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Artikkeli tarkastelee haaksirikkoja 1700-luvun Sunomenlabdella pddasiassa Helsingin
kanpunginarkistossa sdilytettavien ja kapteenien antamien meriselitysten perusteella. Muina
labteind on kdytetty ns. sukellusraportteja, huntokauppapiytikirjoja ja karttoja. 1 nonna
1703 perustetun Pietarin jélkeen laivaliikenne Suomenlabdella kasvoi merkittivisti, ja
vuosisadan lopulla idin suuntaan meni jo noin tuhat laivaa vnodessa. Haaksirikoilta ei
viltytty. Heikkoja tulimajakoita oli vain muntama ja nekin Hiidenmaan Kopua Inkunn
ottamatta itaisella Suomenlahdella. Merenknlun historiassa riskid on yritetty hallita monin
keinoin. Periaatteena on ollut keskiajalta libtien sen jakaminen eri tavoin. Alusten
omistuksen obella purjepinta-alaa alettiin jakaa 1450-lnvulla  useammalle  mastolle.
Haafksirikoista sunrin osa sattui syksylla, kun oli pimedd ja tunlista. Laivat jontuivat
vastatunleen Ilnoviessaan vaikenksiin ja ajoivat karille Suomenlahden uloimpien kivien
kobdalla. Usein laivat joutuivat palaamaan takaisin pitkid matkeja jopa libtisatamaan.
Haaksirikon jilkeen paikalle tullut  sukelluskomppania lievensi foteutuneen  riskin
Seuranksia_ja oli ndin samalla erddnlainen riskinottokynnystd alentava vakuutus. Kartat ja
navigointivilineet kebittyivat 1700-luvun kuluessa. Riskid pystyttiin vabentamddan, mutta
Ylivoimaisille  lnonnonvoimille tai  pimeydelle ei  woitu mitdan. Vasta viivasuoraan
konevoimalla  litkkuneet — hoyryaluksen  lisdsivat — vihitellen  meriturvallisuntta.
Hiyrylaivoissakin oli kuitenkin vield pitkddn purjeet kaiken varalta.

The article focuses on 18th century shipwrecks and risk management in the Gulf of Finland
using sea protest (maritime declarations) as its primary sources. These documents, given by
captains at the Magistrates court, are held in the Helsinki City Archives. Secondary sources
are the diving reports, court records, auction protocols, and sea charts. The passage to St Pe-
tersburg (est. 1703) in the Gulf of Finland can be considered one of the most important
crossroads of international shipping in the 18th century. The increase in the volume of ship-
ping led to several shipwrecks per year. The level of infrastructure concerning sea safety was
low, e.g there were very few lighthouses. Risk management was based on dividing up the own-
ership of the ship as well as increasing the number of masts (from one to three) and sails.
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Most shipwrecks took place in antumn when it was dark and stormy. Sailing close to a
strong wind caused difficulties for captains and ships. When tacking many ships became
stranded on the outermost skerries of the Finnish archipelago. Charts and navigational in-
Struments improved during this century, but it was not until the arrival of steamships that sea
safety significantly improved. However, even steamers had sails in the beginning — just in

case.

Merihistoria, haaksirikot, meriselitykset, Suomenlahti, 1700-luku, riski

Mikko Huhtamies, Pohjoismaiden historian dosentti Helsingin yliopisto mikko.huhtamies@helsinki.fi

”...ikddn kuin olisi luonnonvastaista nihdd miehen taittavan niskansa pudotessaan, hukkuvan
haaksirikossa, joutuvan ruton tai keuhkotulehduksen kynsiin ja ikddn kuin ei luonnollinen kohtalomme
jattiisi meita alttiiksi kaikille noille vaaroille.”

— Michel de Montaigne (Esseitd 1588)

Aihe, aiempi tutkimus ja tutkimuskysymykset

Riski ja sen hallintapyrkimykset ovat osa merenkulkua ja sen historiaa. Niin kauan kuin on merelld
litkuttu, on ollut my6s haaksirikkoja, mutta samalla on yritetty 16ytaa keinoja niiden vahentidmiseksi.
Aikojen saatossa meriturvallisuus on parantunut, ja 1700-luvulla, purjemerenkulun kultakaudella, laivat
ylittivat rutiininomaisesti jo valtamerid. Merelle ldhdén vaarat tai ylivoimaiset luonnonvoimat eivit silti
kadonneet mihinkdin. Merikuljetukset kannattivat kuitenkin huomattavasti maakuljetuksia paremmin, ja
siksi tavaran ja ihmisten oli valttimitonta liikkua meritse ja riski oli syyti ottaa.'

Tarkastelen merenkulun riskid ja sen hallintaa 1700-luvun Suomenlahdella pddasiassa kapteenien
antamien meriselitysten perusteella. Aiempaa tutkimusta esimerkiksi merivakuutuksen historiasta
vanhempien aikojan osalta on vihdn ja se on hajallaan taloushistoriaa, kauppamerenkulkua ja
litketoimintaa kisittelevissd teoksissa. Kotimaisissa paikallishistorioissa on mikrotason tietoa myos
haaksirikoista niiden kauppaa ja merenkulua Kkisittelevissd luvuissa. Niissd ei kuitenkaan menni
meriselitysten tasolle.” Monografioista olen saanut kisiini vain yhden, Frank C. Spoonerin Risk at Sea.
Amsterdam insurance and maritime Europe, 1766—1780.° Teos ei ole ollut erityisen hyédyllinen timin
artikkelin kannalta, jossa keskityn haaksirikkoihin johtaneisiin tapahtumakuvauksiin, merenkulun
praktiikkaan, navigointiin, reitteihin, karttoihin ja Suomenlahden olosuhteisiin.

Meriselitykset kuvaavat eldvisti haaksirikkoon johtaneet tapahtumat ldhd6std haaveriin. Koska
olen kayttinyt Helsingin maistraatin arkistossa olevia meriselityksid, korostuu artikkelissani laajasti
ottaen piikaupunkiseudun merialueella sattuneet haaksirikot.* Meriselitysten perusteella on mahdollista
vastata seuraaviin kysymyksiin:

Miten haaksirikkoon jouduttiin, mitd laivanrakennuksessa ja merelld aluksessa tehtiin sen
estimiseksi? Milloin purjelaivojen suorituskyvyn raja tuli vastaan? Missd ja milloin haaksirikko sattui?
Mita kapteenit nakivdit merelld ja miten he navigoivat? Mitd tapahtui haaksirikon jalkeen? Minka
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maalaisia aluksia Suomenlahdella litkkui, mihin aikaan ja mika oli niiden miirinpad ja mita lasteja ne
kuljettivat?

Suomessa meriselityksida on kiytetty vain tapauskohtaisesti selvitettdessd poikkeuksellisen
merkittivien yksitiisten hylkyjen, kuten ”St Mikaelin” ja Vrow Matian (1771) haaksirikkoja.’ Pari vuotta
sitten selvisi, ettel edellinen alus olekaan St Mikael, ja se tunnetaan nyt taas nimelld Borsto I
Meriselitysten ohella olen kiayttinyt lihteind my6s Tukholman sota-arkistossa olevia ns.
sukellusraportteja (dykeribandlingar) ja yhdistanyt tarkastelun myos merikarttojen ldhiluvun. Professori
Yrj6 Kaukiainen on tutkinut Turunmaan ulkosaariston tunnettuja 1700-luvun lopun hylkyjd
monipuolisesti karttojen, lokikirjojen ja meriselitysten perusteella.’

Riskinhallinnan historiaa

Tirkein riskinhallinnan keino oli ja on edelleen sen jakaminen eri tavoin. Jo keskiajalla oli kiytintona
jakaa lasteja useaan laivaan tai laivan omistus monen osakkaan vililld. Riskid voitiin jakaa my6s ajallisesti
lihettimalld laivat satamasta eri aikaan, jolloin ne eivit joutuneet samaan myrskyyn. Vaasa-kaudella
yhteisomistus oli Ruotsissakin jo yleinen riskinjakokeino niin porvarien kuin talonpoikienkin aluksissa.
Uudenmaan hopeaveroluettelossa vuodelta 1571 on erindisid talonpoikien yhteissomisteisia —
esimerkiksi kolmen omistajan — aluksia. My6s laivanrakennus edellytti yhteistyota sekd kustannusten ja
tyon jakoa. Koivistolaislaivureiden keskuudessa laivayhtié syntyi jo rakennusvaiheessa, kun omistus ja
vastuu jakaantuivat tyomaaran tai hankintojen mukaan. Laivayhtio lakkasi, kun alus haaksirikkoutui tai
poistettiin k'ziyt('jst'}i.7 Liitteessa 1. on esitetty riskin ja sen hallinnan tyypilliset piirteet eri aikoina.

Riskid jaettiin my0s laivanrakennusteknisesti. Alusten purjehdusominaisuudet paranivat ja
taydellinen takilan menetyksen riski viheni, kun keskiajan yksimastoisesta koggista siirryttiin 1450-
luvulta alkaen holkkityyppiseen alukseen. ® Holkissa oli kolme mastoa ja useita purjeita. Se luovi
paremmin, jolloin rantaan sortumisen vaara vaheni. Kolme mastoa lisdsi turvallisuutta, kun ei oltu
yhden maston varassa. Tirkedd oli my0s, ettd purjepinta-alaa voitiin vihentda (reivata) nopeasti tuulen
yltyessa.

Merialueiden kartoitus lisdsi turvallisuutta, mutta se kesti varsikin sokkeloisen Suomen saariston
osalta kauan. Ensimmaiiset merikartat ja reittioppaat tulivat kdytto6n 1500-luvun lopulla. Niistd
varhaisin ja pitkdin tirkein oli hollantilaisen perimiehen ja kartografin Lucas Waghenaerin vuonna 1584
ilmestynyt  Spieghel der Zeevaerd, “Merenkulun peili”, kartaston ja reittioppaan yhdistelma
rannikkoprofiileineen. Siind oli ensi kertaa my6s kaksi karttaa Suomenlahdelta, mutta niissd ei
oikeastaan edes yritetty kuvata Suomen puoleista saaristoa. Viron puoli, joka oli liikenteellisesti
tarkeAmpi, on sen sijaan kuvattu niin hyvin kuin on voitu.® Merkantilismi pyrki seuraavalla vuosisadalla
suosimaan kotimaista merenkulkua omilla lavoilla. Ensimmainen ruotsalainen reittiopas, Johan
Manssonin Merikirja (Sjobok), ilmestyi vuonna 1644 ja Petter Geddan Itimeren kartat vuonna 1699.1

Suurvaltakauden talouselimin, oikeuslaitoksen ja hallinnon aloilla oli kosketuskohtia
merenkulun riskin ja sen hallinnan kanssa. Uudet merenkulkuun liittyvit yhtiomuodot olivat nekin
keino jakaa riskid. Elinkeinonharjoituksen perustana oli 1600-luvulta lihtien monopolin saaneet
komppaniat, jotka kaikki liittyivait merenkulkuun. Hajauttaessaan omistuksen komppaniamuoto vahensi
riskid. Ruotsin merilaki tuli voimaan 1667 ja siind kisiteltiin my6s haaksirikkoja ja hylkytavaran
omistusoikeutta. ™ Oikeuslaitos, kaupunkien raastuvanoikeus ja maaseudun kihlakunnankirdjit, oli
suurvaltakaudelta alkaen realisoituneen riskin jélkiseurauksia lieventdvi oikeusturvatekija. Karajilld
kasiteltiin haaksirikkoja ja hylkytavaran omistusoikeuksia tai tutkittiin haaksirikon syyllisyys- ja
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korvauskysymyksid. Omistajat perivat oikeusteitse omaisuuttaan tai hakivat korvauksia perimiesten
karille ajamista aluksista. Suurvaltakauden hallinnollinen erikoisuus olivat lddnitykset, joissa kruunun
rantaoikeutta — rantaviivaa — siirtyi aatelistolle ldanitysten mukana. Haaksirikkoutuneen aluksen ryosto
oli tinid aikana kuvaan mukaan tullut uudenlainen riskitekija. Laénitysalueilla merenkulku ja
laivanrakennus oli vilkasta. Hylkytavaraa voitiin kayttia aateliston omiin aluksiin.*?

Merkantilistinen talouspolitiikka osaltaan lisdsi riskid. Purjehduskieltopolitiikka haittasi
kotimaisten laivureiden opillista kehitystd salliessaan laivojen liikkua vain tietyilld reiteilld. Haaksirikon
riski oli toki pienempi, kun purjehdittiin samoja tuttuja reitteja. Pidemman paalle, oman kotimaisen
pitkdn matkan purjehduksen vilkastuttua, oli kuitenkin opittava my6s uusia reitteja. Tamin takia edelld
mainittu Johan Manssonin Merikirja oli tarpeellinen opus. Ruotsin luotsilaitosasetus annettiin vuonna
1696, mika virallisti ja selkeytti jo vallitsevia kaytint6ja. Luotsilaitos alistettiin amiraliteettikollegiolle, ja
luotsipiirit mairiteltiin. Vuodesta 1770 luotsilaitosta johdettiin Viaporista.13

Merivakuutusyhtiot ovat melko my6hiinen keksinto. Lloyds-merivakuutus aloitti vuonna 1688
toimintansa ~ Lontoossa. ~ Vuonna 1739  perustettin =~ Ruotsissa ~ valtion  kontrolloima
Merivakuutuskomppania.14 Vuonna 1729 perustettiin (sadnnoéllinen toiminta ei vield alkanut) Ruotsissa
sukellus- ja pelastuskomppania. Sekin oli riskia jakava instanssi, silld haaksirikon sattuessa varustaja tiesi
saavansa ainakin osan aluksen ja lastinsa arvosta takaisin komppanian pelastustoimien ja maistraatin
huutokaupan seurauksena. Sukelluskomppania pelasti haaksirikkoalusten takiloita ja varusteita, joita
esimerkiksi Helsingin kaltaisessa pikkukaupungissa voitiin kayttad turvallisuutta lisdavina lisdvarusteina
kuten koysind, vara-ankkureina ja -purjeina. Varaosien saatavuus oli tirked riskin alentaja.

Majakat, kartat ja muut navigointivalineet 1700-luvulla

Suomenlahden meriturvallisuus oli vield 1700-luvulla erittdin vdhdisen rakennetun perustan varassa.
Mitadn liheskddn kattavaa riskid alentavaa meriturvallisuuden “infrastruktuuria” ei ollut. Navigointi
perustui pysyttelyyn tunnetuilla vesilld, silld varsinaisia vaylid ei ollut. Merimerkeistd suurin osa oli
reimareita, kelluvia tai tolpan padssi olevia tynnyreitd tai puisia valaisemattomia majakoita eli pookeja,
joita oli vain merkittdvien kaupunkien sisadntulovaylilli. Pookeista oli hy6tya vain, kun oli nakyvyytta.
Tulimajakoita (fy7) oli vain muutamia. Niistd vanhin oli Hiidenmaan luoteisosan K&pu, joka rakennettiin
jo 1500-luvun lopulla, mutta jossa paloi tuli vasta seuraavalla vuosisadalla. Kronstadtissa oli saaren
linsipaassa lyhty (lantern), josta oli apua sinne saapuville aluksille.”® Suursaaressa, Seiskarissa ja Viron
linsipuolisessa Osmussaaressa oli 1700-luvulla tulimajakat. Utoén majakka, joka valmistui vuonna 1753,
oli Suomen ensimmaiinen valomajakka, mutta se ei auttanut Suomenlahden merenkulkijoita. Abraham
Maasin kartan mukaan Viron Pranglin saaren edustan Kockskidrissd (nyk. Keri) oli tulimajakka.

Paremman puutteessa saaria tunnistettiin  puuston laadun tai minkd tahansa erikoisen
kiintopisteen perusteella. Helsingin ja Sipoon merialueella oli kaksi rakennelmaa, jotka olivat samalla
merimerkkeji. Sipoon Kaunissaaressa oli sikildisten sahanomistajien ja linnoitusupseerien
Nordenbergien veljesten tuulisahan jddnteet ja Viaporissa ns. Thunbergin tuulisahamylly.
Nordenbergien sahan jadneet on merkitty Gustav af Klintin merikarttaan vuodelta 1790.% Thunbergin
mylly taas oli ainoa rakennelma, joka nakyi merelle Helsingin siluetissa. Koko rannikko naytti muuten
mereltid katsoen asumattomalta ja luonnontilaiselta. Tamin takia rannikosta oli jopa valoisaan aikaan
vaikea 10ytda sisddntulovaylid (zz/opp).
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Kuva 1. Abrabam Maasin kartta 1700-luvun alusta. Kansalliskirjasto, Helsinki. Nordenskioldin kokoelmat.
N_2607a_£809.

Merikarttoja ja reittioppaita tuli merenkulkijoiden kdytt6on laajemmin jo 1600-luvulla. Kartat
olivat pienimittakaavaisia yleiskarttoja, jotka eivit epatarkkuutensa takia auttaneet matkan
hankalimmissa osuuksissa eli kaupunkien sisddntuloissa. Suomen rannikkoa alettiin kartoittaa
yksityiskohtaisesti vasta 1700-luvun puolivilissi luotsilaitoksen johtajan, ruotsalaisen Jonas Hahnin
toimesta. Térkeimmistd rannikkoalueista ja paikoista, kuten Loviisan ja Helsingin vilisestd merialueesta
sekd Porkkalan, Jussaron ja Uton merialueista, ilmestyi Hahnin erittdin tarkat kartat syvyystietoineen
1750-luvulla.'” Ne eivit kuitenkaan olleet yleisessd vaan luotsilaitoksen omassa kdytossd. Niiden teko
kertoo kuitenkin, ettd tietoa oli ja sitd oli saatavilla. Luotsit olivat tirked apu merenkulkijoille. Heita oli
kuitenkin vaikea saada pimedssd sen ajan yhteydenpitokeinoilla. Luotsi pyydettiin alukseen nostamalla
luotsiviiri mastoon (tapaus Oraniebaum). My0s signaalitykkid voitiin kayttda.

Navigointivilineita olivat 1700-luvulla kompassit, tiimalasi ja luoti. Kaukoputkia ei ole
kiyttimissini aineistossa mainittu, mutta niitd on varmasti ollut aluksissa viimeistidn 1700-luvulla.
Kaukoputkea lukuun ottamatta nima olivat laivakohtaiset vilineet eli ne kuuluivat aluksen varusteisiin.
Niiden lisdksi oli kapteenien henkil6kohtainen vilineistd. Niistd on paljon vihemmin tietoa, koska titd
vilineistéd el lueteltu haaksirikkohuutokauppojen poytakirjoissa. Erddn Helsingissd asuneen ja sielld
vuonna 1768 kuolleen Ruotsin Marstrandista kotoisin olleen kapteeni Johan Sebastian Lillgrenin
jadmisto6n kuului: neljd merikarttaa, hollantilainen ”’sjospiegel” (merikartan ja reittioppaan yhdistelmai),
merikarttakirja, englantilainen merikirja, messinkinen suuntakehd (cirvel), painettu englantilainen
vuorovesitaulukko, ruotsalainen hartauskitja ja kvadrantti. Lillgren asui Helsingissd kortteerissa kapteeni
Johan Castegrenin luona.'®

Purjehdittaessa nidkoetdisyydelld rannikosta tarvittiin luotia syvyydenmittaukseen. Sitd kéytettiin
myOs pohjan laadun — muta, sora, kivi — selvittdmiseksi ankkurin pitivyyden takia. Pohjanlaatu
merkittiin  jo 1700-luvun karttoihin. Lisiksi kapteeni pystyi arvioimaan silmdmdéiriisesti (ns.
kipparisuuntima) helposti etdisyyden rannikkoon mittaamalla kuljetun matkan siitd, kun kohde nikyy
kulkusuuntaan nihden edessi 45 asteen kulmassa ja kun se nakyi 90 asteen kulmassa. Niin saatiin
riittdvin tarkka tasakylkinen kolmio, jossa kuljettu matka oli etdisyys kohteeseen.
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Nopeutta arvioitiin kokemuksen ja keulan kuohujen perusteella, mutta my0Os laskemalla.
Helsinkildisalus Printz Henrikin (enemmin jatkossa) kapteeni Ronnqvist kertol, ettd nopeus oli mitattu
laskemalla vahdissa (effer rikning vid vakten). Tama viitannee lokin kayttoon, mutta periaatteessa nopeus
voitiin mitata my0s laskemalla, kuinka kauan aikaa kului keulasta veteen heitetyn puupalan ohittamiseen.
Pidemmilld osuuksilla (fegez/la) kiytettiin tiimalasia kuljetun matkan mittaamiseen, kun nopeus tunnettiin.
Niitd oli esim. 2 h ajanottoon. Lokakuussa 1743 danzigilaisalus De Ridder St Georgen kapteeni Theunis
Fischer kirjoitti meriselityksessa purjehtineensa 73 tai 6 glassen” eli tiimalasin kdantelyn verran. Elisabeth
Amalia purjehti neljasosamailin tarkkuudella (3 %4 ja 2 V4 lasia).l9 Tiimalasia kaytettiin yhdessa lastu- eli
setalokin kanssa. Setalokissa oli narurullan paissi kolmionmuotoinen puunpala, joka veti narua ulos
tietyn mdédrin “solmuja”. Purkautumisnopeus muutettiin aluksen nopeudeksi. 20 Matkaa on laskettu
Suomenlahdella tarkkaan, ja syyté olikin, silld litan pitkat /eg/i# eli matkan osuudet saattoivat olla tuhoisia.
Yksi “lasillinen” saattoi olla liikaa. Niin usein tapahtuikin. Uloimmat kivet ja tyrskyt tulivat yllittden
keulan eteen kuten meriselityksistd ilmenee. Piivinvalossa kivet nikyivit ja ulkomaiset kapteenit
tunsivat niistd pahimmat. The Charming Mollyn kapteeni Johnson sanoi olevansa Raaseporin kivien
edustalla ja nihneensd vaaralliset ns. Jussarin hampaat (gaddar). Liitteessd 2. on esitelty artikkelissa
mainitut laivat.

Vahdit oli jaettu kolmeen 4 tunnin vahtivuoroon: firsta wachten, dagwachten ja bundwachten.
Periaatteessa osa miehistod oli lepovuorossa, syomissd tai huoltotoissa. Merialuetta tihystettiin
tarkkaan. Printz Henrikissa oli tihystdjia marssykorissa. Erityisesti tarkkailtiin tyrskyjd, jotka paljastivat
pintakivet. Vaarallisin oli ns. sokea kivi, joka oli sen verran syvalld, ettei siitd atheutunut tyrskyjd, mutta
kuitenkin riittdvin matalalla (n. 2 m), ettd sithen voitiin tormitd. Luodattu merialue oli puhdas (rens)
kivistd. Tallaista puhdasta vettd ei kuitenkaan vield paljoa ollut vakioreittien ulkopuolella.

Suojasatamia ja vaaranpaikkoja

Tarked riskid alentava turva olivat suojasatamat ja ankkuripaikat (redit). Ankkuripaikat merkittiin
karttoihin. Suursaari oli tirked muttei tdydellinen tuulensuoja. Luotsien Haapasaari oli my6s tunnettu
suojasatama, jossa voitiin odottaa tuulen kiddntymistd suotuisaksi. Helsingin edustalla oli Isosaaren redi,
tirked etappi, koska reitti kaupunkiin oli mutkikas ja kapea. Laivan oli pimeidssd turvallisempaa odotella
redilld ja yrittad vasta valoisaan aikaan kaupunkiin.21

Hollantilaiskarttoihin on merkitty vaylid ja niihin tekstejd kuten Gat van Luzar eli reitti Jussaron
satamaan tal Gat van Helsingfors, reitti Helsinkiin. 22 Redeilld purettiin my6s lasteja. Nimistollisesti
erikoinen paikka 16ytyy Viipuriin menevin reitin linsipuolelta, jossa erdin niemen kohdalla lukee Jar
Lambers Hoek (niemi). Kyse saattaa olla hollantilaisen porvarin mukaan nimetysta lastauspaikasta, mutta
varmaa tietoa téistd ei vield ole. Se osoittaa miten suuri vaikutus hollantilaisilla oli Suomen rannikolla.
My6hemmissd 1800-luvun brittikartoissa redit ovat nimelld Road eli Roadsted®®

Helsingin Kruunuhaan péddsataman ohella kaupungin itipuolella oli Hietalahdessa hyvi
hiekkainen satama. Linteen pain mennessd oli Porkkala sekéd sisempind Inkoo, Tammisaaren saaristo
(mm. Skedd) seka Tvarminne ja Hangon redi, jonne kumpaankin meni hankalahko reitti. Hiekkasaaret,
kuten Inkoon Sando6, olivat tarpeen vaatiessa rantautumissaarina tarkeita. ?* Niiden tunteminen on
vaatinut jo suurempaa paikallistuntemusta. Hiekkarantaan voitiin ajaa vuotava alus. Myos Viron puolella
oli karttoihin merkittyja ankkuripaikkoa esimerkiksi Mohnin, Pranglin, Naissaaren ja Osmussaaren
suojissa. Ne suojasivat kuitenkin vain tietyiltd tuulilta, silld niistd puuttuivat suojaiset lahdet. Tallinnaan
oli mahdollista menni tuulella kuin tuulella, mikéd lisdsi kaupungin kaupallista painoarvoa. Muutoin
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Viron puolella suojasatamia oli vahin, koska suuria saariakin on vain seitsemin. Reitti Tallinnaan taas
oli paljon helpompi kuin Helsinkiin tai muihin Suomen etelirannikon kaupunkeihin. Tallinna oli
Helsinkiin tulevan liikenteen varasatamana. Jos jad esti paasyn Helsinkiin, jdivat laivat Tallinnaan. Niin
teki esimerkiksi Helsingin suolalaiva Helsingfors, joka jii vuonna 1771 jumiin jdiden takia Tallinnaan.®

Tietyt alueet — sielld missd meri kohtasi maan — olivat vaaranpaikkoja. Riski oli my6s alueellinen.
Lintiselli Suomenlahdella oli omat vaaranpaikkansa. Niitd olivat ulkomerelle tyontyvit Suomen
rannikon uloimmat kirjet ja saaret karikkoineen kuten Porkkalan Kallbadan karikko, Jussarén edusta ja
Hankoniemi. Niihin kaikkiin rakennettiin myohemmin valomajakat. Helsingin edustalla oli oma
laivojen hautausmaa, Graskarsbadanin laaja matalikko. Se oli uloin ja todennikoisin karikko ulkomereltd
tultaessa.

Itdiisen Suomenlahden sisempi saaristo on kauttaaltaan hankalaa mataluutensa takia. Idassd
Haminan ulkopuolella Somerin pohjoispuolella oli laaja matalikko Perkele scheeren, brittikarttojen Perkel
Rocks.?® Laaja Seiskarin riutta kannatti kiertad riittdvan pohjoisesta. Suursaaren kirki oli haastava paikka
ja sinne rakennettiin majakka viimeistdan 1700-luvulla. Vendjian vallattua kahdessa sodassa Suomen
itaisia alueita joutuivat Viipurin, Haminan ja Viron sisidntulovaylat ja uloimmat saaret Venijille.
Meriturvallisuus parani. Vaylat Viipuriin ja Haminaan saivat lisdd reimareita ja vaylaimerkkejd. Itdinen
Suomenlahti oli suurkaupunki Pietarin lahimerialue, jonka viitoitukseen Venijilla oli paljon enemmin
varaa panostaa kuin Ruotsilla. Parantuneet viylit ndkyvit hollantilaisen Abraham Maasin kartassa.
Viipuriin menevilld viyldlld oli Maasin kartan mukaan useita reimareita, pookeja, ankkuripaikkoja ja
linjatauluja. 2" Suomessa saariston viitoituksessa oli resurssien ohella kyse myo6s meripuolustuksesta.
Suomen saaristoa ei haluttu tehda liian helpoksi litkkua, koska se oli luontainen puolustusvychyke.
Paikalliset osasivat litkkua sielld ilman merimerkkejakin.

Navigointi oli Viron rannikolla helpompaa edellyttien, ettei myrsky yllittinyt. Avoin merialue
oli suojaton. Vuonna 1747 upposi kymmenid hollantilais- ja brittilaivoja hirmumyrskyssd Tallinnan ja
Narvan viliselli merialucella.”® Viron etuna oli kuitenkin, etti harvat saaret olivat helposti tunnistettavia.
Lisaksi rannikolla oli enemmin asutusta kuin Suomen puolella, joten oli my6s kiintopisteitd. Kapteeni
Jan Poulus lihti aluksellaan Casper et Georg Narvan rediltd 20.10.1743 kohti Amsterdamia ja suunti
Tolsburgin (nyk. Toolse) saksalaisen ritarikunnan keskiaikaisen linnan ja sen jilkeen Vergin seki
Ekholmin (nyk. Mohni) tunnistemajakan. ? Ekholm on matala saari, jonne ei padssyt rantautumaan,
mutta sen kummallakin puolella oli osittain suojaiset ankkuripaikat.

Viron puolella ranta on tasaisesti mataloituvaa ja usein hiekkaa, minkd takia haaksirikko ei
valttimattd johtanut aluksen tuhoutumiseen vaan vain pehmedin pohjakosketukseen. Toisaalta
Hiidenmaan luoteispuolen ulkomerelle tyontyva Neckmansgrund-riutta (Hiiu madal) oli Suomenlahden
pahin haaksirikkopaikka. Vaarana Tallinnan ulkopuolella oli nykyisen Kerin majakan etelipuolinen
riutta, joka nykyisin ndkyy juuri ja juuri, mutta 1700-luvulla se on ollut veden alla (ei kuitenkaan
riittdvasti) ja siksi nykyistd vaarallisempi. Maankohoaminen on nostanut sen nakyviin. Saarelle valmistui
puinen majakka vuonna 1724 sen jilkeen, kun Viro siirtyi Vendjille. Siitd linteen avomerelli on
uloimpana Tallinnan matala (Reevelsteen), josta vihin itddn on brittikartoissa matalikko nimelld Devils Eye.

Nykyisin matalikon nimi on Kuradimuna (ennen myo6s Teﬂfe/xez).go

Tuhat laivaa Pietariin

Merionnettomuuksia sattui, koska laivoja litkkui paljon niin kauan kuin meri oli jdistd vapaa. Pietarin
meriliikenne oli 1700—luvulla voimakkaassa kasvussa. Yrj6 Kaukiaisen mukaan vuosina 1760-1769 lihti
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Pietarista kohti Pohjanmerta 269 alusta. Tdmin pdédvirran lisiksi laivoja meni ja tuli Narvasta,
Helsingistd, Tallinnasta, Viipurista ja Loviisasta. Vuonna 1797 Pietarissa kidyneiden alusten
kokonaismiiri nousi lihes tuhanteen.® Suuri osa tisti likenteesti pédsi mddrinpadhinsi, osa ei. Kun
tarkasteluun otetaan vain Pietarin litkenne, ndistd vain noin puolisen tusinaa alusta haaksirikkoutui
vuosittain sukellusraporttien mukaan Helsingin komppanian alueella. Kaikki haaksirikot tosin eivit
pédtyneet raportteihin, ja kun tarkasteluun otetaan mukaan Viron puoli ja koko Itimeren alue mukaan
lukien Gotlanti ja Oélanti, haaksirikkoutui tistd midristi luonnollisesti paljon enemmin aluksia.*?

Toisen onnettomuus oli toisen onni. Rannikkokaupungeille hylkypelastus oli merkittivia
litketoimintaa, jos ne sijaitsivat tirkeiden viaylien varrella. Yksikin haaksirikko saattoi jo olla tuhannen
thmisen pikkukaupungille merkittivd tulonlisa. Ensimmaiinen Helsingin kannalta merkittidva tutkittavan
ajanjakson haaksirikko sattui vuonna 1730, kun Pietariin matkalla ollut Sankt Simeon -kaljuutti
kapteeninaan Hartman Steen ajoi karille kaupungin edustalla, aivan sen rantavesissid. Alus oli tulossa
Lyypekista ja matkalla Pietariin arvolastissa. Pdastydan Viron rannikolle Suomenlahden suulla se meni
Osmussaaren suojiin ankkuriin. Siind se ei voinut olla pidempiin, koska tuuli kdantyi eikd ankkuri
pitinyt. Alus jatkoi matkaansa, mutta sen takila alkoi jadtyad vaarallisesti. Lopulta kapteeni paitti yrittad
Helsinkiin suojasatamaan, mutta ajoi karille nykyisen Uunisaaren ja Harakan vilisessd salmessa
Kaivopuiston edustalla. Alus on todennikéisesti ajanut Uunisaaren laakeiden kallioiden paille, koska se
sdilyl ehjand. Salmi on tuulioloiltaan haastava, koska salmen toisella puolella on korkea Harakan saari,
joka aiheuttaa ns. kirki-ilmi6n eli kddntdd tuulen kuin tuulenkin vastaiseksi.

Haaksirikko johti pitkilliseen prosessiin ja tuotti 200-sivuisen, aika hankalalukuisen poytakirjan.
Aarrelaivan haaksirikko oli 1700—luvun isovihan tuhkista nousevalle Helsingille uusi asia, johon liittyvi
pitkillinen diplomaattinen ja juridinen proseduuri oli vieldi vakiintumaton. Organisoitua
hylkypelastustoimintaa ei vield ollut.” Lopulta alun perin veniliinen alus piityi Helsingille ja
pormestari Abraham Wetterille, joka kunnosti sen omaan ja kaupunkinsa kdytté6n antaen laivalleen
uuden nimen Die Stadt Helsingfors. Alus teki vuodesta 1731 alkaen neljd matkaa Hollantiin, mutta
haaksirikkoutui kolmannella paluumatkalla 1730-luvulla Gotlannin Sandvikenissd. Sankt Simeon oli
ensimmadinen Juutinrauman ohittanut helsinkildisalus 1700-luvulla.®* Aluksen elinkaari ei ollut pitka,
mutta se oli Helsingiltd merkittava kaupallinen avaus.

Jo 1ahto oli riski

Liht6ajankohta vaikutti usein ratkaisevasti haaksirikkoon. Mitd myohaisempi laht6, sitd suurempi riski.
Tama koski pddasiassa myohiisid syysldht6ja. Sukellusraporteissa ei nimittdin juuri ole mainintoja kesalla
sattuneista haaksirikoista. Sdd saattol muuttua taysin yllittien, koska ennusteita ei ollut. Seuraavassa
esitetidin Suomenlahdella ajanjaksolla 1744-1767 liikkkuneiden alusten merimatkan vaiheita
meriselitysten pohjalta. Laivoista suurin osa lihti Kronstadtista eli Pietarin ulkosatamasta kohti lintta.
Kaikki olivat liikkeelld syksylla.

Kova vastatuuli esti monen aluksen matkanteon. Brittikapteeni Christopfer Johnsonin The
Charming Molly, tyypiltdan snau, lihti Kronstadtista 3.10.1744 kohti Lontoota. % Tuuli oli aluksi
myotdinen idédstd, mutta kiddntyli navakan vastaiseksi, jolloin miehistén oli reivattava ylimpid
mirssypurjeita. Tuulen noustua entisestidn kapteeni laittoi aluksensa pithin eli sddti purjeet niin, ettd
alus pysyi paikallaan niin paljon kuin mahdollista. Fokka eli etupurje oli pakilla (kiristetty vairalle
puolelle), mutta isopurje vetl. Seuraavana pidivind kelin parannuttua paistiin liikkkeelle, ohitettiin
Suursaaren pohjoiskirki ja jatkettiin linteen. Mutta sitten alkoi taas tuulla kovaa ja sataa, minka takia
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purjeita oli reivattava lisid. Tamd heikensi aluksen suorituskykyéd, mutta suojasi takilaa ja vihensi sortoa
eli sivuttaisliukumaa.

Tanskalaisalus  De Hoffuung lihti Kronstadtista 7.11.1766 kohti Flensburgia Tanskan
Holsteinissa. Ilma oli kaunis ja oli myo6tituuli iddsta. Padstyaan puolimailia Kronstadtin edustalla olevan
vartiolaivan ohi tuuli kddntyi etelilounaaseen (SW) ja alus joutui palaamaan takaisin satamaan, jossa se
odotteli sopivaa tuulta viisi pédivada. Tamin jilkeen se paisi matkaan.*® Vieli hankalampi oli Pietarista
kohti Hampuria lihteneen Die Oraniebanmin alkumatka. Kapteenina oli Jan Hindrich Siemsen. 3
Lihdettydin 10.10.1767 se padsi Suursaaren tienoille, mutta joutui palaamaan kaksi kertaa takaisin
Kronstadtiin. Ensimmiiselld keralla se oli jadnyt luovimaan Suursaaren katveeseen ja toisella kerralla
yrittanyt ankkuroitua sen luona. Suoja ei ollut riittava tuulen kdannyttyd. Alus padsi vasta kolmannella
kerralla Suursaaren paikkeille, mutta joutui palaamaan téllikin kertaa takaisin, nyt tosin Haapasaareen
suojasatamaan. Merimatkan aikana tuuli ja sdd vaihtelivat poikkeuksellisen paljon, kuten liitteestd 3.
ilmenee. Myrskypaiivid oli tavanomaista enemmin.

Helsinkildisen suurporvari Johan Sederholmin S% Jobannes ei sekdin paidssyt koskaan
madrinpddhinsd Stralsundiin, jonne se oli viemissd jauhoja ja kenkid Ruotsin armeijalle Pommerin
sotaan.*® Alus lihti toukokuussa 1759 Viaporin rediltd ja eteni Naissaaren tienoille — ”jolloin ndimme
Riivelin tornit”, kuten kapteeni Mathias Mathiesen kirjoittaa meriselityksessddn, mutta el padssyt
vastaisen tuulen takia jatkamaan linteen vaan joutui ottamaan luovin takaisin kohti Helsinkid. Tama ei
ollut tavatonta. Jotkut alukset joutuivat kddntymadn myotiiseen takaisin pitkidkin matkoja.
Sotasaaliskaljuutti Printy Henrik pddsi matkallaan vuonna 1767 Viaporista Hangon redille, mutta
jatkettuaan matkaa alus alkoi vuotaa ja kapteeni paitti palata tulosuuntaan,*

Pictarista lihteiden laivojen piti ensin selvitdi Suomenlahden itipdin saarista ennen kuin oltiin
selvilld vesilld. Jos tuuli oli vastainen, se ei ollut helppoa ja vaati ehkd montakin yritysta tai jopa paluun
lihtosatamaan, kuten edelli nihtiin. Kun Pietarista oli paisty ulos, oli ensimmadinen kiintopiste ja
vaaranpaikka Seiskarin saari. Sen luona oltiin yleensd pimedssi. De Hoffnungin kapteeni kertoi
ohittaneensa yolld saaren riutan (Ldngden af Seerskidrs reef). Lihdettyddn edellisen kanssa samoihin
aikoihin Kronstadtista 14.11.1767 my6s Elisabeth Amalian kapteeni Hans Jacobsen niki 14.11.1767
Seiskarin tulimajakan klo 12 yolld lounaassa (SW), minka jilkeen alus ohitti klo 3 yolldi saaren
luoteispuolisen matalikon.*® Ohitus oli pelkistiin saaren majakan ja kipparin etdisyysarvion varassa.
Vastatuulen takia Elisabeth Amalia kryssi (luovi) Lavansaaren ja Narvan viliselld merialueella. Tamin
jilkeen se hakeutui suojasatamaan Drze Oraniebaumin tavoin Haapasaareen, jossa se oli 6.12 asti. Sen
matka viivistyi pahasti ja talvi oli jo tulossa. Aikataulun luisuminen ennusti huonoa.

Avomeren vaarat

Vaikka kova vastatuuli haittasi etenemistd avomerelld, tarjosi se kuitenkin yhden edun: oltiin kaukana
rannikosta, jolloin vilitontd uhkaa suojan puolen (tuulen nidhden vastakkainen eli /en puoli) kiville
ajautumisesta ei ollut. Aallokko saattoi kuitenkin heikentda alusta niin paljon, ettd se alkoi vuotaa litkaa.
Vuoto oli osa merieldimai, ja siksi aluksissa oli vakiovarusteen pumput ja laivapuuseppd. Vuotamatonta
alusta ei ollut. Pahimmillaan alus upposi ja katosi jidlkid jattdmittd vieden mukaan aluksen
dokumentitkin. Naistd tapauksista saadaan tietoa vain hylkyloytojen tai rantaan ajautuneen hylkytavaran
perusteella. Sukellus- ja pelastuskomppanian toimintaside ei ulottunut ulkomerelle.

The Charming Molly alkoi Suursaaren ohituksen jilkeen kovassa vastaisessa vuotaa ja laivan
pumput joutuivat niin koville, ettd laivan puusepan oli korjattava niitd kapteenin mukaan tunnin valein.
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Tama vihensi kiytettivissd olevien késiparien médrid kannella, mikd hankaloitti purjeiden kisittelyd ja
tahystystd sekd visytti miehist6d. Olosuhteet olivat lokakuisella merelldi kovat: pimedd, danekasti,
kylmaa ja mirkai. Jossain Tallinnan ja Naissaaren edustalla ulkomerelld miehisté huomasi joutuneensa
tyrskyalueelle (broken water), kuten Johnson sitd meriselityksessaian nimitti. Kyseessa voisi olla Devils Eye
-matalikko Pranglin ja Reevelsteenin valissd. Tyrskyt vydryivit padllemme joka sunnnasta, kirjoitti Johnson.
Alus paisi matalikon yli osuen kiviin kolme kertaa, mutta vahinko oli jo tapahtunut ja se oli pahaa
laatua: vuotavan aluksen ohjaus oli hajonnut. Miehet aikoivat Tallinnaan hatisatamaan, mutta
ymmirsiviat pian, ettei alusta saa mihinkddn hallitusti. Laiva alkoi pohjoistuulen voimalla ajelehtia
ohjauskyvyttomana kohti Helsinkia.

Samana syksyna kohti Lontoota eteni Kronstadtista toinenkin brittialus, hukkertti Providence.
Alukset olivat lihteneet Pietarista 14 pdivin aikaerolla jakaakseen sairiskin. Alus oli kuljettamassa
hamppua ja sen kapteenina oli Ezekiel Hubbard. Providencen meriselitystd ei ole sdilynyt, mutta
pelastustoimista on laaja kuvaus Helsingin maistraatin poytikirjoissa. Onnettomuuksia voidaan yrittaa
analysoida my6s kapteenien kokemuksen wvalossa, johon Juutinrauman tiliaineisto tarjoaa
mahdollisuuden. Tunsiko sitten Hubbard Suomen rannikkoa? Juutinrauma-aineiston mukaan Hubbard

kavi jollain aluksella Riiassa jo vuonna 1717,

Narvassa 1736 ja Pietarissa vuonna 1737.
, Viimeinen Juutinrauma-maininta hinestd on
‘ jollain toisella hinen kipparoimalla aluksella
vuodelta 1747. Tamin perusteella hinelld ei
chki ollut kovinkaan paljoa paillikkékoke-
musta Suomenlahden pohjoispuolisesta me-
rialueesta. *

Lintiselle Suomenlahdelle padsy ei
vield tarkoittanut, etti voitiin ottaa kurssi
avotuulissa kohti eteldistd Itimerta ja Got-
lantia. Viron kaakkoiskulman tirked etappi
oli Osmussaari, mutta sen jilkeen lihestyt-

tiin  vaarallista Hiidenmaan Neckman-
Kuva 2. Hukkertti-tyyppinen 1700-luvun laiva. Sjohistoriska grundia.42 Niin pitkille liheskadn kaikki lai-
museet, Tukholma. vat eivit padsseet. Die Oraniebaum eteni
Osmussaaren luokse, mutta joutui kovan
vastatuulen takia palaamaan parisen kymmenti nykymerimailia takaisin Naissaaren tasalle. Sieltd se eteni
Rogevikin (nyk. Paldiski) edustalle, mutta otti luovin kohti Porkkalaa. Kovan lounaistuulen takia se oli
vaikeuksissa ajautuen 1,5 mailin (1 mil = 1,5 nykymerimailia) padhin rannikosta Porkkalassa. Suojan eli
leen puolen ranta oli liian ldhelld, ja purjelaivoille tillainen tilanne oli aina vaaranpaikka. Kapteeni yritti
paastd eroon Legerwallista vastakdinnoksen avulla, mutta se el onnistunut. Kdinnos olisi edellyttinyt
riittdvaa vauhtia, mutta purjeita oli vihennetty ja maininki avomerelld vastainen, minka takia vauhtia ei
ollut. Ainoa mahdollisuus oli pddsti suojan puolella sisdsaariston suojaan. Tami oli riskipelid, silld
merkittyjd reittejd mistddn linjoista puhumattakaan ei ollut. Niihin tilanteisiin oli kuitenkin varauduttu.
Jonas Hahnin Porkkalan karttaan on merkitty kolme eteld-pohjois-suuntaista merkitsematonta
pistovaylad sisavaylille. Kartassa ne olivat siksi, ettd ne olivat yleisesti tunnettuja. Oraniebanm yritti
purjehtia sisddn yhté niistd lihestyen Porkkalan niemen uloimpia saaria.
Lihtonsd jalkeen Elisabet Amalia oli sekin vaikeuksissa avomerelld. Kapteeni kirjoitti
meriselityksessain, ettd aallokko aiheutti sortoa ja eteneminen oli vaikeaa: med styft topsegel cultie styrde W
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men kunde intet avancera for strommens skull, som satte skeppet neder pa finska wallen. Kapteeni pddtti mennd
Viron rannikolla olevan Kaspervikiin suojaan.

Joskus tultiin suosiolla takaisin lihes lihtopisteeseen. Nihtydan Rédvelin tornit 7 Johannes palasi
reippaassa tuulessa kohti Helsinkid ja yritti padsta Harmajan suojiin, mutta tuulen suunnan takia pieni
saari ei tarjonnut riittdvad suojaa. Alus ei edennyt Viaporin redille, josta se oli lahtenyt, vaan otti luovin
lounaaseen pysytellen merelld. Tuulta oli reippaasti ja aluksessa tiydet purjeet pailld. Tahystys
hankaloitui, kun piti keskittya purjeisiin ja ohjaukseen.

Printz Henrikin lihdettyd Hangon rediltd se otti luovin kohti Hiidenmaata. Ydlli kapteeni niki
Kéopun majakan tulen ja arvioi etaisyytensa sithen. Vastatuulta oli vanhalle ja huonokuntoiselle alukselle
litkaa. Helsinkiin palatessa alus oli aluksi suunnitellut menevinsa Porkkalan kirjestd sisemmille viylalle,
mutta takilavian takia (mesaanin jungfru kéyden kiristyslukko hajosi) se ei voinut sille reitille lihted. Alus
jatkol itadn ulkovayldd pitkin ja paityl lopulta karien vilistdi mutkitellen Pellingin redille, jossa se oli
kuukauden ankkurissa. Printz Henrikin myohemmistd vaiheista tiedetdin, ettd se osallistui Anjalan liiton

kapinallisten laivastoon. Se oli tuolloin kauppias Johan Niklas Myhrin omistuksessa.*®

Kun riski toteutui

Riski merelld realisoitui haaksirikossa. Sithen jouduttiin yleensd aina olosuhteiden takia. Mahdolliset
muut tekijat atheutuivat nekin olosuhteista. Casper et George (1743) joutui Tallinnan matalan (Reve/steen)
jalkeen myrskyyn ja ajautui Suomen puolella karille Porkkalassa, ot finska klipporna, kuten kapteeni Jan
Poulus meriselityksessadn kirjoitti. Myrskytuulet olivat linnesta, koska alus pyrki vastatuuleen linteen.
Poulus ei kerro enempai itse merimatkasta. Ehka lokikirjaa ei ehditty tai voitu pitdd. Aluksessa oli 14
hengen micehistd, mika oli etu myrskyssi, koska kisipareja oli kannella ja pumpuissa. Kapteeni kertoo
paljon hankalasta tilanteesta karille ajon jalkeen, jolloin alus oli maininkien murjomana ja miehisto yritti
pelastaa lastia. Karilleajopaikka oli paikalle tulleiden luotsien mukaan kuusi mailia linteen Helsingisti
Porkkalan saaristossa. Paikka on jossain Porkkalanniemen itipuolella olevan Mickelskirin paikkeilla.
Siina kohtaan ajoi useita aluksia karille.

De Ridder St Georg oli matkalla Pietarista Danzigiin hiekkapainolastissa, mutta joutui parin piivin
ajaksi kovaan myrskyyn ja ajelehti Suomen puolelle luotojen ja tyrskyjen viliin, hakkautui rikki ja upposi
heti sen jalkeen. Kapteenin onnistui miehistonsa kanssa pelastaa ”suuressa hengenvaarassa” aluksen
tavaraa.**

The Charming Molly (1744) ajelehti Helsingin linsipuoliselle merialueelle ja alkoi tdyttya
pumppaamisesta huolimatta vedesti niin paljon, etti laivavene oli laskettava veteen ja miehiston
jatettavd alus. Kapteeni Johnson kirjoittaa meriselityksessadn: Jouduimme jattamadin laivan. Kaikki valtiaan
Jumalan avulla pddsimme laivaveneelld rannalle, paikassa, joka oli vajaan kolmen mailin pddssi Helsingista linteen.
Emme pystyneet pelastamaan mitidn aluksestamme muuta kuin itsemme. Kapteenin kertoma rantautumispaikka,
kolme mailia Helsingistd linteen, viittaa vahvasti sithen, ettd haaksirikkopaikka oli Graskirsbadanin
matalikkoalue Helsingin (Lauttasaaren) edustalla. Tdtd paikanmairitystd tukee my6s edelld mainitun
Casper et Georgen haaksirikon paikanmdédritys “kuusi mailia linteen Helsingista”. Tapaus on
meriarkeologisesti kiinnostava, koska alus upposi kokonaisena mastoineen ja lasteineen. Sen lasti oli
hamppua. Alus oli tulossa iddstd ja siksi lastiltaan eri kategorian snau kuin Pietariin matkalla ollut
Zaarrelaiva” Vrow Maria. Arvokas kappaletavaralasti kulki ldnnestd itidn, hamppu iddstd linteen.

Uppoamista tukee se, ettd alus 16ytyy Lloyds Lististd, jossa sen sanotaan kadonneen (/os?) jossain
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Tallinnan ja Helsingin vililli.** Rantautumisesta, jossa alus vain ajautui rannalle, puolestaan kaytettiin
samaisessa lehdessa ilmaisua driven ashore.

Charming Mollyn tapauksessa on tietoa myOs aluksen vakuutuksesta. Yleensd tistd aiheesta ei
juuri puhuta sukellus- ja pelastuskomppanian raporteissa, koska vakuutus oli omistajan ja vakuuttajan
vilinen asia. Meriselityksen marginaaliin on kirjoitettu pienelld tihrulla aluksen vakuutuksesta. Aluksen
omisti varakas amsterdamilainen kauppias ja ”self made man” Jacob Schues, joka asui hienossa
kanavanrantatalossa osoitteessa Keizersgracht 378. Onnettomuuden sattuessa hin oli 68-vuotias.
Kapteenin mukaan alus oli vakuutettu 500—600 punnan (sterling) arvosta. Kun vakuutussumman
muuttaa nykyrahaksi, se on 105 000-126 000 puntaa eli 134 050-160 860 curoa.®® Aluksen omisti 16
lontoolaiskauppiasta. Kapteenin osuus laivasta oli 1/16 eli 8378-10 053 euroa eli 6 prosenttia.
Vakuutussumma mainittiin ehké siksi, ettd aluksesta ei saatu yhtain lastia pelastettua ja se oli mennyt
kokonaisena pohjaan.

Aiemmin mainittu Providence ajoi karille Porkkalan kifjen ulkoluodoilla yélld 21.-22.9.1744.%
Llgyds List kertoo tapahtuneesta sille ominaiseen lakoniseen tapaansa: ”The ship was driven ashore near
Helsingfors, Finland before 26 October.” *® Michistd sdilyl tdssikin tapauksessa hengissi, mutta se oli
joutunut odottamaan apua pienelld luodolla aaltojen kastelemana. Luodon ohi oli mennyt kohti
Tukholmaa eris pieni purjealus, jolta oli pyydetty apua, mutta se ei ehtinyt auttaa miehistéad vaan neuvoi
michid hakemaan apua mantereelta. Haaksirikkopaikka oli siis laivareitin varrella. Aluksen lastia
pelastamaan tuli veneilld paljon paikallista viest6d, sukelluskomppanian tilapidisty6voimaa, jonka kanssa
oli sovittu pelastuspalkkiosta. Aluksen lastina ollutta hamppua myytiin huutokaupoissa pitkin kevitta. “

Johan Sederholmin S% Johannes (1759) ei voinut jiddd suojattoman Harmajan suojiin ja otti
luovin lounaaseen ajaen navakassa tulleessa tdysin purjein karille osuen kaksi kertaa kiville. Aluksen
keula nousi tormayksessia kaksi jalkaa ylos. Kapteeni Mathiesenin mukaan kari oli viiden jalan
syvyydessd oleva pieni kallio, jonka ympirilld oli kivid (en /liten bergklippa med stenar omkring). Paikka on
Graskirsbiadan. Tatd tukee se, ettd 1880-luvun kartoissa Graskdrsbadanin alueella on kari nimeltd
Mathiesenbéida. *® Kapteenin mukaan sitd ei ollut merkitty £irjoshin eikd karttoihin ja merialueen piti olla
karitonta eli ns. puhdasta vetti.”" Ankkuri laskettiin veteen, mutta ruuma alkoi tayttyd vedelld. Alus
rupesi hakkautumaan linsimainingin voimasta kiviin. Miehet jattivat aluksen ja soutivat laivaveneelld
Helsinkiin, jonne he saapuivat puolen yon aikoihin apua pyytimain. Seuraavana paivina tultiin hylylle,
joka oli hakkautunut pahasti kiviin. Alusta alettiin hinata vettd tdynnd olevana (i marvatten)
sukelluskomppanian avulla kohti kaupunkia, mutta se irtosi hinauksessa ja ajautui Viaporin edustalla
olevan Kuivasaaren rantakallioithin, jossa se tuhoutui lopullisesti. Hylystd saatiin talteen
huutokaupattavaksi jauholastia ja kenkid sekd osa takilalasta. Sukellusraportin mukaan takila
konservoitiin ja muu lasti palautettiin kruunulle.>?

Die Oraniebaumin (1767) vastakddinnds pois Porkkalan rannikosta ei onnistunut. Kapteeni
Siemsen paitti miehistéineen ’herran nimessa” yrittad sisian Porkkalan 7vallista” eli rannikosta. Kurssi
otettiin sinne, missd ndytti olevan vihiten tyrskyja. Kapteeni oli epatietoinen reitistd ja nosti luotsilipun
mastoon. Luotsia ei kuitenkaan kovan merenkdynnin takia saatu laivaan. Lipun nosto kertoo erdin
huomionarvoisen asian. Kapteeni tiesi ldhestyvinsa ainakin suurin piirtein paikkaa, jossa luotseja oli.
Téhin viitaa se, ettd Siemsen kirjoitti nihneensi edessdin pienen aluksen ankkurissa erddn saaren luona.
Kyseessa voisi olla luotsivene ja Mickelskirin luotsiasema. Liahestyessddn rantaa Siemsen valmistautui
ankkurin laskuun, mika edellytti sopivaa syvyyttd. Kun sellainen saatiin luotaamalla, laskettiin ankkuri
“erdan luodon lahelld”. Alus jai ankkuriin, mutta tuuli kddntyi, eikd ankkuri pitinyt. Alus alkoi hakata
luotoa vastaan ja tuuli yltyi. Miehisto joutui siirtymiin luodolle, eikd pddssyt laivaveneen menetyksen
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takia sieltd pois. Vasta seuraavana pdivinia pédstiin Porkkalan tulliasemanhoitajan avulla pois luodolta.
Piivid my6hemmin michet palasivat pelastamaan lastia hylylle paitsi kapteeni, joka oli murtanut jalkansa
onnettomuudessa.

Tanskalainen De Hoffnungin haaksirikkopaikaksi joulukuussa 1767 ilmoitetaan sukellusraportissa
Graskidr eli Graskirsbadan. Alus liikkui samaa matkaa kuin Elisabeth Amalia, ja kummatkin
haaksirikkoutuivat samana yoni mutta eri paikoissa. Tassdkin tapauksessa alukset ovat liikkuneet
yhdessd jakaakseen riskid. Elisabeth Amalia ajoi karille jossain Porkkalan kaakkoisreunalla.
Sukellusraportissa paikka on Smaland. Sen sijainti on episelvd. Alus tormisi luotoon ja jdi sithen kiinni.
Miehisto siirtyi laivaveneeseen. Alus kaatui ja upposi niin, ettd sen isomaston huippu jii nakyviin
miehiston soutaessa pois (timd kertonee suuntaa antavasti jotain paikan syvyydestd). Miehet yrittivit
péasta kiintedlle maalle, mutta heikko jdi esti sen, ja he joutuivat yOpymain erddn asumattoman saaren
(holme) metsissi. Seuraavana pdivind he padsivit toiselle “kaapelin mitan pdissi olleelle saarelle” ja sitd
seuraavana pakkasyon jilkeen jaiti pitkin Porkkalan Stor Kantskogin kyldan. Haapasaaressa odottelu oli
lisannyt riskid kohtalokkaasti.

Sukellus- ja pelastuskomppania lievensi seurauksia

Sukelluskomppaniat vihensivit riskid pelastamalla, jos mahdollista koko aluksen, mutta ainakin sen
lastin. Yleensd arvokas takila yritettiin pelastaa. Sukelluskomppanian olemassaolo lisdsi varustajien
riskinottoa, koska he tiesivat haaksirikon sattuessa saavansa ainakin jotain takaisin. Systemaattinen
sukellusraporttien satja alkaa vuodesta 1744/1745. Ne ovat tirkein haaksirikoista kertova lihes
vuosittainen lihde ajanjaksolla 1745-1802.

Sukelluskomppaniat aloittivat toimintansa Ruotsissa hattujen sodan (1741-1743) jalkeen.
Suomenlahdella toimi kaksi sukelluskomppaniaa ja Ruotsin Itimeren rannikoilla kaksi. Suomenlahden
itdosassa toimi Vendjin Piefarin sukelluskomppania (perustettu 1750-luvulla), jolla oli hylkyjen
pelastusmonopoli Loviisasta itidn ns. Vanhan Suomen rannikolla.”® Loviisasta linteen aina Ruotsin
etelakirjen Karlshamniin haaksirikot olivat Ruofsin pohjoisen sukelluskomppanian yksinoikeus, johon olen
perehtynyt seikkaperiisesti. Kolmas komppania oli siitd eteenpdin Ruotsin rannikolla toiminut edellistd
alueellisesti pienempi Efeldinen sukelluskomppania (perustettu jo 1690-luvulla), jonka toimintaan en ole
perehtynyt.54

Pobjoinen  sukelluskomppania  harjoitti  hylkypelastustoimintaa ja  jirjesti huutokauppoja
kaupungeissa yhdessd maistraatin kanssa paljolti samojen henkildiden yhteistyéni. Titd kautta
kaupunkien laivanvarustajat saivat edullisesti kierritettyjda laivanosia eli varaosia aluksiinsa tai
alusprojekteihinsa. Helsingissd oli Ruotsin merikaupunkien tapaan sukelluskomppanian osasto. Se
hy6tyl Graskirsbadanin, Porkkalan kirjen ja Jussarén matalikoista. Varsinkin itddn ja Pietariin menevit
tayteen lastatut alukset olivat tavoiteltuja pelastettavia. Komppania tyhjensi aluksen yleensi rikkomalla,
jos muu ei auttanut, ja toimitti omistajalle lastin ja takilan — joko rahana tai periaatteessa my0s  natura
eli palauttamalla tavaraa — ottaen itselleen pelastuspalkkion. Se saattoi olla jopa 30—50 prosenttia tavaran
arvon ja tyon hankaluuden mukaan. Palkkio kuulostaa suurelta, mutta ty6 oli usein hyvin hankalaa ja
vaarallista avomerelld. Komppania tyollisti tapauskohtaisesti kymmenid saaristolaisia apuvoimanaan.
Talla tavoin aiemmin saaristolaisten perinteinen rantaoikeus eli oikeus ottaa hylkytavaraa oli muuttunut
palkkaty6ksi (yleensd myohiissyksyn sesonkityoksi). Pietariin alukset menivit toisaalta usein tyhjini
pelkistidn painolastissa (barlasi). Painolastina oli kivid, hiekkaa tai metallia ruuman pohjalla pilssissa.
Niistd aluksista komppania hyotyi vain juoksevan takilan (koydet, plokit, purjeet) osalta. Se oli tosin
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erittiin arvokas kokonaisuus. > Haaksirikoilla oli paikallisesti Helsingin ja Tammisaaren kaltaisille
kaupungeille suuri taloudellinen merkitys, kun esimerkiksi kolme alusta haaksirikkoutui kovassa

myrskyssd samalla alueella samana péivana. Niin tapahtui esimerkiksi Jussar6ssd vuonna 1784.%°

Riskihallinnan rajalliset keinot

Suomenlahti on pohjoinen merialue, jossa vallitsee sille tyypilliset olosuhteet. Merkittivin niista on
merenrantojen ja joskus myos laajojen merialueiden jadtyminen talvella. Syksyn kovat tuulet ja pimeys
vaikeuttivat kylmyyden ohella navigointia ja elimai aluksessa. Suomenlahti on kapea ja sen kummatkin
rannikot, Suomen ja Viron, ovat omalla tavallaan vaarallisia. Suomen puolen uloimmat kivet tulivat
monelle pimedssd luovineelle alukselle eteen, kun oli jo lilan myohaistd. Viron puolella taas vaarana
olivat tasaisesti mataloituvat rannat, litkkuvat hiekkasarkit, suojasatamien puute seka hylynryéstéijéit.57

Merenkulun riskid oli jo keskiajalla hallittu jakamalla sitid. Jako koski aluksen ja lastin
omistajuutta, mutta mychemmin myos takilan jakamista erillisosiin. Meriturvallisuus alkoi parantua, kun
alustyypeissd siirryttiin - 1400-luvun  puolivalissi yksimastoisesta koggista tiystakiloituun holkkiin.
Muutoin riskinhallinnan keinot olivat rajalliset. Sdd oli yleensd tdysin arvaamaton, ja meriselityksistd
heijastuu my6s uskonnollisuus mentaalisen riskinhallinnan keinona. Keskiajalla loitsut, “kiellot” ja
uskomukset olivat osa merielimai ja »riskinhallintaa”.*® Hartauskirjat olivat kapteenien vakiovarusteita.
Vield 1700-luvulla elettiin riskikulttuurin aikaa. Riski ja kuolema olivat normaali ja nykyistd ndkyvampi
osa elimii; se oltiin valmiita ottamaan, koska ihmisen elimi oli ennalta sdddetty, ja toisaalta myos
merenkulun voitto-odotukset olivat suuria. Suomenlahdella Pietarin kaupungin perustaminen vuonna
1703 lisdsi kaikenlaisen lastin mutta my6s luksustavaroiden kysyntdd. Laivoja tuli tai yritti tulla
kaupunkiin vield myohddn syksyllikin. Merivakuutuskomppanioiden my6td  riskid  ja  sen
todennikoisyyksia alettiin laskea, sen hallinta institutionalisoitui ja muuttui litketoiminnaksi.

Suurin osa riskistd toteutui Suomenlahdella haaksirikkoina, joiden syynid olivat olosuhteet,
pimeys ja tuulet. Avomerelld kadonneista aluksia emme tiedd yleensd mitddn. Hylkyloydot, kuten
vuonna 2021 lintiselti Suomenlahdelta 80 metrin syvyydestd 16ydetty Swan-floitti, kertovat kuitenkin
my0s timin kategorian onnettomuuksista. Haavereissa oli my6s huonoa onnea mukana. Kaikki alukset
litkkuivat vahintadnkin haastavissa oloissa tai joutuivat vaikeuksiin, kun oli pimedd ja tuuli kovaa
vastaan. Nikyvyyden katoaminen oli yhdessd kovan vastatuulen takia merkittivin haaksirikon syy.
Himirissa ja yolld paikanmaaritys luoviessa oli epavarmaa. Kun nikyvyyttd ei ollut, sijainti voitiin
madrittad vain kuljetun matkan ja suunnan sekd — mika oli suurin virheen aiheuttaja — arvioidun sorron
eli aluksen sivuttaisliukuman avulla.

Aikakauden tdyteen lastatut, pulleat tasakeulaiset alukset sortivat luoviessa paljon.
Olosuhderiskit johtivat muihin vastoinkdymisiin. Alus joutui koville, alkoi vuotaa tai siitd hajosi jotain.
Pumput ja niittd kayttdvit miehet joutuivat koville. Laivojen puusepit tyOskentelivit rankoissa
olosuhteissa.

Kiytettyjen lihteiden perusteella on mahdotonta sanoa, miten aluksen kunto tai rakennevika
vaikuttivat vakavan teknisen vian syntyyn. Sekin on varmasti ollut yhtena tekijina taustalla, koska
esimerkiksi aikakauden tyyppialuksen floittien elinkaari oli 10—15 vuotta ja maksimissaan 20.
Haaksirikot ja alusten Iyhyt kayttoikd merkitsivat sitd, ettd uusia laivoja oli rakennettava koko ajan lisia,
miké taas merkitsi metsavarojen vihenemistd. Tama vaikutti Euroopan ilmastoon. Moni Euroopan maa
kulutti metsdnsd viimeistddan 1700-luvulla. Olemme nyt tilanteessa, jossa timd asia on osa
ilmastonmuutos- ja ennallistamistoimia. Vasta hoyryvoima toi vihitellen parannuksen meriliikenteen
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epavarmuuteen, mutta siind meni aikaa. Hoyryalusten ei tarvinnut luovia pimedssd, vaan vastatuulen
voitiin puskea koneella, edellyttien ettd se toimi. Héyryaluksissa oli koneiden lisiksi vield pitkdan my6s

purjeet — kaiken varalta.

ARTIKKELI » Mikko Huhtamies: Haaksirikkoja ja riskinhallintaa 1700-luvun Suomenlahdella



17

ENNEN JA NYT: HISTORIAN TIETOSANOMAT ¢ 1/2023

LIITTEET

Liite 1. Merenkulun riskin ja sen hallinnan
tyypillisid  piirteitd Itdmerelld eri aikakausina

(1300-1800)

Tyyppialus
Rantarosvous/pelastus

Riskinottaja

Riskinhallinta

Haaverin syy

Keskiaika

Koggi

Linnanherrat
Hansakauppiaiden
yhtymit

Osaomistus, aattueet,
merilainat
Olosuhteet, laivat,
merirosvous

Suola, turkiset,

Vaasakausi

Holkki
Kruunu, paikallisvi-

ranomaiset
Kruunu/porvarit

Laivayhtict,

moniosainen takila

Kaappaus, merisota

Suola, sahatavara,

Suurvaltakausi
Floitti, kreijari,
kuutti

Aatelisto (Viro),
talonpojat
Kruunu, komp-

paniat

Komppaniat,
Lloyds, kartat
Olosuhteet (jdit,
tuulet)

1700-luku

Kaljuutti, hukkertti, snau,
priki
Sukelluskomppanialla
monopoli

Vatustajat/ vakuutusyhtié
Sukelluskomppania 1729
Merivakuutuskomppania
1739

Olosuhteet, suutret
litkennemairit

Suola, puutavara,

Lasti/muu kankaat, viinit ym. rauta, luksus Suola, terva, vilja hamppu, terva, luksus
Kauppa- ja
Hylkyja Vihin jiljelld Vihin tiedossa sotalaivoja Kauppa- ja sotalaivoja
Sukellusraportit,
Lihdejulkaisut, meriselitykset,
Lihteet hansaresessit Heikosti Tuomiokitjat huutokauppa ptk., hylyt

Huom. Varsinaisia sotalaivoja oli kaikkina aikoina keskiajan jilkeen.

Liite 2. Artikkelissa kisitellyt alukset

Santkt Simeon (1730). Venildinen arvolastia kuljettanut kaljuutti matkalla Amsterdamista Pietariin. Haaksirikkoutui Helsingin

Uunisaaressa. Kapteeni Hartman Steen.

Casper et Georg (1743). Kolmimastoinen kaljuutti matkalla Narvasta Amsterdamiin. Vetoisuus 130 ldstid. Lautaa ja palkkeja.
Kapteeni Jan Poulus ja 13 miestd. Haaksirikkoutui Porkkalassa.

De Ridder St Georg (1743). Danzigilainen kolmimastokaljuutti, toisen tiedon mukaan fl6itti. Vetoisuus 240 listid. Kapteeni
Theunis Fischer. Alus tunnettiin my6s nimelld St. Georg. Haaksirikkoutui Jussarén-Buson alueella.

The Charming Molly (1744). Snau matkalla Kronstadtista Lontooseen. Lastina hamppua. Kapteeni Christopfer Johnson.

Upposi avomerelld todennikoéisesti jossain Graskdrsbadanin alueelle Helsingin edustalla.

The Providence (1744). Hukkertti. Matkalla Kronstadtista Lontooseen. Lastina hamppua ym. Kapteeni Ezekiel Hubbard. Ajoi
karille Porkkalan kirjen ulkoluodoilla.

St. Jobannes (1759). Hukkertti. Lihti viemddn kenkid ja jauhoja Ruotsin armeijalla Stralsundiin. Palasi Naissaaresta takaisin.
Ajoi karille Graskirsbddanin luona. Murskaantui lopulta Kuivasaaren rantaan. Omistaja Johan Sederholm, kapteeni Mathias
Mathiesen.

De Hofffnung (1766). Kaljuutti. Vetoisuus 11,5 Tanskan kaupallista ldstid. Matkalla Pietarista Flensburgiin. Kapteeni Christian

Gorrsen. Tasakylkinen tammialus. Hamppua, buldaania, pellavaa ja mehildisvahaa, tiiltd (painolastina). Ajoi karille Porkkalan

kirjessd.
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Die Oraniebaum (1767). Kaljuutti. Matkalla Kronstadtista Hampuriin. Lasin juhtinahkaa ja talia. Kapteeni Jan Hindrich

Siemsen. Murskaantui luotoon ja upposi Porkkalan kaakkoisreunan ulkoluodoilla

Elisabeth Amalia (1767). Jahti (my6s kaljaasi) Buldaania (putjekangasta). Tasakylkinen tammialus. 11,5 Tanskan kaupallista
listid. Kapteeni Hans Jacobson. Kronstadt-Flensburg. Haaksirikkoutui ja upposi Porkkalan kaakkoisreunan ulkoluodoilla.

Prins Hendrik (1767). Sotasaaliskaljuutti Preussista, josta se tuotiin Viaporiin. Kapteeni Ronnqvist. Miehid 5. Lihti hakemaan
kalkkia Gotlannista Viaporiin. Paityi lopulta ankkuriin Pellingin redille.

Liite 3. Kaljuutti Die Oraniebaumin matkan tuulet, satamassa olo ja sii.

Piivi  Tuuli Ilma/etappi Paivdi  Tuuli Ilma
11.0ct  OSS Lihto 1.Nov WSW  Kaunista
Myrsky,
12.0ct NNW Luovia 2Nov WSW  sade
NNW, S, Myrsky,
13.0ct  SW Myrsky 3Nov WSW  sade
14.0ct  SSW Myrsky 4Nov WSW  Myrsky
15.0ct SSW Paluu 5Nov  WSW  Myrsky
16.0ct — Kronstadt 6.Nov ONO Kaunista
17.0ct - Kronstadt 7Nov NO Kaunista
18.0ct — Kronstadt 8Nov NO Lunta
19.0ct SO Someri 9.Nov S Navakka
20.0ct NW, SW Myrsky 10.Nov SSW  Myrsky
21.0ct - Kronstadt 11.Nov SSW  Myrsky
22.0ct - Kronstadt 12Nov S Huono
23.0ct — Kronstadt 13.Nov SSO Sade
24.0ct - Kronstadt 14Nov SSW  Myrsky
25.0ct  SSO, SSW  Merelle 15.Nov SSW Myrsky
26.0ct  SSO Kaunista 16.Nov SSW  Myrsky
27.0ct  SSO Kaunista
28.0ct SSO Myrsky
29.0ct NNW Haapasaari

30.0ct SW WSW  Haapasaari

Lihde: Die Oraniebaumin meriselitys.
Huom. Haapasaaren jilkeen alus pysihtyi vasta Porkkalassa ajettuaan karille.
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