituus oli
19 jalkaa. Virta kulkikin 1960-luvulla vagjaamatta kohti jollia ja avomerikilpaveneité
perinteisten ratakilpaveneiden kustannuksella.

Sparkman & Stephens -toimistolla oli yhteyksia Suomeen

Itdameren alueella meriristeilijoiden piirtdmisesta olivat pitkddn vastanneet etupadssa
alueen omat suunnittelijat. Suomessa rakennetuista veneista viel4 1940- ja 1950-luvuilla
moni oli Jarl Lindblomin ké&sialaa. 1950-luvun loppupuolella yh& useampi purjehtija
paatyi kuitenkin tilaamaan veneensé piirustukset ruotsalaisilta Arvid Laurinilta ja Olle
Enderleinilta. VVanhojen perinteisten veistdimoéiden asema alkoi horjua, ja esimerkiksi
Turun veneveistdamo lopetti toimintansa vuonna 1954.
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Vain harva veistam¢ valmisti avomeriveneitd suurempina sarjoina, ja tilaukset olivat
yleensa yksittéisid. Yksi poikkeuksista oli Helsingin Jollaksessa toiminut Vator Oy,
joka kotimaan markkinoiden liséksi valmisti matkaveneitd myos vientiin.

1960-luvun  kuluessa pohjoismaisten suunnittelijoiden hegemonia kotivesillaan
kyseenalaistettiin, kun maailmalta kantautui yhd enemman uutisia yhdysvaltalaisen
Sparkman & Stephensin suunnittelemien veneiden menestyksestd. Ensimmaisten
joukossa toimiston veneitd alkoi Suomessa rakentaa Eino Antinoja. My6s Vator rakensi
joitakin ndiden suunnitelmien mukaisia veneitd. Sparkman & Stephensin tulo Suomen
markkinoille toteutui kuitenkin suuremmassa mittakaavassa vasta lasikuituveneiden
muodossa.

Pietarsaarelainen Nautor onnistui ensimmaéisena maailmassa luomaan S & S -toimiston
sarjavalmisteisista veneista todellisen menestystarinan. Nautorin lisaksi toimiston
veneitd valmistivat Suomessa sarjoina kuitenkin myés Eino Antinoja seka Turussa
toiminut Sandell & Mantyméki.

Avomerikilpailuissa 1960- ja 1970-lukujen vaihteessa Sparkman & Stephensin veneet
hallitsivat Kilpailuja lahes tdydellisesti. Vain harva suomalainen suunnittelija kykeni
vastaamaan haasteeseen. Yksi heistd oli Ake Sandstrom, joka kilpaili aktiivisesti
rakennuttamillaan veneilla. Erityisesti hénen Cabane-sarjan veneensd saavuttivat
menestystd, ja Cabane Il voitti Gotland Runtissa vuonna 1967 luokkansa RORC Ill:n
sijoittuen kokonaiskilpailussa toiseksi.

Ake Lindqvist taydellisen avomeripurren jaljilla

Avomerikilpailujen myota Suomeen oli kasvanut kokonaan uusi sukupolvi purjehtijoita,
jotka olivat asettaneet tavoitteekseen menestyksen avomeriradoilla ja etenkin Gotland
Runtissa, joka tarjosi ~ mahdollisuuden vertailla  taitoja  ulkomaalaisten
kilpakumppaneiden kanssa.

Yksi suomalaisista avomerikilpailujen aktiiveista oli turkulainen Ake Lindqvist, joka
tyoskenteli luokituslaitos Lloyd’sin tarkastajana. Suomalaisen avomeripurjehduksen
vaiheet 1950-luvulta 1970-luvulle Kiteytyvat hyvin Lindgvistin menestyksekk&éassa
Kilpailuhistoriassa. Vuonna 1950, kun Gotland Runt jérjestettiin ensimmaistd kertaa
toisen maailmansodan jalkeen, Lindqvist osallistui kilpailuun Itdmeren kahdeksikko
Flamingolla. Viisi vuotta myohemmin han oli mukana Jack Laurent Gilesin
suunnittelemalla Sopraninolla, joka oli rakennettu Atlantin vuonna 1950 ylittdneen
esikuvansa mukaan. Sopranino menestyi kilpailussa kohtuullisesti, mutta ei kuitenkaan
osoittautunut sopivaksi Itdmeren olosuhteisiin.

Lindgvist oli kuitenkin kokemuksensa pohjalta selvasti vakuuttunut siit4, etta
avomeripurjehdus oli mahdollista myds pienemmilld veneilld. Sopraninon jalkeen han
osallistuikin Gotland Runt -purjehduksille Pohjoismaisella kansanveneelld Beatalla,
joka oli muutettu s&&ntoihin sopivaksi lisadmalla siihen esimerkiksi kaiteet.
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Lindgvistin ensimmdinen RORC-saant6on rakennetuista avomerikilpaveneista oli
vuonna 1959 valmistunut Eva — Olle Enderleinin suunnittelema lasikuituvahvisteinen
muovivene. Kilpailunhaluinen Lindqgvist néki vield 1950-luvun lopussa parhaaksi
vaihtoehdoksi ruotsalaisen suunnittelijan veneen. Evaa seurasi kuitenkin pian Eva I,
joka oli yhdysvaltalaisen Sparkman & Stephensin suunnittelema.

Lindqvist jatkoi yhteistydtdan Sparkman & Stephensin kanssa tilaamalla toimistolta 43-
jalkaisen avomeriveneen piirustukset. T&man veneen hédn rakennutti Nautorin
veistamolla Pietarsaaressa. Veneestd kehittyi myohemmin sarjatuotantoon otettu Swan
43. Olin Stephens mainitseekin elamékertateoksessaan Lindqvistilla olleen keskeinen
asema Swanien kehityksessd venealan ”Rolls-Royceiksi”.

Lasikuitu syrjaytti puun

Avomeriveneiden kehitys eteni kuin varkain puuveneistd kohti lasikuituisia ja
sarjavalmistettavia veneitd. Jalkikateen aikakauden lahteitd selatessa 16ytyy
hammaéstyttdvdn vdhdn kommentteja, joissa tdtd olisi pyritty mitenk&an
kyseenalaistamaan. Lasikuitu oli yksinkertaisesti lujempi, kevyempi ja helpommin
tyostettdvda materiaali. Todistuksena tastda muusikko Lasse Martenson rakensi
lasikuituveneen itselleen Johanneksenkirkon pannuhuoneessa vuonna 1958.

Lasikuitu ja muovi edustivat tulevaisuutta, joka néhtiin mahdollisuutena rakentaa
parempia, nopeampia ja edullisempia veneitd. Esimerkiksi vuonna 1961 ilmestyneessa
Tekniikan Maailman Purjevenekirjassa kéaytettiin suuri osa kirjan sisallosta uudenlaisten
rakennustapojen ja materiaalien esittelyyn.

Tilanne ei ollut helppo veneitda ammatikseen rakentaville. Eino Antinoja kertoo, etti
kyseessa oli oikeastaan kokonaan uuden liiketoiminnan kéynnistdminen, joka vaati
huomattavia investointeja.  Siirtyminen styreeninkatkuiseen veistdmétilaan oli
kaytannon tyonkin kannalta suuri muutos. Puuveneveistamossa vieraileminen oli tdman
jalkeen kuin “kdynti kirkossa”. Selvdd ylpeyttd &ddnessddn Antinoja kertoo myos
murrosvaiheen kilpailumenestyksistaan puisella veneelld — niista hetkistd, jolloin han
esimerkiksi Meri-Marilla onnistui lydmaén lasikuituveneitd “puulla turpaan”, kuten hén
ilmeikkaasti asian ilmaisee.

Suunnittelun kehitys johti jalleen uuteen mittasaantéon

Ylip4datdan voi todeta, ettd 1960-luvun lopulla avomeripurjehduksesta oli tulossa
todellista “kansanurheilua”. Venesuunnittelussa edessd oli samaan aikaan suuria
muutoksia, kuten perésinlavan erottaminen kolistd. Itdmeren piirissd ruotsalaisten
keskittymistd omaan mittasdédntoonsa voi pitdd venesuunnittelun kehityksen “jarruna” —
nain kavi myos keskustelussa jaetusta lateraalipinnasta. Itse konstruktio oli vanha ja se
oli kéaytossa jo 60 vuotta aikaisemmin, jadden kuitenkin unohduksiin pitkéksi aikaa.
Tatd voi pitad erikoisena juonteena venesuunnittelun kehityksessd ja esimerkiksi
tunnettu suunnittelija Olin Stephens ei ole varma siitd, miksi néin tapahtui.
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1960-luvun  kuluessa suomalaiset osallistuivat kilpailuihin yha aktiivisemmin.
Perinteisen Gotland runtin rinnalle nousivat esimerkiksi One ton Cup, Half Ton Cup ja
Skaw Race. Néaiden Kkilpailujen tulosten kautta venesuunnittelun ihanteiksi nousivat
Sparkman & Stephens -veneet kuten Firebrand, Hestia ja Rainbow. 1960-luvun loppu
olikin Suomessa Sparkman & Stephensin aikaa ja Eino Antinojan veistdmat veneet
kuten Lygaia ja Meri-Mari dominoivat kilpailuissa. Radoille ilmestyivat hyvalla
menestykselld myds esimerkiksi Swan 36:t. Téarkeitd venetyyppejd pienemmissé
luokissa (half ton) olivat esimerkiksi Scampi ja IW31.

RORC:in aika oli kuitenkin pian ohi, silld sddnndsséa oli monia porsaanreikid. Se
esimerkiksi hyvitti liikaa vahvoista kansirakenteista, joiden ajatus oli tietenkin alun
alkaen ollut liséta merikelpoisuutta. Samaten rungon painon mittaamisessa oli ongelmia.
Raikein esimerkki vaarinkdytoksestd oli Sparkman & Stephensin suunnittelema
Rainbow, johon omistaja oli suunnittelijan tietdmattd asennuttanut terdskannen sekéa
valtavan suuren dieselmoottorin. Vene voitti One Ton Cupin vuonna 1969 edullisen
tasoituksensa turvin. Stephens itse kutsui venettd ’hipedksi sdannolle”.

Koska myos kilpailevassa saannossd, CCA:ssa, oli omat ongelmansa, tilanteen
ratkaisemiseksi asetettiin toimikunta, jonka tehtdvand oli hioa molemmat saannot
yhteensopiviksi ja tukkia porsaanreiat. Tuloksena oli IOR — International Ofsshore
Rule, joka otettiin ensimmaista kertaa kayttéon vuonna 1970.
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Volter Kohlerille vuonna 1937 valmistunut Tehani rakennettiin Turun veneveistamolla
yhdysvaltalaisen W.F. MacNaryn piirustusten mukaan (Kuva: Lasse Poystin kokoelmat)
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GOTLANDSKRYSSARE FOR DISP. G. FRISK. KONSTRUERAD AV
DIPL. ING. JARL LINDBLOM.

Ensimmaiseen Gotland Runtiin osallistunut Vanora esiteltiin  piirustuksineen
Merikarhujen vuosikirjassa 1936. Veneen oli suunnitellut turkulainen Jarl Lindblom
(Kuva: Merikarhujen vuosikirja 1936)
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Vuonna 1935 Turun veneveistimélla valmistunut Daphne oli yksi ensimmaisia
suomalaisia moottoripursia. Kuvassa vene on vield varustettu alkuperéisella takilalla.
(Kuva: Airisto Segelsallskapin kuvakokoelmat)

Akateemikko Vdisalan jooli Johanna valmistui Turun veneveistamélld samana vuonna
kuin Daphne. Molemmat veneet oli suunnitellut Jarl Lindblom. (Kuva: Marja Véisélan
kokoelmat)
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Toisen maailmansodan jalkeen suurien huviveneiden rakentaminen oli harvinaista. YKsi
poikkeuksista oli Hans von Rettigille vuonna 1947 valmistunut Clipper. (Kuva: Airisto
Segelséllskapin kokoelmat)

Uto-risteilijan piirustukset vuodelta 1949 osoittavat hyvin, kuinka veneiden linjat
noudattivat vield sotaa edeltavan ajan trendeja. (Kuva: Frisk Bris 5/1949)
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Frisk Jsnis

TIDSKRIFT rOR SEGLING OCH MOTORBATSSPORT

Suomalaisen Frisk Bris - lehden sivuilla alkoi 1960-luvun puolivélissé esiintya
kasvavassa méaarin raportteja avomeriveneista ja niiden kilpailuista. (Kuva: Frisk Bris
5/1965)

Sparkman & Stephens -toimiston suunnittelema Huh-Mari valmistui Eino Antinojan
veistamolta vuonna 1966. (Kuva: Lasse Pdystin kokoelmat)
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Fristk Isnis

TIDSKRIFT FOR SEGLING OCH MOTORBATSSPORT

Firehrand och Quiver IV, tvi
av bitarna brittiska
Admiral's Cup-laget var for.
sedda med Brookes och Gate-

Nr2-3 Utstallningsnummer 1966

Frisk Brisin kannessa vuonna 1966 purjehtinut Firebrand oli yksi suomalaisten
avomeripurjehtijoiden esikuvista. (Kuva: Frisk Bris 2-3/1966)
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Moni nuori suomalainen suunnittelija kiinnostui RORC-s&&nnon tarjoamista
mahdollisuuksista. Kuvassa Eivind Stillin ehdotelma nimeltdan Finn Bird vuodelta
1965. Venettd ei koskaan rakennettu. (Kuva: Merikarhujen vuosikirja 1965)

RORC-s&antson ésytiln rﬁyos plnei Ys-tonnarien luokka. Kuvassa Finngirl
vuodelta 1967. Vene oli yksi ensimmaisista, joissa perasin ja koli oli toisistaan erotettu.
(Kuva: Pirkka Leino)
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Jouni Lappalainen, tutkija

MERENKULUN TURVALLISUUSKULTTUURI JA -ASENTEET

Leverage from

theEU

MERENKULKUALAN KOULUTUS-
JA TUTKIMUSKESKUS

Merenkulun turvallisuuskulttuuri
Studia Maritima 10.2.09

Jouni Lappalainen

' X
TURUN YLIOPISTO B

UNIVERSITY OF TURKU European Union

European Regional Development Fund

CV

Maantalous- ja metsatieteiden maisteri, Helsingin
yliopisto 1991
— Maankayton suunnittelu ja ymparistdekonomia

Tyoura:
— Fuijitsu (entinen Nokia Data ja ICL) 17 vuotta

+ Myyntipaallikkd: maankaytdn suunnittelun jarjestelmat ja
paikkatietojarjestelmat

+ Laatu- ja ymparistdjohtamisen konsultointi
+ Laatupaallikkd

— Cap Gemini 3 vuotta
 Laatup&allikko ja liikejohdon konsultointi

Harrastukset
— Veneen rakennus ja puusepén tyot

~
o

Naimisissa, yksi lapsi ja kaksi lapsenlasta
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Merikotka-tutkimuskeskus 1/2

» Merikotka-tutkimuskeskus

— Kaotkan kaupunki

— Cursor Oy

— Etela-Kymenlaakson ammattioppilaitos
— Kymenlaakson ammattikorkeakoulu

— Kotka Maretarium Oy

— Metséhallitus

— Riista- ja kalatalouden tutkimuslaitos

— Teknillisen korkeakoulun laivalaboratorio

* Yhdistys yllapitaa tutkimuskeskusta

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 2

Merikotka tutkimuskeskus 2/2

* Yliopistot ja professorit
— Helsingin yliopisto, bio- ja ymparistétieteiden laitos, professori
Sakari Kuikka

— Teknillisen korkeakoulu, meritekniikka, professori Pentti Kujala

— Turun yliopisto, Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus,
professori Ulla Tapaninen

— Kymenlaakson ammattikorkeakoulu, tutkimusjohtaja Jorma
Rytkdnen

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 3
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Merenkulun logistiikka
ja satamatoiminnot
Talvimerenkulku ja Meriympéristo ja merenkulun
Merenkulun turvallisuus ymparistovaikutukset
TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 4

Turvallisuusjohtamisjarjestelmat
merenkulussa

e Tutkimuksen tavoitteena on selvittaa, onko
merenkulun turvallisuuskulttuuri muuttunut
Estonia-onnettomuuden jalkeen

» Lisaksi selvitetaan mika vaikutus ISM-
koodin kayttoonotolla on ollut merenkulun
turvallisuuskulttuuriin

N
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METKU -Merenkulun
turvallisuuskulttuurin kehittaminen

* ISM-koodin mukaisten
turvallisuusjohtamisjarjestelmien vaikutukset
merenkulun turvallisuuteen

» Tutkimustulosten pohjalta kehitetdan
kaytannon tydkaluja varustamoiden
riskienhallintaan

» Hanke kattaa Varsinais-Suomen,
Uudenmaan ja Kymenlaakson maakunnat.

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 6

Kohdeyritykset

Bore » Finstaship
Finnlines * Neste Shipping
Langh Ship

Kristina Cruises

VG-Shipping

N
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Tutkimuksen vaiheet

« Kirjallisuustutkimus

— Tehdaan yhteenveto tdhan mennessa
tehdyista tutkimuksista, joissa on selvitetty
ISM:n vaikutuksia

» Haastattelututkimus

— Varustamot ja alusten henkilokunta,
viranomaiset ja muut sidosryhmét

— Hyvén turvallisuuskulttuurin tunnusmerkit

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU

Tutkimuksen tausta

* Onnettomuuden suoranainen syy oli keulavisiirin
menettdminen kovassa merenkaynnissa
— seurasi vakava kallistuma
— jalopulta aluksen uppoaminen

* Hannu Hanninen (2007) kavi onnettomuustutkinta
raportin huolellisesti |api ja haastatteli joitakin
merenkulun asiantuntijoita

— Hanninen osoitti, etté varsinainen onnettomuuden syy ei ollut

tekninen vika

— Syyt olivat syvemmalla: Merenkulun turvallisuuskulttuurissa

N

TURUN YLIOPISTO
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Vanha ja uusi kulttuuri

Vanha kultuuri Uusi kulttuuri

*  Merenkulkijoiden korkea riskin *  Merenkulkijat tekevét
sietokyky turvallisuusaloitteita

* Merenkulkijat eivat ole aloitteellisia * tunnistavat tydhonsa vaikuttavat
turvallisuusasioissa riskit ja ottavat ne huomioon

+ voimakas tuloshakuisuus ajaa yli * Turvallisuudesta on tullut
turvallisuustietoisuuden varustamolle perustava arvo ja tama

+  Systemaattisten korjaavien nakyy varustamon kaytannon
toimenpiteiden hallinnan panostuksena turvallisuuteen esim.
puuttuminen Investoinnit ja resurssit

«  Tapahtuneita turvallisuuspoikkeamia ~ *  Turvallisuuspoikkeamista
ei raportoida eika tieto naista raportoidaan kaikilla tasoilla ja
kumuloidu koko teollisuuden hyvaksi niinen perusteella toteutetaan

korjaavia toimenpiteita
— Jatkuva parantaminen

N
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ISM-koodin tausta

* Onnettomuuksien suma 80 luvulla mm:
Herald of Free Enterprise —aluksen
kaatuminen
— Kansainvalinen merenkulkuyhteisé huolestui

» Onnettomuuksien analysointi

* Inhimillinen tekija, huonosti maaritellyt vastuut ja
valtuudet

+ Todettiin vakavia puutteita merenkulun
turvallisuuskulttuurissa

» Parannuskeinoksi kehitettiin johtamisjarjestelméa
* The ISM Code — International Safety Management Code

N

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 11
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ISM-koodi

* Maaérittelee vaatimuksen varustamon
turvallisuusjohtamisjarjestelmaksi

+ Kaytannosséa pakollinen kaikille varustamoille
ja kaupallisessa liikenteessa toimiville
aluksille

» Ollut voimassa EU:n sisaisessa liikenteessa
vuodesta -96, maailmanlaajuinen
voimaantulo vaiheittain 1998 ja 2002

* IMO:n tavoite ISM-koodille:

— Luodaan merenkulkuun
TURVALLISUUSKULTTUURI

N
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ISM-koodin vaatimukset

+ Varustamolle vastuu luoda
turvallisuusjohtamisjarjestelmé varustamolle
ja sen aluksille

— Ylimmé&n johdon sitoutuminen

— Jatkuva parantaminen

— Roolit ja vastuut

— Varautuminen kaikkiin tunnistettuihin riskeihin

— Dokumentoitava turvalliset toimintamallit alusten
operoinnille ja aluksilla tydskentelylle

N
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Tuloksia maailmalta

+ Kolmenlaisia varustamoita
— ISM:&a tehokkaasti hyodyntavia ja siita hyotyvia
— Sellaisia, jotka tayttavat juuri ja juuri lain kirjaimen, hyddyt
kyseenalaiset
— Sub-standard —porukka
* ISM yhdenmukainen tulkinta vaikeaa
— Port State Control
— Auditoinnit; luokituslaitokset ja hallinto
* ISM:n vaikutusten erottaminen muista turvallisuutta
parantavista seikoista
— Kunnollisten tilastotietojen puute
— Turvallisuuskustannuksia ei tunneta kovin hyvin

N
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Turvallisuusasenteet

» Henkilostdn asenteet parantuneet
— Turvallisuustietoisuus kasvanut
— Vastuuntuntoinen suhtautuminen esim.
harjoituksiin
— Henkilosto aktiivista ja uskaltaa keskustella

— Henkilosto pyrkii huolehtimaan omasta
turvallisuudestaan

N
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Turvallisuusasenteet

 Avoin tyoskentelykulttuuri

— Keskinainen kommunikaatio laivoilla
avointa

— Aluksilla tehd&éan tiimity6ta

N
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Parannettavaa

» Poikkeamien ja laheltapiti tilanteiden

raportoinnissa ja kasittelyssa

— Poikkeamia kirjataan verrattain vahan

— Tilastollisia menetelmia ei kayteta eika voida
kayttaa

— Jatkotoimenpiteet ja virheistd oppiminen
jaavat usein puolitiehen

— Poikkeamista ei oteta oppia alusten tai
varustamoiden valilla

N
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Parannettavaa

* Yhteydenpito varustamon ja alusten valilla

— Varustamon aluksille antamat ohjeet ja
vaatimukset eivét usein vastaa kaytantba

— Palaute laivoilta tuleviin aloitteisiin ja
poikkeamaraportteihin jda antamatta

N
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Parannettavaa

« Viranomaisten ja luokituslaitosten tekemat
tarkastukset ja auditoinnit
— Auditoinnit jdava pintapuolisiksi, keskitytaan
papereiden lapikayntiin
— Tarkastajilla ja auditoijilla suuria

henkilokohtaisia eroja suhtautumisessa ja
tydskentelytavoissa

— Satamavaltioiden toimintatavoissa suuria

ﬁoja
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KIITOS!

N
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Meriliikenteen ympdristévaikutukset ...

Juha Kalli, tutkija

MERILIIKENTEEN YMPARISTOVAIKUTUKSET

Meriliikenteen ymparistovaikutukset
Studia Maritima 3.3.2009

Juha Kalli
TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU
Studia Maritima, merenkulun
ymparistovaikutukset

Sisallys:

1. Itameri ja merenkulku

2. Kansainvalinen merenkulun
ymparistolainsaadanto

3. Merenkulun pakokaasupaastot

4. Pakokaasujen ymparistovaikutukset
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|tameren tila ja uhat

il

Itdmeren erityispiirteita:
» Pieni, vain 50 metrin keskisyvyys
* Heikko veden vaihtuvuus
— sama vesi (epapuhtauksineen) pysyy alueella keskiméaarin 30 vuotta
* Laaja valuma-alue
* Ainutlaatuinen murtovesiekosysteemi
+ Itdmeri on yksi saastuneimmista merista

Itdmeren uhat:

* Rehevoityminen

+ Tulokaslajit

+ Oljyonnettomuus

» Biodiversiteetin vaheneminen, avainlajien katoaminen
* Ympéristdmyrkyt, kemikaalikuljetukset

o

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU

Ymparistolainsaadanto, IMO (International
| Maritime Organization)

Kuva 1

Marpol
73/78 -
yleissopimus

Lifte 1 Liite Il Lilte 111 Liite IV
limansuoje/u

Oliy Vaaralliset aineet
146 valtiota 146 valtiota 128 valtiota 118 valtiota
99 % tonnistosta 93 % tonnistosta 95 % tonnistosta 76 % tonnistosia

49 valtioita
97 % tonnistosta 79 % tonnistosta

Kuva 2.

Suomen kansallinen
lainsasdants

Alusjatelaki ja
Alusjateasetus

Helsingin sopimus, Kansainvalinen
1992, Liite IV merioikeussopimus
MARPOL 73/78
HELCOM —yleissopimus
-suositukset AFS —yleissopimus EY:n direkiiivit
BWM -yleissopimus
CLC -yleissopimus

o
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Meriliikenteen ympdristévaikutukset ...

Meriliikenteen pakokaasup&éastot

1. Paastot ilmaan

Rehevdityminen (typpi)

. Laskeumana ilmasta (jopa 1/3 kaikesta mereen paatyvasta
typestd)

. Valumana ,i

H s as 2 et es G Nitrogen
. Paikallisina paastoina suoraan mereen

" i

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU 4

Meriliikenteen pakokaasup&éastot

Liikenteen paastdosuudet liikennemuodoittain vuonna 2007

2. Paastot ilmaan

0 Vesilikenne
m Rautabelikenne,
i Tlikenne

o = q
Lpsso ¢ 5§ & F 8 8§ 8
Suomen vesiliikenteen paastot 2007
(Sisaltaa myos kansainvalisen likenteen Suomen talousvychykkeella)
100 %

80% 1| TaEEnmutaat
mLautat ja lossit
mKalastus- ja

60% 1 [ Gieneet
OHuveneet
mRisteilyalukset

0%+ |—
ovayiat
mSatamat

20% —

0%
o) o S ° - o o <
3 2 8 3 2
° T z 8 <] 2 @ 3 3 BE
E 5 g3
w I z &=
MEERI2007

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU 5
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3. Paastot ilmaan

Meriliikenne

Meriliikenteen pakokaasupaastot

. Vuonna 2007 Itameren meriliikenteesta aiheutui NOx paastoja

noin 400kt, SOx 138 kt, CO2 19,3 Mt

JRUN YLIOPISTO

4. Paastot ilmaan

Taulukko 15. Suomen vesiliikenteen pdcistomdicirdr 2007.

Meriliikenteen pakokaasupaastot

Hiuk- Polttoaineen Energianku-

co HC o NOX pager CHe MO SO: €0: kulutus lutus

t/a TJ/a
Satamat 682 241 7513 191 32 11 2638 435166 134785 5555330
Vaylat 2691 1286 46 088 1261 176 62 15145 2433275 753622 31058182
Risteilyalukset 26 8,3 185 28049 025 0,058 9097 2890 121 954
Huviveneet 27093 9073 1464 308 217 3.2 1,1 211189 67345 2885375
Kalastus- ja tydven. 611 195 4343 65 12 58 14 213620 67 859 2863649
Lautat ja lossit a7 18 407 61 11 0,54 0,13 20 006 6355 268 190
Jaanmurtajat 82 53 2225 63 71 23 49 89042 27499 1156932
Yhteensé 31242 10874 62225 1986 445 85 17 835 3 411395 1060 355 43909613

T'U
UN

N

JRUN YLIOPISTO
IVERSITY OF TURKU
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Meriliikenteen ympdristévaikutukset ...

Meriliikenteen pakokaasup&éastot

5. PaaStOt |Imaan IMO:n kolmen Tierin ohjeima
NOXx paastoja

Tier 1, voimassa 1.1.2000 jalkeen asennetuilla moottoreille

rajOItetaan (n = kampiakselin kierrosluku):

?/al kuttam al |a uusien 17.0 g/kWh moottoreille, joiden n on alle 130 rpm
alvojen T 45.0"nt02) g/kWh kun; 130 rpm < n < 2000 rpm
paaStom aarin 9.8 g/kWh, kun n on yli 2000 rpm

Laivaliikenteen vuosittainen NOx paasto Iimerelld

Tier 2, voimassa 1.1.2011 jalkeen asennetuille moottoreille:

1400 14.4 g/kWh moottoreille, joiden n on alle 130 rpm

1200 44*n023) g/kWh kun; 130 rpm < n < 2000 rpm

AA'(A 7.7 g/KWh, kun n on yli 2000 rpm

D s Liikenteen laswu 53 %, lawojen
" f uusituminen 4%, Tier 2-18 % Tier 3, voimassa 1.1.2016 jalkeen asennetuille moottoreille
3 a0 wionna 2011, Ter 3-30 %
H x{{x‘/— vuenna 2015 ECA -erityisalueilla (Emission Control Area), jotka IMO maarittaa
£ oo

—=— B uusia moottorteknisid erikseen:
M paist asinksia
400

3.4 g/kKWh moottoreille, joiden n on alle 130 rpm
9*nt02 g/kWh kun; 130 rpm < n < 2000 rpm
0 2.0 g/kWh, kun n on yli 2000 rpm

200

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU 8

Meriliikenteen pakokaasupdaastot

\

6. Paastot ilmaan

Viimeaikoina pakokaasupaastoja rajoittavaa
lainsaadantoa on kehitetty merkittavasti

« SOx

«  NOx

Seuraavaksi CO2

7378 -
yeissopimus

et Lite 1 e 11 itV
Oy vasraiiet sinaet | Pakatut vasa et it Kaymizsevecet
146 aliota wltta 128 vaios 11 witota
soxomemsa | oxomson | osxumsom | 76% st
s

Helsingin sopimus,
1992, Lite v | merioikeussopimus

HELCOM
-suositukset

o

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKU 9
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Pakokaasupaastoja rajoittava lainsaadantg

SOx péaastoja rajoitetaan polttoaineen rikkipitoisuudella

When Ship type Area % Act
19.5.2006 All Baltic SECA 15 Marpol
11.8.2006 All Baltic SECA 15 EU
11.8.2006 Passenger ships AllEU 15 EU
11.8.2007 All North Sea + English Channel SECA 15 EU
22.11.2007 | All North Sea + English Channel SECA 15 Marpol
1.1.2010 All All EU ports 0.1 EU
1.7.2010 All SOx ECAs 1.0 Marpol
1.1.2010 Inland waterway vessels All EU inland waterways 0.1 EU
1.1.2012 16 Greek ferries Greek ports 0.1 EU
1.1.2012 All Globally 3.5 | Marpol
1.1.2015 All SOx ECAs 0.1 Marpol
m 112020 | All Globally 0.5 | Marpol

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 10

Pakokaasupadastoja rajoittava lainsaadanto

International Maritime Organization, MARPOL Liite VI

» Polttoaineessa oleva rikki palaa kokonaan rikkioksideiksi

Itamerellda (SECA) syntyy taloudellinen ongelma

+ Polttoainelaatu muuttuu kokonaan tisleeksi mentaessa alle 0,5
%-S (LS180 n. 270 $/tonni > MGO n. 485 $/tonni)

- Valtava polttoainekustannusten kasvu joka uhkaa monien
yritysten menestyksekasta toimintaa.

-> Erityisesti toimialat joiden tuotteen arvo ei ole sidonnainen
kuljetuskustannuksiin

Arvio Itdmeren laivaliikenteen

9 Raaka_aineku'jetUKset rikkipadstoista vuoteen 2030 asti
2> Ym.
250000
200000
150000 1,5% 2010 asti,

k =+ 1,0% 2015 asti,
100000 0,1% 2030 asti,

liikenteen kasvu 5,2%
50000

0

m vuosi

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 11



Meriliikenteen ympdristovaikutukset... 17

Meriliikenteen ymparistovaikutukset

Pakokaasupaastéjen ymparistovaikutusten
arviointi paastokustannusten avulla

Open sea (Baltic
Compound, €/ton Sea) Near coast | Inland waters Harbour
CO 0.4 2 23 19
HC 137 153 197 148
NO, 301 397 569 1062
PM 3410 5610 9580 26880
Co, 32 32 32 32
SO, 327 547 684 2283
TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU 12
Meriliikenteen ymparistovaikutukset
Paastokustannukset
Externalities per Compound
200 000 000

_. 180000 000

g 160 000 000

= 140000 000

8 —e—NOX

& 120000000 +———

o —a—S02

S 100 000 000

39 co2

< 80000000

£ PM

2 60 000 000

F 40000000 P e——— S

20 000 000 4 —-
0 . . " : . E—
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Year

N
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Paastokustannukset

Meriliikenteen ymparistovaikutukset

70000 000

60 000 000

50000 000

40000 000

30000 000

20000 000

Euros (in 2000 cost level)

TOTAL Externalities excluding climate change

10000000 1

—— Tanker externalities

—=— Passenger externalities
Bulk externalities
Container externalities

—=— General Garco

—— RORO

250 000 000

— 200 000 000

150 000 000

100 000 000

Euros (in 2000 cost level,

50 000 000

0

TOTAL Externalities

P —

/.\//

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Year

—=— total

—+— Tanker exteralities
—=— Passenger externalities
Bulk externalities

Container externalities

o

Garco exernalities

—=—total

e
. = .

—

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——RORO

Year

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU

Kiitos!

Lisatietoja:

juha.kalli@utu.fi
puh. 02-333 8105

MERENKULKUALAN KOULUTUS-
JATUTKIMUSKESKUS

TURUN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF TURKLU
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Monikulttuurinen merenkulkija

Tero Reingoldt, johtava satamakuraattori

MONIKULTTUURINEN MERENKULKIJA -- MERENKULKIJAN ARKEA
MONIKULTTUURISESSA YMPARISTOSSA

MONIKULTTUURINEN
MERENKULKIJA

Merenkulkijan arkea
monikulttuurisessa
merenkulunimaailmassa

-

LYy '

[ “:‘ JPay i Ry
//

Suomen Merimieskirkkory, .
dero Reingoldt

Johtayva satamakuraattori
Raumanimerimieskirkko(2009)

. ‘Sa;,

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

Mita kulttturilla tarkoitetaan?

Maaritelmia:

= Kulttuuriy Geert Hofstede; "Se on
kollektiivinenimielen ohjelmointi, joka

erottaa tietynihmisryhman toisesta
(1994);

= Asenteet janormit; GeertiHofstede “Ne
ovat kulttuuriniimenemia™ ((1994);

Miten kultuurr vaikuttaa meidan
arjessamme?

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

Geert Hofstede on emeritus professori;
Maastrichtin Yliopistossa: Hanjion
enkoistunut kultturien tuntemukseen;ja
tutkimukseen:

Kulttourim epitaanjolapsena ja se
vaikuttaaimeissajlapikokoe elamamme:
Siihenlliittyy olennaisena osanalasenteet ja
normit:

Hofsteden mukaantkulttuurit edustavat
erilaisianakokantojajaitapojarkasiteltaessa
erilaisialyhteisonjasioita: Tieteellisesti ei
voidarkuitenkaan todetaniminkaan kultuurin
olevan toista'parempi taithuonompi:

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

Merenkulussa montkulttuurisuus on
ollutiarkipaivaa jo pidemman aikaa

Yha useampi'merenkulkija kohtaa
monikulttudrisuuttaoman
merimiesuransa aikanal

Jokainen paiva on ' kohtaamistajsen
kanssa — miten selvitajerilaisuuden
kohtaamisesta ja arjesta?

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

MITA MONIKULLIUURISUUS GN?

Vaaritelmiavoiloytya moenia) itse kaytan
merimieskirkoni tyon: kautia kokemuksellista
aaritelmeaarsekaromaikontaisiatkentaamisia
apung:

Asenteita) anvomagilimaa, kemmunikaatiota
(SisaltaarpuhttuRrkielen) kultthuriasa
Uskentoa

Monikulttburistius en mahdellistuus

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

KOMMUNIKAATIO (sekarkielellinenretia
kehoellinen)

Jekapaivaiset tapahtiimat erilaisissartilianteissa

Ohjeiden antaminen; Kementokieli
Oragnisaatiojarestelma

Aidinkiell, Vieras kielil(0saamistaso)
Kultiuren eret —itaivs. lansi

\Vaarnymmartaminen) asenteet, KURRIoitus,
ueto

Mitennitse kommunikoin 6massal arjessani: 7

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

KIELELICINEN KOMMUNIKAATIO

Elkain: s — 40 presentuarpaivitiaiSesta
kommunikaatiostamme

Sanalt, IaUSeet, enfkiel et merkitykset
MitenpuhtRrZAMitenVierasikie IVaikitiaa

YimmertamisenVaikeus 2aVirallinentkielir
SEPIMUKSEL, Iait) tyokiell, keskusteluavat?

KUIELOUREISSal N Eroja — LIEdBstamMEKS
eron ZMitenthuomicimme keytannessay

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

NO=~sanan kaytte: Esimerkiksi Aasialaiset:
merenkulkijati(entyisestitEilippnnilaiset): Miten
pystya toimimaaniiman negativista® vaikutetta
YES=sana: Mitenlymmartaa Eilippinilaisen
merenkulkijantyes sana—kun'sillaivoilellatniin monia
erilaisiasmerkityksia?, Kyllay/ei/ehka/kylla, mutta
miten?/kyllayminalesaan paremminy/kyllaymutta
ehkaimyshemmin:

Lausumisenivaikeus: Miten'oma dantamiseni
Vaikutttaatkommunikaatioon2 Yimmartamisen
vaikeush Ymmadrranko toisenloikein? Sanojen kaytto:
Onkormeillalsamanmerkityksisia'sanoja
kommunikaatiossajval syntyyko vaarinkasityksia
sanayvalinnoista?

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

HATATILANTEESSA KIELELLISEN
KOMMUNIKAATION PITAA TOIMIA ! JOS
EPASELVYYTTA VOI AIHEUTUA ENEMMAN
VAARATILANTEITA, ONNETTOMUUKSIA JA
ONGELMIA

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

KEFONFKIELT

SUURR eSahmISEN PaIVItiaISESta
kommunikaatiostas @5z tiEdoStamatonta

HUematiaVastiVaikeampimmertdd
Mikarsaeimeidat toimimaan tietyilartavallar?

KUltlURRVaikutis, Keli  Uskento) traditie)
jULrEt oma senhetkinenrelotila

EilVksinVaan yhdessaKielellisen
kommUnikaation kanssa

Asignrtinteminent = voikewaltteaVirhetara
Vachnkasityksiar 2 liaVoiteeEnaimmeaitaa asiot
OIkeInarselVasti

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

Miten kaytanhitseeleita
kommunikoidessani?

Jiuonko tunteita esnnkun kommunikoin®?

Kaytanko kehoamivahvistamaan sanojeni
merkitykseng

Kaytankorkehonkielta'vallanivalineena?

Ymmarranko' selvastientkulttuurien tapoja
janidenimerkitystatkommunikoinnissa®?
Miten kehoni kertoo asennoitumisestani
tilanteeseen? Naytanko kehollanisen, mita
en sanoillanithalua‘kertoa?

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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KUN KYSEESSA YLLATTAVA JA
EPANORMAALI TILANNE - SYNTYY
HELPOSTI VAARIN YMMARRYSTA

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

KULRUURIA

MeidanijekaisentjuliretioVat Vahvast
aIikiSessalelamassammeVaikltamassas

Kerteo mellertapammerelacy
SynnyRReaista, mutzNmyos epittta
atikanVarrellap

Varsinkinteman kulttiumRrulkopuelellarse
NEUSEE Es|iNNMEISSal e teImISSamIme:

EfGt SaatiaVat ailEltaar OngE!miar
Etenkinfmerenkultssavoirollaivaarallistal

Nlieterantaa mahdellistudenymmarice
LOINER teISIamMME KURRIGILUSIGN
takeassal aSemassd), Valkka Emme
KkallkkearehkahyVaksykaan!

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIJA

ASENIFEET

Erlaistusion ikkaltta: ASENLEEL OVat
melligrerlzisianNeNoVatiaineltas
onaelmia, mutiahtaNaillamiistaveirella
HyoLyas

Ky/sele, kuuntele kunnioita, Opetielertusia
a510]ta), BleVahVa), muisStarematjulret:

Ongelmatilanteissarpyikimysirauaistin
Oritaikedcp

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIJA

USKONIO
UseimrencelmientaihettiajalVarsinkin
moenikutltUrsessa merenkulussaloyLyy myos
meRIa USkontejak

Pitaci6liaVvahve omaniuskensapuelesta) muta
Kunnieitiaa muital ERsaakayiicaraseena mulite
Vastaaly

JosietipIca tskennestartal sereiloletarkeds
sinullier—kunnioita siltitteistaphmistal
Uskentereifelertarkeinasiataivassalivttta
Sdailaalaineltidarongelmiarenthenkiloiden
Valillas

ilanranteminentkaikille:
Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

RASKAS TYO

Vailkka merenkulussarontulder tekniset
SEVElIUkSEthEIpELaNEEL tyota MeMIALtEVein) en
10I5aal ta o KIIEEN Ja PIERENLYMEEN MIENILYKSER
VieksItullut raskaammaksik

Pitkat ty0jaksot pitaVat merenkilkijan eressa
PEMNEESHE) liakialiSta, VSiaViSta e nokmaalistar
Elamestap

HEnkilostoNjeuttUNMBRESH elamaan pElossa
ulevaisuudenrosalta (Lyetemyys, konkurssit,
MUt Vaikeat tilanteet):

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

ONEEEMAT

HENKISEL GRgelmat tyosuiteeniaikanai Ikava
PEMEENIUG, henKkilesuhteetlavalla, Vaikeudet
Vartistamonylaivaisannan kanssa)
PalkkasaaiaValty SalliastUminEnttaiNVakava
|oUkKkaantUmINENE

EdelliSistaNjehttVat iVA/SISEL GIFEEL  PULILE
“normaalista Elamasta

Mitenratkoa tilanteitarkiinr elfelerketaan
“uettohenkiloariahersyyaessa?

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

IMERENKUIEKIIANSIKEMINEN

Erilaisetjarjestotimaaiimallaipyikivattikemaan
merenkulkjeitarelamaniVaiketksientkeskellar
Mighdoellistamallaskommumkentimahdellisuldet
Kouiin, tikea Valkemarhetking), aplalaijen
taVallisissalengelmatianteissartalVainpaikkaa
IEVahitaa kesken tyorupEaman:

Kiinteatimermieskirko/=kiubit ikkuvat
weImIpIstEet (mebiili) eI kasyiussa eleva
“ienhoeiterelinlanvakiraatiomtoimintal!

VahVaaimoenkulttiuHsuuceEnaNmerenkultn
asieidenrintemustareimivallathenkilostollc:

Samalla RmissURdetyon ammattilaisia:
Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

MITA JAT KATEEN...

Verenkulkijatitarvitsevat tukea
menIkulttiurSessa maallmassas Vaikikahe
ovatkm tietyliastavallarasientuntijeita)= tarne
apuunR enrsiitrelemassas Vartstampicden kanmnalta
MELVOILUREEL INNOSUNEEL jal tehpkkaasti
teImivat merenkulkijatieovatitaeryvintteimivillie
kuljetustapahtumilies Giunvallistus jartoiminnan
tehekkuus);

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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Tero Reingoldt/SMK ry 2009

MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

o) MITA JAT KATEEN...

s Onimielenkintoistarkokearjanahda
menikulttourstarmaailmaas Sitar opplittsekin
elamasta ulisiarasiotas

S Elaminen monikulttUUSEssa Ymparistossa
(=alus)vaatirpaljenisMerenkulkijat joutuvat
liaskadn tyonlisaksi elamaanVapaa-alkaansar
Saian! tyoyhteison kanssas Edella mainitit
Ereavuldetvevat aineltiaa enaelinia
merenkulkijeidenivalisissalsuhteissas

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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MONIKULTUURINENIMERENKULKIIJA

MITAIATKATIEENE:

OngeimienvahentamisellaVvoidagnitaata merenkulkijeiie
parempiijartivallisempirtyoympanston Samella
Varlistamonosal i kuljettsteEnreimIVULS ORrUVatUmpag
jeraluksistarhuplentiminen tarkeaas

MoenikulttuursUUSs on ikkauita seka mahdollistuusiiVaati
Imisiltaroikeaa asennoitimista) toiSen kunnioitiamistaia
uiden eppimista. VAINFELEAMAALS

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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sVilIz1Selta
moenkutEUUHRER
merenkulkursintsta
nayitaa?

s Paljenion Kinnitsinusta
itSestasl..

SHlitRvallista matkaa Elaman Merella !

Tero Reingoldt/SMK ry 2009

Lahteet

s Hefstede G, 1904, Cultires and
Ordanisations = SoWare o the mind:
fendeniHarperCollinsBUsIness

SAVIIer@smerA 1980 VIESHRAEN PErUSIEET:
Wedlllsle)rEee)s

s:Rantala V=M, 2004. Monikansallisen
mIENIStON SISaIREN Viestinta —nakokulmia
mEreEnktitntmeniktlttUtFSEEN ViEstintaan
jarsentkoulUtUksEEm KYmERIaakson
Ammattikorkeakoult

s KUVAT Copyright Miero Reingoldt
Tero Reingoldt/SMK ry 2009
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