Ismo Malinen

LAIVANVARUSTUS HELSINGISSA 1700-LUVUN

PUOLIVALISSA

”Koska mind tdikdldisen kaljuutti laivan osavarustajana

eniten olen tietoinen, kuinka vihdn yhtymd on siitd ollut kiin-
nostunut, sitd viime aikoina parhaalla mahdollisella tavalla
kayttamdidn, jopa niin ettd he eivdit pitkddn aikaan yhtd ainutta
kertaa huolimatta monista sanomisista ja muistutuksista ole
voineet kokoontua neuvottelemaan toimenpiteistd...”"
Niin aloitti kaljuutti Fred och Lyckan laivuri Hans Bossen va-
lituksensa laivan muita osakkaita kohtaan Helsingissd vuonna
1753. Téssi artikkelissa tutkitaan, pitiké Bossen valitus paik-
kansa, eli minkdlaista laivanvarustus ja merenkulku oli Helsin-
gissd 1700-luvun puolivilissa.

Helsinki oli 1700-luvun alussa yksi Ruotsin Suomen puo-
leisista kolmesta tapulikaupungista, joten sen olisi pitinyt olla
vilkas ulkomaankauppaa ja merenkulkua harjoittava kaupunki.
Niin ei kuitenkaan ollut, vaan sen ulkomaankauppa ja elima
muutenkin 1720- ja 1730-luvuilla oli vaatimatonta isonvihan
(1713-1721) tuhoista toipuvassa kaupungissa, jossa oli vain noin
1000 asukasta. Helsinkildisten kauppiaitten oli sijoitettava va-
ransa kaupungin jilleenrakentamiseen, joten kalliiden laivojen
hankinta oli kidytdnnossd mahdotonta. Suurin osa helsinkildis-
ten omistamista aluksista oli tuohon aikaan pienid rannik-
kopursia, joilla purjehdittiin Tukholmaan ja Baltiaan. Hami-
nalaiset kauppiaat olivat aktiivisempia ja perustivat Helsingin
seudulle useita hienoterdisid sahoja. Helsinkildiset kauppiaat
olisivat halunneet pysyttidytyd vanhassa ja viedd yksinker-
taisempia palkkeja ulkomaille. Valtiovallan kiellettyd palkkien
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viennin laudoista tuli Helsingin ja koko Eteld-Suomen tirkein
ulkomaanvientiartikkeli, mini se pysyi koko 1700-luvun.? Tér-
kein ulkomailta tuotu hyddyke oli suola, jota tuotiin Vilime-
reltd, mutta satunnaisesti myos Tukholmasta.

Vuosina 1741-43 helsinkildisten eldmaii sekoitti pikkuvihana
tunnettu uusi sota ja miehitys. Se ei aiheuttanut kuitenkaan suu-
rempaa tuhoa, joten sodan jilkeen kaupunkilaiset saattoivat jat-
kaa eldmaidnsa pitkdlti vanhalta pohjalta. Sodan jilkeen suu-
rimpia muutoksia oli nyt Vendjélle luovutetusta Haminasta
muuttaneiden ihmisten asettuminen Helsinkiin. Haminalaiset
kauppiaat toivat mukanaan muutaman suuren val-
tameripurjehtijankin, jotka muutaman vuoden kdyttivit Helsin-
kid kotisatamanaan. Suurin muutos oli 1748 aloitetut Viaporin
linnoitustyot Helsingin edustalla. Muutamassa vuodessa Hel-
singin ja sen lahiympériston ihmismédrd moninkertaistui, mika
vilkastutti myos kauppaa ja sen myotd merenkulkua.

Helsingin ulkomaanmerenkulun ja kauppalaivaston
nopea kasvu

IIman kaukopurjehdukseen kiytettyji entisid haminalaisaluksia
olisi Helsingin oma ulkomaanmerenkulku pikkuvihan jilkeen
ollut ldhes samanlaista kuin 1730-luvun lopussa. Purjehdus
suuntautui Baltiaan ja muualle Itdmeren alueelle, kuten Tans-
kaan ja Pommeriin. Sen jidlkeen kun entiset haminalaisalukset
eivit purjehtineet endéd Helsinkiin, ei sinne tullut ennen vuotta
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Kuva 1. Laiva on saapunut Helsinkiin. 230 lastin Augustin Ehrensvérd
saapui Helsinkiin Portugalin St. Ybesisté 1.8.1758 suolalastissa usean
vuoden rahtipurjehduksen jalkeen. Aluksen muonavarat sisésivat mm.
leipaa, lihaa, viinid, tupakkaa, kahvia, teetd ja sokeria.

Kuva: Helsingin kaupunginarkisto.

Figure 1. A ship has arrived at the port of Helsinki. The Augustin
Ehrensvard of 230 lasts arrived from St Ybes, Portugal on August 1,
1758 carrying salt, after tramp freighting for several years. The ship’s
provisions included bread, meat, wine, tobacco, coffee, tea, and sugar.
Photo: The Helsinki City Archives.
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1749 yhtddn alusta suoraan Vilimerelti. Viaporin rakennus-
toiden aloittamisen jdlkeen vuonna 1748 Helsingin ulkomaan-
merenkulku lisddntyi huimasti. Kaupunkiin purjehti vuosittain
aluksia niin Vilimerelti, Linsi-Euroopasta kuin Itimeren alu-
eelta. Helsinkildiset pystyivit nyt hoitamaan jopa Vilimeren
liikenteen omilla aluksillaan.?

Ulkomaanmerenkulku oli vilkasta Pommerin sotaan asti.
Sitd lisdsivit vield tukholmalaiset alukset, jotka toimittivat ta-
varaa linnoitustyomaalle ja purjehtivat sen jdlkeen ilman lastia
Baltiaan hakemaan ilmeisesti viljalasteja Tukholmaan. Baltian
rinnalla Pommerin purjehdus muodosti merkittivin osan Hel-
singin ulkomaanmerenkulusta. Stralsundista tuotiin vuosittain
useita laivalasteja viljaa. Pommerin sodan sytyttyd 1757 raken-
nustyot keskeytyivit ja Viaporin varusviki laivattiin Pommeriin.
Témi johti siihen, ettd myos Helsingin ulkomaanmerenkulku
viheni. Vihennys koski kuitenkin ensisijaisesti Itimeren pur-
jehdusta, sen sijaan Vilimeren merkitys lisddntyi. Helsingin
ulkomaanmerenkulun voimakasta kasvua 1700-luvun puolivi-
lissd kuvaa se, ettd vuosina 1745-49 Helsingisti ulkomaille ldhti
111 alusta, joiden yhteiskantavuus oli noin 3800 lastid. Vuosi-
na 1765-69 vastaavat luvut olivat 110 alusta ja noin 5600 léstid.*

Ulkomaanmerenkulkuun verrattuna Helsingin kotimaan-
merenkulku oli huomattavasti vilkkaampaa. Kuitenkin ennen
Viaporin rakennustoiden aloittamista myds tima liikkenne néyt-
tdd olleen vihdistd. Vuonna 1747 Helsinkiin saapui kotimaasta
23 alusta mutta 1749 aluksia tuli jo 54. Luvuissa eiviit ole mu-
kana helsinkilidisten omat alukset, joten todellisuudessa laiva-
liikenne oli huomattavasti vilkkaampaa. Vuonna 1749 Helsin-
kiin kotimaasta tulleiden alusten ldstiméiri oli noin 700 listii,
yksistidn Tukholmasta saapui tuolloin 13 alusta, joiden
yhteisldstiméird oli 208. Niin kotimaanmerenkulku oli 1ds-
timédriltddnkin samantasoista kuin ulkomaanmrenkulku. Vuon-
na 1749 ulkomailta Helsinkiin saapuneiden 23 aluksen yhtei-
nen lastimddri oli 701.°

Ruotsin kauppa- ja merenkulkupolitiikan kulmakivi oli
1700-luvulla vuoden 1724 tuoteplakaatti. Silld kiellettiin ulko-
maisilla aluksilla tapahtuva tuonti lukuun ottamatta kyseisen
maan ja sen siirtomaiden omia tuotteita. Vientid ulkomaisilla
aluksilla vaikeutettiin tullipolitiikalla, ulkomaisilla aluksilla
vietdessd tulleja korotettiin 50 %:1la. Korkeampien tullien li-
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siksi ulkomaisille aluksille sd@dettiin myds muita maksuja, joilla
niiden kéyttdd pyrittiin estimidédn. Esimerkiksi lautojen vien-
nistd aiheutuneet tullit ja muut vastaavat maksut olivat ulko-
maisilla aluksilla vietdessi viisinkertaiset verrattuna tiysvapailla
ruotsalaisilla aluksilla tapahtuneeseen vientiin.®

Turvatakseen kohtuuhintaisen viennin ja tuonnin oli tapu-
likaupunkien porvariston hankittava mahdollisimman nopeasti
uusia, suurehkoja aluksia. Hallitus auttoi myontdmélld porva-
ristolle erivapauden ostaa ulkomaisia aluksia ja saada niille
tdysvapaus eli tdysi alennus tullimaksuista, mutta ainoastaan
haminaiset pystyivit hollantilaisen rahoituksen turvin kunnol-
la hyodyntamaién titd. Helsinkildiset eivit tihdn pystyneet, niin-
péd Helsingin kauppalaivasto muodostui 1730-luvun lopulla
reilusta kymmenestd kannellisesta aluksesta sekid joukosta
paikallisliikenteeseen tarkoitettuja avoveneitd. Suurimmat aluk-
set olivat noin 30 ldstin kantoisia.’

Joulukuussa 1744 porvariston yleisessi kokouksessa hel-
sinkildiset pdittivit anoa oikeutta ostaa Hollannista yksi tai kaksi
tammesta rakennettua laivaa ja saada niille samat oikeudet kuin
Ruotsissa rakennetuille laivoille. Anomusta perusteltiin sill,
ettd Hollannista olisi ollut mahdollista saada lainaa ja lisiksi
tammesta rakennetut laivat mannysti rakennettuja kestdvimpini
olisivat olleet parempia. Hallituksen vastaus anomukseen oli
kuitenkin kielteinen. Jo ennen kielteisen péétoksen saamista
Helsingin maistraatti anoi varastointivapautta Tukholmaan. Siel-
td tavarat olisi kuljetettu Helsinkiin joko helsinkildisten omilla
tai muiden aluksilla. Tullit ja muut maksut olisi maksettu vasta
perilld. Tédhdnkédin anomukseen ei suostuttu, maksut oli suori-
tettava ensimmadisessd ruotsalaisessa satamassa.® Niin helsin-
kildisten ainoaksi mahdollisuudeksi jii itse hankkia suuri valta-
merialus, jotta kaupungin kauppa olisi saatu kunnolla kiyntiin.

Alkuun pdistydan Helsingin kauppalaivaston kasvu olikin
ripedd. Ruotsin kaupunkien oloista 1747 tehdyn selvityksen
mukaan Helsingissi oli tuolloin vain 4 ulkomaanliikenteessi
kéytettyd alusta, yhteensd 318 lastid. Lisiksi kaupungissa oli
muutamia kotimaanliikenteessd kaytettyjd pienid aluksia. Mut-
ta jo 1751 kaupungissa oli yhteensi 34 alusta, joiden yhteen-
laskettu kantavuus oli 1127 ldstid.’ Muutaman kaukopur-
jehdukseen kidytetyn aluksen lisdksi helsinkildiset olivat hank-
kineet useita suuria limisaumaisia kuuttoja, jotka olivat erittdin



kidyttokelpoisia kuljetettaessa rakennustarvikkeita Viaporin
linnoitustydmaalle. Linnoitustdiden alettua kauppiaiden oli
mahdollisimman nopeasti saatava uusia aluksia. Télloin alus-
ten laatu ja kestdvyys ei ollut niin tirkedd, Helsingissi yleiset
ldhes 50 ldstin kannettomat kuutot eivit voineet kestid pitkdai-
kaista kiyttod.!” Suhteellisen pienelld pddomasijoituksella oli
mahdollista ansaita erittdin hyvin.

1750-luvun puolivilisti ldhtien Helsingin kauppalaivastossa
tapahtui merkittdvd muutos, kun pienimpien alusten méaré vi-
heni suurimpien kaukopurjehdukseen kiytettyjen alusten méai-
rdn pysyessd suhteellisen vakaana. Helsinkildiset laivanva-
rustajat ryhtyivit keskittimaédn voimansa kaukopurjehdukseen
ja siind tarvittaviin aluksiin, vaikka osittain jatkoivat kuljetuk-
sia kruunun laskuun. 1760-luvun lopulla helsinkildiset suunta-
sivat voimavarojaan yhd selvemmin suuriin aluksiin. Viaporin
rakennustdiden ollessa pysihdyksissi riitti puutavaraa entistd
enemmin ulkomaille, miki lisdsi myos kuljetuksessa tarvitta-
van tonniston médrdd. Vuonna 1772 87 % Helsingin kauppa-
laivastosta lastiluvun mukaan laskettuna muodostui vihintdédn
50 lastin aluksista. Samana vuonna oli valmistunut Helsingin
sithen asti suurin laiva, 317 ldstin Konung Gustaf IIL."

UUSIEN ALUSTEN HANKKIMINEN

Kun helsinkildiset laivanvarustajat olivat péittineet hankkia
uuden aluksen, oli heilld kaksi pddvaihtoehtoa. He saattoivat
joko ostaa valmiin aluksen esimerkiksi Pohjanmaalta tai raken-
nuttaa sen itse. Helsinkiin perustettiin oma kunnollinen laiva-
telakka vasta vuonna 1745. Ullanlinnassa sijainnut telakka oli
jaettu omistajien kesken vastaaviin osuuksiin kuin alukset eli
32 osakkuuteen. Telakan rahallinen arvo ei ollut kovin suuri,
vain muutama tuhat kuparitaaleria, mikd johtui osittain siitd,
ettd telakka sijaitsi kaupungin maalla. Muutenkaan telakka ei
ollut kovin monimutkainen laitos. Sen muodostivat muutamat
rakennukset, rakennustelineet, piki- ja tiiliuunit seki erilaiset
tarvikkeet ja tyokalut. Ullanlinnan telakan omistusrakenne
muuttui pian, jo 1760-luvulla silld oli endd muutama omistaja.
Kauppias Johan Sederholm osti lopulta itselleen koko telakan.'

Oma laivatelakka oli vilttiméton ja kiinted osa aktiivisen
laivanvarustustoiminnan harjoittamista Helsingissd. Osakkaat

hyotyivit siitd muutenkin kuin rakennuttamalla itse omia aluk-
sia. Omien alusten liséksi sielld korjattiin my6s muita aluksia.
Niistd korjaustoisti telakan osakkaiden oli mahdollista saada
hyvi tuotto sijoituksilleen. Liséksi sielld rakennettiin aluksia
my0ds myyntid varten ainakin pietarilaisille ostajille sekid Ruot-
sin kruunulle.”

1750-luvun lopulla kirvesmiehen palkka oli 2 kuparitaaleria
péivissd. Telakan tyontekijoiden tyytyméttomyys palkkoihin
olikin yleistd. Turussa ja Tammisaaressa kirvesmiesten ja tela-
kan omistajien erimielisyydet johtivat jopa kirvesmiesten
lakkoiluun. Vuonna 1757 Helsingin telakalla tyoskennelleet kir-
vesmiehet ja 1760 toissd olleet matruusit ilmaisivat myos tyy-
tymittomyytensd palkkoihin, mutta kumpikaan valitus ei joh-
tanut mihink@in. Pdinvastoin telakan osakkaiden edustaja H. J.
Siliacks olisi halunnut vuonna 1760 lisité tyontekijoiden tyo-
aikaa 10 tunnista 12 tuntiin péivissd.' Palkat myos pysyivit
vuodesta toiseen ennallaan pysyvien palkkaustaksojen takia
muun hintatason kohotessa.

Palkkataksojen kdyton liséksi tyokustannuksia pyrittiin pi-
tdmddn kurissa antamalla laivanrakennus urakkatyoksi kir-
vesmiesryhmille. Helsingin telakan omistajat sopivat vuonna
1770 pohjanmaalaisten kirvesmiesten kanssa suuren laivan ra-
kentamisesta Helsingissi. 20 kirvesmiehelle luvattiin kullekin
400 kuparitaaleria ja sepille ja puusepille 500 kuparitaaleria.
Aluksen valmistuttua rakentajille luvattiin 360 kuparitaalerin
lisdpalkkio jaettavaksi keskendin. '

Muiden epdonni helsinkildisten onnena

Helsinkildisilld ja muilla Eteld-Suomen kaupunkien porvareil-
la oli valmiin aluksen ostamisen tai sen rakentamisen lisdksi
myos kolmas tapa hankkia uusia aluksia. Suomenlahden ranni-
kon karikkoisuus ja huonosti merkityt viyldt aiheuttivat ldhes
vuosittain haaksirikkoja, joita sattui erityisesti ulkomaisille aluk-
sille. Joskus haaksirikkoutunut alus myytiin julkisella huuto-
kaupalla eniten tarjoavalle. Vaikka haaksirikkoutuneet alukset
olivat usein pahoin vaurioituneita, oli niiden hankkiminen kan-
nattavaa. Kaupungin telakalla suoritettujen korjaustdiden jil-
keen laivanvarustaja tai -varustajat saivat kayttoonsi tiysin
merikelpoisen aluksen edullisesti. Kun Zacharias Govinius huusi
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1754 Porkkalan ldhelld haaksirikkoutuneen norjalaisen Con-
cordia -laivan, hdn maksoi siitd lasteineen vain noin 45 000
kuparitaaleria. Korjatun ja Augustin Ehrensvirdiksi nimetyn
aluksen arvoksi voi laskea ldhes 150 000 kuparitaaleria, joten
todennikoisesti uudet omistajat saivat sen erittdin edullisesti
huolimatta suurista korjauksista.'® My6s ainakin 90 léstin kal-
juuttilaiva Fred och Lycka, 100 ldstin Printz Carl”, kaljuutti
Anna Johanna sekié huukarijahti St. Johannes olivat haaksirik-
koutuneita ja huutokaupasta ostettuja aluksia."

Kokonaisten alusten lisdksi helsinkildiset hankkivat haak-
sirikkohuutokaupoista alusten takilan osia, kdysistod, purjeita
ja sekalaista irtaimistoa kuten kompasseja. Niitd laivanva-
rustajat pystyivit hyodyntiméédn rakentaessaan ja korjatessaan
kaupungin telakalla muita aluksia. Erittdin usein ostajana esiintyi
J. Sederholm, joka osti tarvikkeita todennékoisesti telakan osak-
kaiden laskuun. Esimerkiksi 1766 Sederholm osti kaikki 4
myytyd kruunun kaljuuttien takilaa. Yhteensid ne maksoivat 14-
hes 20 000 kuparitaaleria.'®

Helsingissd myytiin huutokaupalla my6s ehjid aluksia.
Vuonna 1767 Viaporin linnoitustydmaa myi 3 suurehkoa alus-
ta, joista kaksi oli rakennettu tammesta. Kun alukset lisdksi
myytiin varusteineen, saivat niiden ostajat vilttamattomien
korjausten jilkeen erittiin kéyttokelpoiset alukset edullisesti."
Helsinkildiset laivanvarustajat hankkivat myos muualta kiy-
tettyjd aluksia, kovin laajaa niiden kiytt ei kuitenkaan ollut.?

Alusten rakennuttaminen Helsingissé tai lihikunnissa tuli

todennikdisesti halvemmaksi kuin valmiin aluksen hankkimi-
nen Pohjanmaalta. Kun alus rakennettiin Helsingissi tai ldhis-
tolld, pystyivit Helsingin laivanvarustajat hyodyntdmaian omi-
en sahojensa tuotteita. Samoin kaikkia muita laivanraken-
nuksessa tarvittavia materiaaleja oli hyvin saatavilla, esimer-
kiksi kdysiin tarvittavaa hamppua sai helposti Baltiasta.?!

Kauppalaivaston modernisointi

Hollantilaiset olivat 1600-luvulla laivanrakennuksen edelld-
kadvijoitd, mutta 1700-luvulla sen syrjdyttiviat Englanti ja Rans-
ka. Tilloin kehitettiin my0s uusia alustyyppejd, kuten 2-mas-
toiset snau ja brigantiini sekd parkkilaiva 1700-luvun loppu-
puolella.?

Myos Helsingissé tapahtui isoja muutoksia alustyyppien
osalta, kuten taulukosta 1 voidaan havaita.”® Kuutot hévisivit
Helsingin kauppalaivastosta 1760-luvun kuluessa. Niiden tilalle
tulivat 1- tai 2-mastoiset jahdit. Siirtyminen kuutoista jahteihin
oli yleinen ilmi6 koko Ruotsissa 1700-luvun puolivilissd. Jah-
dit olivat helpompia purjehtia ja halvempia, lisidksi niihin mah-
tui suhteessa enemmin lastia kun kuuttoihin.** My6s vanhan-
tyylisten kreijareiden kiytostd luovuttiin Helsingissd 1700-1u-
vun puolivilissd. Niitd voitiin myds muuttaa modernimmiksi
brigantiineiksi.?

Siirtyminen uusien alustyyppien kidyttoon ei merkittavasti
pienentinyt miehistotarvetta.”® Téirkedmpad kuin hieman pie-

Taulukko 1. Helsingin kauppalaivasto alustyypeittdin vuosina 1750-52 ja 1770-72.
Vuosi 1750 1751 1752 1770 17 1772
laivatyyppi  kpl/lastia kpl/lastia kpl/lastia kpl/lastia kpl/lastia kpl/lastia
laiva 1/220 2/271 2/290 3/541 4/592 5/509
snaulaiva - - - 4/284 2/233 2/165
kaljuutti 1/90 1/90 1/90 1/60 - -
kaljaasi - - - 1/30 2/90 2/90
brigantiini 1/32 - - 1/60 1/60 1/60
kreijari 1/65 1/65 1/65 - - -
jahti 7/146 Yaves n77 3/57 3/57 4/73
kuutto 8/299 11/443 10/428 - - -
lotja 9/63 12/81 12/73 9/70 8/69 8/68
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nempi miehisto olikin aluksen monikdyttoisyys: limisaumaisiksi
rakennetut isotkaan kuutot eivit soveltuneet Itimeren ulkopuo-
liseen liikenteeseen toisin kuin yleensi tasasaumaisiksi raken-
netut jahdit, joita pystyttiin tarpeen mukaan kdyttimain jopa
Vilimeren liikenteessi.”’

Vuonna 1774 Helsingin kauppalaivastoon ilmestyi ensim-
madinen kuunari, samoin kaljaasit olivat 1700-luvun lopun uu-
tuuksia. Helsingin kauppalaivastoon ne ilmestyivit 1760-luvul-
la. Alustyyppi oli periisin Keski-Euroopasta.?®

Helsingin suurimmat laivat olivat koko tutkitun ajan fre-
gattitakilaisia laivoja,” joiden miehistoméirid pysyi suhteelli-
sen vakiona 1740-luvulta ainakin 1770-luvun alkuun. Ilmei-
sesti puutavarankuljetukseen kiytetyissd aluksissa suurimmat
muutokset olivat tapahtuneet jo 1700-luvun alkupuolella. Myos
helsinkildiset laivat rakennettiin jo 1740-luvulla sen ajan kan-
sainvilistd tasoa vastaaviksi.*

1760-luvun alussa Viaporin telakalla tyskenteli kuuluisa
Fredrik H. af Chapman, joka suunnitteli ja piirsi useita alus-
tyyppejd laivastolle. Telakalla tyoskenteli runsaasti Pohjanmaal-
ta kotoisin olevia kirvesmiehié sekd Helsingin omia kirvesmie-
hid. Heidin vilityksellddn Helsingin oma telakka sai todenné-
koisesti runsaasti vaikutteita Chapmanin toiminnasta, varsin-
kin kun Viaporissa tyoskennelleet pohjanmaalaiset 1770-luvun
alussa rakensivat ainakin yhden aluksen helsinkildisille varus-
tajille Helsingissi.’!

Suhteiden yllapitdminen alusten nimien avulla

Aluksen hankkimisen jidlkeen omistajan tai omistajien oli kek-
sittdvd sille nimi. Téssé helsinkildiset olivat hyvii taktikoijia.
Suhteet keskusvallan virkamiehiin olivat erittdin tirkeitd lai-
vanvarustajille ja varsinkin maaherra oli tirke linkki ulkomaan-
kauppaa harjoittaneiden laivanvarustajien ja keskusvallan vi-
lilld.*> Helppo tapa tehdé vaikutus maaherraan oli nimeti laiva
hinen mukaansa. Jo Helsingin ensimmiinen varsinainen Es-
panjan-purjehtija sai nimensi kenraalikuverndori von Rosenin
mukaan. Maaherroista helsinkildiset kunnioittivat Anders Jo-
han Nordenski6ldii ja Hans Hindrich Boijea. Viaporin linnoitus-
toiden johtaja Augustin Ehrensvird sai nimensé jopa kahden
helsinkildisen aluksen kylkeen. Sama ilmi6 esiintyi myos Lo-
viisassa, jonka laivanvarustajat osoittivat kiitollisuuttaan maa-

Kuva 2. \luonna 1772 valmistunut loviisalainen fregatti Gustaf /ll muistutti
todennékaisesti hyvin paljon samanaikaisia helsinkildisia aluksia. Gustaf /il oli 320
lastin kantoinen ja purjehti Valimerelle Iahes vuosittain kunnes myytiin vuonna 1780
Espanjan Cadixissa. Kuva: Helsingin kaupunginmuseo.

Figure 2. The Lovisa-based full-rigged ship Gustaf /ll, built in 1772, was probably
quite similar to the ships based in Helsinki at the time. The Gustaf /Il of 320 lasts
sailed to the Mediterranean almost every year. She was sold in Cadiz, Spain in
1780. Photo: The Helsinki City Museum.

herralle nimedmilld kaupungin ensimmadisen uuden Espanjan-
purjehtijan Wredeksi maaherran mukaan.* Toki perinteisié ni-
mid kuten Swan, Nordstiernan tai paikannimet esiintyi myos
helsinkildisilld laivoilla. Tdmin tyyppisen nimen saaneet hel-
sinkildiset alukset olivat kuitenkin varsin pienid, vasta 1760-
luvun puolivilissd valmistunut Espanjan-purjehtija kastettiin
Helsingforsiksi.>*

Laivojen nimet olivat monesti muoti-ilmiitd, jotka kulkeu-
tuivat maasta toiseen. 1700-luvulla hyvin yleisid olivat isén-
maalliset nimet, laivoja nimettiin kuninkaiden ja kruunun-
prinssien mukaan. Helsinkildisten laivanvarustajien nopeasta
tilannetajusta ja innostuksesta on osoituksena vuonna 1772 val-
mistunut suuri laiva, joka sai nimekseen Konung Gustav I1I.
Vastaavasti toimittiin myos muualla. Vuonna 1772 valmistunut
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loviisalainen laiva sai nimen Gustav (I1I) ja 1773 valmistunut
turkulainen alus kastettiin Libertas Gustavianaksi.®

Alusten rahoituksen hankkiminen

Hankittiin alus miten tahansa, se vaati suuria summia rahaa.
Suurimmat alukset maksoivat 1700-luvun puolivilissd saman
verran kuin suurimmat teollisuuslaitokset eli yli 100 000 kupa-
ritaaleria. Pienen rannikkopurren sai noin 1000 kuparitaalerilla.
Normaalikokoisen kauppasahan sai huomattavasti halvemmal-
la.* 1740-luvun loppupuolella harvalla helsinkildiselld oli sel-
laisia rahamaiérid kdytossddn.

Samoin kuin isovihan jdlkeen Haminan kohdalla, hallitus
myonsi vuonna 1748 Degerbyn eli Loviisan porvaristolle
20 000 hopeataalerin lainan alusten hankkimisen helpottami-
seksi. Myos helsinkildiset porvarit yrittivét saada valtiovallan
tukea ainakin vuosina 1744 ja 1756. Molemmat yritykset kui-
tenkin epdonnistuivat, joten Helsingin laivanvarustajien oli han-
kittava itsendisesti laivanvarustuksessa tarvitsemansa varat.”’

1700-luvulla ei ollut mitddn organisoitua kotimaista luotto-
markkinatoimintaa modernissa merkityksessd. Lainaa saattoi
kuitenkin saada esimerkiksi seurakunnilta. Tukholman suoma-
lainen seurakunta oli myontédnyt helsinkilédiselle veromestari
Burtzille 12 000 kuparitaalerin lainan. Veromestari oli helsin-
kildgisen General Gouvernour von Rosenin osakas, joten mah-
dollisesti hin tarvitsi lainan laivaosuuden hankkimiseksi. Pie-
nehkdjd summia saattoi lainata myos kaupunginkassasta. 1760-
luvun lopussa kaupunki vaurastui jonkin verran, joten silld oli
varaa myontdd myos isompia lainoja. Vuonna 1768 myonnet-
tiin suurin laina, 6000 kuparitaaleria kultaseppamestari Ekhol-
mille, joka oli osakkaana er#iissd kaupungin aluksessa.*®

Helsinkildisten perunkirjojen mukaan yleisin lainanlihde oli
kuitenkin yksityishenkil6t ja eri kauppaliikkeet. Useat lai-
vanvarustukeen osallistuneet helsinkildiskauppiaat olivat vel-
kaa erityisesti tukholmalaisille. My0s ulkomailta hankittiin lai-
noja ja rahoitusta. Monet helsinkildiset kauppiaat rahoittivat
toimintaansa erityisesti Amsterdamista saaduilla varoilla.*

Aluksen tai laivanosuuden hankkimista helpotti se, ettd koko
kauppasummaa ei vilttdmattd tarvinnut maksaa kerralla. Muun
muassa helsinkildinen J. Lillgreen osti osamaksulla ruukin-
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patruuna Kreyltd kokonaan omakseen 36 ldstin vetoisen Hel-
singfors Wapen -jahdin. He sopivat maksun siten, ettd Lillgreen
maksoi kisirahana 1800 kuparitaaleria sekd loput 2000 ku-
paritaaleria kahdessa erdssd parin kuukauden vilein Kreyn
puolikkaasta osuudesta.*

Helsinkildisten vaurastuessa muun muassa Viaporin lin-
noitustydmaan myoti oli alusten hankkiminen entistd helpom-
paa. Sederholmin saatavat linnoitustyomaalta olivat 1770-lu-
vulla jo ldhes 73 000 hopeataaleria. Kaupankdynnin vilkastu-
essa lisddntyivit myos kauppiaitten kiytettdvisséd olevat varat.
Voitot olivat lisidksi huomattavia, joten jos oli onnea ja taitoa,
oli mahdollista saada muutamassa vuodessa suuria summia
kasaan. Luonnollisesti saattoi kidydi pdinvastoinkin. Esim. G.W.
Clayhills ja Zacharias Gowinius joutuivat suuriin taloudellisiin
vaikeuksiin velkojensa takia.*!

LAIVANVARUSTUS KAYTANNOSSA

Laivanvarustustoimintaa siételi 1700-luvulla jo vuodelta 1667
periisin oleva merilaki. Kokonaisuutena laki oli puutteellinen
ja sen varsin epamadirdiset pykailit jattivdit mahdollisuuden
monenlaisiin tulkintoihin.** Vuoden 1667 merilain liséksi lai-
vanvarustajien piti 1700-luvulla ottaa huomioon monet asetuk-
set ja sddadokset, jotka sddtelivit laivanvarustustoimintaa. Itse
laivanvarustamoiden perusrakenteita ne eivit kuitenkaan kos-
keneet.

Vaikka laivanvarustusyhtymissi oli useita osakkaita muka-
na, eivit ne olleet osakeyhtiditd nykyisessd merkityksessi. Pa-
remminkin niitd voisi luonnehtia avoimiksi yhtidiksi. Kun uusi
yhtymai perustettiin, jaettiin laiva osakkeisiin eli osiin. Helsin-
gin ensimmaiset suuret alukset oli jaettu 32 osaan, jolloin pie-
nin yksittdinen osuus oli 1/32. 1760-luvulla, kun yksittdiselld
aluksella ei endd ollut yhtd monta omistajaa kuin ennen, oli
laivan jakaminen esimerkiksi viiteen osuuteen tavallista.*’

Yhtymissé laivan varustamista koskevat pdidtokset tehtiin
enemmistopadtokselld. Varustajilla oli padtoksid tehtdessd di-
nivaltaa suhteessa omistusosuuksiin, joten enemmistoosuuden
omistaja sai kdytinnossi pédttdad yksin laivan asioista. Toden-
nékoisesti padvarustajalla oli kuitenkin erittdin suuri vaikutus-
valta, koska hin oli yhteydessa aluksen kapteeniin ja tunsi aluk-



sen asiat parhaiten. Pddvarustajan oli kuitenkin pyydettdvi
muilta osakkailta hyviksyminen tekemilleen piitoksille. Lai-
vanvarustusyhtymén toiminta jatkui, kunnes alus tuhoutui tai
se myytiin. Jos yksittdinen omistaja halusi myyda osuutensa,
oli hinen ensin tarjottava sitd muille osakkaille.*

Yhtymin osakas oli velvollinen osallistumaan osuudellaan
laivan kustannuksiin sekd saamaan osuutensa mahdollisesta
voitosta. Toisaalta kukin osakas oli vastuussa varustamon ve-
loista ja tappioista suhteessa kunkin omistusosuuteen. Va-
rustustoiminnassa syntyneet velat eivit olleet sidoksissa osuuk-
sien arvoon. Osakas saattoi siten joutua vastaamaan veloista,
jotka ylittivit hanen alkuperiisen sijoituksensa alukseen ja sen
varustamiseen. My0s jonkun osaomistajan konkurssi aiheutti
ongelmia muille osakkaille. H.J. Tesche, joka omisti osuudet
helsinkildisistd A.J. Nordenskiold sekd Enigheten laivoista teki
konkurssin 1763. Tuolloin muiden osakkaiden oli vastattava
myos hinen yli 8500 kuparitaalerin osuudestaan laivojen ku-
luista.*

Laivanvarustustoiminnan riskit

Laivanvarustustoimintaan sisdltyi 1700-luvulla erittdin suuria
riskejd. Merikartat olivat puutteellisia ja reitit merelld huonosti
merkittyji, joten haaksirikkoja tapahtui usein. Suurin osa Suo-
menlahdella haaksirikkoutuneista aluksista oli Helsingissi teh-
tyjen meriselitysten perusteella enimmikseen Pietariin purjeh-
tineita hollantilaisia ja englantilaisia aluksia.*®

Onnettomuudet olivat yleisid myos helsinkildisille aluksil-
le, joten aluskannan vaihtuvuus oli suuri. Alus saattoi esiintyd
Helsingin kauppalaivastossa vain muutaman vuoden ja kadota
sen jilkeen liikenteestd. Esimerkiksi vuoden 1750 28 alukses-
ta oli 1753 jéljelld endd 14 ja samoin vuoden 1769 25 aluksesta
oli 1772 endi 13 tai 15 jdljelld. Vilttdmittd tima ei tarkoittanut
aluksen tuhoutumista, vaan niitd voitiin myos myyda ja uudis-
taa, jolloin aluksen nimi saattoi vaihtua. Aluksia poistui kdy-
tostd my0Os vanhuuttaan. Vanhoja kidyttokelvottomia aluksia,
varsinkin pienid pursia jdi lojumaan satamaan, minne ne mé-
tanivit."

Laivoja myos upposi. Kaikki kolme entistd suurta hami-
nalaisalusta tuhoutuivat vuosien 1745 ja 1753 viililla ja helsin-

kildisten ensimméinen oma Espanjan-purjehtija tuhoutui jo
1756. Niiden lisiksi useita pienempid helsinkildisaluksia tu-
houtui. Erityisen paljon aluksia menetettiin 1750-luvun alussa,
varsinkin vuonna 1752, jolloin Suomen eteldrannikkoa pyyhki
raju myrskytulva aiheuttaen suurta tuhoa.*®

Vuosien 1744 ja 1772 vililld ainakin 21 helsinkildistd alus-
ta tuhoutui, mutta todennékoisesti todellinen mééra oli suurempi.
Helsinkildiset olivat varmastikin selvilld myos muiden naapuri-
kaupunkien laivoille tapahtuneista suuremmista onnettomuuk-
sista. Loviisalaiset menettivit kolme Espanjan-purjehtijaa muu-
taman vuoden sisdlld 1760-70-lukujen vaihteessa. Samoin tur-
kulaiset menettivit 1740-50-lukujen taitteessa lukuisia aluksia,
joista osa oli suuria Espanjan-purjehtijoita.*’

Laivanvarustajien helpotukseksi kaikki alukset eivit koke-
neet nopeaa tuhoa, joten osa aluksista oli pitkdén kiytossi. Esi-
merkiksi helsinkildinen Espanjan-purjehtija Anders Johan Nor-
denskiold kuului kaupungin laivastoon vuodesta 1758 vuoteen
1786 asti. Haaksirikko ei aina merkinnyt aluksen tdydellisté
tuhoutumista, myos pienemmait onnettomuudet aiheuttivat on-
gelmia ja kuluja alusten varustajille.”

Haaksirikkojen lisdksi merirosvous tai alusten kaappaukset
olivat vield 1700-luvulla jossain méaérin uhkana siitd huolimat-
ta, ettd Ruotsi oli tehnyt rauhansopimukset Vilimeren ete-
ldpuolisten kaapparivaltojen kanssa 1730-luvulla. Kansainvi-
listen merisotien aikana myos muut kaapparilaivat olivat uh-
kaamassa ruotsalaisia laivoja. Helsinkildiset alukset eivit muu-
tamaa tapausta lukuunottamatta kirsineet kaappauksista, mut-
ta uhka oli aina olemassa.”!

Alusten vakuuttaminen

Laivanvarustuksen riskid pystyi pienentdméidn vakuuttamalla
alukset ja niiden lastit. Merivakuutus oli tunnettu Ruotsissa
1600-luvun alkupuolelta ldhtien, mutta 1700-luvulla vakuut-
taminen yleistyi ja tuli helpommaksi kun ryhmé tukholmalai-
sia kauppiaita perusti 1739 Ruotsin ensimméisen merivakuu-
tusyhtymin.* Sitd ennen ainoa keino vakuuttaa alus tai sen las-
ti oli ottaa vakuutus ulkomaisesta yhtiosta.

Tukholman vakuutuskomppaniasta huolimatta vakuutuksia
otettiin 1700-luvulla kuitenkin edelleen ulkomaisista yhtioista.
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Tirked syy ulkomaisten yhtididen kdyton jatkamiseen oli se,
ettd jakamalla vakuutus usean yhtion kesken oli korvauksen
saaminen onnettomuuden sattuessa varmempaa. Esimerkiksi
alkujaan haminalaisesta Enigheten -laivasta oli 21/32 vakuu-
tettu Hollannissa ja 11/32 Tukholmassa. Luottamusta yhteen
ainoaan vakuutusyhtioon heikensi vuoden 1763 kansainvili-
nen rahakriisi, joka aiheutti epdvarmuutta myos vakuutusmark-
kinoilla.>

Haminan kaikki ulkomaille purjehtivat alukset oli vakuu-
tettu jo 1734. Helsingin osalta vakuutuksista on useita mainin-
toja 1750-luvun alusta ldhtien. Todenndkoisesti pienten alusten
vakuuttaminen ei kuitenkaan ollut yhti yleistd kuin suurempi-
en.** Ilmeisesti kaikki Itimeren ulkopuolelle purjehtineet aluk-
set vakuutettiin siitd ldhtien, kun niitd hankittiin.

Alus voitiin jattad myos vakuuttamatta. Varustajat saattoi-
vat ndin sddstdd kustannuksia, mutta 1700-luvun puolivilissid
se oli erittdin riskialtista. Tukholmalainen kauppias Pauli selit-
tikin erddsséd kirjeessddn vuodelta 1773, kuinka “yksi ainoa
onnettomuus voi atheuttaa enemmdn vahinkoa kuin vakuutuk-
sissa sddstamalld voi koko elinaikana voittaa”. Kuitenkin kun
helsinkildinen kaljuuttilaiva Printz Carl vaurioitui matkalla
Konigsbergistd Helsinkiin vuonna 1761, ei aluksen toinen osa-
kas kauppias Johan N. Myhr ollut vakuuttanut osuuttaan. Aluk-
sesta neljdsosan omistanut kauppias Pehr Schwartz puolestaan
oli vakuuttanut osuutensa Hollannissa.>

Yleensd varustajat pyrkividt saamaan varsin korkeat va-
kuutusmaksut muilla keinoin mahdollisimman pieniksi. Seit-
senvuotisen sodan (1756-63) aikana valtiovalta jdrjesti saattue-
palvelua ruotsalaisille aluksille, minkd vakuutusyhtiét huo-
mioivat halvempina vakuutusmaksuina. Helsinkildiset varus-
tajat pyrkivit hyodyntdmién saattuepalvelua, mikili se oli mah-
dollista. Kun aluksen kapteeni ei jostain syystd ollut purjehti-
nut saattueessa, vaativat varustajat hiinelti hyvin selityksen.*

LAIVANVARUSTUKSEN KANNATTAVUUDEN
TAKAAMINEN

Aluksen kapteenin hankkiminen

Vield 1700-luvun alkupuolella Suomen kaupunkien laivan-
varustajilla ei ollut paljonkaan valinnanvaraa alusten paalli-
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koiden suhteen. Varsinkin suurimpien laivojen paéllikkoind oli
kéytettdvd ulkomaalaisia, joilla oli tarvittava ammattitaito suu-
ren aluksen paillikkyyden hoitamiseksi. Muutama nisté ldhinnéd
saksalaisista ja hollantilaisista merenkulkijoista asettui pysy-
visti asumaan Suomen kaupunkeihin. He opettivat taitojaan
kotimaisille merenkulkijoille ja ndin laivanvarustajat saivat
vihitellen myos oman kaupungin asukkaita suurimpien alus-
tensa pédllikoiksi.”’

Kauppalaivureilta ei vaadittu mitddn ammattitutkintoa en-
nen vuotta 1765. Vuoden 1765 midrdyksen mukaan seki kap-
teeneiksi ettd peramiehiksi haluavien oli suoritettava navi-
gointikoe. Madrdystd perusteltiin silld, ettd ndin véltyttdisiin
taitamattomille kapteeneille sattuneilta haaksirikoilta. Helsin-
gin maistraatti myos noudatti médrdystd. Niinpd laivuri Ek-
holmia ei suostuttu merkitsemédn merimieshuoneen rulliin en-
nen tutkinnon suorittamista, vaikka han oli ollut helsin-
kildisaluksen pdillikkond aiemmin. Kyseinen alus oli haak-
sirikkoutunut, joten sen péillikkyys oli ollut paremminkin hai-
taksi kuin hyddyksi Ekholmille.™

Pitkillisen koulutuksen jilkeen laivanvarustajat totesivat
henkilon tarpeeksi kokeneeksi, jotta hinelle voitiin antaa vas-
tuu valtamerialuksesta. Esimerkiksi helsinkildisen Petter
Heidenstrauchin ura eteni siten, ettd aluksi hidn toimi laivamie-
heni Itdmerelld purjehtineessa aluksessa, jonka jéilkeen hin oli
valtamerialuksella matruusina ja myohemmin peramieheni.
Vasta usean vuoden merikokemuksen jilkeen hénestd tehtiin
valtamerialuksen piillikko. Heidenstrauchin kohdalla hdnen
uraa auttoi todennékoisesti se, ettd hdnesta tuli suurvarustaja J.
Sederholmin lanko.*

Muutenkin aluksen kotikaupunkia kotipaikkanaan pitdvid
pidettiin luotettavampina alusten pdillikkoind kuin tdysin ul-
kopuolisia. Tuttujen henkildiden kdyttod valtamerialusten
padllikkoind lisdsi heiddn tiarked merkitys tiedonvilittdjind.
Alusten kapteenien oli ammattinsa vuoksi seurattava Euroo-
pan poliittista ja taloudellista kehitystd. Seuraamalla tapahtu-
mia tarkasti padllikot tiesivét, mitd kannatti viedd minnekin.
Laivanvarustajat pyrkivétkin pitiméén heiddn luottamusta naut-
tineet laivurit palveluksessaan mahdollisimman pitkéan.®

Kapteenin valinnan tirkeyttd lisdsi hdnen suuri pditos-
valtansa laivan asioihin. Apunaan hinelld olivat ulkomaiden
satamissa olevat Ruotsin konsulit, asiamiehet sekd kauppahuo-



neet, joiden kanssa laivanvarustajat harjoittivat kauppaa. Kap-
teenien paitosvalta vaihteli suuresti, vililld hidnelle oli etuki-
teen annettu yksityiskohtaiset ohjeet matkasta, mutta pidempia
matkoja varten ohjeet saattoivat olla joustavampia. Néin hin
pystyi huomioimaan kulloisenkin tilanteen péétoksid tehdes-
sddn. Hyvin kuvan kapteenille annetuista ohjeista antaa Gene-
ral Gouverneur von Rosenin kapteenin Thomas Matheiszenin
saamat 12-kohtaiset ohjeet, joiden ensimmadisessd kohdasssa
kapteeni velvoitetaan kaikin mahdollisin keinoin vahtimaan
varustamon etua ja hyotyd. Juutinraumaan saavuttuaan hidnen
piti ostaa laivajolla edullisimpaan mahdolliseen hintaan, samoin
sieltd piti ostaa tdydennykset aluksen muonavaroihin. Loput
ohjeet koskivat aluksen lastin myymisté, rahtien hankkimista
ja paluulastin ostamista. Lopuksi kapteenia muistutettiin kir-
joittamaan ahkerasti matkan vaiheista varustamolle.®!
Palattuaan kotisatamaan aluksen paillikko oli velvollinen
esittdmédn varustajilleen aluksen tilit sekd muutenkin kerto-
maan matkasta. Jos varustajat eivit olleet tyytyviisié laivurin
toimintaan, saattoivat he korvata hinet toisella henkil6114.%

Kapteenien uskollisuuden varmistaminen
palkkausjarjestelyilla

Helsinkildisten laivojen kapteenien kuukausipalkka oli 1740-
luvun lopulla 150-180 kuparitaaleria. Pdinvastoin kuin miehis-
ton palkat, ei kapteenien varsinainen rahapalkka noussut vaan
pysyi ainakin vuodesta 1764 1770-luvun alkupuolelle saakka
150 kuparitaalerissa.®® Kuukausipalkka ei kuitenkaan ollut aluk-
sen péillikon ainoa tuloldhde. Kuukausipalkkaa suuremmat tulot
hiin saattoi saada aluksen kapteenille kuuluvasta kaplaakista eli
osuudesta aluksella tienatuista rahtimaksuista. Muutaman rah-
taussopimuksen perusteella kaplaaki oli Helsingissd 1700-lu-
vun puolivilissd noin 3%, mikéd merkitsi Itimeren liikenteessi
olleen aluksen pdillikolle muutaman sadan kuparitaalerin tu-
loa matkaa kohden.*

Kaukoliikenteen aluksissa rahtimaksut olivat suuremmat ja
siten myos kaplaaki tuotti huomattavasti enemmin. Kapteeni-
en palkan pienuus 1760-luvulla johtui todennékdisesti tuolloin
lisddntyneestd mahdollisuudesta rahdinkuljetukseen. Kaplaaki
jamuut kapteenin saamat palkkiot® mahdollistivat pienemmiin
varsinaisen palkan maksamisen. Kun kapteenin peruspalkka oli

mahdollisimman pieni, merkitsi kaplaaki hdnen ansiotasossaan
paljon. Aluksen rahtitulot ja varsinkin voitto oli suuresti riip-
puvainen kapteenin taidoista, joten hin pyrki saamaan niin kan-
nattavia rahteja kuin mahdollista sekd muutenkin kdyttiméén
alusta tuottoisasti. Ndin hén turvasi samalla oman elintasonsa.

Varustajien kannalta varmin keino taata aluksen piéllikon
uskollisuus ja pyrkimys aluksen kannattavuuden maksimoin-
tiin oli ottaa hénet kuljettamansa aluksen osakkaaksi. Helsin-
gissi titd keinoa hyodynnettiin suurimpien alusten kohdalla
vield 1750-luvun alussa, mutta ei endd 1760-luvulla. Ilmeisesti
tuolloin laivojen péillikdiden uskollisuus pystyttiin takaamaan
riittdvdn hyvin palkkaus- ja palkkiojdrjestelyilld. Kokonaan
kdytdnnosti ei luovuttu, varsinkin pienemmissa aluksissa kap-
teeni otettiin edelleen osakkaaksi. Kovin yleistd se ei kuiten-
kaan ollut. Sdannollisimmin ndin menetteli J. Sederholm, aina-
kin neljélld hinen aluksellaan piillikko oli pienosakkaana.®

Kapteenin omistus ohjaamassaan aluksessa saattoi olla myos
ndenndinen. Aluksen varustaja oli muutamassa tapauksessa
mahdollisesti ottanut pédllikon osakkaaksi niin pitkiksi aikaa,
kun kyseinen henkil6 toimi laivan paéllikkond. Johan Seder-
holm osti laivuri Mathias Matheiszenilta 1/32 Augustin Ehrens-
viird (II) -laivasta, kun aluksen paillikkyys vaihtui. Samoin
Anders B. Clase oli snaulaiva Enighetenin osakkaana niin kau-
an, kun hin oli péillikkona.®”

Kapteeni saattoi myds itse haluta ohjaamansa aluksen osak-
kaaksi. Jos hin luotti taitoihinsa ja merenkulun kannattavuu-
teen, olivat laivat hinelle tutuin sijoituskohde. Samalla hin sai
lisdd padtosvaltaa ohjaamaansa alukseen. Helsingisséd nédin me-
netteli Fred och Lycka -laivan kapteeni Hans Bossen, joka lo-
pulta omisti aluksesta 10/32. Moni kapteeni ryhtyikin laivan-
varustajaksi maihin jadtydan.s®

Miehiston palkkaaminen

1700-luvun kauppa-aluksissa oli suuret miehistét. Noin 200
lastin valtamerialus tarvitsi 20 hengen miehiston, pienessi ran-
nikkopurressa pérjittiin muutamalla hengelld. Aluksen miehis-
tostd yli puolen oli oltava vuoden 1731 tdysvapausasetuksen
mukaan ruotsalaisia. My0s kapteenin ja peramiehen oli oltava
ruotsalaisia.®’ Periaatteessa olisi siis ollut mahdollista palkata
myds ulkomaalaisia miehistoksi. Néin tehtiin vain silloin, kun
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ruotsalaisia ei ollut saatavissa esimerkiksi osan miehistosti ka-
rattua ulkomaan satamassa tai osan kuoltua ulkomailla. Varus-
tajien ei kannattanut palkata ulkomaalaisia heididn vaatimien
korkeampien palkkojen vuoksi.

Vuonna 1748 perustettiin Tukholman merimieshuone, jon-
ka alaisuuteen valtakunnan muiden tapulikaupunkien tuli kuu-
lua. Vuonna 1752 sallittiin merimieshuoneiden perustaminen
muihin tapulikaupunkeihin, mutta Helsinkiin se perustettiin
vasta vuonna 1759. Merimieshuoneiden perustamisella pyrit-
tiin mm. tyo- ja palkkausolojen valvontaan. Valvontaa johtivat
nimenomaan laivanvarustajat, silld Helsingin merimieshuoneen
ensimmadiseen johtokuntaan valittiin viisi laivanvarustajaa ja
vain yksi kauppalaivuri. Merimieshuoneen merkitys korostui
entisestddn, kun se ryhtyi hoitamaan merimiesten pestausta lai-
voille. Vuonna 1765 Helsingissd vahvistettiin periaate, ettd ku-
kaan ei saanut pestata viked, ennen kuin koko merimieshuoneen
kirjoihin merkitty miehisto oli saanut paikat.”

Vuonna 1765 vahvistettu periaate, ettd ensin oli pestattava
kaikki merimieshuoneen kirjoissa olevat merimiehet kannusti
merimiehid vaatimaan korkeampia palkkoja. Helsingin maist-
raatti paatti tuolloin, ettd kapteeni Sundman, jonka miehisto vaati
korkeampia palkkoja, sai pestata viked mistd halusi. Ndin mie-
histoon voitiin ottaa kokemattomia maalaisrenkeji ja alaikii-
sid. Useampien kokemattomien merimiesten palkkaaminen oli
tosin vastoin vuoden 1748 purjehdussddntéd, jonka mukaan
alukselle sai pestata kerrallaan enintdin kaksi kokematonta lai-
vamiestd. Turussa téllainen toiminta johtikin merimiesten vali-
tuksiin. Varustajat vastasivat moittimalla merimiehié julkeiksi.
Varustajien mukaan merimiehet olivat jidmélld mieluummin
maihin “pahasti vahingoittaneet merenkulkua, jonka varaan
kuitenkin koko maan hyvinvointi perustuu”. Maistraattien aset-
tumisen niin Helsingissd kuin Turussakin laivanvarustajien
puolelle tekee ymmarrettiviksi se, ettd raatimiesten joukossa
oli laivanvarustajia. Merimiesten palkkavaatimukset koskivat
ndin heitd henkilokohtaisesti.”!

Suomalaisten merimiesten palkat olivatkin kansainvilises-
ti hyvin alhaisia. Helsinkildiselld Espanjan-purjehtijalla mat-
ruusien palkka oli 1760-70-luvuilla 24-48 kuparitaaleria. Esi-
merkiksi Englannissa matruusin kuukausipalkka oli 1760-1u-
vun lopulla Ruotsin kuparitaalereissa laskettuna 63 taaleria,
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Hollannissa 81 ja Tanskassa 77 kuparitaaleria. Ruotsissa se oli
vain 42 kuparitaaleria. Helsinkildisaluksilla maksettiin tavalli-
sille merimiehille vield pienempii palkkoja kuin tukholmalai-
silla aluksilla. Pédllyston kohdalla titd eroa palkassa ei ollut.
Niin helsinkildisen Vilimerelle purjehtineen aluksen kokonais-
palkkamenot olivat kuukaudessa huomattavasti pienemmit kuin
tukholmalaisaluksilla.”

Miehiston alhainen palkkataso ruotsalaisaluksilla selittyy
silld, ettd heille oli suotu muita etuuksia, joista erittdin tiarked
oli miehistolle kuuluva vapaakuljetusoikeus. Kapteeni sai mie-
histéineen kuljettaa aluksella tietyn méadrdan rahtia omaan las-
kuunsa. Tullissa he saivat vapautuksen maksuista sen mukaan,
mistid alus tuli. Helsinkildislaivoilla miehiston omaan laskuun-
sa tuoma lasti oli usein noin 15 % aluksen koko lastista.”

Miehiston vapaatuontioikeus rajoitti varustajien lastin méi-
rdad, mutta jarjestelma oli ilmeisen kannattava mydos heille. Ver-
rattuna englantilaisiin aluksiin oli helsinkildisten vapaatuonti-
oikeus huomattavasti suurempi.”* Tamd mahdollisti osaltaan
alhaiset palkat. Kun miehiston kuukausipalkka oli mahdolli-
simman pieni, ei pieni viivdstyminen matkalla aiheuttanut mah-
dottomia lisdyksid kuluihin. Toisaalta helsinkildisaluksilla oli
mahdollista varsinkin 1760-luvun lopulla tuoda suolaa yli kau-
pungin oman tarpeen. Niin osa lastitilasta voitiin hyvin luovut-
taa miehistolle ilman, ettd kauppiaita uhkasi puute myytéavisti
suolasta.

Varustajien oli tarkeéd pitdd merimiehet jollakin tavalla tyy-
tyviisind oloihinsa. Merimiesten saama kohtuuttoman pieni
palkka tai muuten sietimiton kohtelu olisi todennikdisesti joh-
tanut muutenkin yleisen karkuruuden moninkertaistumiseen.
Useiden miesten karkaaminen kerralla laivalta saattoi aiheut-
taa suuria ongelmia laivan kéyton kannalta. Vaikka vuosittain
muutama merimies karkasi laivoilta ulkomaiden satamissa, ei
karkuruus ollut 1700-luvun puolivilissad hirvittavdn suuri on-
gelma. Alasen arvion mukaan Turun, Helsingin ja Loviisan aluk-
silta karkasi vuosina 1764 - 1773 noin 50 miestd.” Laivan-
varustajien oli kuitenkin otettava mahdollinen karkuruus huo-
mioon. Heidén oli pyrittidvé tasapainotilanteeseen, jossa mie-
histo pysyi tyytyviisend mahdollisimman pienilld kustannuk-
silla.



Purjehduskauden tehokas hyodyntaminen

Helsingin kuten muidenkin suomalaisten tapulikaupunkien alus-
ten purjehdusmatkat jakautuivat 1700-luvulla kahteen ryhmain.
Eteld-Euroopan purjehdusten kausi kesti syksystd keviiseen;
kesdisin alukset olivat yleensé kotisatamassaan huollettavina.
Espanjan-purjehtijat 1dhtivdt matkaan yleensi syys- tai loka-
kuussa, kun lasti oli lastattu, miehistd pestattu, kapteeni saanut
ohjeensa ja laivan kaikki paperit olivat kunnossa. Itimeren lii-
kenteessi olleiden alusten purjehduskausi kesti keviistid syk-
syyn, jonka aikana sama alus ehti tehdéd useampia edestakaisia
matkoja purjehduskohteesta riippuen.’™

Kun pienimmiit alukset syksyll4 laitettiin talvikuntoon, saa-
tettiin isommilla aluksilla ldhted vield talveksi Eteld-Euroop-
paan. Esimerkiksi snau Enighetenid kiytettiin 1769 siten, ettd
se kesidkuussa ldhti Kéopenhaminaan. Sieltd alus palasi Got-
lannin kautta Helsinkiin. Syksylld alus ldhti Lissaboniin. Talld
tavoin oli mahdollista kdyttdd alusta mahdollisimman tehok-
kaasti eikd siihen sijoitettu pddoma ollut tuottamattomana tal-
vella. Haminan suuria aluksia hyddynnettiin néin jo 1730-lu-
vulla. Tuolloin niilld tehtiin Eteld-Eurooppaan suuntautuneen
matkan jilkeen vield kesdlld lyhyempi matka Amsterdamiin tai
johonkin Itdimeren satamakaupunkiin. Muissa kaupungeissa
tdllainen kdytdnto yleistyi vasta 1750-luvulta ldhtien. Alusten
mahdollisimman tehokas hy6dyntiminen muun muassa talla
tavoin mahdollisti pienemmit rahtimaksut ja siten paremman
kilpailukyvyn.”’

Séaastavaisyyden maksimointi matkan aikana

Ruoka oli aluksilla 1700-luvulla yksinkertaista, padasiassa se
muodostui leivistd, herneistd ja kuivatusta kalasta. Tuoretta li-
haa merimiehet saivat harvoin, yleensd sunnuntaisin. Satamis-
sa laivaan hankittiin hieman vaihtelua ruokavalioon seki tuo-
reita elintarvikkeita. Juomana oli kalja, laivajuoma” seké vii-
na. Péillysto nautti viinejé ja konjakkia, myos ruoka oli heilld
hieman monipuolisempaa.’

Ruuan kulutus oli varustajien suuri huolenaihe. Turkulai-
sen Nylands Wapn -aluksen varustajat syyttivit 1740-luvun lo-
pulla aluksen kapteenia liiallisesta ruuan ja juomien hankkimi-
sesta samoin kuin ulkopuolisen tydvoiman kiytosti ja halkojen

kulutuksesta. Myos Helsingissi kaljaasilaiva Fred ock Lyckan
péadvarustaja, kauppias Sigfrid Strom halusi 1751 oikeudessa
muutaman miehiston jdsenen kertovan, minkid verran vierasta
tyovoimaa aluksella oli kiytetty, paljonko aluksella oli ollut
kuivattua kalaa sekd minké verran miehisto oli saanut tuoretta
ruokaa. Tarkkoja tietoja miehiston jdsenet eivit pystyneet ker-
tomaan, mutta tuoretta ruokaa he olivat saaneet pyhdisin.”

Ruokamenojen osuus aluksen kaikista menoista oli varsin
suuri. Kymmenen kuukautta kestidneeltd matkalta Vilimerelle
ja takaisin ruokamenot muodostivat 20 % kokonaiskuluista.
Saman laskelman mukaan ruokamenot olivat miestd kohden 60
kuparitaaleria kuussa. Itdimerelld purjehtineilla aluksilla ruoka-
menot muodostivat myds noin viidenneksen kaikista kuluis-
ta.® Pdillyston ruoka viineineen maksoi luonnollisesti huomat-
tavasti enemmén kuin miehiston. Joka tapauksessa ruokame-
not olivat kuukautta kohden samansuuruiset kuin miehiston
palkkamenot. Ndin nimenomaan ruokamenoissa oli myos mah-
dollista saavuttaa suuret sddstot ja toisaalta aiheuttaa huomat-
tavat kulut.

Rahdinkuljetus vai omien tuotteiden kuljetus
tulonldhteend

Vuonna 1771 ilmestyneen Tankar om Svenska Sjofarten-kirjoi-
tuksen kirjoittaja katsoi rahtitulot tirkeiksi alusten kannattavuu-
den kannalta. Hin oli laskenut, ettd yksin Tukholman kaupunki
tienasi vuosittain omilla laivoilla ulkomailta saatavilla rahti-
tuloilla vahintddn kuusi tynnyrid kultaa vuodessa.®’ Rahdin-
kuljetus oli tirkedd myos helsinkildisille. Helsinkildisten alus-
ten kdyttd muiden rahdinkuljetukseen esimerkiksi Vilimerelld
ei kuitenkaan ollut ongelmatonta. Yleisen rahtitilanteen ja me-
renkulun suhdanteiden lisiksi varustajien oli otettava huomi-
oon kaupungin tavaravarastojen riittivyys, kun he péttivit alus-
tensa kéytostd. Erityisesti suolan riittdvyys oli huolen aiheena
ja jota tarkkailtiin sd@dnndllisesti. Helsingin vuotuinen suolan-
tarve oli noin 3000 tynnyriid, jonka pystyi tayttamaan yksi tdy-
sindinen Espanjan-purjehtija. Kdytdnnossé joka vuosi Helsin-
kiin oli siis tultava yksi suolalastissa oleva alus. Suolan va-
rastoinnin avulla oli mahdollista hieman tasoittaa vuosittaisia
tuontimadria.®
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Kuitenkin vasta kun Helsingin kauppalaivastossa oli use-
ampia kaukopurjehdukseen kelvollisia aluksia, varustajat pys-
tyivit hieman vapaammin pééttamaén niiden kidytostd. Vuonna
1767 Helsingin kaukopurjehdukseen kelvollisten alusten yh-
teisvetoisuus oli 669 lastid, mikd vastasi yli 10 000 tynnyrid
suolaa. Pelkistdidn kolme suurinta alusta olisivat voineet tuoda
8115 suolatynnyrii.®

Kiéytannossa aluksen oli jddtavd pidemmiksi aikaa Vilime-
relle, jos sitd haluttiin kédyttdd sielld rahdinkuljetukseen. Hel-
sinkildiset laivanvarustajat kédyttivit tatd mahdollisuutta hyvik-
seen mahdollisuuksiensa mukaan. 1750-luvun puolivilissi jahti
Siohielten kuljetti muiden rahtia useiden vuosien ajan Vilime-
relld. Samoin 230 ldstin vetoinen Augustin Ehrensvdrd oli Vi-
limerelld vuodesta 1755 vuoteen 1758. Seuraavan kerran hel-
sinkildisid aluksia kidytettiin pitempiaikaiseen rahdinkul-
jetukseen Vilimerelld vasta 1760-luvun jélkipuoliskolla. Tuol-
loin laivat Helsingfors ja Augustin Ehrensvdird (II) olivat useita
vuosia Helsingin ulkopuolisessa rahtiliikenteessi.®

Niyttdd siltd, ettd helsinkildisid laivoja ei kdytetty rah-
dinkuljetukseen Vilimerelld tai Linsi-Euroopassa Pommerin
sodan aikana. Samanaikainen kansainvilinen merisota aiheutti
hyvit suhdanteet merenkululle, ja ruotsalaisten alusten oli mah-
dollista ansaita hyvin rahdinkuljetuksella. Kauppias Erich Gron-
berg olisikin ollut valmis ldhettdamidin aluksensa rahtimatkalle
Vilimerelle. Toisaalta kansainvilinen merisota lisdsi myos me-
renkulun riskejd. Mahdollisesti juuri se vaikutti helsinkildisten
péatoksiin. Koska heilld ei ollut pitkdaikaista kokemusta kan-
sainvilisestd merenkulusta, he eivit halunneet riskeerata ldhet-
tamélld kalliita aluksiaan pitkdaikaiseen rahdinkuljetukseen.

Suurten Espanjan-purjehtijoiden rinnalla myos pienempid
aluksia kdaytettiin rahdinkuljetukseen. Helsinkildiset alukset
kuljettivat rahtia ainakin pietarilaisten kauppiaiden laskuun,
mutta ilmeisesti myOs tukholmalaiset kauppiaat hyodynsiviit
helsinkildisid aluksia tavarankuljetuksessa. Helsinkildisille tér-
ked rahtaaja oli myos kruunu, joka tarvitsi helsinkildisid aluk-
sia Viaporin kuljetuksissa sekd Pommerin liikenteeseen.®

Laivanvarustajan oli itse pditettdvd, miten hidn parhaiten
kéytti alustaan. Oliko tuottoisampaa kuljettaa muiden tuotteita
vai omia? Rahdinkuljetuksesta saadut tulot houkuttelivat var-
masti useita varustajia kdyttimaidn aluksiaan rahdinkuljetuk-
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seen, jos se suinkin oli mahdollista. Turkulainen kauppias An-
ders Baer olisi maksanut vuonna 1758 rahtimaksua 50 ldstin
jahti Siohieltenin kidytostd Tukholmasta Marseilleen ja sieltd
Cettan (Ranskan Vilimeren rannikolla) kautta Turkuun 16 000
kuparitaaleria. Vaihtoehtoisesti Baer tarjosi 10 kuparitaaleria
lastiltd matkasta Tukholmasta Amsterdamiin. Huomattavasti
suuremman rahtimaksun sai J. Sederholm, joka rahtasi 52 lds-
tin vetoisen aluksensa St. Johanneksen kuljettamaan viljaa kruu-
nulle Stralsundiin 1759. Sederholm sai rahtimaksua 30 hopea-
taaleria lastiltd.* Korkea rahtimaksu johtui todennikoisesti
Pommerin sodan aiheuttamasta lisduhasta, jolloin normaalien
merenkulun vaarojen lisiksi myos preussilaiset kaapparit oli-
vat uhkana.

Todellisten voittojen suuruutta on mahdoton laskea alkupe-
rdisten tilien puuttuessa. Vuonna 1762 snau Fred och Lyckan
omistajat, Carl Matheizen ja A. Ekholm esittivit laskelman aluk-
sen kidyton estdmisestd aiheutuneista kuluista ja rahan mene-
tyksistd. Rahtimaksun menetykseksi he esittivit 4992 kupa-
ritaaleria ja saman arvoiseksi he olivat arvioineet puulastin
myynnistd saatavan voiton.”” Vaikka summat olivat todenni-
koisesti liioiteltuja, olivat mahdolliset voitot kuitenkin suuria.
Kruunu maksoi 1750-luvun alussa rahtimaksuna 8-10 kupari-
taaleria ldstiltd Viaporin linnoitustydmaan kuljetuksissa. 50 lis-
tin vetoisen kuuton omistaja saattoi siten saada lyhyehkostid
matkasta rahtimaksua 500 kuparitaaleria. Vuonna 1748 helsin-
kildiset kauppiaat J.J. Tesche ja Thomas A. Clayhills lupasivat
turkulaisen, 10 lédstin vetoisen Sio Katten -aluksen kdytostd
Turusta Tammisaaren kautta Helsinkiin ja sieltd Teijon ruukille
rahtimaksua 700 kuparitaaleria. Tillaisten matkojen hou-
kuttelevuus oli varmasti suuri kun ottaa huomioon, ettd muuta-
malta matkalta oli mahdollista saada aluksen arvon verran rah-
tituloja.®® Houkuttelevuus nikyy selvisti Helsingin kauppalai-
vaston koostumuksessa 1750-luvun alussa. Kauppiaat hyo-
dynsivit tilannetta niin hyvin kuin pystyivit.

Rahdinkuljetus oli 1700-luvun puolivilisséd kuitenkin péa-
sddntoisesti ainoastaan lisdtulon ldhde; ensisijaisesti aluksia
hankittiin kuljettamaan varustajien omia lasteja. Tdssd tapahtui
kuitenkin hienoinen muutos jo 1700-luvulla. Johan Sederholm
selitti omaelamikerrassaan hankkineensa ensin osuuksia aluk-
sista ja vasta myShemmin osuuksia sahoista taatakseen lastien



saamisen aluksiinsa.?* Niin sahat olivat hdnelle ainakin osit-
tain laivanvarustuksen viline, ei toisinpdin. Laivanvarustuksen
muuttumista ainakin osittain itsendiseksi litketoiminnaksi mer-
kitsi myos alusten kéyttd yhd useammin ulkopuoliseen rah-
dinkuljetukseen.

Pystyikseen hallitsemaan eri liiketoimintojensa kuljetuksia
tehokkaasti kauppiaat tarvitsivat useita erityyppisid aluksia.
Laajaa liiketoimintaa harjoittaneet helsinkildiset kauppiaat
omistivat aluksia niin kaukopurjehdusta kuin rannikkolii-
kennettdkin varten kuten Johan Sederholmin kauppalaivastos-
ta kdy hyvin ilmi. Taulukosta 2 ilmenee my®os hyvin Sederhol-
min suuntautuminen yhd enemmén valtamerialusten varusta-
miseen.”

LAIVANVARUSTAJAT

Keitd ndiden helsinkildislaivojen omistajat sitten olivat? Laivan-
varustus oli 1700-luvulla ensisijaisesti porvariston elinkeino.
Helsingissd siitd muodostui nopeasti varakkaimman, suur-
kauppaa harjoittavan kauppiaskunnan elinkeino. 1750-luvun
lopulta ldhtien kaikki helsinkildisten Espanjan-purjehtijoiden
osakkaat, joilla oli Helsingin porvarisoikeudet, olivat kauppi-
aita, lukuun ottamatta muutamaa aluksen kapteenia, jotka oli-
vat osakkaina ohjaamissaan aluksissa. Varsinkin suurimpien
alusten omistuksen keskittyminen suurkauppiasryhméén oli
luonnollista, kun ottaa huomioon alusten hinnat. Koyhemmalla
porvaristolla ei ollut sellaisia summia eiki ilmeisesti intoakaan
ottaa laivanvarustukseen sisdltyneité suuria riskeja.

Muu porvaristo omisti muutamaa poikkeusta lukuun otta-
matta vain Itdmeren liikenteessd kaytettyjd aluksia. 1750-1u-
vun alkupuolella suurimmat alukset, joista kdyhemmalld por-
varistolla oli osuuksia, olivat noin 50 ldstin kuuttoja. 1770-lu-
vun alussa he eivit endd omistaneet edes niin isoja aluksia vaan
vain pienid lotjia. Ainoa merkittivd poikkeus oli kultaseppi
Ekholm, joka omisti osuuden vuonna 1765 tuhoutuneesta 80
ldstin snaulaiva Fred och Lyckasta, liséksi hidn oli 1770-luvun
alussa osakkaana snaulaiva Svahnissa. Harvat laivanvarustuk-
seen osallistuneet kisityoldiset olivat riittdvin varakkaita hank-
kimaan aluksia ja toisaalta valmiita ottamaan riskejd. Helsin-
gin kauppiaskunta ei kylldkiddn katsonut heiddn toimiaan hy-
villd.”!

Laivanvarustus kuului my0s aateliston ja muun sdétyldis-
ton harjoittamiin elinkeinoihin. Viaporissa asui runsaasti upsee-
ristoa, joka ei kuitenkaan eversti Gerdesid lukuun ottamatta
osallistunut laivanvarustukseen laajemmin.*> Sen sijaan monet
maaherran viraston virkamiehet omistivat osuuksia aluksista,
1760-luvun puolivilissd jopa Uudenmaan ja Hdmeen ldénin
maaherra H. H. Boije omisti neljdsosan 68 ldstin snaulaiva
Enighetenistd.”

Helsingin kahden ensimmaéisen Espanjan-purjehtijan osak-
kaina oli useita virkamiehid ja muuta sddtyldistod. Osalle heis-
td osuudet aluksista olivat todenndkoisesti valttimittomid lii-
ketoiminnan hoitamiseksi, mutta yleisemmin kyseessi oli in-
nostus uuteen toimintaan ja odotukset laivanvarustuksen suu-
rista voitoista. Tamai oli todenndkdisesti suurin syy myos Boi-
jen ja muiden korkeiden viranomaisten laivanvarustustoimin-

Taulukko 2. Kauppias Johan Sederholmin omistamat alukset vuosina 1751, 1761 ja 1771.

1751 lastia osuus 1761 lastia osuus 1771 lastia osuus
von Rosen 220 1/32 A.J. Nordenskiéld 191 1/5 Helsingfors 230 2/5
kuutto Fortuna 50 1/2 Enigheten 250 1/5 A.J. Nordenskidld 191 2/5
kreijari Hwita Swahn |65 1/4 jahti Baronessan Anna 40 1/2 August Ehrensvard | 120 11
jahti Victoria 50 3/8 jahti Emanuel 12 11 H.H. Boije 90 1/4
kuutto Geddan 40 11 brigantiini Hedvig 60 7/8
jahti Sophia 40 1/4
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Kuva 3. Kauppias Johan Sederholm oli Helsingin 1700-luvun jélkipuolen suurin
laivanvarustaja, joka harjoitti laajaa ulkomaankauppaa erityisesti sahatulla
puutavaralla. Han omisti osuuksia useista sahoista ja Helsingin laivatelakasta seké
useita suuria maatiloja Helsingin ymparistossé. Kuva: Museovirasto.

Figure 3. The merchant Johan Sederholm. He was the leading shipowner in Helsinki
in the latter part of the 18" century, trading mainly in sawmill products. He was a
shareholder in several sawmills and the Helsinki dockyard, and owned many
estates near Helsinki. Photo: The National Board of Antiquities.

nalle. Helsingissd tapahtui jo 1750-luvun alussa sama ilmi6 kuin
Tammisaaressa vasta 1780-luvulla. Tuolloin kaupungin laivan-
varustukseen osallistui runsaasti sdityldistod ja muita kauppaa
kdymaitontd viestod. Cederlofin mukaan tuolloin oli muodikasta
olla mukana “’kehityksen kirjessa”.**

Kun General Gouvernour von Rosenin tarina péittyi jo 1756,
loppui samalla monen onneaan koettaneen innostus. 1760-lu-
vulla varakkuutta hankkineet helsinkildiset suurkauppiaat ei-
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vt valttimittd endd ulkopuolista omistusta kaivanneet. 1770-
luvun alussa Turusta Helsinkiin muuttanut C.J. Dobbin hallitsi
yhdessd kauppias Johan Sederholmin kanssa Helsingin ympi-
ristén sahaustoimintaa ja laivanvarustusta.”> Kauppias Johan
Sederholm oli 1770-luvun alussa osakkaana kaikissa Helsin-
gin Espanjan-purjehtijoissa, yhteensi hidn omisti tuolloin ldhes
34 % Helsingin koko kauppalaivastosta. Jos mukaan otetaan
vain vahintdaan 50 lédstin alukset, oli Sederholmin osuus aluk-
sista vield suurempi.

Kauppiaille laivanvarustus oli yksi liiketoiminnan muoto.
Helsingin kippareille ja rahdinkuljettajille alukset olivat ensi-
sijaisesti vilineitd, joilla he ansaitsivat elantonsa. Suurin osa
Helsingin pienimpien alusten kuten lotjien ja veneiden omista-
jista oli juuri kippareita ja rahdinkuljettajia. Yleensd muutama
rahdinkuljettaja hankki yhdessé korkeintaan muutaman tuhan-
nen kuparitaalerin arvoisen purren, jolla he kuljettivat rahtia
muiden laskuun. Tienatut rahdit olivat siten heididn palkkan-
sa.”

Aluksen paavarustaja

Suurimmilla aluksilla oli yleensi useita osakkaita. Laivan jér-
kevin ja joustavan hoidon vuoksi valittiin joku osakkaista
pddvarustajaksi eli kirjeenvaihtovarustajaksi. Aluksen paa-
varustajan tehtdviin kuului varustamon kirjeenvaihdon hoita-
minen sekd huolehtiminen lukuisista aluksen varustamiseen liit-
tyvistd kdytdnnon asioista. Pddvarustajan piti kerdtd osakkailta
tarvittavat varat aluksen varustamiseen ja kidyttokuluihin seké
toisaalta jakaa mahdollinen voitto osakkaiden kesken. Hénen
tehtdviinsd kuului lisdksi tilitysten ja selvitysten vaatiminen
aluksen kapteenilta ja tiedottaminen laivan asioista muille osak-
kaille. Pddvarustajaksi voitiin valita suurimman osuuden omis-
taja tai henkild, joka katsottiin kyvykkdimméksi hoitamaan
hénelle kuuluvat tehtivit.*”’

Alusten pddvarustajana toimiminen keskittyi Helsingissé
kuten muuallakin muutamaan henkiloon. Vaikuttaa siltd, ettid
kyvykkyys oli omistusosuutta tarkedmpi valintaperuste. Ensim-
maisten helsinkildisten Espanjan-purjehtijoiden padvarustajina
toimi henkilGitd, joilla oli kiinteit suhteet Haminaan ja sen 1730-
luvun laivanvarustajiin. Ndin heilld oli tarvittava taito toimia



péddvarustajina. Tillaisia henkil6itd olivat erityisesti Clayhill-
sin veljekset Georg W. ja Thomas sekd Zacharias Gowinius.
Myds 1750-60-lukujen taitteessa ldhes kaikkien helsinkildis-
ten Espanjan-purjehtijoiden pddvarustajana toimineella H.J.
Silliacksilla oli ldheiset suhteet Haminan ja Viipurin porvarei-
hin. 1760-luvulta lahtien pddvarustajina toimi myos Helsingis-
sd syntyneitd henkilditd, erityisesti J. Sederholm. Oli kitevintd
keskittdd alusten asioiden hoito muutamalle henkil6lle, joilla
oli riittévisti taitoa sekd erityisesti yhteyksid ulkomaille.’®

Alusten asioiden hoito vaati aikaa ja vaivaa. Pddvarustaja
sai kulujensa lisdksi palkkaa toimestaan. Hénelle voitiin mak-
saa tietty palkkio vuosittain tai aluksen jokaiselta matkalta erik-
seen. General Gouvernour von Rosenin paidvarustaja Z. Gowi-
nius sai alkujaan jokaiselta aluksen matkalta 500 kuparitaaleria.
Fred och Lycka -laivaa varustettaessa oli sovittu, ettd padva-
rustaja Thomas Clayhills saisi 300 kuparitaalerin korvauksen.”
Jahti Siohieltenin varustajat olivat ilmeisesti sopineet, etti aluk-
sen asioita hoitanut kauppias Erich Gronberg saa palkkioksi
tietyn osuuden aluksella tienatuista rahdeista.'” Tamai takasi
osaltaan péddvarustajan ahkeruuden laivan asioiden hoidossa.

Pdidvarustaja ei vilttamattd pysynyt samana koko varusta-
mon olemassaolon ajan. Fred och Lyckan pédivarustajaksi vaih-
dettiin kauppias Sigfrid Strom Clayhillsin tilalle. Jos muut osak-
kaat olivat tyytyvdisid padvarustajan toimintaan, ei ollut mi-
tddn syytd vaihtaa hénté toiseen. Néin sama henkil6 saattoi huo-
lehtia aluksesta sen rakentamisesta aina aluksen tuhoutumiseen
saakka.'"!

Hyvi kielitaito oli perusedellytys, jotta pystyi tehokkaasti
asioimaan ulkomaisten kauppahuoneiden kanssa. Monet laivan-
varustustoiminnassa mukana olleet ja varsinkin padvarustajina
toimineet henkil6t osasivat perunkirjojen kirjaluetteloiden pe-
rusteella useita kielid. Hyvin yleinen oli saksa, joka todenni-
koisesti oli jopa muutaman didinkieli. Hollanti oli my®os tirked
kieli Amsterdamin ollessa tirked merenkulun keskus. Muita
tarkeitd kielid olivat ranska ja englanti.'”

Laivanvarustuksen tehokas harjoittaminen ja varsinkin pdi-
varustajana toimiminen vaati kielitaidon liséksi ammattikirjal-

lisuutta. 1700-luvulla ammatin vaatima peruskirjallisuus muo-
dostui laki- ja asetuskirjallisuudesta, erityisesti vuoden 1667
merilaista. Lakien liséksi tullitaksat olivat hyodyllisid. Kansain-
vilistd kauppaa ja laivanvarustusta harjoittaneet henkilot tar-
vitsivat myos kaupankdynnin oppaita, esim. kauppias Si-
liacksilla oli opas Theorie et pratique du Commerce. Pystyik-
seen hoitamaan tehtdvinsd mahdollisimman hyvin oli lai-
vanvarustajien ja varsinkin padvarustajien seurattava ahkerasti
alan kehitysti ja tapahtumia. Nils Burtz luki esimerkiksi sak-
sankielistd Marberrgers Kauffmans-Magazin -lehted.'”

Taitavat vai taitamattomat laivanvarustajat?

Helsingin laivanvarustuksen ja merenkulun perusteella lai-
vanvarustajat eivit olleet niin taitamattomia kuin laivuri Hans
Bossen viitti. Pdinvastoin he olivat ammattitaitoisia, alaansa
tiiviisti seuraavia ja kielitaitoisia lilkemiehid. He tunsivat kei-
not, joilla laivanvarustus oli mahdollisimman kannattavaa ja
my0s kdyttivit niitd, joskus jopa varsin hdikdileméttomasti.
Tilloin merimiesten olosuhteet eivit olleet ensimméinen va-
rustajien huolenaihe, vaikkakaan heité ei voinut kohdella mi-
ten tahansa. Merimiesten oli saatava palkka ja ruoka ajallaan,
jotta laivat liikkkuivat. Palkan mééré ja ruuan laatu oli toinen
asia. Helsingin merenkulusta ja laivanvarustuksesta 1700-lu-
vun puolivilissd vilittyykin hyvin samankaltainen kuva kuin
minkilainen tilanne oli 1800-luvulla.'™

Hans Bossen oma valitus on kuitenkin ehkid vieldkin pa-
rempi osoitus ainakin laivanvarustuksen kannattavuudesta 1750-
luvun alussa. Jos laivanvarustajat olisivat olleet tdysin taita-
mattomia, niin tuskin toiminta olisi ollut kovin kannattavaakaan.
Jattdesséddn valituksensa muita osakkaita kohtaan Bossen omisti
vain 2/32 aluksestaan. Valituksessaan Bossen vaati muita osak-
kaita lunastamaan osuutensa, jos toimintaan ei tule muutoksia.
Kuitenkin jo saman vuoden lopulla Bossen osuus aluksesta oli
noussut 10/32 osaan. Valitus olikin siten ilmeisesti vain muis-
tutus muita osakkaita kohtaan ja toisaalta keino saada osa
varustajista luopumaan osuuksistaan hinen itsensi hyviksi.
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Ismo Malinen

SHIPOWNERS IN HELSINKI IN THE MID 18™ CENTURY

“As a part owner of a local ship I am most aware of the fact
that the Company shows a marked lack of interest in the ship,
or the most profitable use thereof, even to the extent of them
having been unable in a long time, notwithstanding my repea-
ted complaints, to meet for a discussion...”’

In this manner did the captain of the Fred och Lycka, Hans
Bossen, begin his complaint against the ship’s other owners in
Helsinki in 1753. This article tries to discover whether the comp-
laint was valid, and explores the state of shipping and seafaring
in Helsinki in the mid 18" century.

At the start of the 18" century, Helsinki was one of the three
staple towns in Finland, then a part of the Swedish kingdom.
As the staple towns had a monopoly on foreign trade, Helsinki
should have been a prosperous seafaring town. This, however,
was not the case. After the Great Northern War between Swe-
den and Russia called the Great Hate (1713-1721), by the Fin-
nish, the start of century was a time of slow rebuilding for Hel-
sinki, a small town with a population of only about 1,000. The
local merchants used all their capital in rebuilding the town, so
that buying ships for trading was in practice impossible. Most
of the vessels in Helsinki at that time were coastal boats sailing
not further than Stockholm and the Baltic ports. The merchants
from Hamina, a town east of Helsinki, were more active and
founded several modern sawmills in Helsinki. The more con-
servative merchants in Helsinki preferred exporting coarsely
sawn timber. Only after the Crown forbade this export did bo-
ards and planks become the leading export product in Helsinki
and the rest of Southern Finland until the 19" century.> The
most important product imported to Finland at the time was

NAUTICA FENNICA 1999 - 122

salt, mainly shipped from the Mediterranean, but occasionally
also from Stockholm.

Another Russo-Swedish war in 1741-1743, known as the
Lesser Hate, with an ensuing Russian occupation of the town,
disturbed life in Helsinki, but it did not cause large-scale destruc-
tion. After the war, life continued as before, with the exception
of many new inhabitants moving in from Hamina, which had
been ceded to the Russians. The merchants from Hamina
brought with them a couple of large ships, which for some yea-
rs used Helsinki as their home port. In 1748 the start of construc-
tion work on the fortress island Viapori (from Swedish Svea-
borg, ‘The Swedish Castle’) off Helsinki changed everything.
The number of inhabitants increased manifold in a few years,
bringing about a vast increase in trade and seafaring.

Expansion of foreign trade and tonnage

Not counting the larger ships brought from Hamina after the
Lesser Hate, the foreign trade from Helsinki continued as befo-
re the war, mainly in the Baltic area. Since the ships owned by
the Hamina merchants stopped calling in Helsinki, there was
not one ship sailing to Helsinki from the Mediterranean until
1749. But this changed rapidly after the great construction pro-
ject in Viapori started in 1748. Now ships sailed to Helsinki
from the Mediterranean, Western Europe, and the Baltic ports.
Even the Mediterranean trade could now be handled in ships
owned by Helsinki merchants.?

Foreign trade continued briskly until the Seven Years War,
further increased by ships from Stockholm providing the Via-



pori construction work with goods and then continuing without
cargo to Baltic ports, probably to carry grain to Stockholm. In
addition to the Baltic traffic, the Pomeranian trade was impor-
tant for Helsinki seafaring. Several cargoes of grain were ship-
ped to town every year from Stralsund. In 1757, after the out-
break of the Seven Years War, the construction of Viapori was
laid down and the garrison was shipped to Pomerania. This
meant a decrease in trade in Helsinki. The decrease was mar-
ked in the Baltic area, but trade with Mediterranean ports inc-
reased during this time. This increase in the mid 18" century
meant that while 111 ships sailed from Helsinki to foreign ports
between 1745 and 1749 with a total burden of 3,800 lasts, the
corresponding figures for 1765-69 were 110 ships and 5,600
lasts.* (Last was used in Sweden for ship measurement and
tonnage: one Swedish list equalled 2.45 tons in the 18" centu-
ry.)

The domestic trade in Helsinki increased after the Viapori
construction got under way. In 1747, there were 23 vessels cal-
ling in the port of Helsinki from other Swedish ports, and 54
vessels in 1749. These figures do not include vessels based in
Helsinki, which means that the total trade must have been much
larger. These domestic vessels of 1749 carried about 700 lasts;
13 of the vessels sailed from Stockholm, carrying 208 lasts.
This means that the volume of domestic trade was as large as
that of foreign trade, as the 23 vessels sailing from foreign ports
the same year carried 701 lasts.’

The foreign trade policy of Sweden during the 18" century
was based on the decree of 1724, called the produktplakat (Dec-
ree on Imported Products). By this, the Crown prevented trade
with foreign vessels, excluding those vessels carrying products
from the country under whose flag they sailed, or her colonies.
The customs duties for foreign vessels were increased by 50%,
and other duties were imposed on foreign vessels. For examp-
le, customs and other duties for boards and planks shipped on a
foreign ship were five times higher than for those carried on a
Swedish vessel.®

This meant that in order to be able to sell their products at a
competitive price abroad, the merchants in staple towns had to
acquire new large ships. The government helped with this by

allowing the towns to buy their ships abroad without having to
pay customs duties on them, but only some merchants in Ha-
mina were able to do this, backed by Dutch loans. Merchants in
Helsinki owned about ten decked vessels in the late 1730’s, the
rest of the tonnage being open in coastal trade. The largest ves-
sels carried about 30 lasts.”

In December, 1744, the burghers in Helsinki decided to apply
for the right to buy one or two decked oak-built ships in Hol-
land and requested the same treatment by the Crown as for ships
built in Sweden. The arguments for this were the possibility to
receive a loan in Holland and the fact that oak-built ships would
last longer than ships built in Sweden. The government turned
down their request. The magistrate of Helsinki had already ear-
lier requested a free storage area in Stockholm, making it pos-
sible to clear the customs first in Helsinki for products shipped
via Stockholm. Even this request was turned down and the cus-
toms were still to be paid in the first Swedish port.* This meant
that the only option left for the Helsinki merchants was to buy
a large ocean-going ship themselves.

After these initial problems, the tonnage in Helsinki grew
quickly. According to a report on Swedish towns in 1747, there
were only four vessels in Helsinki used for foreign trade, car-
rying a total of 318 lasts. There were some smaller vessels used
for coastal trade. Already in 1751, there were 34 vessels with a
total burden of 1127 lasts.” These included some larger ships
used for foreign trade, and several clinker-built smaller vessels
used mainly for carrying building materials for the constructi-
on work on Viapori. The construction made large demands on
the carrying capacity of the town’s merchants, and vessels had
to be acquired fast. The durability and quality of the vessels
were not very important in this situation, and the popular clin-
ker-built open boats of some 50 lasts used in Helsinki at the
time did not survive long.'° They, however, made it possible to
carry on lucrative business transactions with a relatively small
investment.

In the 1750’s the number of smaller vessels diminished while
the number of the ships used for foreign trade remained more
or less constant. The merchants concentrated their efforts more
on foreign trade, while still providing adequate service for the
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Crown’s transportation needs for Viapori. This trend became
even more marked in the late 1760’s when the construction of
Viapori was at a standstill. This meant that there was more tim-
ber to be sold abroad, and consequently increased the need for
larger tonnage. In 1772, 87% of the tonnage carried more than
50 lasts. The same year saw the launching of the largest ship in
Helsinki, the Konung Gustaf III of 317 lasts."

ACQUIRING NEW SHIPS

Helsinki shipowners had two main options for acquiring a ves-
sel. Either they bought a ship, often in Ostrobothnia, or had one
built. The first real dockyard in Helsinki was founded in Ullan-
linna in 1745; its ownership was initially divided in 32 shares,
as was the case with the vessels. The dockyard was only valued
at a couple of thousand copper talers, partly because it was built
on land owned by the town. It was a simple construction of
some buildings and scaffoldings, pitch and tile ovens, and mis-
cellaneous tools and materials. The dockyard had only a few
owners in the 1760’s, and later it was totally owned by the mer-
chant Johan Sederholm.'

The dockyard made it possible for the shipowners to build
their ships in Helsinki. It was also used for repairs, even for
ships based in other ports, making the yard a lucrative business
for its owners. Some vessels were built with the intention that
they would not be based in Helsinki, including some vessels
for the Crown and for shipowners in St Petersburg.'

Alabourer was paid two copper talers a day in the late 1750’s,
which was not considered fair pay. In Turku and Tammisaari
this discontent even led to strikes. In 1757 the labourers and in
1760 the seamen working at the dockyard aired their discon-
tent, but matters stood as they were. On the other hand, H.J.
Siliacks, representing the shareholders of the dockyard, deman-
ded 12 hours of work per day instead of ten hours.'"* There was
no increase in pay during the following years, even though pri-
ces went up.

To keep the wages stabile, the dockyard contracted groups
of carpenters for building ships. In 1770 a group of carpenters
from Ostrobothnia agreed to build a large ship in Helsinki. The
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twenty carpenters were paid four hundred copper talers each,
while the blacksmith and master carpenter were paid five hun-
dred talers each. At the completion of the work a sum of 360
talers was divided among the builders.'

Wrecks as material for new vessels

The shallow and dangerous waters off the coast of Southern
Finland provided the burghers with another way of acquiring
vessels. The imperfect charts and fairways caused many shipw-
recks, especially for foreign ships. Sometimes the wrecks were
sold in public auctions to the highest bidder. Buying a wreck
was usually very profitable, even though the wrecks were often
badly damaged. The buyer or buyers obtained a seaworthy ves-
sel (after repairs at the dockyard) for a fraction of the cost of a
new vessel. Zacharias Govinius bought the wreck and cargo of
the Norwegian Concordia for 45,000 copper talers. After its
restoration, the renamed Augustin Ehrensvird was valued at
150,000 talers, making this a bargain for the owners despite the
extensive repairs.' The Fred och Lycka of 90 lasts, the Printz
Carl of 100 lasts, the Anna Johanna, and the St Johannes were
among the ships that had been shipwrecked and repaired for
their new owners."”

Not only whole wrecks were sold in auction, but also parts
of rigging, cordage, sails, and other items like compasses. The-
se were used when new ships were built or old ones repaired at
the dockyard. Very often these items were bought by Johan
Sederholm, presumably for the other owners of the dockyard.
For example, he spent 20,000 copper talers to buy all four rig-
gings of a Crown ship offered for sale in 1766.'

New ships were also sometimes auctioned in Helsinki. In
1767 the Viapori fortress sold three large vessels, two of which
were oak-built. These ships were sold with all their equipment,
giving their new owners good value for their money."” Some
used ships were bought in other ports by shipowners in Helsin-
ki, but this was quite rare.

Having a ship built in or near Helsinki seems to have been
cheaper than buying a ship in Ostrobothnia, partly because the
shipowners often owned sawmills and were thus able to use



their own timber for the ships. Also, all other materials needed
for shipbuilding were readily available in Helsinki; for examp-
le, hemp for ropes could easily be bought in the Baltic ports.*!

Modernising the fleet

The Dutch had been the forerunners of shipbuilding in the 17®
century, but in the 18" century the leaders were England and
France. New ship types, like the two-masted snow and brigan-
tine, emerged, as did the barque in the late 18" century.”

As illustrated by Table 1, there were considerable changes
in the fleet during this period. Most striking is the disappearing
of skutas during the 1760’s. They were replaced by jakts which
were either one- or two-masted. This was a common phenome-
non in the whole of Sweden in the mid 18" century. The jakt
was cheaper and easier to handle than the skuta, and its cargo
capacity was greater.” Also, the old kreijare type was abando-
ned; they were sometimes rigged as brigantines.”

These changes did not cause any marked downsizing of the
crews.”® More important was the versatility of the new types.
Even the larger clinker-built skutas were not suited for sailing
outside the Baltic Sea, whereas the carvel-built jakt could even
make voyages to the Mediterranean.”’

The first schooner was registered in Helsinki in 1774, and
the first kaljases in the 1760’s. The latter type originated in
Central Europe.®

From 1740’s until at least the early 1770’s the largest ships
in Helsinki in the period were full-rigged ships®* with a cons-
tant number of crew members. It would seem that the largest
changes in the ship types used for carrying timber had taken
place already in the early 18" century. The ships of the mer-
chant fleet in Helsinki in the 1740’s were comparable with tho-
se of other ports and other countries at the time.*

The famous naval designer Fredrik H. af Chapman worked
at the Viapori dockyard in the early 1760’s drawing a number
of new ship types for the Navy. Many carpenters from Ostro-
bothnia and Helsinki worked there at the time. It is probable
that Chapman influenced the Helsinki dockyard through these
men, especially bearing in mind that Ostrbothnian carpenters,
having first worked at the Viapori dockyard, built at least one
ship at the Helsinki dockyard in the early 1770’s.!

Naming Ships

The Helsinki shipowners proved good tacticians in naming their
ships. Good relations with the higher civil servants, especially

Table 1. The trade fleet of Helsinki, types of vessels, 1750-52 and 1770-72%
Year 1750 1751 1752 1770 1771 1772
Type of vessel no/lasts no/lasts no/lasts no/lasts no/lasts kpl/lastia
ship 1/220 2/271 2/290 3/541 4/592 5/509
snow - - - 4/284 2/233 2/165
kaljut 1/90 1/90 1/90 1/60 - -
kaljas - - - 1/30 2/90 2/90
brigantine 1/32 - - 1/60 1/60 1/60
kreijare 1/65 1/65 1/65 - - -
jakt 7/146 n77 Yaves 3/57 3/57 4/73
skuta 8/299 11/443 10/428 - - -
barge 9/63 12/81 12/73 9/70 8/69 8/68

(Kaljut and kaljas were schooner-type vessels, while skuta and jakt were smaller vessels. Jakt is often translated as a sloop.)
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the governor, representing the government, were very impor-
tant. The governor was the most important link between the
government and the shipowners;** and naming a ship after him
was an easy way to make a favourable impression on him. The
first ocean-going ship in Helsinki was named after General
Governor von Rosen. Two other governors, Anders Johan Nor-
denskiold and Hans Hindrich Boije, had ships named after them
in Helsinki. Augustin Ehrensvird, the leader of the fortificati-
on works in Viapori, had his name painted on the transom of
two ships in the port. In Lovisa, the shipowners named their
ocean-going ship the Wrede after the governor.®® Still, more
conventional names such as the Swan, the Nordstiernan or na-
mes of places were also common in Helsinki, but usually on
smaller vessels only. It was not until the mid 1760’s that a new
ocean-going ship was named the Helsingfors.*

Some names were popular at certain times, often modelled
after examples seen abroad. Patriotic names were popular in
the 18" century, and often ships were named after kings and
princes. The shipowners in Helsinki were fast to react to chan-
ges as they named a large ship the Konung Gustav I1I in 1772.
Another ship in Lovisa the same year was named the Gustav
(I1I), and the next year saw a ship in Turku named the Libertas
Gustaviana.®

Financing the Ships

However she was financed, acquiring a ship demanded a large
sum of money. A large ship cost the same as a large industrial
plant in the mid 18" century, that is in excess of 100,000 copper
talers. A small vessel used in coastal traffic could be bought for
about 1,000 talers. A medium-sized sawmill was much chea-
per.*® Only a few people in the late 1740’s could afford such an
investment.

As had been the case after the Great Hate concerning the
burghers in Hamina, the government granted a loan of 20,000
talers for the burghers of Lovisa for acquiring new ships. The
burghers of Helsinki tried to achieve the same sort of financial
benefits in 1744 and 1756, but both efforts were unsuccessful,
forcing them to finance new ships as best they could.”
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The domestic market for credit in the modern sense of the
word did not exist in the 18" century, but there were some pla-
ces where one could borrow money, including the parishes. The
Finnish parish of Stockholm granted a loan of 12,000 talers to
a customs official by the name of Burtz in Helsinki. He was a
part owner of the Helsinki-based ship General Governour von
Rosen and the loan was possibly used for financing his shares
of the ship. Smaller sums could also be borrowed from the town
itself, and in the 1760’s these loans became larger as the town
grew richer. The largest loan by the town, 6,000 talers, was
granted to the master goldsmith Ekholm in 1768. He was a part
owner of one of the ships based in Helsinki. *

According to the deeds of inventory, the most common sour-
ces of loans were private persons and merchant firms in the
town. Many merchants involved in seafaring had acquired cre-
dit from Amsterdam to finance their shares of the ships.*

Buying a vessel or shares in a vessel was made easier by the
fact that the whole purchase sum was not demanded at the time
the agreement was made. For example, one J. Lillgren bought
the 36 last sloop Helsingfors Wapen and paid 1,800 copper ta-
lers in cash and the rest, 2,000 talers, in two instalments during
the next four months.*

As the town became more prosperous, mainly because of
the fortification works on Viapori, acquiring new ships became
easier. Sederholm’s receivables from the garrison constituted
the considerable sum of almost 73,000 talers in the 1770’s. As
the trade became brisker, the funds at the disposal of the mer-
chants became larger. The profits were often large, making it
possible for someone with good luck and courage to accumula-
te vast sums in a short period of time. Of course, the risks were
also considerable; e.g., G.W. Clayhills and Zacharias Gowini-
us found themselves in financial straits because of their de-
bts.*!

The practical side of shipping

The law from 1667 regulated shipping all through the 18" cen-
tury. As a whole, the law was inadequate and left room for dif-
ferent interpretations.* In addition to this law, there were many



decrees and statutes that the shipowners had to take into consi-
deration, even though these did not concern the structure of
shipping companies. The companies did have several share-
holders, but they cannot be considered limited companies. A
ship was divided into 32 shares. In the 1760’s it became a com-
mon practice to divide a ship into fewer shares.*

The companies made decisions by majority vote, each sha-
re having one vote. Thus the major shareholder could often in
practice make decisions alone. The correspondent owner of the
company usually had a great deal of sway, as he was in contact
with the captain and was in the know as to the ship’s business.
Still, he had to get his decisions approved by the shareholders.
A shipping company could not be suppressed unless the ship
was lost; the company could be sold, though. If one of the sha-
reholders wanted to sell out, he had to offer the shares first to
the other shareholders.*

The shareholders were obliged to share the costs of the ship
in proportion to the shares they owned; profits were divided in
the same proportions. Each shareholder was liable for losses
and debts in proportion to his shares; the liability for debts was
not bound to the value of the shares, making the shareholders
in some cases liable for a larger amount than their investment
in the shares and the ship’s costs. Problems could arise if one of
the shareholders went bankrupt. One of the shareholders of the
A.J. Nordenskiold and the Enigheten of Helsinki, H.J. Tesche,
went bankrupt in 1763 and the rest of the shareholders had to
pay his share, over 8,500 talers, of the ship’s costs.*

Shipowners’ risks

The risks to shipping in the 18" century were great. The charts
were defective and the fairways poorly marked, resulting in
many shipwrecks. According to sea protests made in Helsinki,
a substantial portion of the vessels shipwrecked in the Gulf of
Finland were sailing to St Petersburg under the English of Dutch
flag.*

Of course, ships based in Helsinki often foundered, too,
contributing to the swift turnover of the Helsinki fleet of tra-
ders. It is quite common to find that a ship using Helsinki as her
home port for a couple of years simply vanishes from the re-

cords. Of the 28 vessels recorded in 1750, only 14 were left in
the records three years later. Similarly, only 13 or 15 vessels
were left in 1772 of those 25 recorded in 1769. This is not to
say that all the missing ships were lost, as some of them may
have been sold to another port, or given a new name after ma-
jor repairs. Some of the ships may have been abandoned be-
cause of their old age; many such wrecks were left to rot in the
harbour.”’

Still, shipwrecks were common. All three of the large ships
brought from Hamina were lost between 1745 and 1753, and
the first ocean-going ship of Helsinki foundered in 1756. Many
of the smaller vessels were lost as well. Especially many ves-
sels based in Helsinki were lost in the early 1750’s, the worst
year being 1752 when a strong storm caused floods and many
shipwrecks on the southern coastline of Finland.*

At least 21 ships based in Helsinki were lost between 1744
and 1772, but the number was probably higher in reality. Also
the neighbouring towns lost ships, e.g., three ocean-going ships
based in Lovisa foundered during a couple of years in the late
1760’s and the early 1770’s. Many Turku-based ships were lost
in the 1740’s and 1750’s, some of them large ocean-going
ships.*

Some ships, however, served their owners for a long time.
For example, the ocean-going ship Anders Johan Nordenskiéld
was based in Helsinki from 1758 to 1786. Sometimes shipw-
recked vessels could be salvaged, but these accidents always
meant costs and problems for the owners.™

Another danger to seafaring was piracy, still a problem in
the 18" century, even though Sweden had made a truce with the
pirate states operating in the southern Mediterranean and the
Atlantic in the 1730’s. At times of war the enemy navies were
also a threat to shipping in international waters. Only a few
ships based in Helsinki fell victims for these dangers, but the
threat was always there.”!

Insuring ships
The risks to seafaring could be managed by insuring the ves-

sels and their cargo. Maritime insurance was known in Sweden
since the early 17" century, but became more common after
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some merchants founded the first company of underwriters in
Stockholm in 1739.5? Before that, ships and cargoes could only
be insured abroad.

Even after the insurance company in Stockholm started ope-
rations, foreign companies were often used, mainly because
compensation was more certain if the risk was insured against
in several companies. For example, the Enigheten, brought to
Helsinki from Hamina, was insured for 21/32 parts in Holland
and 11/32 parts in Stockholm. The international monetary cri-
sis of 1763 caused uncertainty in the insurance market, and in
part undermined shipowners’ trust in any one insurance com-
pany.>

All ships based in Hamina sailing for foreign ports were
already insured by 1734. There are several references to in-
surance policies in the archives concerning shipping in Helsin-
ki starting from the 1750’s, which indicates that Helsinki-based
ships were insured too. Still, it is probable that smaller ships
were not always insured.> All Helsinki-based ships sailing furt-
her than the ports in the Baltic Sea would seem to have been
insured from the beginning.

Many ships sailed without insurance to save operating costs,
ignoring the hazards of the sea. In a letter a merchant by the
name of Pauli living in Stockholm writes in 1773: “one acci-
dent may cause more damage than the sum one can save in
insurance premiums in one’s whole life.” Still, we find the Hel-
sinki-based kaljut Printz Carl being damaged on her voyage
from Ko6nigsberg to Helsinki in 1761 with three-fourths of the
ship being uninsured by her owner Johan N. Myhr, while the
owner of the remaining fourth part, Pehr Schwartz, had insured
his share in Holland.”® The shipowners strove to pay as low
premiums for their insurances as they could. During the Seven
Years War (1756-1763) the Crown organised convoys for Swe-
dish ships, the use of which was encouraged by lower insuran-
ce premiums. The shipowners wanted to use this service whene-
ver possible; if a captain failed to sail in a convoy, he had better
have a good explanation for the owners of his ship.*
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PROFITABILITY
Hiring a captain

In the early 18" century the Finnish shipowners were not able
to pick and choose their captains. In particular, the captains of
the larger vessels tended to be foreigners, as they were experi-
enced in commanding such vessels. These captains were main-
ly German and Dutch, and some of them moved permanently
to Finland. They taught Finnish seafarers, and gradually the
shipowners could hire captains from their own towns.”’

The captains of privately owned ships were not required to
have any special qualifications for their command before 1765.
After that, the captains and helmsmen had to prove their navi-
gational skills in an examination in order to diminish the risk of
shipwrecks. A skipper named Ekholm was not entered in the
name roll of the town’s shipping office before he had taken the
examination, even though he had already served as a captain
on board a vessel based in Helsinki. On the other hand, the
vessel he had commanded had been shipwrecked, so perhaps
his having been a captain earlier was not considered a recom-
mendation in this case.”®

Long-term experience was considered essential for new
captains, especially on board ocean-going ships. For example,
Peter Heidenstrauch of Helsinki was first a crew member on
board a vessel sailing in the Baltic Sea before sailing as a sea-
man and later a helmsman on board an ocean-going ship. He
received the command of his own ship only after many years’
experience. His receiving the command of an ocean-going ship
may have been helped by the fact that he was the brother-in-
law of the shipowner J. Sederholm.*

The captains who lived in the town where their ship was
based were considered more reliable than others. The captains
played an important role in spreading information; they had to
be aware of the political and economic developments in Euro-
pe in order to decide what cargo to take on board and where to
sail. The shipowners were keen to retain reliable captains in
their service.®



The captain’s role in running the ship’s business was quite
central. He received help in his work from the Swedish consuls
in foreign ports, and the agents and trading houses which did
business with the shipowners. The captain’s power of decision
differed from case to case. Often his instructions were detailed,
but on longer voyages they had to be quite summary in order
for the captain to take the current situation into consideration
while making decisions. As an example of the sort of instruc-
tions captains received from the owners, we can take a look at
captain Thomas Matheiszen’s instructions for one of the Gene-
ral Gouverneur von Rosen’s voyages: The first paragraph of
the twelve-page letter obliges him to further and defend the
interests of the owners of the ship. Once in the Sound, he was
to buy a ship’s tender for the best possible price, as well as
provisions for the crew. The rest of the instructions dealt with
the selling of the cargo, acquiring freights for the ship, and bu-
ying cargo for the voyage back to Helsinki. The instructions
ended with a reminder for the captain to write often to the ow-
ners with information of the voyage’s progress.°!

Upon arrival at the home port, the captain was obliged to
show the owners the accounts of the voyage and give all perti-
nent information the owners might demand. If the owners were
not satisfied, they might replace the captain with another per-
son.%?

Captains’ wages

The monthly salary for the captains in Helsinki in the late 1740’s
was between 150 and 180 copper talers. Even though the crew’s
wages rose during this time, the captain’s wages remained cons-
tant, at least from 1764 to the early 1770’s.®> There were other
remunerations paid to the captains on top of the monthly sala-
ry. He was given a percentage of the freight payments received
on each voyage; the percentage seems to have been about three
per cent in the mid 18" century for the captains of ships based
in Helsinki. For a captain sailing in the Baltic Sea, this would
come to a couple of hundred copper talers per voyage.®*

On longer voyages the freights were more expensive, thus
providing a larger payment for the captain. The low wages paid
to the captains in the 1760’s are probably due to the growing

demand for freight capacity at the time. The percentage of freight
and other remunerations that the captains were paid® made it
possible to give them lower monthly salaries. A ship’s profit
depended much on the freight fees, and the system described
above ensured that the captain did his utmost to obtain profi-
table freights.

The best way for the owners to guarantee a captain’s loyal-
ty and his efforts to maximize the ship’s profit was to make him
a part owner of his ship. This arrangement was still used in
Helsinki in the 1750’s, but no longer in the 1760’s. Probably
the owners thought by that time that the captain’s loyalty was
best ensured by his wages and other remunerations. On smaller
ships some captains were still part owners. This system was
most common on the ships owned by J. Sederholm; at least
four of his captains owned some shares of their ships.®

Sometimes the captain’s role as a shareholder only lasted as
long as he commanded the ship. For example, Johan Seder-
holm bought back the 1/32 part of the Augustin Ehrensviird (1I)
from her captain Mathias Matheiszen as soon as he hired a new
captain. Also, Anders B. Clase’s ownership in the Enigheten
only lasted as long as he had the command of the ship.?’

Some of the captains were active in trying to gain owner-
ship of their vessels. If a captain trusted his abilities and the
profitability of his voyages, ships were a natural target of in-
vestment. Hans Bossen, the captain of the Fred och Lycka ac-
quired 10/32 parts of his ship during his career. Many captains
became shipowners when they abandoned their life at sea.®

Signing on the crew

The trading ships of the 18" century had large crews. An oce-
an-going ship of two hundred lasts needed a twenty man crew,
while smaller vessels in coastal traffic could do with a handful
of men. In order to receive the Crown’s customs benefits, ac-
cording to the statute of 1731, more than half of the crew had
to be Swedish, as well as the captain and the helmsman.® In
practice foreign crewmembers were only signed on if Swedish
seamen were not available, e.g., if a part of the crew had jum-
ped ship in a foreign port or some crew members had died on a
voyage. The shipowners preferred Swedish seamen because

NAUTICA FENNICA 1999 - 129



their wages were lower than those of other nationalities.

The Stockholm shipping office was founded in 1748 and it
ruled over all the staple ports of the kingdom. Four years later
other ports were allowed to start their own shipping offices, but
the Helsinki shipping office was not founded until 1759. Ship-
ping offices ruled over working conditions and pay on board
ships. They were controlled by shipowners; the first board of
the Helsinki shipping office consisted of five shipowners and
one ship master. The role of the shipping office became more
important when it started handling the signing on of the crews.
In 1765 a decision was made that no one could sign on any
crew in the town before all the seamen on the office’s name
rolls were signed on.”

This encouraged the seamen to demand higher wages. The
magistrate’s court decided in a dispute about wages that Cap-
tain Sundman, whose crew was demanding a raise, was allo-
wed to sign on seamen from wherever he wanted. This led to
signing on young boys or men from the countryside with no
sailing experience. It was, however, against the Navigation Act
of 1748 to sign on more than two inexperienced hands in a
crew. Acting against this principle led to some complaints by
the seamen, to which the shipowners responded by claiming
that the seamen wanted to “harm shipping and seafaring which
are the cornerstones of our nation’s welfare.” Many of the al-
dermen sitting in magistrate’s courts were, of course, themsel-
ves shipowners; the demands of the seamen affected them per-
sonally.”!

The wages of Finnish seamen were lower than those of ot-
her nationalities. On an ocean-going ship the monthly salary
was between 24 and 48 copper talers in the 1760’s and 1770’s.
An English seaman was at the time paid the equivalent of 63
talers, a Dutch one 81 talers, and a Danish one 77 talers. Swe-
dish seamen in Stockholm were paid 42 talers, meaning that a
seaman from Helsinki was generally paid less than a seaman
from Stockholm. There were no differences in the officers’ sa-
laries between Helsinki and Stockholm. The costs of a ship sai-
ling to the Mediterranean were thus lower on Helsinki-based
ships than other ships.”

One explanatory factor for this low level of payment on
board Swedish ships is the system that allowed the crew to car-
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ry a small amount of cargo. This cargo was usually exempted
from customs, depending on the port from which the vessel
had sailed. On Helsinki-based ships this cargo was usually about
15% of the total cargo of the ship.”

The crew’s cargo restricted the cargo capacity available for
the shipowners, but the system seems nevertheless have been
profitable for them. The crew’s cargo in the ships based in Hel-
sinki was markedly larger than that of British ships.”* This al-
lowed the shipowners to pay lower wages than were paid on
vessels sailing under another flag and prevented the operating
costs of a voyage from growing very much if there were delays
on the way. On the other hand, the Helsinki-based ships im-
ported more salt than could be sold in the town, especially in
the late 1760’s, and thus the merchants did not risk running
short of merchandise even though a part of the cargo was owned
by the crew.

It was in the interest of the shipowners to keep their crews
relatively satisfied, because of the high proportion of sailors
jumping ship from the Finnish vessels. If a large number of the
crew members jumped ship at one time, it could mean serious
problems for the smooth running of the ship. This problem was
not very marked in the mid 18" century; Alanen estimates that
about fifty seamen jumped ship from vessels based in Helsinki,
Lovisa and Turku between 1764 and 1773.” Even so, this was
a problem for which the shipowners had to be prepared. They
strove for a balance between the crew’s dissatisfaction and the
lowest possible cost.

Sailing season

The fleets in the Finnish staple towns, including Helsinki, divi-
ded their sailing season into two parts. The ships operated in
the Mediterranean from autumn to winter and sailed to their
home ports for repairs in the summer. These ocean-going ships
started their voyage usually in September or November when
the cargo was loaded on board, the crew signed on, the captain
had received his instructions and the ship’s papers were in or-
der. A vessel operating in the Baltic Sea sailed from spring to
autumn, the number of voyages depending on the ports visi-
ted.”®



The smaller vessels were laid up for the winter, while larger
ships would sail for the Mediterranean. For example, the snow
Enigheten sailed for Copenhagen in June 1769 and returned to
Helsinki via Gotland. In the autumn she sailed for Lisbon. This
meant that the capital tied up in the vessel could bring in profits
even during winter. The ocean-going ships based in Hamina
were already being used in this manner in the 1730’s; they usu-
ally sailed for the Mediterranean in winter and after returning
made a voyage to Amsterdam or some port in the Baltic Sea.
Other towns adopted this system for their ships in the 1750’s.
Expanding the sailing season, which normally ends by late au-
tumn in the Finnish ports, meant better profitability for the shi-
powners and thus gave them an edge over the competition.”

Reducing costs at sea

Provisions on board were simple in the 18" century; the crew
ate mainly bread, peas and dried fish. Fresh meat was usually
served on Sundays. While in port, the food could be more va-
ried and vegetables were served as long as they stayed fresh.
Beer and spirits were the beverages on board. For the officers,
there was wine and cognac, and their food was more varied
than the crew’s.”

The cost of provisions was a great concern for the shipow-
ners. The owners of the Turku-based Nylands Wapen accused
their captain of spending too much money on food, drink and
firewood, and for using too much paid labour in ports during
the late 1740’s. In 1751, the major owner of the kaljas Fred och
Lycka, merchant Sigfrid Strom, wanted to hear from some crew
members during a trial how much paid labour had been used,
what was the amount of dried fish on board, and how often
they had been given fresh food. The answers were vague, but
they remembered having been given fresh food on Sundays.”

The costs for provisions were about twenty per cent of the
total running costs on a voyage to the Mediterranean and back
lasting ten months, calculated as sixty copper talers per man
each month. In the Baltic traffic the share of provisions of total
costs was about one-fifth, t0o.** The costs for officers’ provisi-
ons were as high as for the rest of the crew. All in all, provisi-

ons were an important expense item and thus important for the
profitability of the operations.

Freight or own cargo?

The writer of the article ‘Tankar om Svenska Sjofarten’ (‘Some
Thoughts on Swedish Seafaring’) regarded freight fees as very
important for the profitability of a vessel’s operations. He esti-
mated that the town of Stockholm earned at least six barrels of
gold a year in freight fees.®' Obviously, freighting was also
important for the Helsinki-based ships. But there were some
problems involved in the use of the ships for freighting, e.g., in
the Mediterranean. Apart from the fluctuations in the seafaring
and freight market, the shipowners in Helsinki were obliged to
take the town’s supplies of merchandise into consideration when
deciding on the use of their ships. In particular, adequate supp-
lies of salt were of utmost importance for the town. The de-
mand for salt was about 3,000 barrels per year, which could be
carried on board one deep-sea vessel. This meant that at least
one cargo of salt had to be provided each year, even though this
need could be regulated by storing up.*

As long as the Helsinki merchant fleet only included a hand-
ful of ocean-going vessels, the shipowners had to take the town’s
needs into consideration while planning operations. The total
tonnage of the Helsinki-based deep-sea vessels was 669 lasts
in 1767, whereof about 80% was covered by the two largest
ships. The total tonnage equalled about 10,000 barrels of salt.®3

If a ship was freighted in the Mediterranean, she would in
practice stay away from Finnish waters for a relatively long
period of time. Some shipowners in Helsinki left their ships in
warmer waters for years. For example, the Helsinki-based jakt
Siohielten freighted in the Mediterranean for several years in
the 1750’s, and the Augustin Ehrensviird of 230 lasts did the
same between 1755 and 1758. The next ships from Helsinki to
plough the Mediterranean waters carrying freight were the Hel-
singfors and the Augustin Ehrensviird (1I) in the late 1760’s.%

It seems that the shipowners in Helsinki did not use their
vessels for freighting in the Mediterranean or Atlantic waters
during the Seven Years War, even though the business was most
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lucrative at the time, giving Swedish ships the possibility to
make large profits. The merchant Erich Gronberg planned for
his ship to make a voyage to the Mediterranean, but probably
decided against this because of the higher risks for seafaring
caused by international war at sea. Presumably the shipowners
in Helsinki considered themselves too inexperienced in opera-
ting in the international freight seafaring to risk their valuable
vessels for long-term freighting.

Even the smaller coastal vessels could be used to carry
freight. Helsinki-based ships were freighted at least by some
merchants in St Petersburg, but they were probably also used
by some companies in Stockholm. Another important freight
provider for the Helsinki shipowners was the Crown, using their
vessels to carry goods to Viapori and Pomerania.*

It was up to the shipowners to decide how to employ their
vessels most effectively and profitably, and this included deci-
ding whether to carry their own cargo or engage in tramp freigh-
ting. This was, of course, also a question of freight rates.

The Turku-based merchant Anders Baer offered 16,000 cop-
per talers for freighting the Siohielten of fifty lasts from Stock-
holm via Marseilles and Cetta to Turku. As an alternative, he
offered ten talers per last for the voyage from Stockholm to
Amsterdam in 1758. A better deal was offered to the shipowner
J. Sederholm in 1759, as he was paid thirty silver talers per last
for carrying grain to Stralsund for the crown on board the St
Johannes of 52 lasts.®® The high rate of freight was probably

due to the extra danger posed to seafaring by the Seven Years
War, as Swedish ships could be attacked by Prussian privateers.
The profitability of shipping can only be estimated, as no
original ship’s accounts are available. In 1762, the owners of
the snow Fred och Lycka, Carl Matheizen and A. Ekholm, pre-
sented a calculation over the profits lost by the vessel because
she had been prevented from sailing. They estimated the loss
of freight at 4,992 copper talers, and the loss of profit for sel-
ling a cargo of timber at the same amount.®”” Even though they
probably exaggerated the figures, the profits seem to have been
good. In the early 1750’s, the Crown would pay a freight fee of
eight to ten copper talers per last for shipping goods to Viapori,
enabling the owner of an open barge of fifty lasts to make five
hundred talers for this short trip. In 1748, the merchants J.J.
Tesche and Thomas A. Clayhills offered a freight fee of seven
hundred copper talers for the Sié Katten of only ten lasts for a
300 mile coastal voyage from Turku via Helsinki to the Teijo
iron works. This kind of freight must have been lucrative, as
the compensation for freighting equalled the value of the ves-
sel.®® This state of affairs is reflected by the composition of the
merchant fleet in Helsinki in the early 1750’s, and the mer-
chants seem to have taken full advantage of the situation.
Tramp freighting was still mostly a marginal part of the
operations in the 1750’s, while the main business was carrying
cargo owned by the shipowners. This picture was, however,
changing during the 18" century. In his biography Johan Seder-

Table 2. Ships owned by the merchant Johan Sederholm in 1751, 1761 and 1771%°
1751 lasts share 1761 lasts share 1771 lasts share
von Rosen 220 1/32 A.J. Nordenskitld 191 1/5 Helsingfors 230 2/5
skuta Fortuna 50 1/2 Enigheten 250 1/5 A.J. Nordenskitld 191 2/5
kreijare Hwita Swan |65 1/4 jakt Baronessa Anna |40 1/2 August Ehrensvard  [120 11
jakt Victoria 50 3/8 jakt Emanuel 12 11 H.H. Boije 90 1/4
skuta Geddan 40 11 brigantine Hedvig 60 7/8
jakt Sophia 40 1/4
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holm tells that he first bought shares in vessels and only later
shares in sawmills to guarantee cargoes for his ships.* Thus,
for him the sawmills were, at least partly, a tool for his interests
in seafaring and not vice versa. The growing use of ships in
freighting meant that shipping was slowly emerging as an in-
dependent industry.

As the merchants’ business areas became more diversified,
they needed several types of vessels for their transportation
needs. Those merchants involved in many different forms of
trading owned ships for deep-water sailing as well as for coas-
tal traffic. Table 2 clearly illustrates the development of Johan
Sederholm’s merchant fleet towards deep-water vessels.

THE SHIPOWNERS

Who were the people who owned the ships based in Helsin-
ki? Merchant seafaring was an industry owned mainly by the
town’s burghers in the 18" century; in Helsinki, shipping quickly
concentrated in the hands of the most wealthy merchants who
were involved in large-scale trading. From the 1750’s on, all
the ocean-going ships in Helsinki were owned by burghers of
the merchant class, excluding some captains owning shares in
their own ships. This is quite unsurprising, given especially the
high price of the larger vessels. The less wealthy burghers could
not afford such large investments, and were presumably not
eager to share the high risks involved in shipping.

With few exceptions, lesser burghers only owned shares in
vessels engaged in the Baltic trading. The largest of these ves-
sels in the late 1750’s were skutas of about fifty lasts. By the
early 1770’s, vessels owned by lesser burghers were still smal-
ler barges. The only major exception to this rule was the gold-
smith Ekholm who owned a share of the eighty-last snow Fred
och Lycka, lost in 1765, and was an owner of the snow ship
Swahn in the 1770’s. There were only a few burghers of the
craftsman class wealthy enough and adventurous enough to buy
shares in ships. The activities of these few were not encoura-
ged by those already involved in shipping.”!

In addition, the aristocracy and other upper social classes
were involved in shipping. There were many officers in Viapo-
ri, but with the exception of Colonel Gerdes they were not very

interested in shipping.”> Many civil servants in the Governor’s
Department owned shares in ships; indeed, the governor H.H.
Boije owned one-fourth of the snow Enigheten in the mid
1760s.”

There were many civil servants and other members of the
upper classes among the shareholders of the two first ocean-
going ships of Helsinki. For some this was a question of taking
part in an activity closely linked to their other business inter-
ests, but for many the new ships represented a modern and pos-
sibly very profitable form of investment, which surely explains
H.H. Boije’s and other high-ranking officials’ interest in ship-
ping. This phenomenon of the 1750’s could be seen in Tammi-
saari in the 1780’s when a large number of persons not invol-
ved in trade were keen investors in shipping. According to Ce-
derlof, it was considered a la mode to be involved in such a
modern activity.”*

When the General Gouvernour von Rosen foundered in
1756, many of the investors were discouraged. On the other
hand, the largest merchants of the town did not need outside
investments in shipping anymore. By the early 1770’s, the ship-
ping and sawmills in Helsinki were controlled by C.J. Dobin,
who had recently moved to town from Turku, and Johan Seder-
holm.”” Sederholm held shares in all the ocean-going ships in
Helsinki in the early 1770’s, owning 34% of the whole mer-
chant fleet. If only the vessels of more than fifty lasts are consi-
dered, his share was even larger.

Shipping was just one form of doing business for the mer-
chants, but for the small skippers the vessels were their only
livelihood. Their vessels were small, of course, usually worth
some thousand talers. Two or three skippers often bought a ves-
sel for tramp freighting in the area, living on their freight fees.”

The correspondent shipowners

Large vessels usually had more than one owner. One of the
owners was called the correspondent owner, who was respon-
sible for running the business concerning the ship. He collected
the funds needed for the ship from the owners and divided the
profits among the owners. He received ship’s accounts from
her captain and answered for obtaining all the relevant infor-
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mation from the captain, as well as for informing the other
owners of these facts. Often, but not always, the correspondent
owner was also the major shareholder of the ship.”’

In practice, there were only a few correspondent owners in
Helsinki, as in other towns too. Not all the major shareholders
were qualified for the job. Correspondents for the first Helsin-
ki-based ocean-going ships were people with good connec-
tions to Hamina and the shipowners there in the 1730’s, becau-
se the knowledge of blue-water trading was gathered there be-
fore it came to Helsinki. Names such as the brothers Georg W.
and Thomas Clayhills and Zacharias Gowinius are mentioned
in this connection. In the late 1750’s, the correspondent of nearly
all the Helsinki-based ocean-going ships, H.J. Silliacks, was
also well-connected to the burghers in Hamina and Vyborg.
From the 1760’s on, the correspondents were mainly people
born in Helsinki, most notably J. Sederholm. The most conve-
nient method was to let the few people who were specialized in
handling such matters act as the correspondents.”

The tasks of the correspondent were time consuming, and
he was paid for taking care of the business. His compensation
was either an annual fee or a fee paid for each voyage the ship
made. The correspondent of the General Gouvernour von Ro-
sen, Z. Govinius, received five hundred copper talers for each
voyage. The Fred och Lycka’s correspondent Thomas Clayhills
was paid three hundred talers.” It seems that Erich Gronberg
received a percentage of the freight fees for his work as the
correspondent of the Sichielten.'™ This incentive-based remu-
neration guaranteed that the correspondent attended carefully
to the ship’s business.

Sometimes the correspondent of a ship could be replaced
by somebody else. This was the case with the Fred och Lycka,
as the merchant Sigfrid Strom took over the job from Clayhills.
If the rest of the owners were satisfied with the correspondent
owner’s work, he could hold the job for the entire life of a ship.'""

Good knowledge of foreign languages was the main quali-
fication required of a correspondent, as he would be in contact
with the trading houses in foreign ports. Judging from the lists
of books in the deeds of estates of persons involved in ship-
ping, and especially those having acted as correspondents, they
seem to have commanded several languages. Some of them seem
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to have had German as their native tongue. Other important
languages for the shipping trade were Dutch (Amsterdam being
the centre of shipping), English, and French.'*

The shipping trade, especially for the correspondent owner,
demanded not only a command of languages but also knowled-
ge of the trade. This, of course, was available through literatu-
re. The Law of the Sea of 1667 was a must for correspondents,
as were the decrees concerning seafaring and shipping, and the
customs regulations. Books on trading were also required; for
example, the merchant Siliacks owned a book called Theorie et
pratique du Commerce. The shipowners wanted to keep ab-
reast of things concerning trade in Europe; Nils Burtz, for
example, read the German newspaper Marberrgers Kaufmann-
Magazin.'®

Hans Bossen’s complaint

The shipowners in Helsinki seem not to have been as unskilful
as Bossen suggested in his complaint. On the contrary, they
were professional businessmen who commanded many langu-
ages and kept up with the times. They used, sometimes unscru-
pulously, all measures available to make shipping as profitable
as possible. Working conditions for seamen were not their first
concern, but the seamen were not treated too badly either; they
had to be fed and paid in time to keep the vessels sailing. The
level of wages and quality of food were another matter. The
overall condition of shipping in Helsinki in the mid 18" centu-
ry does not greatly differ from the situation in the 19" centu-
ry.|o

Bossen’s complaint can be seen as proof of the profitability
of shipping in Helsinki in the early 1750’s. Had the owners
been as unskilful as he claimed, the operation of the ship could
hardly have been profitable. When writing the complaint Bos-
sen only owned 2/32 parts of the ship, and he demanded that
the other owners redeem his shares if there were no changes in
the ship’s operation. However, by the end of the year, Bossen
already owned 10/32 parts of the ship. Perhaps the complaint
was nothing but a device for pressing some of the shareholders
to sell their shares to him.
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