
Jukka Eenilä 

Keskiajan merenkulusta Itäisellä Suomenlahdella 

Porvoolainen saaristoalus J. L. Runeberg liikennöi Suomenlahden saaristossa ja käyt­
tää Porvoosta länteen suunnatessaan Tolkkisten ja Emäsalon välistä Kuggsundet­
salmen väylää. Muutaman vuoden kuluttua salmessa poikittaista maantieliikennettä 
välittävä lossi korvataan sillalla, mikä pakottaa J. L. Runebergiä vähänkin kook­
kaammat alukset etsimään itselleen uuden väylän. Väylien siirtyminen saaristossa on­
kin varsin yleistä, joskaan syy ei aina ole nykyajan maa- ja vesirakennustöissä. Ta­
vanomaisempi syy on alusten koon kasvaminen ja maan kohoaminen, mikä samalla 
saa aikaan käytöstä poisjääneiden väylien merenkulkunimitysten hämärtymisen ja 
muuttaa ne merkitykseltään toisiksi. Ilmeisesti myös Tolkkisten väylään ja alunpe­
rin merenkulkuun liittyvät käsitteet ja historialliset nimitykset kuten Porten i Kugg­
sundet, Kugginloppet, Kuggör, Kuggen, Kuggö ja Kuggsundet menettävät ajanmit­
taan ymmärrettävyytensä ja muistot jo ehkä varhaiskeskiaikaisesta purjehdusväy­
Iästä Porvoon jokilaaksoon unohtuvat. Nykyään edellämainituista nimityksistä on 
yleisemmässä käytössä enää Kuggsundet. 

Vastaavanlaisia nimiä ja käsitteitä esiintyy muuallakin Uudenmaan rannikolla. Nii­
den on monasti katsottu Iiittyvän hansakauppaan tuhatluvun ensimmäisillä vuosisa­
doilla ja sitä harjoittavien Iaivureiden koggialuksiin niiden purjehtiessa Itämerellä 
ja Suomenlahdella kohti Nevan suuta. Jo kuningas Birger Magnussonin kirjeessä Lyy­
pekkiin vuonna 1295, missä hän salli Lyypekin ja muiden Itämerellä kauppaa har­
joittavien merikaupunkien käydä Novgorodissa ehdolla, että sinne ei viedä aseita, 
rautaa tai terästä eikä neuvoin ja toimin avusteta valtakunnan vihollista, mainitaan 
kauppaa välittävinä Iaivoina koggialukset. Näistä on suomen- ja ruotsinkielisissä teks­
teissä käytetty nimitystä koggi, kogg, joskin niihin viittaavat nimitykset Suomen ran­
nikolla ovat etupäässä kugg-muodossa. Purjehtiessaan Suomeen oli alusten lastiruu­
massa tavallisesti ylellisyystavaroita ja vuorisuolaa. Suurempi merkitys oli kuitenkin 
ajan mittaan sillä eurooppalaisuudella ja länsimaalaisuudella, mikä purjehti alusten 
vanavedessä ja vaikutti hansakaupunkien kanssa solmittujen suhteiden välityksellä 
Suomen keskiajan kaupunkilaitoksen kehitykseen ja kaupunkikulttuuriin. Alusten 
nimien lainautuminen merenkulun käsitteistöön ja rannikon paikannimiin on osoi­
tus näiden huomiotaherättävän uudentyyppisten alusten toistuvista vierailuista myös 
Suomen rannikkovesillä. Onko kugg-nimien takana koggialusten käyttämä väylä, 
ankkuri-, vaiko kauppapaikka, on varhaisen kauppamerenkulun kannalta kiintoisa 
kysymys. 1 

Koggialuksiin viittaavia nimityksiä Suomenlahden rannikolla esiintyy vielä ny­
kyäänkin meri- ja peruskartoissa. Käytöstä poisjääneitä kugg-nimiä on poimittavis­
sa useista keskiajan kauppaa ja merenkulkua käsittelevistä tutkimuksista ja paikal­
lishistorioista sekä myöhemmän ajan väyläselostuksista ja merikartoista. Itäisen Suo­
menlahden alueella nimiä esiintyy Tolkkisten ryppään ohella Helsingin edustalla San-
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tahaminan ja Suomenlinnan välisellä alueella, Porvoon lounaispuolella Onaksen saa­
riryhmässä ja Loviisan sekä Pernajan sisääntuloväylän varrella Täktarnien luotojen 
keskellä. Lisäksi mantereella ja saaristossa tavataan joitakin kugg-johdannaisia ta­
lojen, henkilöiden ja saarien nimiä, joiden suhde koggialuksiin on kuitenkin epävar­
ma. Suomenlahdella esiintyy muitakin merenkulkuun ja kauppaan liittyviä nimityk­
siä, joitakin kiinteitä muinaisjäännöksiä ja viikinkiajan aluslöytö, jotka yhdessä alueen 
topografian kanssa antavat aiheen otaksua näillä rannikkovesillä olleen hansakaut­
ta vanhempaakin, ainakin jossain määrin säännöllistä ja vakiintunutta merenkulkua 
ja pidempää oleskelua saariston suojissa. Merenkulku ja kaupankäynti on luonnol­
lisesti jatkunut hansakauden jälkeenkin ja Ruotsin sotilas- ja kauppapoliittinen kiin­
nostus näitä alueita kohtaan on sekin jättänyt omat merkkinsä Itäisen Suomenlah­
den saaristoon 1500-luvulta alkaen. 2 

Viikinkialukset ja koggit Suomenlahdella 

Rakennettaessa kuvaa purjehduksesta ja merenkulusta Suomenlahdella varhaiskes­
kiajalla ja keskiajalla on ensin synnytettävä mielikuva käytetyistä aluksista ja niiden 
purjehdusominaisuuksista. Alusten rakenne , syväys ja takilointi nimittäin määräsi­
vät millaisia väyliä ja ankkuripaikkoja voitiin käyttää ja millaisiin kauppakeskuk­
siin oli mahdollista purjehtia. Kysymykseen tulevat ensisijaisesti viikinkipurret ja han­
sakauppiaiden koggit . Viikinkialuksia ovat Suomenlahdella käyttäneet Venäjälle ja 
kauemmaksikin itään suuntautuneilla ryöstö- ja kauppamatkoillaan pääasiassa ruot­
salaiset viikingit ja talonpoikaiskauppiaat 800-luvulta alkaen sekä varsinkin I 100-
luvulla gotlantilaiset kauppiaat. Myös novgorodilaisia aluksia, lodjia, lydjia, on pur­
jehtinut Suomenlahdella Gotlannin ja Nevan välillä. Kaupankäynnin saadessa suu­
rempaa merkitystä Suomenlahden ja Itämeren purjehduksessa alukset muuttuivat sel­
vemmin rahdin kuljetukseen sopiviksi ja vuosituhannen ensimmäisillä vuosisadoilla 
hansakaupan aikana ne korvattiin kauppamerenkulkuun sopivilla suurivetoisilla kog­
gialuksilla. Näiden valtakausi kesti pitkään aina 1500-luvulle asti, jolloin hansakaup­
piaiden sijaan tuli Ruotsin kruunun laivasto ja hollantilaiset kauppiaat ensin bojertti­
ja sitten 1600-luvulla f/öjtti-aluksillaan. 

Tiedot Suomenlahdella käytetyistä viikinkialuksista ovat äärimmäisen niukat, jo­
ten vertailun kohteiksi on otettava Itämeren ja Pohjanmeren viikinkiajan alukset, 
joita on löydetty Norjasta, Tanskasta ja ltämeren ruotsalaiselta, saksalaiselta ja slaa­
vilaiselta rannikkoalueelta . Nämä viikinkialukset olivat matalassa uivia, sekä pur­
jeiden avulla liikkuvia että soudettavia. Purjeiden avulla viikinkialukset pystyivät liik­
kumaan takaa puhaltavan tuulen ja sivutuulen välillä parhaan tuulensuunnan olles­
sa sivumyötäinen. Eräiden kokeilujen mukaan viikinkialukset olisivat pystyneet pur­
jehtimaan myös lievästi vastatuuleen. Soudettavuus puolestaan merkitsi sitä, että aluk­
set saattoivat määrätä kohteensa tuulen suunnasta riippumatta ja liikkua normaalin 
merenkäynnin vallitessa myös rannikolla ja saaristossa sen kareja vältellen . Suunta 
ja paikanmääritys tehtiin perimätietona kulkevista maamerkeistä ja veden syvyys mi­
tattiin luodilla ja syvyystangolla. Viikinkialusten miehistö ei tarvinnut edes yöpymistä 
varten kiinteitä tukikohtia, sillä rantautuminen oli alusten matalakulkuisuudesta joh­
tuen mahdollista kaikkialla, missä alukset voitiin kiinnittää rantaan tai vetää osit­
tain maihin. Näin ollen onkin vakinaisista asukkaista ilmeisen tyhjän Suomenlah­
den pohjoisrannikon ja siten kauppakumppanien puuttumisen vuoksi luonnollista, 

48 



Kuva !. Ristiretkiläisten laiva Nousiaisten kirkossa. Avokantinen ja yksimastoinen alus kuvaa viikinki­
purtta, snäckaa, millaisilla aluksilla ruotsalaisten retket Suomeen, Nevalle ja Laatokalle 1100- ja 1200-luvuilla 
tehtiin. Kalkkimaalaus on maalattu vasta 1300-luvun lopussa tai 1400-luvun alussa, mutta voidaan otak­
sua, että taiteilija halusikin aiheensa mukaisesti kuvata vartavasten ristiretkien aikaista alusta erotukseksi 
oman aikakautensa koggialuksesta. Valok. P .0. Welin 1969. Museovirasto, historian kuva-arkisto. 

miksi täällä ei ole ainakaan toistaiseksi tavattu viikinkiaikaan viittaavia kiinteitä tu­
kikohtia kuin vasta lähempänä Suomenlahden pohjukkaa, missä alukset oli varus­
tettava Nevan ja Venäjän jokien purjehdusta varten. 3 

Pohjanmeren ja Itämeren viikinkialukset olivat joko pitkiä ns. monisoutuja, 
snäcka-aluksia, joita viikingit yleensä käyttivät sota- ja ryöstöretkillään tai lyhem­
piä kauppa-aluksia, knarreja, joita talonpoikaiskauppiaat käyttivät kaupparetkillään. 
900-luvulla sota- ja kauppa-alukset alkoivat erottua selvemmin toisistaan kaupan­
käynnin saadessa suurempaa merkitystä ja rahtiominaisuuksien korostuessa niiden 
muodoissa. Alukset olivat klinkkerisaumaisia. Niissä oli yksi suunnilleen aluksen kes­
kikohdalle kiinnitetty masto, johon oli takiloitu raakapurje. Maston sijainti aluksen 
keskellä esti luovimisen. Aluksia ohjattiin styyrpuurin puolelle perään kiinnitetyllä 
perämelalla. Monisoutujen pituus vaihteli 20 metrin molemmin puolin. Esim. Goksta­
din viikinkialus Norjasta, joka on ajoitettu 800- ja 900 lukujen vaihteeseen, on 23.2 
metriä pitkä, 5.2 metriä leveä ja sen syväys on 1.6 metriä. Alukseen kuuluu 16 airo­
paria, joten siinä on ollut vähintään 32 miehen miehistö. Joissakin tapauksissa tie­
detään samassa airossa olleen useammankin miehen. Gokstadin aluksen paino tyh­
jänä on noussut 20-30 tonniin ja sen purjehdusominaisuuksiin vaikuttavan rungon 
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pituuden ja leveyden suhde on 4.2: 1. Kauppa-alukset olivat lyhyempiä. Tanskalai­
nen kauppa-alus Roskilden vuonosta, Skuldelev 3 noin vuodelta 1000, on 13.3 met­
riä pitkä, 3.3 metriä leveä ja sen syväys on noin 0.6 metriä, mutta senkin paino tyh­
jänä nousee noin 3 tonniin ja kantavuus noin 9 tonniin asti . Aluksen rungon pituu­
den ja leveyden suhde on 4: 1. Yleensä tuon ajan kauppa-aluksilla suhdeluku oli noin 
3.5-4: 1, jolloin aluksen kantavuus oli pituuteen nähden suurempi kuin sota-aluk­
silla. Kauppa-alukset kulkivat satama-aluetta lukuunottamatta yleensä purjein, niis­
sä oli pienempi miehistö ja ne olivat hitaampia kuin sota-alukset. 4 

Toistaiseksi ainoa viikinkiaikainen alus Suomenlahden rannikolta on vuonna 1977 
löydetty ns. Lapurin hylky, jonka C 14-tutkimus on ajoittanut noin vuoteen 980. 
Alus oli uponnut tai upotettu kivien avulla silloiseen kahdeksan metrin syvyiseen La­
purin salmeen Virolahdella. Aluksessa olevat kivet ovat melkoisella varmuudella pai­
nolastia, sillä ne on erotettu aluksen rungosta kahdella leveällä laudalla. Painokivet 
ovat paikallista kiviainesta. Hylyn runko on 13.3-13.6 metriä pitkä, sen leveys on 
alle kolme metriä, todennäköisesti 2.45. Aluksen syväys ilman lastia olisi 0.40-0.50 
ja lastattuna 0.60-0.80 metriä. Hylky on levinnyt meren pohjalla painojen johdos­
ta. Niitä ei ole poistettu, joten aluksesta ei ole sen ajoittamisen tai käytön määritte­
lemiseksi varmentavia esinelöytöjä eikä mastonpaikkaa ole voitu todeta. Hylyn suh­
teellisen korkea köli, 0.11-0.16 metriä, viittaa kuitenkin purjealukseen. Alusta on 
kuvattu kevytrakenteiseksi ja rungon keskiosan korkeus lienee vain jonkinverran pääl­
le metri. Keula- ja peräosat ovat keskiosaa korkeammat. Hylyssä ei ole merkkejä 
kansirakenteista. 5 

Alus on toistaiseksi tarkemmin tutkimatta. Nykyisten tietojen perusteella voidaan 
kuitenkin saada jo joitakin käsityksiä sen mahdollisista purjehdusominaisuuksista 
ja käytöstä. Aluksen eräät rakenteelliset yksityiskohdat, kuten köli ja kaaret sekä 
rakennusmateriaali tammi, viittaavat ulkomaiseen alkuperään. Aluksesta tunnetaan 
suhteellisen tarkat mitat, siitä tunnetaan keula- tai perärangan muoto ja rungon leik­
kaus noin 1.5-2 metrin etäisyydellä nollakaaresta. Näiden tietojen perusteella voi­
daan laskea aluksen uppoumaksi 0.60 metrin syväyksellä noin kahdeksan tonnia. 
Aluksen laudoituksen pinta-alaksi voidaan laskea noin 30 m2 ja ottaen huomioon 
laudoituksen paksuus, kaaret, kölipuu sekä rakennusmateriaali tammi, saadaan ne­
liömetrin painoksi noin 40 kg. Rungon paino, mahdollinen masto, purjeet, köysis­
tö, airot, istuimet, peräsin, niitit ja raudoitus mukaanlukien saadaan aluksen arvioi­
duksi kokonaispainoksi noin kaksi tonnia. Aluksen kantavuudeksi jäänee siten mie­
histöä, varusteita, muonaa ja Iastia varten kuusi tonnia .6 

Aluksen muoto paljastaa toisen tärkeän ominaisuuden. Lapurin hylyn pituuden 
ja leveyden suhde on 5.0-5.1:1, mikä osoittaa, että aluksessa on pitkä ja kapea, 
nopeutta lisäävä vesilinja ja että se on siten rakennettu nopeaksi purjehtijaksi. Aluksen 
keveys ja sen mittasuhteista johtuvat hyvät purjehdusominaisuudet osoittavatkin, että 
se on ollut pikemminkin sota- kuin kauppa-alus. Lapurin alusta lähelle mittojensa 
puolesta sijoittuu Haithabun, Hedebyn sota-alus, sekin 900-luvulta. Tässä aluksessa 
oli sekä purjeet että 6-8 airoparia ja siten alle 20 miehen miehistö. Ahvenanmeren 
ylittäminen tämänkokoisella aluksella ei ole voinut tuottaa ylitsepääsemättömiä vai­
keuksia, eikä purjehtiminen esim. Ruotsista Virolahdelle ole voinut olla mikään on­
gelma. 7 

Viikinkialukset, varsinkin usean kymmen miehen liikuttelemat monisoudut, oli­
vat varsin nopeita aluksia. Niiden nopeutta ja niiden kulkemia päivämatkoja on py­
ritty laskemaan eri Iähteiden antamien tietojen ja kokeilujen perusteella. 1000-luvulla 
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Kuva 2. Virolahden Lapurin 980-luvulle ajoitetun viikinkialuksen rekonstruktioehdotus . Piirros työmes­
tari Harry Alopaeus (1988). 

merimatkan nopeuden mittayksikkönä oli viikkomeri. Sen pituutta voidaan pitää rat­
kaisemattomana ja se on ilmcisesti myös vaihdellut eri aikoina . Eräissä laskelmissa 
viikkomeren on arveltu vastaavan kuutta meripeninkulmaa eli 11.1 kilometriä. Pur­
jehdusaikaa mitattiin päivissä ja matka Birkasta Novgorodiin, mahdollisesti Nevan 
suuhun, kesti viisi purjehduspäivää. Adam Bremeniläisen ja islantilaisen Landna­
mabokin kuvausten mukaan ja suoritettujen kokeilujen perusteella on tultu siihen 
tulokseen, että ilmoitettujen purjehdusaikojen on täytynyt tarkoittaa 12 tunnin pur­
jehdusta vuorokaudessa laskien pois esim. sään aiheuttamat viivytykset. Tällöin on 
keskimääräiseksi nopeudeksi saatu viikkomerta vastaava 6.5 meripeninkulmaa eli 12 
kilometriä tunnissa ja päiväpurjehduksen pituudeksi 78 meripeninkulmaa eli 144 ki­
lometriä. Tämä on jopa viikinkiajan monisoudulle erittäin hyvä nopeus ja päiväpur­
jehduksen matkana ehkä liiankin hyvä. 8 

Birkan viikinkiajan kauppapaikasta on matkaa Virolahden Lapuriin rannikkoväyliä 
pitkin noin 350-360 meripeninkulmaa. Edelläesitetyn teoreettisen keskinopeuden 
ja päiväpurjehduksen mukaan laskien matka kestäisi viikinkialukselta neljä ja puoli 
purjehduspäivää. Tätä nopeutta on pidettävä nopeallekin monisoudulle erinomaise­
na ja hitaammalle kauppa-alukselle mahdottomana. On kuitenkin otettava huomioon, 
että kesäisin saattaa valoisaa purjehdusaikaa olla 16-18 tuntia vuorokaudessa, mutta 
toisaalta soutajien fyysinen kestävyys asettaa myös omat rajoituksensa jatkuvalle 
useamman päivän soudulle . 

Vertailun vuoksi mainittakoon kolme myöhemmän ajan purjehdusaikaa Suomen­
lahdelta. Kerkkonen on laskenut teoreettisen purjehdusajan vuodelta 1548. Tuolloin 
viipurilainen laivuri Lucas Mänssonn teki kaksi matkaa Tukholmaan kuljettaen las­
tinaan Tukholman linnaan kuivattua kalaa ja venäläistä verkaa. Matkat talonpoi­
kaisskuutilla kestivät yhden kuukauden. Aluksessa oli yhdeksän hengen miehistö ja 
se käytti saaristoväyliä . Ottaen huomioon aluksen Tukholmassa oleskelun ajankoh-
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dat olisi yhdensuuntainen matka kestänyt 14 purjehduspäivää. Lucas Waghenaer mai­
nitsee vuonna 1585 julkaistussa väyläselostuksessaan Viipurin sijaitsevan Turusta kah­
deksan purjehduspäivän päässä, jolloin hän ilmeisesti tarkoitti purjehdusta aikakau­
den tyypillisellä koggialuksella. Augustin Ehrensvärd puolestaan kuvaa päiväkirjas­
saan vuonna 1747 matkaansa nopealla Diana-sluupillaan Tukholmasta Helsinkiin, 
jolloin hän saapui Raaseporin edustalla sijaitsevalle Viipurinkivelle neljässä vuoro­
kaudessa. Purjehdukseen käytettiin tällöin 13-16 tuntia vuorokaudessa väliin pur­
jehtien väliin soutaen. Raaseporin Viipurinkivi sijaitsee Tukholman ja Viipurin puo­
limatkassa, joten teoreettinen purjehdusaika Viipuriin asti olisi kestänyt kahdeksan 
purjehduspäivää. 9 

Koggi-tyyppiset alukset purjehtivat ltämerellä ja Suomenlahdella jo 1200-luvulta 
alkaen usean vuosisadan ajan. Alustyypin pitkä käyttöikä merkitsi luonnollisesti sitä, 
että alukset kehittyivät jatkuvasti ja niiden purjehdus- ja rahtiominaisuudet muut­
tuivat. Yhteistä näille aluksille oli niiden tyyppinimi ja niiden liittyminen Pohjois­
Saksan hansakaupunkien harjoittamaan merenkulkuun. Saksalaisella kielialueella 
alusten nimenä oli Koggi. 1200-luvulla koggi-termillä tarkoitettiin hansalähteissä ni­
menomaan suurta kauppa-alusta, joka selvästi erotettiin muun tyyppisistä aluksista. 
Termi lienee kotiutunut saksalaiseen merenkulku- ja kauppasanastoon jo 1100-luvulla 
ja se on myöhemmin levinnyt kaupankäynnin yhteydessä muihin kieliin. Kuten Bir­
ger Magnussonin kirjeestä lyypekkiläisille hansakauppiaille käy ilmi, purjehtivat kog­
gialukset Suomenlahdella jo 1200-luvulla ja on arveltu Suomenkin kugg-nimien ole­
van tuolta ajalta. Toisaalta koggi-tyyppisiä aluksia esiintyy jo 900- ja 1000-lukujen 
karoliinisissa rahoissa ja kirjallisissa lähteissä, joten maamme kugg-nimistö voinee 
olla myös jo friisiläisperäistä ja siten Hedebyn ja Birkan aikaista 900-luvulta. 10 

Joka tapauksessa koggialusten kehittyminen rahti- ja purjehdusominaisuuksiltaan 
sopiviksi kauppa-aluksiksi on ollut pitkän kehittelyn tulosta. Uusi laivatyyppi, kog­
gi, oli Hansaliiton organisaation ohella yksi tärkeimmistä tekijöistä, jonka avulla 
Hansa saavutti mahtiasemansa ltämeren kaupassa 1200-luvulta alkaen. Siksi onkin 
ymmärrettävää, että alustyypin kehittymisestä on Itämeren ja Pohjanmeren merival­
tioiden tutkijoiden keskuudessa erilaisia näkemyksiä. Norjalaisissa tutkimuksissa ko­
rostetaan lähtökohtana Pohjolan viikinkialusten kölillistä perusrakennetta ja tästä 
alustyypistä lainattuja elementtejä. Saksalaisissa varhaiskeskiajan merenkulun kir­
jallisuudessa lähtökohtana pidetään saksilais- ja friisiläisalueiden 1100- ja 1200-lukujen 
kölitöntä joki- ja saaristoproomua. Viime aikoina on alettu kiinnittää huomiota myös 
Itämeren slaavilaisalueiden varhaiskeskiajan laivanrakennustaitoon. 11 

Norjalaisen Morcken mukaan yleisesti käytetty koggi oli aina 1400-luvun puolivä­
liin asti kölitön ja yksimastoinen ja siinä oli raakapuuhun rikattu neliönmuotoinen 
purje. Alus oli klinkkerisaumainen ja sen kansi oli keskiosassa osittain avonainen. 
Ohjaus tapahtui perässä olevalla kiinteällä peräsimellä, mutta aluksessa ei ollut vielä 
peräpeiliä. Alus oli kömpelö ja huono purjehtimaan ja satamissa liikuttaessa käytet­
tiin apuna airoja. Morcken mukaan tällaisessa aluksessa oli runkoa lukuunottamat­
ta kaikki muu lainattu viikinkialuksesta. 12 

Saksalaisen Heinsiuksen mukaan keskikokoinen saksalainen Elbingen koggi noin 
vuodelta 1350 oli 29 metriä pitkä, sen vesilinjan pituus oli 21 metriä, suurin leveys 
7 metriä, syväys ilman köliä 3 metriä ja vapaalaidan korkeus noin 0.8 metriä. Aluk­
sen kantavuus oli noin 150 tonnia. Tällainen alus tarvitsi purjehtiakseen noin 3- 4 
metrin syvyisen väylän ja aluksen navigointia varten tarvittiin 15-20 miehen mie­
histö. 13 

52 



Kuva 3. Pernajan ja Pyhtään keskiaikaisten kirkkojen kalkkimaalausten joukossa on kuvattu myös kog­
gialus. Tämä onkin luonnollista , sillä Pernajan Kuggebyhyn/ Kuggomiin, Loviisanlahden pohjukkaan joh­
tavan väylän varrella on maamerkkinä käytetty Kuggen ja Pyhtään edustalla on Vahterpään keskiaikai­
nen luonnonsatama ja myöhempi Kuninkaansatama. Oheinen yksimastoinen, märssykorilla , keula- ja pe­
räkastellilla varustettu koggialus ankkuroituna kahdella ankkurilla on Pyhtään kirkosta 1400-luvun jäl­
kipuolelta. Valok. G. Welin 1951. Museovirasto, historian kuva-arkisto. 

Koggia on kuvattu ennenkaikkea raskaaksi ja huonosti purjehtivaksi alukseksi ja 
sellainen se vuosituhannen ensimmäisillä vuosisadoilla kölittömänä ja yksimastoi­
sella raakapurjeella varustettuna olikin. Hansakauden koggi kävi kuitenkin läpi pit­
kän kehitysvaiheen, jonka loppupäässä viimeistään 1400-luvun lopulla se oli mitä 
käyttökelpoisin Itämeren purjehdukseen sopiva rahtialus. 1300- ja 1400-luvuilla kog­
gissa oli jo keulakastelli sekä perähytti, josta ohjaus tapahtui. Perähytin päällä oli 
avonainen hammasreelingillä varustettu peräkastelli . ltämeren koggien maston kor­
keus lienee jo 1200-luvulla yltänyt 16 metriin, jolloin raakapurjeen pinta-ala olisi ol­
lut 130 m2 ja siitä ylikin. 14 

1400-luku oli suurten muutosten aikaa laivanrakennuksessa. Alusten koko kasvoi 
samoinkuin mastojen lukumäärä. Noin vuoteen 1500 mennessä koggialuksissa oli 
jo kolme mastoa, joista kahteen etummaiseen oli takiloitu raakapurje ja mesaani­
mastolla oli latinalaispurje. Aluksessa oli yksi tai useampi kiinteä kansi, korkea keula­
ja peräkastelli ja 1500-luvulla myös peräpeili. Harvinaista ei myöskään ollut kog­
gien varustaminen kanuunoilla ja niiden käyttö sota-aluksina. 15 

Koggialuksen sisääntulon satamaan ja rantautumisen on täytynyt tuottaa vaikeuk­
sia. Yksimastoiseen koggiin takiloitu raakapurje soveltui huonosti luovimiseen. Alus 
sopi parhaiten täys- ja sivumyötäisellä tuulella purjehtimiseen, mutta ajanmittaan 
raa'an asentoa opittiin muuttamaan tuulen suunnan mukaisesti. Tällainen yksinker­
tainen koggitakila antoi myös mahdollisuuden raskaisiin halssimanöövereihin, jos-
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kin tuolloin menetettiin korkeutta, eikä niihin voitu ryhtyä satamien suilla, vaan ai­
noastaan avomerellä. Purjeiden kokoa voitiin myös säädellä tuulen voimakkuuden 
mukaan nostamalla tai laskemalla raakaa, mikä edellytti kuitenkin melkoista työ­
voimaa. Harvoin oli kuitenkaan sellaisia reittiosuuksia tai tuuliolosuhteita, jolloin 
olisi voitu purjehtia koko matka pysähtymättä. Tavanomaisempaa olikin odottelut 
ankkuri- tai satamapaikoissa, jollaisia Suomenlahden ulkosaaristossa on runsaasti 
tarjolla sopivien etäisyyksien päässä. Kolmimastoisella koggilla purjehdusominaisuu­
det olivat jo huomattavasti paremmat, sillä mesaanimaston latinalaispurje ja aluk­
sen köli estivät sortoa ja auttoivat alusta pysymään suunnassa. Koggien nopeudeksi 
on arveltu noin 9-10 meripeninkulmaa tunnissa, mitä on pidettävä erittäin hyvänä 
nopeutena. Purjeilla liikkuvien alusten purjehdusaikoja laskettaessa on kuitenkin pi­
dettävä erillään aluksen nopeus ja purjehdusaika. Tästä on hyvä esimerkki jo edellä 
mainittu Lucas Waghenaerin maininta vuodelta 1585, jonka mukaan Turku sijaitsi 
Viipurista noin kahdeksan purjehduspäivän päässä. Matka Turusta Viipuriin on noin 
310 meripeninkulmaa ja laskien purjehdusajan 16 päivittäisen purjehdustunnin mu­
kaan ja nopeudeksi 10 meripeninkulmaa tunnissa, taittuisi matka kahdessa purjeh­
duspäivässä ja sopivan tuulen odotteluun jäisi vielä kuusi päivää. Näin lyhyttä puh­
dasta purjehdusaikaa ei voida pitää todellisuutta vastaavana. Vastaavasti muutet­
taessa kahdeksan päivän purjehdusaika täyspäiväisiksi 16 tunnin purjehduksiksi muo­
dostuu keskinopeudeksi ainoastaan kaksi meripeninkulmaa tunnissa, mitä sitäkään 
ei voida pitää oikeana. Kaikesta päätellen Waghenaerin ilmoittama kahdeksan päi­
väpurjehduksen matka sisältää vain kokemukseen perustuvan tiedon kyseisen reitti­
osuuden tavanomaisesta kestosta erilaisine tuuliolosuhteineen. 16 

Purjehtiessaan ltämerellä ja Suomenlahdella koggialukset kulkivat niiden purjeh­
dusominaisuuksista johtuen ulkomerellä vältellen rannikon kareja ja maamerkkejä 
seuraten. Maamerkit seurasivat helminauhan tavoin toisiaan ja niistä oli helppo tar­
kistaa sijainti ja ilmansuunnat. Kompassista on ltämeren aluksista joitakin tietoja 
jo 1400-luvulta, mutta yleisemmäksi se tuli uuden ajan alussa ja luotettavaksi vasta 
1700-luvulla. Veden syvyys mitattiin edelleen käsiluodilla, joka ilmoitti myös poh­
jan laadun. Tämän ja kokemuksen perusteella voitiin jo avomerellä arvioida aluk­
sen summittainen sijainti ja ryhtyä kurssin muutokseen . Hansakauden lopulla kog­
gilaivureilla oli jo reittiselostuksia ja merikarttoja satamien sisääntuloväylistä ja Itä­
meren etelärannikon hansakaupunkien edustoilla oli jo kiinteitä merimerkkejä ja joi­
takin valaistuja loistoja. 17 

Kugg-johdannaiset väylät ja ankkuripaikat 

Merenkulkuhallituksen vuonna 1983 julkaisemassa merikartassa on Porvoon etelä­
puolella sijaitsevan Tolkkisten niemen kärjen kohdalle merkitty nimet Kuggsundet 
ja Kuggö. Maanmittaushallitus käyttää vuonna 1988 julkaisemassaan peruskartassa 
jälkimmäisestä nimeä Kuggen. Kuggsundet tarkoittaa Tolkkisten ja Emäsalon välis­
tä noin 250 metrin levyistä salmea ja sen kautta k.ulkevaa väylää. Myös Kuggö ja 
Kuggen tarkoittivat kyseistä väylää, mutta nykyään Jähes yksinomaan Tolkkisiin kiin­
nikasvaneen Hästön saaren eteläkärkeä ja alue käsittää suunnilleen lossialueen . Maas­
totarkastelun perusteella Kuggen on varhaiskeskiajalla ollut irrallinen saari, kool­
taan noin 200 x 200 metriä. 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa Kuggenissä oli pieni 
maatila, jossa oli virolainen isäntä Kuggi-Kalle. Tänne kokoontui kesäisin virolaisia 

54 



kalastajia nuottaa vetämään. Osa tilan ulkorakennuksista on vielä jäljellä ja eräässä 
on vuosiluku 1880. 18 

Kuggsundet mainitaan aina merenkulkuterminä ja siitä on runsaasti tietoja 1540-
luvulta alkaen. Vuonna 1544 asiakirjoissa mainitaan Kyggesynd, 1545 Kugge sond 
ja 1547 Kuggesundh. Tämä vesireitti onkin tuolloin ollut ilmeisen tärkeä purjehdus­
väylä, sillä vuonna 1559 Kustaa Vaasa määräsi Viipurin käskynhaltijan Klas Kriste­
rinpoika Hornin etsimään Porvoon seudulta paikkaa uudelle kaupungille ja sitä suo­
jaavalle linnoitukselle. Määräys on yhdistettävissä sotilaalliseen uhkaan idässä sekä 
kuninkaan kauppapoliittisiin suunnitelmiin Suomenlahdella ja Helsingin kaupungin 
perustamisessa ilmenneisiin vaikeuksiin. Horn havaitsi Kuggsundetissa sijaitsevan Häs­
tön saaren suunnilleen silloisen Viipurin kokoiseksi ja sopivaksi sekä linnoituksen 
että kaupungin paikaksi. Hän halusi Iinnoittaa myös saaren länsipuolella sijaitsevan 
pienemmän Härskär-nimisen saaren, koska sieltä löytyi vesisuoni. Tässä linnoitus­
paikan valinnassa korostuu Kuggsundetin asema tärkeänä 1500-luvun purjehdusväy­
länä samoinkuin suunnitellun linnoituksen merkitys sisämaahan johtavan kaupalli­
sesti tärkeänä pidetyn purjehdusreitin sulkijana. Suunnitelma raukesi muuttuneiden 
olosuhteiden takia. 19 

Kuggsundet mainitaan asiakirjoissa myöhemminkin. Vuonna 1649 se mainitaan 
Porvoon kaupungin lastauspaikkana ja Kuninkaan kartasto Suomesta 1776-1805 
kuvaa Talkkisten ja Emäsalon välistä salmea, jonka se nimeää Kugg Sundetiksi. Kar­
tasta käy ilmi, että Hästö ja Tolkkinen olivat vielä tuolloinkin mantereesta irti ole­
via saaria. Härskäriä ei ole nimetty, mutta sen länsipuolella oleva vesialue on nimel­
tään Herr Skärs Fierden. Koska Kuninkaan kartasto oli laadittu maasotajoukkoja 
varten, ei rannikon ja saariston topografia ja nimistö ole karttalehdillä yhtä tarkka 
kuin mantereen, joskin paikoitellen on sotajoukkojen liikuttamista varten tärkeät 
purjehdusväylät ja satamapaikat merkitty karttaan. Myös Gustaf af Klintin meri­
kartassa vuodelta 1809 esiintyy Kuggsundet. Maanmittaushallituksen vuonna 1980 
julkaisemassa kartassa Härskärin nimenä on Härkesholm. 20 

Vielä 1800-luvulla Kuggsundet oli purjehduskelpoinen myös suuremmille aluksil­
le. Itämaisen sodan aikana ranskalainen sota-alus Tempele purjehti elokuussa 1855 
lännestä Svartbäckin selältä Kuggsundetin läpi Haikkoon selälle, mistä se kuitenkin 
palasi välittömästi takaisin. Väylä oli tuolloin syvempi kuin nykyiset kolme metriä 
lisättynä runsaan puolen metrin turvavaralla. 21 

Kuggsundetin pohjois- ja koillispuolinen vesialue laajenee Kräkelsundsviken-nimi­
seksi lahdeksi. Se on nykyisin matala, karikkoinen ja harvemmin esim. ankkuripaik­
kana käytetty. Vielä 1700-luvun lopulla se on Kräkelsund-salmena erottanut Hästön 
ja Talkkisten saaret. Keskiajalla lahti on ollut noin 3-3.5 metrin syvyinen ja silloin 
on purjehdus myös Talkkisten saaren pohjoispuolitse länteen Mustijoen suulle asti 
ollut mahdollista. Tällä alueella Talkkisten ja Hämeeseen johtavan Mustijoen suun 
välissä sijaitsee vuosina 1451 Tauestnäs-nimellä ja 1551 sekä 1555 Tawestenäss-nimellä 
mainittu niemi. Alueella esiintyy varhaisia suomalaisperäisiä luonnonnimiä ja joita­
kin talonnimiä 1400- ja 1500-luvuilta, jotka viittaisivat hämäläisten harjoittamaan 
kaupankäyntiin tällä rannikkoalueella. Äke Granlund, joka on tutkinut Itä-Uudemaan 
paikannimiä, arvelee kuitenkin, että niillä ei välttämättä ole yhteyttä varhaiskeski­
ajan hämäläiskauppaan, jollaiseksi tämä alue topografiansa puolesta sopisi. Vielä­
pä Kuggsundetiin rajoittuvan Emäsalon pohjoisrantakin muodostaa kaksi suojaista 
lahtea, joista itäinen on purjehduskartoissa edelleen merkitty ankkuripaikaksi. Se 
on kaikilta tuulilta suojainen, ankkurointiin sopivasti pehmeäpohjainen ja veden sy-
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Ku va 4. Porvoon Tolkkisten alueen kugg-nimistöä. Karttapohjana on käytetty 1790-luvun karttaa. 

vyys vaihtelee nykyisin 3-4 metriin . Lahden takana on pieni kalliopohjainen asuttu 
saari, jonka itäpuolitse pääsi keskiajalla purjehtimaan saaren takana jatkuvaan pie­
nempään poukamaan. Lahden nimi on maanmittaushallituksen vuonna 1988 julkai­
semassa kartassa Kivitakaviken ja läntinen Iahti on nimeltään Estviken .22 

Myös Kuggötä voidaan pitää alunperin saaren tai luodon nimenä, mutta nykyään 
sekin tarkoittaa Hästön eteläkärkeä, mistä merenkulkuhallituskin käyttää tätä nimi­
tystä. On epävarmaa, että nimityksistä Hästö, Kuggen tai Kuggö on alkuperäisin. 
Mahdollisesti nautintaan viittaava Hästö, koska jo edellämainittu Horn käytti sitä 
koko saaren nimenä 1550-Iuvulla. Nimitys Kuggö on liittynyt siihen vasta myöhem­
min maan kohoamisen yhteydessä Kuggön menetettyä merkityksensä saarena. Gran-
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!und arvelee Kuggön olleen alun perin koggialuksille vaarallinen kari, joka olisi si­
jainnut väylän varrella. Tällaisia mahdollisia »koggikareja» on väylällä ollut useita­
kin, mutta ne ovat ajan mittaan kasvaneet kiinni mantereeseen tai raivattu pois. Vasta 
seuraavassa vaiheessa olisivat syntyneet väylää tarkoittavat käsitteet Kuggen ja Kugg­
sundet. 23 

Kuggörn on yksi alueen luodoista. Jaakkola mainitsee sen sijaitsevan lähellä Kug­
genin saarta, millä hän tarkoittanee Hästötä. Luotsilaitoksen väyläselostuksessa vuon­
na 1907 mainitaan Kuggörnin sijaitsevan lännestä tultaessa väylän itäpuolella ennen 
Kuggsundetia . Vuonna 1895 julkaistussa tiluskartassa tällä paikalla Estvikenin poh­
joispuolella Kuggsundetin Portin kohdalla sijaitsee kaksi luotoa nimeltään Sköld­
viksör ja Emsalö Notör. Jaakkola ja Kerkkonen mainitsevat 1500-luvulta myös Kug­
gesundsbyn, joka olisi sijainnut Hästön tai Tolkkisten saarella . Allardt ei kuiten­
kaan Porvoon pitäjän historiassaan tunne keskiajalta tämännimistä kylää. 24 

Jaakkola mainitsee myös 1500-luvulle ajoittamansa Kugginloppetin. Hän katsoo 
sen liittyvän merenkulun käsitteistöön ja tarkoittaneen Kuggsundetista alkavaa si­
sääntuloväylää purjehdittaessa itään kohti Porvoota. Nykyaikana Kugginloppet­
termiä ei tunneta. Granlund johtaa sen merkityksestä »Kuggön suu/ sisääntulo», jol­
loin se tarkoittaisi purjehdusta lännestä Kuggön, Kuggenin tai Hästön eteläkärkeen 
asti ja olisi siten sijoitettavissa kyseisen alueen länsipuolelle vastoin Jaakkolan käsi­
tystä. Granlund tuntee tämän termin ainoastaan eräästä kirjekonseptista vuodelta 
1783 ja hän pitää sitä myöhäissyntyisenä. Tältä vuodelta onkin maininta, jonka mu­
kaan suuremmat alukset, jotka purjehtivat 10-12 jalan, noin 3.5-4 metrin syvyy­
dessä jäivät redille Haikkoon selälle »kahdeksasosa mailia Kugginloppetin sisäpuo­
lelle» . Lähteestä ei käy ilmi, mistä väylä alkaa ja miten pitkälle kohti Porvoota se 
on jatkunut. Tuskin kuitenkaan kaupunkiin asti, sillä Porvoon sataman mainitaan 
yleensä sijainneen kaupungista etelään. Niinpä vuonna 1773 se sijaitsi 1 /2 mailia ja 
1803 5/ 8 mailia joen alajuoksun varrella. 25 

Mailin eli meripeninkulman käsite on vanhempina aikoina ollut sangen horjuva 
ja merellä käytettiin myös maantieteellistä peninkulmaa, mikä oli vakiintunut 7.420 
metriksi. Meripeninkulma on 1.852 metriä. Jos edellämainitut etäisyydet lasketaan 
sekä maantieteellisen peninkulman että meripeninkulman pituuden mukaan, sijoit­
tuvat kaupungin satamat Kräkelsundsvikenin ja Haikkoon väliselle alueelle, Hama­
rin vesialueelle ja Kokonniemen ja Haikkoon väliselle alueelle. Merkittävänä on pi­
dettävä sitä seikkaa, että vuoden 1773 maininta sijoittaa sataman vielä Tolkkisten 
alueelle . Tolkkinenhan mainittiin lastauspaikkana myös vuonna 1649. Kuninkaan 
kartasto 1776-1805 sijoittaa satama-alueet jo pohjoisemmaksi Haikkoon pohjois­
puolisille vesialueille. Kaupungin satama sijaitsikin ilmeisesti alusten koosta, taki­
lasta ja mahdollisesta lastista riippuen eri alueilla. Vain pienemmät alukset purjehti­
vat kaupungissa sijaitsevalle lastauspaikalle asti, mikä vuoden 1792 kartassa on mer­
kitty Raatihuoneentorin läheisyyteen. Venäläisen linnoitusupseeri Gavriel Sergeje­
vin laveerauksessa vuodelta 1800 on juuri tälle paikalle sijoitettu laiturissa oleva kak­
simastoinen sluuppi. 26 

Jaakkola on merkinnyt Pellingistä muistiin sanonnat »fara eller vara utrikes bak­
om Kokon» ja »fara Kuggivägen». Jälkimmäinen sanonta tunnetaan Tolkkisissa vielä 
1990-luvulla, mutta nyt muodossa »Kuggövägen». Näiden sanontojen voitaisiin hy­
vinkin tulkita tarkoittaneen Porvoon ulkomaankauppaa, joka nyt alkoi Kokonnie­
mestä ja kulki Kuggsundetin kautta. Granlund pitää näitä sanontoja kuitenkin myö­
häissyntyisinä ja lähinnä ironisina. 27 
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Parin kilometrin etäisyydellä kaupungista etelään Porvoonjoen Iänsirannalla si­
jaitsee nykyisin Iuonnonpuistona oleva Kokonniemi. Sen rannassa joessa on Kokon­
kivi ja Iäheisyydessä Kokonvuori ja Kokonmäki. Nämä nimitykset tällä alueella ovat 
ongelmallisia ja niitä on pyritty yhdistämään sekä koggialuksiin että hansakauppaa 
vanhempaan hämäläiskauppaan Porvoon alueella. 28 

Peipon ja Näsin säterien välisessä rajankäyntiasiakirjassa vuodelta 1631 mainitaan 
nimet Koucks udden ja Koucks berg, Kokonniemi ja Kokonvuori. Samana vuonna 
mainitaan torppa nimeltä Kok Torp ja vuonna 1780 sen nimenä on Kokom Torp. 
Vuoden 1745 rajankäynnin yhteydessä mainitaan vuori nimeltä Kuckuberg, mikä tar­
koittaa nykyisin laskettelurinteenä lähempänä kaupunkia sijaitsevaa mäkeä. Kokon­
niemessä sijaitseva Peipon ja Näsin välinen keskiaikainen rajakivi on nimeltään Kok­
sten. Jaakkola yhdistää kok-johdannaiset nimet tällä alueella koggialuksiin ja Kerk­
konen mainitsee tässä yhteydessä suomenkielen sanat kokka ja kokko. Granlund tar­
kastelee sanojen alkuperää lähemmin. Kuckuberg muodostaa hänen mukaansa oman 
ryhmänsä ja hän yhdistää sen alueen vartiotuliin ja viittaa vuoden 1745 karttaan, 
minkä mukaan vuorella sijaitsi Wärdkas, vartiotuli. Kuckuberg on näin ollen yhdis­
tettävissä kokkovuoreen, millaisena mäki nykyäänkin tunnetaan, eikä sillä ole kie­
lellistä yhteyttä esim. Kok Torpin ja muiden kok-nimien kanssa. Kouk- ja kok-sanojen 
Granlund sensijaan katsoo kuuluvan kielellisesti yhteen, mutta nekään eivät ole ään­
neasunsa puolesta yhdistettävissä kugg-sanojen kanssa. On myös huomattava, että 
Tolkkisten kugg-nimet ovat jo hansakauden aikuisia, niitä ei esiinny Tolkkisten itä­
ja koillispuolella ja Porvoonjoen suistossa tavattavat kok-nimet löytyvät asiakirjoista 
vasta 1600-luvulta, jolloin hansakauppa oli jo menettänyt merkityksensä. Granlund 
päätteleekin, että kok-nimien yhteydessä voi olla kysymys henkilön lisänimestä sa­
moinkuin jotkut kugg-nimet voivat yleensäkin johtua Kugg(e)-henkilönimestä. Näin 
ollen Jaakkolan esittämä ajatus Kuggjoesta, Koggijoesta tai Kukinjoesta, Kokon­
joesta Porvoonjoen alkuperäisenä nimenä ei ole mahdollinen ja joki on yksinkertai­
sesti saanut nimensä Porvoon Iinnasta, kuten Granlund esittää. 29 

Edellä esitetyt esimerkit osoittavat, että kugg-johdannaiset nimet Tolkkisten alueel­
la ovat vanhempia ja kuuluvat eri ryhmään kuin Porvoonjoen suistoalueen kouk­
ja kok-johdannaiset nimet. Jos koggialukset voidaan yhdistää alueen kugg-nimistöön, 
niinkuin on pidettävä varmana, voidaan myös todeta, että se sisääntuloväylä, jolle 
nämä alukset antoivat nimensä, ei jatkunut syvälle Porvoon jokisuistoon. Hansa­
kauden koggialusten ankkuri- ja satamapaikat sijaitsivat tuolloin Hästön ja Tolk­
kisten keskiaikaisten saarten suojassa Kräkelsundin ja Emäsalon välisellä vesialueel­
la, missä kugg-nimetkin esiintyvät. Tämä alue olisi keskiajalla soveltunut topogra­
fiansa ja purjehdusolosuhteittensa puolesta hyvin koggialusten ankkurointiin eri tuu­
Iilla ja mahdolliseen rantautumiseen turvallisella mantereesta irrallisella alueella. Tar­
koittivathan sund(sont)-termitkin, joita Tolkkisten nimistössä esiintyy keskiajalla, 
myös ankkuri- ja satamapaikkaa. Tällä alueella Iienee ollut hansakautta vanhem­
paakin kaupallista toimintaa, mihin viittaisivat Hämeeseen johtava Mustijoen suun 
ja Tolkkisten saaren välisen alueen suomalaisperäiset nimet. 30 

Mahdollisen varhaiskeskiaikaisen kauppapaikan sijoittaminen Tolkkisten alueelle 
onkin avoin hypoteesi, johon voivat tuoda vastauksen kirjallisten lähteiden vähäi­
syyden vuoksi vain arkeologiset ja meriarkeologiset tutkimukset. Rannikkoalueiden 
kauppapaikat ovat varhaiskeskiajalla syntyneet yleensä jokien suihin. Porvoon alueen 
kohdalla on odotettava vastausta kahden sisämaahan johtavan vesiväylän, Musti­
joen ja Porvoonjoen merkityksestä varhaiskeskiajalla. On myös ratkaistava, mikä 
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merkitys on annettava Porvoon kaupungin pohjoispuolella sijaitsevan Saksalan ky­
län kaupallisille suhteille sisämaahan Hämeeseen ja vastakkaiseen suuntaan Suomen­
lahdelle. Saksalan kylä sijaitsee Porvoonjoen varrella Saksanniemi-nimisen kauppa­
paikan läheisyydessä, ja kylällä tiedetään olleen varhaiskeskiajalla maayhteydet myös 
Mustijoelle. Saksalan kylästä on ensimmäiset maininnat tosin vasta vuodelta 1382. 
Kylästä ei ole paria hajalöytöä lukuunottamatta arkeologisia löytöjä eikä siellä ole 
suoritettu kaivauksia, jotka määrittelisivät sen kaupallisen merkityksen. Jokipiin ja 
Kerkkosen mukaan saksa- nimet Suomessa jokien suupuolella ovat 1200-luvulta ja 
viittaavat saksilaisiin kauppiaisiin. Ratkaisematta on myös Porvoonjoen varrelle syn­
tyneen Porvoon kauppapaikan merkitys hansakauden alussa 1200- ja 1300-luvuilla 
ja sitä ennen. Porvoo oli tuolloin vielä vaatimaton verrattuna muihin kaupunkeihin 
ja esim. vuonna 1387 Porvoon maksama veromäärä oli vähäisempi kuin Ulvilan kau­
pungin. Siten sekä Mustijoen että Porvoonjoen suiden välisellä alueella sijaitseva Tolk­
kisten seutu on hyvän asemansa vuoksi saattanut jo ennen hansakautta toimia mo­
lempien jokien kautta sisämaahan kulkeneen kauppatavaran tuontisatamana. 31 

Porvoo säilyi läpi koko keskiajan taloudelliselta merkitykseltään vaatimattoma­
na, mutta myöhemmin on tilanne muuttunut myös ulkomaankaupan suhteen. Vuo­
den 1783 maininta Kugginloppetista antaakin mahdollisuuden yhdistää uudella ajal­
la Porten i Kuggsundet - Kugginloppet - Kuggsundet - Kuggen/Kuggö - Kokud­
den, jolloin näiden tosin eriaikaisten käsitteiden muodostama kokonaisuus jatkaa 
jo keskiajalla syntynyttä ulkomereltä Tolkkisten ankkuripaikoille johtavaa sisään­
tuloväylää Porvoon Kokonniemeen asti. Kugg-nimien puuttuminen näitä pohjoisim­
milta alueilta vahvistaa sitä käsitystä, että ne liittyivät hansakaudella enemmän me­
renkulkuun kuin varsinaiseen kauppapaikkaan. Lisäksi alueen (kauppa)paikalla oli 
jo vuonna 1327 oma vakiintunut nimensä, Borgä. 

Alusten rakenne ja kaupankäynti ovat myös eri aikoina asettaneet erilaisia vaati­
muksia satamien sisääntuloväylille ja satamille. Olaus Magnuksen ja Jaakko Teitin 
kuvausten mukaan 1550-luvulla satamalta edellytettiin mereltä havaittavaa kiinto­
pistettä, hyvää sisääntuloväylää, suojaista ankkurilahtea ja syviä rantoja, missä ran­
tautuminen oli mahdollista myös ilman laiturirakenteita. Näitä oli ulkomereltä Por­
vooseen purjehdittaessa Tolkkisiin saakka, mutta voidaan asettaa kyseenalaiseksi, 
olisiko esim. Elbingin koggialuksen tapainen yksimastoinen ja 3-4 metrin syvyy­
dessä uiva alus 1350-luvulla päässyt purjehtimaan Porvoonjokea pitkin varsinaiseen 
kauppakeskukseen asti. Ottaen huomioon aluksen takiloinnin tämä tuntuukin vä­
hemmän uskottavalta. Porvoon keskiajan ulkomaankauppaa käsittelevät tutkimuk­
set eivät myöskään sisällä kuvauksia purjehduksesta kaupunkiin asti ja keskiajalta 
ei myöskään ole tietoja itse kaupungissa sijainneesta satamasta. 32 

Myös Porvoon ulkopuolella pitkin Suomenlahtea kulkevan rannikkoa myötäile­
vän länsi-itäsuuntaisen väylän varrella avomeren äärellä on meri- ja peruskarttoihin 
merkitty kugg-johdannaisia nimiä, joita mainitaan myös kirjallisissa lähteissä. Näi­
hin ovat useat tutkijat kiinnittäneet merkittävää huomiota. 

Helsingin edustalla nykyisen Vallisaaren, Kuninkaansaaren ja Santahaminan vä­
litse on jo keskiajalla kulkenut purjehdusreittejä, mitä päätelmää tukevat myös näi­
den saarien ja salmien keskiaikaiset ja osittain käytöstä poistuneet nimet. Vallisaari, 
Skanslandet, tunnettiin keskiajalla nimellä Träskö, Träskholm. Myöhempi nimitys 
1600-luvulla oli Pookisaari, jolloin väylä Kruunuvuoren selälle kulki jo sen ja Susi­
saaren välitse ja jolloin saarella oli pooki ohjaamassa meriliikennettä. Saaren tultua 
linnoitetuksi sen nimi muuttui Vallisaareksi . Kuninkaansaari lienee saanut nimensä 
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Kustaa III vierailusta saarella vuonna 1775. Varhemmin sen nimi oli Kuggholm ja 
1800-luvulla saari tunnettiin nimellä Pukinsaari. Tämän eteläpuolella sijaitseva pie­
nempi saari mainitaan Jonas Hahnin merikartassa vuonna 1749 nimellä Kuggen. Vielä 
vuonna 1905 venäläinen linnoitusupseeri Mihail Borodkin käyttää saaresta Krimin­
sotaa käsittelevässä tutkimuksessaan nimeä Kuggö. Myöhemmin se on saanut nimensä 
Pukinsaarelta. Kuninkaansaaren salmilla on ollut nimet Kuggsundet, Kuggehamn­
sund, Hamnsundet ja Pukinsalmi. Kuggsundet esiintyy vieläkin maanmittaushalli­
tuksen vuonna 1989 julkaisemassa peruskartassa Vallisaaren ja Kuninkaansaaren vä­
lisen salmen nimenä. Merikartoissa näiden saarien eteläpuolella noin 1/2 meripenin­
kulman päässä sijaitsee Kuggensten-niminen karikko ja Santahaminan lounaispuo­
lella on Kuggsundshällan-niminen luoto. Nykyisissä peruskartoissa edellisen nimenä 
on Kuggsten ja jälkimmäisen Hamnsundshällan. Voionmaan mukaan Kuggsundet­
ja Kuggsundshällan-nimet ovat varhaiskeskiajalta. Kuninkaansaaren molemmat sal­
met sulutettiin venäläisten toimesta sekä Suomen sodan että Itämaisen sodan aika­
na, jolloin ne menettivät merkityksensä purjehdusväylinä purjehdittaessa Suomen­
lahdelta Kruunuvuoren selälle. Itäinen salmi on sittemmin avattu uudelleen merilii­
kenteelle. Kugg-nimistö on kuitenkin säilynyt vahvana tällä alueella, mikä todistaa 
koggialusten liikkuneen usein näillä vesillä. Varhaisin väylänimitys tällä Santahami­
naan johtavalla sisääntuloväylän suulla olisi ollut jokin kugg-nimitys. Granlundin 
Tolkkisten kugg-nimistöön koskeviin päätelmiin nojautuen merkittävin kohde olisi 
mereltä tultaessa ollut Kuggen/ Kuggö, joilla sekä Tolkkisissa että Santahaminassa 
näyttäisi olleen samanlainen alkuperäismerkitys, irrallinen saari, luoto, kari ankku­
rointialueella tai sen suulla. 33 

Keskiajalla on purjehdus Santahaminaan kulkenut ensin kohti maamerkkinä käy­
tettyä Isosaarta ja siitä pohjoiseen kohti Kuggenin tai Kuggsundshällanin saarta ja 
edelleen Kuggsundetin kautta vuonna 1423 satamana mainittuun Santhaveniin. Sa­
maa väylää kuvaa Lucas Waghenaer väyläselostuksessaan vuonna 1585, jolloin väy­
lä oli Kustaa Vaasan määräyksestä jo merkitty, seuraavasti: 

Luysistä (Jussarö) on kurssi saariston ulkopuolella Elsenvolsiin (Helsinki) itä ja idästä pohjaan 
11 tai 12 mailia. J a sa lmen läntisellä siv:illa on korkea pyöreä luoto (Vallisaari ?), jolla on masto 
tai torni / ja sitä kutsutaan nimellä Kubben. Sitä vastapäätä on pitkä luoto tai saari nimeltä San­
tarn (Santahamina). Näiden kahden välistä ojentuu Helsingin sa lmi koilliseen tai koillisesta poh­
jaan luotojen välissä. Kappa leen matkaan itään (?) pitkästä saaresta on vielä pyöreä luoto nimeltä 
Mely (lsosaari). Nämä kolme luotoa ovat tunnusmerkkejä kun purjehditaan sisään Helsinkiin / salmi 
johtaa ensin koilliseen kunnes ollaan luotojen sisäpuolella / sitten se ulottuu koilliseen aina Helsin­
gin joen suulle asti / ja siellä voi asettua luotojen väliin / sillä siellä on hyvä ankkuripaikka. 34 

Porvoon lounaispuolella Pirttisaaren ja Emäsalon välisellä vesialueella sijaitsee 
Onaksen saariryhmä. Nimi esiintyy asiakirjoissa ensimmäisen kerran vuonna 1541 
muodossa Anes ja tarkoittanee henkilönimeä Une. Saariston länsipuolitse kulkee väylä 
Tolkkisten Kuggsundetin kautta Porvooseen, ja eteläpuolella Suomenlahdella on länsi­
itäsuuntainen rannikkoväylä. Pääsaaren Onaslandetin eteläkärjessä sijaitsee Skepps­
hamnudden-niminen niemi. Täällä on noin 60 x 100 metrin suuruinen lampi, mikä 
vielä 1500-luvulla oli yhteydessä mereen itäpuolisen Essviken -Iahden kanssa ja josta 
sen nykyään erottaa parinkymmenen metrin levyinen vetinen kannas. Tämän enti­
sen lahden nimenä on nykyäänkin Skeppshamn. Länsipuolella on Kuggviken-niminen 
lahti, joka mainitaan asiakirjoissa 1786-1796. Lahden suuaukko on noin 250 met­
rin levyinen ja itse lahdella on syvyyttä saman verran. Lahti jatkuu vielä kapeana 
kiilana noin 60 metriä saaren sisään koilliseen. Sisääntuloa lahteen rajoittavat ny-
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Kuva 5. Yksityiskohta Lucas Waghenaerin merikartasta 1585. Pohjoinen on kartan vasemmassa laidas­
sa. Kartassa on mm . nimet Pelting (Pellinki), Puts fager (Pyhtään Kaunissaari, Pyttis Fagerö) ja Hooge 
Landt (Suursaari, Hogland). Mahdollisesti Kymin suuhun sijoitettu Reisanburg tarkoittanee virheellisesti 
sijoitettua Raaseporia . Kartassa on kuvattu myös kolmimastoinen raakapurjeilla ja latina laispurjeella va­
rustettu koggi, kaksimastoinen raaka- ja latinalaispurjeella varustettu skuutti sekä prii- ja keulapurjeella 
varustettu sluuppi. Valok. museovirasto, historian kuva-arkisto. 

kyään etelässä ja lännessä muutamat kallioiset ja vähäpuiset saaret ja idässä osan 
lahden suuaukkoa sulkee osittain vedenpinnassa oleva karikko. Veden syvyys lah­
dessa vaihtelee 3.5-10 metriin. Ranta on jyrkähkö, osin kallioinen ja rantautumi­
nen suoraa aluksista on mahdollista. Kuggviken on suojainen ankkuripaikka kaikil­
ta muilta paitsi suoraa etelästä puhaltavilta tuulilta. Granlund pitää lahtea »aitona» 
Kuggvikeninä. Yhdessä Skeppshamnin kanssa se on voinut muodostaa jatkuvasti käy­
tetyn ankkuripaikan viikinki- ja koggialuksille. Kuggvikenin ulkopuolelta noin 18 
metrin syvyydessä olevasta tutkimattomasta aluksesta on otettu sukelluslöytönä tal­
teen kolme toistaiseksi ajoittamatonta pronssista padan jalkaa. 35 

Onaksen etelärantaa pitkin kulkevalla rannikkoväylällä aivan Kuggvikenin edus­
talla sijaitsee merenkulkijain hyvin tuntema Onaksen Portti, mikä mainitaan Ged­
dan merikartassa 1695 ja Tardieaun merikartassa 1785 nimellä Gnas Byrtis. Johan 
Mänssonin merikirja vuodelta 1644 ei tunne Onaksen Porttia eikä Kuggvikeniä. 36 

Onaksen saariryhmän itäpuolella sijaitsevasta Emäsalon saaresta ei Talkkisten 
alueen lisäksi tunneta muita kugg-nimisiä paikkoja. Saarella on kuitenkin jo keski­
ajalla sijainnut luonnonsatama. Tällainen on Niitemaan tuntema Ska/lerhamn Emä­
salon kaakkoiskärjessä. Satama sijaitsee kohti Pellinkiä johtavan väylän varrella ja 
on edelleenkin käytössä luonnonsatamana. Myös Pellingistä tunnetaan keskiaikai­
nen satama. Vuonna 1431 siellä mainitaan satamana Peltensont, 1555 Pelling sund, 
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1585 Petting Sont ja 1592 Pellingh hampn. Mainitut nimet saattavat tarkoittaa myös 
samaa satamaa, sillä nimityksillä sund ja hampn tarkoitettiin keskiajalla ja vielä uu­
della ajallakin yleensä ankkuri- ja satamapaikkaa ja niitä käytettiin myös rinnakkai­
sina termeinä, joskin sund-muotoa pidetään vanhempana. Lucas Waghenaerin me­
rikartassa 1585 mainitun Pelting Sont-sataman sijainti on ankkurinkuvalla merkitty 
Pellingin saariston sisään. Myös Willem Blaeun Suomenlahden merikartassa vuon­
na 1622 esiintyy Pellingin lounaiskärjessä nimi Petting Sondt ohjaamassa purjehti­
joita sisään Pellinkiin. Kartassa on merkitty saaristoon nyt kaksi ankkuripaikkaa, 
joista sisempi sijaitsee Tullandetin redin kohdalla ja ulompi Pellingin lounaiskärjes­
sä Glosholman läheisyydessä nykyisen Kuninkaansataman kohdalla. Näiden kahden 
ankkuripaikan välillä on vielä uudella ajallakin kulkenut purjehdusväylä. Jaakkola 
arvelee tämän Suur Pellingin ja Ölandetin välisen salmen nimen olleen alun perin 
Kuggsundet myöhemmän Kosundetin ja nykyisen Fladan asemasta. Salmi on noin 
1.8 meripeninkulman pituinen, se on keskiajalla ollut noin 3 metrin syvyinen ja vielä 
1900-luvun alussa purjeiden avulla kulkevat halkojaalat purjehtivat sitä pitkin sisään 
Pellinkiin. Edellämainitussa Blaeun merikartassa erottuvat ankkuripaikat siksi sel­
västi toisistaan, että sisempänä saaristossa olevaa voidaan varmuudella pitää jo vuonna 
1431 mainittuna Peltensont-satamana ja ulompana, Kuninkaansataman paikkeilla 
sijaitseva, on uusi satama, vuonna 1592 mainittu Pellingh hampn.37 

Purjehdittaessa Pellingistä itään seuraava kugg-nimi esiintyy Suomenlahdelta Or­
rengrundin kautta pohjoiseen kohti Degerbytä johtavan väylän varrella. Johan Mäns­
son mainitsee merikirjassaan vuonna 1644 Kuggenin, joka on »iso waltawa kiwi Hud­
örefin särkällä kuin talo». Kuggenia ympäröivät Hudörenien, Täktarnien ja Rövar­
örenien laajat särkät ja luodot, eikä tämä vesialue ole vaarallisuutensa vuoksi voinut 
keskiajallakaan toimia ankkuripaikkana. Mänsson mainitseekin Kuggenin helposti 
tunnistettavissa olevana ja kauas merelle näkyvänä sisääntuloväylän maamerkkinä. 
Vuonna 1771 Kuggen mainitaan nimellä Kuggsten Pernajan ja Ruotsinpyhtään väli­
senä rajapyykkinä. Sen ympärysmitta oli tuolloin 47 syltä eli noin 28 metriä ja kor­
keus vedenpinnasta 4½ syltä eli noin 2.5 metriä. Varhaiskeskiajalla Kuggenin kor­
keus olisi ollut vajaat kaksi metriä. Kuggenin nimi esiintyy nykyisissä peruskartois­
sa, mutta ei merikartoissa, koska se on syrjässä nykyisestä väylästä. 38 

Loviisanlahden pohjukkaan laskee nykyisin vaatimaton Loviisanjoki, jonka suusta 
noin neljä kilometriä sisämaahan keskiaikaisen Köpbacka-nimisen kauppapaikan poh­
joispuolella sijaitsee Kuggomin kylä. Se mainitaan vuosina 1541-1560 useita kerto­
ja Kuggeby- ja Kuggom-nimisenä ja vuonna 1571 kylässä oli viisi verotaloa. Lovii­
sanjoki on varhaiskeskiajalla ollut purjehdus- tai ainakin kulkukelpoinen ja ny­
kyäänkin pääsevät matalassa uivat alukset lähes Loviisanlahden pohjukkaan asti. 
Granlundin mielestä Kuggeby ja Kuggom eivät kuitenkaan ole yhdistettävissä kugg­
termien kanssa ja hän esittää vaihtoehdoiksi henkilönimeä tarkoittavaa Kugg(e) ja 
paikallisuutta, taloa ja sen asukkaita tarkoittavaa nimeä Kuggom. Kuggomin poh­
joispuolella Hommansbyssä sijaitsi myös Kuggas-niminen tila, mikä vuonna 1696 
mainitaan nimellä Kuggas-Antas. Tämä entinen rusthollaritila esiintyy vieläkin pe­
ruskartoissa. Lisäksi Pernajan saaristossa, Sarvsalon saarella, eli 1500-luvulla Kugge­
niminen suku ja Jaakkola mainitsee sieltä Kuggas-nimisen tilan, mikä saaren koillis­
osassa sijaitseva tila on vieläkin olemassa . 39 

Edellämainituista kugg-johdannaisista nimistä liittyvät melkoisella todennäköisyy­
della hansakauden merenkulkuun vain Tolkkisten, Santahaminan, Onaksen ja Täk­
tarnien kugg-nimet. Näistä Tolkkisten ja Santahaminan kugg-nimet tarkoittivat en-
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sisijaisesti purjehdusväyliä ja toissijaisesti ankkuri - ja satamapaikkoja, jotka sijait­
sivat turval!isesti irti mantereesta, mutta joiden sijainti ei kuitenkaan sulkenut pois 
mahdollisuutta kaupankäyntiin läheisten kauppapaikkojen kanssa. Onaksen Kugg­
viken ulkomeren äärellä rannikkoväylän tuntumassa on selvästikin ankkuripaikka 
purjehdittaessa pitkin Suomenlahtea ja Täktarnien Kuggen on merenkulkuun liitty­
vä maamerkki purjehdittaessa Degerbyhyn tai vaihtoehtoisesti Pernajan kirkolle. 

ltäisen Suomenlahden pohjukan satamat 

Mitä idemmäksi Suomenlahtea purjehditaan, sitä epävarmemmiksi tulevat kugg-nimet 
ja keskiaikaisilla satamilla, joita tunnetaan, on lähinnä maantieteelliset paikannimet. 
Tosin Kymissä, Vehkalahdella, Vironlahdella ja Suomenlahden ulkosaarilla on usei­
ta Kukouri-, Kukio-nimisiä saaria, mutta niiden suhde kugg-nimistöön on epävar­
ma. Kymissä sijaitsee Ruotsinsalmessa Kukouri-, Kuggör-niminen hiekkasaari, jolle 
venäläiset vuosina 1792-1794 rakensivat osittain täytemaan päälle Fort Slava- tai 
Fort la Gloire-nimisen Kunnian linnakkeen sulkemaan pääsyn Kymin ja Kuutsalon 
väliselle vesialueelle. Saarella mainitaan sijainneen myös kaivon. Kukouri on vaikeasti 
lähestyttävissä oleva. Sen pohjois- ja länsipuolella on osittain vedenpäällinen laaja 
karikko, mutta itä- ja eteläpuolella vesi on vapaampaa ja veden syvyys on 3-4 met­
riä. Sijaintinsa puolesta Kukouri ei ole voinut keskiajalla toimia ankkuripaikkana, 
sillä se on melko avoin kaikille tuulille. Sen sijaan se on sopinut etelästä Suomenlah­
delta kohti Kymin lohipatoja purjehdittaessa maamerkiksi ja sen ohi onkin johtanut 
keskiajalla ja vielä 1600-luvullakin purjehdusväylä. Tämän varrella runsaan meripe­
ninkulman päässä etelässä sijaitsi Kuutsalon ja Kirkonmaan välissä satama, joka vuon­
na 1561 mainitaan nimellä Kusal hampn ja 1574 Kusall sundh. Kirkonmaan itäpuo­
lella sijaitsee toinenkin Kukouri-niminen saari, jonka nimen Rosen johtaa nimestä 
Kuggö. 40 

Kymistä itään sijaitseva alue muodosti keskiajalla runsaan satamanimistönsä puo­
lesta kiintoisan vesialueen, eräänlaisen merenkulullisen ja kaupallisen pääteaseman 
Suomenlahden pohjukassa. Tätä mielenkiintoa lisäävät vielä eräät kiinteät muinais­
jäännökset sekä mainittu Lapurin viikinkialus. Seuraava esitys kyseisen alueen sata­
mapaikoista perustuu sataman nimen esiintymiseen eriaikaisissa asiakirjoissa. Nii­
den tarkka paikallistaminen ja varmentaminen on kuitenkin vaikeata ja edellyttäisi 
maastoinventointeja ja maan kohoamisen vuoksi arkeologisia tutkimuksia. Runsaat 
satamamaininnat osoittavat kuitenkin merenkulun vilkkautta täällä eri aikoina. 

Myös Vehkalahdella sijaitsee Kukouri-niminen saari. Se muodostaa yhdessä sen 
pohjoispuolisen Kaapsaaren kanssa suojaisen ankkurilahden kooltaan 250 x 550 met­
riä. Sitä suojaavat idässä ja lännessä muutamat saaret ja luodot ja lahdessa on var­
haiskeskiajalla ollut syvyyttä 3.5-4 metriä, idässä olevan suuaukon kohdalla enem­
mänkin. Vehkalahdelta mainitaan myös vuonna 1336 Weckelax-niminen kauppapaik­
ka ja vuonna 1559 Veckelax sund, jonka sund-muoto tarkoittanee satamaa. Vehka­
lahden ja Virolahden rajalla sijaitsee Kuorsalon ankkuri- ja satamapaikka. Sen Van­
hankylän lahtea tarkoittanee vuonna 1387 mainittu Korusala. Virolahdelta tunne­
taan myös vuonna 1544 mainittu paikallistamaton nimi Brask cugg, jota on pidetty 
koggisataman nimenä mutta joka voi olla myös puhdas henkilönimi . Virolahden itä­
rajalla sijaitsee Lucas Waghenaerin merikartassa vuonna 1585 ja Gerhard Mercato­
rin merikartassa 1595 mainittu O/sbi, Olse, myöhempi Orslahti. Näitä vesialueita on 
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käytetty vakinaisina ankkuri- ja satamapaikkoina jo ennen hansakauttakin. Vuon­
na 1917 tutkittiin Virolahden Pitkäpaaden Essaaressa hautakumpu, joka esineistön­
sä perusteella ajoitettiin noin vuoden 900 paikkeille. Sen läheisyydessä on muitakin 
vakinaiseen oleskeluun viittaavia tutkimattomia röykkiöitä. Orslahdessa tutkittiin 
vuonna 1938 ensineistöltään Jähes tyhjä hautakumpu, joka rakenteensa puolesta viit­
taa Ruotsiin. Se ajoitettiin 500-lukua myöhäisempään aikaan ja on mahdollisesti pys­
tytetty ruotsalaisen merenkulkijan muistoksi. Myös Kuorsalossa on Vanhankylän 
maatuneen satamalahden eteläpuolella toistaiseksi tutkimattomia röykkiöhautoja sekä 
merenkulkijoille tarpeellinen lähde. Edelleen Virolahdelta Lapurin salmesta on löy­
tynyt jo edellä mainittu 980-luvulle ajoitettu viikinkialus. Myöskin Lapurin saarella 
on lähde sekä maatunut satamalahti. Saarta kaavoitetaan parhaillaan virkistyskäyt­
töön, mutta noin 250 metrin levyinen salmi varataan edelleen luonnonsatamaksi. 4 1 

Sund- ja hamn- satamat sekä kuninkaansatamat 

Keskiajalla luonnonsatamista käytettiin myös vesialueeseen ja alueen topografiaan 
viittaavia nimityksiä kuten ström ja sund liitettynä paikannimeen. Ensiksimainittuja 
satamia ei varmuudella tunneta Itä-Uudellamaalla. Sund(sont)-satamia täällä olivat 
Pellingin Pentensont 1431, Peling sund 1555 ja Peltensont 1585, mitkä tarkoittavat 
samaa satamaa. Kymissä oli 1574 satamana mainittu Kusa/1 sundh Kuutsalossa. Epä­
varma sund-satama on Vehkalahden Veckelax sund 1559 ja ilmeisiä sekä koggi- että 
sund-satamia ovat Tolkkisten Kuggsundet 1544 sekä Santahaminan Kuggsund ja 
Kuggehamnsund 1650-luvulta. Sund on satamaterminä keskiajalla tarkoittanut ilmei­
sesti vain salmen muotoista satamaa, ankkurointiin sopivaa tuulilta suojaista salmea. 
Lucas Waghenaer kuvaakin väyläselostuksessaan 1585 Pellingin Peltensontia juuri 
tällaiseksi kaikilta tuulilta suojaiseksi ankkuripaikaksi. Kuitenkin joissakin sund­
satamissa saattoi jo keskiajalla olla joitakin laiturirakenteita kuten Hiittisten Hög­
holman 1300-luvulle ajoitetut laiturirakenteet ja rakennelmat maissa osoittavat. Hög­
holmaa pidetään 1200-luvun reittiselostuksessa ns . ltinerariumissa mainittuna Ör­
sundin satamana, mikä nimensä ja topografiansa puolesta vastaa sund-sataman mää­
rettä. Paikan nykyistä nimeä Högholm pidetään myöhäissyntyisenä. Keskiajan luon­
nonsatamiin on katsottu liittyvän myös oikeudellisia määreitä, kaupankäynnin ja 
kauppiaiden edun valvontaa kuten saksalaisten ja novgorodilaisten välisessä Koivis­
toa koskevassa sopimusehdotuksessa noin vuonna 1270 mainitaan. 42 

Kuten edellä on esitetty, oli ltäisellä Suomenlahdella paikannimeen ja sund-termiin 
perustuvien luonnonsatamien ohella myös hamn (haven, haffen ja hampn)-nimisiä 
satamia. Yleensä termi hamn on varhaiskeskiajan asiakirjoissa jokseenkin harvinai­
nen ja sen käyttö yleistyi vasta 1500-luvun alussa ja puolessa välissä, jolloin alkoi 
syntyä uudentyyppisiä satamia. Vanhimpia hamn-satamia ltäisellä Suomenlahdella 
olivat noin päiväpurjehduksen etäisyydellä toisistaan avomeren äärellä sijaitsevat San­
tahaminan Santhavene 1423, Santhaven 1429 ja Santhaffen 1431 sekä Pellingin Pel­
lingh hampn 1592 ja Kymin Kusal hampn 1561 . Santahaminaa käytettiin vuonna 1429 
Viipurin ja Tallinnan välisissä neuvotteluissa satamapaikkana ja se, samoinkuin Pel­
linkikin olivat keskiajalla yleisesti käytettyjä alusten kokoontumispaikkoja ja ylime­
nosatamia purjehdittaessa Suomenlahden poikki. 43 

1500-luvulla Ruotsin sotilaallinen ja kauppapoliittinen kiinnostus merenkulkua koh­
taan lisääntyi ja tällöin alettiin kiinnittää huomiota myös purjehduksen turvallisuu-
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teen ja satamiin. Vuonna 1550 Kustaa Vaasa määräsi saariston talonpojat merkitse­
mään sisääntuloväylän Helsinkiin ja vuonna 1555 koko väyläosuuden Turusta Por­
vooseen. Näiden määräysten voidaan katsoa liittyvän yhtä paljon sotalaivaston ke­
hittämiseen kuin kauppamerenkulkuun. Määräyksissä karit tuli merkitä luudilla ja 
risuilla, muussa tapauksessa voudit tulisivat vaatimaan talonpojilta korvauksia lai­
varikon sattuessa. Tällöin tarkoitettiin ilmeisesti vain kruunun aluksia. Kuninkaan 
määräysten mukaisesti saarille ja luodoille tuli rakentaa myös kiinteitä merimerkke­
jä, kivikummeleita ja puisia pookeja ja veteen tuli asettaa kelluvia merimerkkejä, 
ankkuroituja tynnyreitä. Kaupunkien ja satamien sisääntuloväylistä tuli laatia han­
sakauppiaiden ja hollantilaisten malliin merikarttoja. Kuningas joutui uusimaan mää­
räyksensä jo vuonna 1559 Viipurin kauppiaiden valituksen johdosta. Helsingin edus­
talla olikin vuonna 1585 Vallisaarella jonkinlainen masto tai torni sisääntuloväylän 
merkkinä, samoin Utössä vuonna 1592, jolloin sitä kuvataan tynnyripäiseksi mas­
toksi. Pitkin 1600-lukua on tietoja muistutuksista ja oikeudenkäynneistä talonpoi­
kia vastaan viitoituksen merkitseminen ja valvonnan laiminlyönneistä. Porvoon edus­
talla varsinkin Pellingin vesialueet olivat merenkululle vaarallisia ja täällä haaksirik­
koutui useita aluksia. Vuonna 1670 mainitaan kruunun aluksen, hollantilaistyyppi­
sen täyteläisen ja lyhyen bojertti Miöhundin, ajaneen merkitsemättömälle kivelle Em­
meräkan, nykyisen Ämmärukan kohdalla Pellingin itäisen sisääntuloväylän suulla.44 

Kuninkaan kiinnostus koski myös satamia. Niitemaa on esittänyt, että Kuninkaan­
satama -nimiset satamat yleistyivät Vaasa-kaudella luonnonsatamien joutuessa kruu­
nun haltuun. Samaan aikaan alkoi kehittyä myös kruunun luotsilaitos, mikä viral­
listutti niitä. Asiakirjoissa mainitun keskiaikaisen luonnonsataman nimeen perustu­
van satamapaikan tarkan paikallistamisen vaikeuden vuoksi on kuitenkin suhtau­
duttava varauksella käsitykseen, että kaikki 1500-luvun Kuninkaansatamat todella 
olisivat olleet aikaisemmin käytössä olleita luonnonsatamia. Niiden käyttöönottoon 
uusina satamina on voinut vaikuttaa myöskin lisääntynyt tarve ja alusten koon kas­
vaminen. Kuninkaansatama-nimitys on voinut saada vahvistusta myöskin Vaasa­
kuninkaiden pysähtyessä matkoillaan näissä satamissa. Itäiseltä Suomenlahdelta tun­
netaan kuusi Kuninkaansatamaa. Tällainen oli Pellingissä vuonna 1592 mainittu Pel­
lingh hampn. Pyhtäällä oli kaksikin Kuninkaansatamaa Vahterpäässä kirkolle joh­
tavan väylän varrella ulkomeren äärellä. Vahterpää mainitaan asiakirjoissa vuonna 
1405 , mutta tähän ei liity nimenomaista mainintaa satamasta. Pyhtään Kaunissaari 
mainitaan Putsfager- nimisenä satamana vuonna 1585. Kaunissaaresta sai myös luot­
sin , mutta siitäkään ei käytetä nimitystä Kuninkaansatama. Kymissä mainitaan pai­
kallishistorioissa Kuninkaansatama Kuutsalossa, missä vuonna 1561 oli Kuutsalon 
ja Kirkonmaan välissä Kusal hampn ja missä vieläkin on Satamasaari ja Kuninkaan­
pöytä viittaamassa kuninkaan vierailuun. Virolahdella on Kuninkaansatama Pitkä­
paadessa. 1500-luvun luotsitalonpoikia näistä saarista asui Pellingissä, Kaunissaa­
ressa, Kuutsalossa ja Pitkäpaadessa. Näitä satamia voidaan myös varmuudella pitää 
vanhoina luonnonsatamina kuten sijaintinsa puolesta myös Vahterpäätä. Niiden si­
joittuminen ulkomeren tuntumaan lähelle toisiaan siten, että niiden välittömässä lä­
heisyydessä ei ollut merkittäviä kauppapaikkoja, osoittaa niiden käytön Kuninkaan­
satamina olleen lähinnä sotilaallinen, joskin ne palvelivat myös kauppamerenkul­
kua.45 
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Väyläselostusten ja merikarttojen satamat 

Suomenlahdella on jo viikinkiajalla kulkenut purjehdusväylä ns. Idäntie, jota Adam 
Bremeniläinen kuvaa kronikassaan 1070-luvulla. Väylä alkoi Skoonesta ja kulki Bir­
kan kautta Venäjälle. Sen pääpiirteinen kulkusuunta tunnetaan läntisen Suomenlah­
den osalta. Porkkalan kohdalla se on kääntynyt etelään kohti Viron rannikkoa ja 
Tallinnaa ja tiedot Itäisen Suomenlahden osalta puuttuvat. Viikinkialusten rakenne 
ja purjehdusominaisuudet sekä Itäisen Suomenlahden pohjoisrannikon saaristo puol­
tavat sitä käsitystä, että viikinkialukset liikkuivat täällä myös saaristoväyliä pitkin. 
Myös Virolahden Orslahden ja Pitkäpaaden hautakummut sekä Lapurin viikinki­
alus tukevat sitä olettamusta, että ldäntien purjehduksesta osa on kulkenut Suomen­
lahden pohjoisrannikkoa pitkin Nevalle asti. 46 

Ensimmäinen tarkka reittikuvaus purjehduksesta Suomenlahdella on löydetty So­
rön luostarista Tanskasta. Tämä ns. Itinerarium on ajoitettu 1200-luvun loppupuo­
lelle. Tanskalainen väyläselostus tuolta ajalta onkin luonnollinen, sillä Tanskalla oli 
1100-luvun lopulla ja 1200-luvulla voimakkaita valta- ja kirkollisia pyrkimyksiä Vi­
rossa ja ilmeisesti myös Suomessa ja siksi tukikohtien huoltoa varten oli laivastolle 
laadittava tarpeelliset väyläselostukset. Itinerariumissa kuvataan reittiä Skoonesta 
pitkin Ruotsin rannikkoa Kökarin kautta Porkkalaan, missä sekin kääntyi etelään 
kohti Viron rannikkoa ja Tallinnaa. Tässä reittiselostuksessa on Suomen puolelta 
mainittu 18 kohdetta, niiden joukossa Hiittisten Örsund. Koska purjehdus varhais­
keskiajan aluksilla niiden purjehdusominaisuuksista johtuen tapahtui ulkomerellä 
vältellen rannikon luotoja ja kareja, mutta kuitenkin rannikko koko ajan näköpii­
rissä, ei Itinerarium ole varsinainen väyläselostus vaan pikemminkin luettelo varteen­
otettavista alusten paikallistamisessa tarvittavista maamerkeistä matkan varrella. Vaik­
ka kohteet oli valittu siten, että ne samalla saattoivat olla myös ankkuri- ja satama­
paikkoja, ei purjehduksen välttämättä tarvinnut jatkua kiintopisteeltä toiselle, vaan 
nimenomaan sääolosuhteilla oli ratkaiseva merkitys. 47 

Seuraava satamaluettelo Suomenlahdelta sisältyy Jaakko Teitin valitusluetteloon 
Suomen aatelistoa vastaan 1555-1556. Kuvaus alkaa Turusta ja väylä kulkee Pork­
kalan kautta Santahaminaan, missä se päättyy. Teitin kiintopisteet ja satamat siltä 
osin kun ne kuvaavat samaa matkaosuutta ltinerariumin kanssa, ovat sen kanssa 
yhteneväiset, vaikka niillä on ajallisesti eroa kolmesataa vuotta. 48 

Lucas Waghenaerin laaja ltämeren kartoitus 1570- ja 1580-luvuilla perustui hol­
lantilaisten alkaneeseen kiinnostukseen ltämeren kaupassa. Waghenaerin vuonna 1585 
julkaisema Itäisen Suomenlahden merikartta on ensimmäinen tältä alueelta . Se ulot­
tuu Pellingistä Viipuriin, »mikä on viimeinen sopiva satama, jonne alukset voivat 
purjehtia ja missä ltämeri päättyy». Siihen on sisällytetty myös Karjalan Kannas, 
Neva, Narva ja Tallinna, eli sen ajan kauppamerenkulun kannalta tärkeimmät koh­
teet Suomenlahdella. Karttaan on kuvattu Pellingin saaristo eli Petting, Pyhtään Kau­
nissaari eli Putsfager, Vehkalahden Veke/ax, Virolahden O/sbi ja Somera, Suursaa­
ri eli Hooge Landl, Wester ja Ooster visser eli Västra ja Östra Fiskaren eli Kiuskerit, 
Teikarinsaari eli Roode hed, Uuraa eli Trade sondt, Wyburch, Lapvesi eli Laba uesi, 
Kivennapa eli Kiuaneb ja Uusikirkko eli Niewkerck. Karttaan on sijoitettu kompas­
siruusu, josta käy ilmi ilmansuunnat tärkeimpiin kohteisiin . Kartassa mainitut koh­
teet ovat joko purjehduksen kannalta tärkeitä maamerkkejä, ankkuri- tai satama­
paikkoja. Waghenaerin Läntisen Suomenlahden kartta ulottuu idässä Pellingin saa-
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ristoon saakka, mistä tässä ja yleensä myöhäisemmissäkin kartoissa käytetään nimi­
tystä Petting erotuksena ankkurinkuvalla varustetusta satamasta Petting Sont. 49 

Waghenaerin julkaisemassa kirjallisessa purjehdusoppaassa on nimetty huomat­
tavasti enemmän kohteita, saaria ja kuvauksia sisääntuloväylistä. Ohjeessa on ilmoi­
tettu etäisyyksiä maileina sekä kompassisuuntia. Kartassa mainittujen kohteiden li­
säksi siinä mainitaan Isosaarta tarkoittava Me/y ja Pellingistä mainitaan nyt Pe/ten­
sont. Edelleen mainitaan Haapasaarta tarkoittava Espenschaeren ja Kuorsaloa tar­
koittava Goeschaeren. Kartta ja sitä täydentävä purjehdusopas oli tarkoitettu avo­
merellä purjehtivia kompassin avulla suuntansa määrääviä aluksia varten, jotka mää­
rittelivät sijaintinsa taivaanrannalla häämöttävistä maamerkeistä. Lueteltujen koh­
teiden lukumäärä osoittaa, että yöpurjehdukseen ei välttämättä tarvinnut turvautua. 
Hollantilaisten alusten määränpäänä oli useimmiten Viipuri ja Nevan suu, eivätkä 
sellaiset vaatimattomat kauppapaikat kuten Porvoo ja Pernaja useinkaan olleet alus­
ten kohteina. Sensijaan Uudenmaan rannikon kauppiaat ja talonpoikaispurjehtijat 
purjehtivat usein Suomenlahden poikki Tallinnaan ja vastaavasti tallinnalaiset lai­
vurit purjehtivat Uudenmaan rannikolle. Näillä matkoilla omassa saaristossa laivu­
rit eivät tarvinneet merikarttoja ja reittiselostuksia. Toisin oli ulkomaalaisten laita 
ja juuri heitä varten Waghenaerin merikartassa oli ns. kaksoisrannikko. Toinen näistä 
kuvasi todellista rantaa ja toinen rannikon muotoa mereltä katsottuna asutuskes­
kuksineen ja rannikon korkeuseroineen, joiden tarkoituksena oli auttaa sijainnin mää­
rittelyssä. 50 

Ajallisesti seuraava väyläselostus sisältyy Johan Mänssonin kuuluisaan merikir­
jaan vuodelta 1644. Tämä merikirja on ensimmäinen ruotsalainen purjehdusopas Itä­
mereltä. Siinä kuvataan tarkasti maamerkit, mainitaan saarten ja luotojen nimet, 
ilmoitetaan pookit ja kummelit, kompassisuunnat ja etäisyydet maileina, veden sy­
vyys ja pohjan laatu ankkuripaikoilla ja satamissa. Purjehdukseen liittyviä mainin­
toja on kaikkiaan noin 600. Mänssonin väyläselostus alkaa sekin Skoonesta ja jat­
kuu Suomen puolella kulkien Utön, Porkkalan, Helsingin, Porvoon saariston, Lo­
viisan ja Haapasaaren kautta Haminaan. Mänssonin väyläselostukselle on ominais­
ta, että alukset purjehtivat Suomenlahdella jo rannikkoväyliä pitkin osin saariston 
suojassa ja perämiehen tärkeimmät apuvälineet ovat kompassi, luoti ja järki, joita 
ei voi väheksyä nykyaikanakaan. Mänsson kuvaa purjehdusta Helsinkiin Susisaaren 
ja Träskholman välitse, jolloin maamerkkinä ulkomereltä tultaessa käytetään edel­
leen Isosaarta. Edelleen purjehditaan Sipoon selän kautta Pirttisaaren, Onaksen ja 
Emäsalon ohi, millä väyläosuudella Mänsson ei kuitenkaan mainitse Onaksen Port­
tia eikä Emäsalon Skallerhamnia. Porvooseen suuntaavia aluksia hän kehoittaa käyt­
tämään luotsia. Pellingin halki voi purjehtia ns. vanhaa Pellingin väylää pitkin tai 
uutta väylää pitkin Pellingin pääsaaren eteläpuolitse. Tällöin ei Mänsson kuitenkaan 
mainitse Kuninkaansatamaa, jonka ohi väylä kulkee, mutta jonka merkitys kauppa­
aluksille ei kuitenkaan ilmeisesti ollut tärkeä . Loviisan sisääntuloväylältä Mänsson 
mainitsee jo edellämainitun Kuggenin sekä Vahterpään Kuninkaansataman. Väylä­
selostus päättyy Haminaan, mutta siinä ei ole mukana purjehdusta Kirkonmaa­
Kuutsalon ja Ruotsinsalmen kautta, vaan väylä kulkee ulompana Suomenlahdella 
olevan Haapasaaren ohi. Kirkonmaan kautta kulkevasta väylästä oli ilmeisesti jo osit­
tain luovuttu ja Ruotsinsalmen väylä otettiin käyttöön vasta 1700-luvun alussa. 51 

Mänssonin purjehdusoppaaseen liittyy myös seuraavana vuonna painettu merikart­
ta, joka on huomattavasti vaatimattomampi kuin opas. Kartta perustuu ilmeisesti 
aikaisemmin julkaistuihin karttoihin eikä mittauksiin, eikä se liene koskaan tullut 
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yleisempään käyttöön. Siinä esiintyy Porvoon kohdalla nimet Bargo, Petting ja Pel­
tingsund ja se on merikarttana vaatimaton. Tähän on rinnastettavissa englantilaisen 
Sir Robert Dud!eyn Suomenlahden merikartta vuodelta 1646. Kartta on painettu lta­
liassa ja sen teksti on italiaksi. Se on painettu jo Mercatorin projektiolle ja siinä on 
kuljettua matkaa ja paikanmääritystä osoittavien pituus- ja leveyspiirien lisäksi joi­
takin syvyysmerkintöjä ja merkintöjä kareista. Kartassa on mainittu mm. Petting, 
Putsfager, Veckelax, O/sbi ja Hoogland. Kartta ei ole nimistönsä puolesta oikein 
Iaadittu ja esim. jotkut rannikon paikannimistä ovat väärässä järjestyksessä. 52 

Merenkulun muutosten yleislinjoja 

Viime vuosituhannen lopulta lähtien on Suomenlahtea pitkin ja poikin purjehtinut 
erityyppisiä etupäässä vieraita aluksia sota- tai kauppamatkoillaan. Alusten rakenne 
ja purjehdusominaisuudet ovat määränneet niiden käyttämät väylät ja ankkuripai­
kat sisäsaaristossa tai ulkomeren äärellä. Viikinkien ja talonpoikaiskauppiaiden aluk­
sia seurasivat hansakauppiaiden koggit, 1500-luvulta alkaen hollantilaisten bojertit 
ja flöjtit sekä kruunun Iaivasto. Kaikki nämä jättivät omat jälkensä, joskin hauraat, 
myös ltäisen Suomenlahden saaristoon . 

Vähiten ovat jälkiä jättäneet viikingit. Heidän pitkäsoutunsa pyrkivät sotaretkil­
lään yllätykseen ja nopeuteen eikä pidempiaikainen oleskelu saaristossa tai ranni­
kolla ollut tarpeen. Kauppa-aluksillakaan oli tuskin syytä viipyä Uudenmaan ranni­
kolla, missä kiinteän asutuksen puuttumisen vuoksi ei juuri löytynyt vastapuolta kau­
pankäyntiin . Näin ollen onkin ymmärrettävää, miksi ensimmäiset viikinkien pidem­
pää oleskelua osoittavat merkit saaristossa ovat löydettävissä vasta lähempänä Suo­
menlahden pohjukkaa ja Venäjän purjehduksen Iähtökohtaa. Viikinkialusten rakenne 
ja purjehdusominaisuudet, jotka mahdollistuttivat purjehtimisen saariston suojassa 
sen matalia väyliä pitkin sekä Virolahden Orslahden ja Pitkäpaaden hautaröykkiöt 
ja Lapurin viikinkialus osoittavat kuitenkin viikinkien Idäntien purjehduksen jatku­
neen ainakin osittain itäisen Suomenlahden pohjoisrannikon saariston suojassa pit­
källe itään, missä alukset oli varustettava Nevan purjehdusta varten ja mistä oli myös 
lyhyt matka Laatokan Karjalan turkismaille. 

Itäisen Suomenlahden pohjukka muodostikin viikinkiajan kiinteiden muinaisjään­
nösten ja hylkynsä sekä merenkulkuun liittyvän vahvan nimistönsä puolesta oman 
alueensa, missä merenkulku on jatkunut keskeytymättä viikinkiajalta lähtien halki 
keskiajan uudempiin aikoihin asti. 

Jo viikinkiajan lopulla alkoi kaupankäynti saada suurempaa merkitystä ltämeren 
ja Suomenlahden purjehduksessa ja alukset muuttuivat selvemmin rahdin kuljetuk­
seen sopiviksi. Myös talonpoikaiskauppiaiden merkitys väheni sitä mukaan kun kau­
punkien ammattikauppiaat kehittivät kauppajärjestelmäänsä. Huomattavin muutos 
tapahtui kuluvan vuosituhannen ensimmäisillä vuosisadoilla hansakaupan aikana. 
Viimeistään 1200-luvulla oli kehitetty koggi-tyyppinen alus, joka yhdessä Hansalii­
ton organisaation kanssa hallitsi huomattavaa osaa Suomenlahden kauppamerenku­
lusta aina 1500-luvulle asti. Tällöin oli tosin myös suomalainen talonpoikaispurjeh­
dus pienemmillä aluksilla Suomenlahden poikki ja pidemmällekin Itämeren piirin 
satamiin kehittynyt jo varsin vilkkaaksi. Vierasmaalaiset alukset purjehtivat raken­
teensa ja takilointinsa vuoksi ulkomerellä, mutta rannikko näköpiirissään, sillä ne 
tarvitsivat suuntaa ja paikanmääritystä varten kiintopisteitä, maamerkkejä ja suo-
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tuisan tuulen odottelua varten ankkuri- ja satamapaikkoja ulkosaaristossa. Tiedot 
näistä kulkivat laivureilla aluksi perimätietona, mutta ajan mittaan tuli tarpeellisek­
si kirjoittaa ne muistiin ja näin syntyivät ensimmäiset säilyneet reittiselostukset ku­
ten Tanskan laivastoa varten laadittu ns. Itinerarium 1200-luvun !opulla ja myöhem­
min 1500-luvulla oikeudellisia toimenpiteitä varten laadittu Jaakko Teitin satama­
luettelo sekä hollantilaisen Lucas Waghenaerin laatima ensimmäinen Suomenlahden 
merikartta ja väyläselostus, nyt kauppamerenkulkua varten. 

Hansakauppa ei ollut pelkkää Suomenlahden pitkittäispurjehdusta, joskin huo­
mattavimmat kauppakeskukset sijaitsivat lähempänä Suomenlahden pohjukkaa. 
Kauppapaikkojen ja kaupunkien syntyminen Suomenlahden etelä- ja pohjoisranni­
kolle 1200- ja 1300-luvuilla edellytti myös poikittaispurjehdusta. Syntyi ylimenosa­
tamia, joista keskeisimpiä 1400-luvulla olivat Santahamina ja Pellinki. 

Koggialukset purjehtivat myös saariston sisään etsiytyessään mantereen kauppa­
paikkojen läheisyyteen. Alukset käyttivät saaristossa joko vanhoja tai raskaille ja 
syvässä uiville aluksille paremmin sopivia uusia väyliä, joille nämä huomiotaherät­
tävän uudentyyppiset alukset Iainasivat nimensä . Syntyi kugg-johdannaisia ankku­
rilahtia, satamapaikkoja ja niiden sisääntuloväyliä. Näiden alunperin merenkulun 
käsitteistöön liittyvien nimien käytöstä voitaneen tehdä joitakin päätelmiä. Alkupe­
räisimmässä merkityksessä kugg-johdannainen termi tarkoitti hansakauden koggia, 
joka hakeutui saaristossa sopivaan ankkurilahteen (KGggviken). Toistuvat käynnit 
siirsivät aluksen tyyppinimen väylään tai ankkuripaikkaan (Kuggsund), jonne johti 
mereltä maamerkki (Kuggen) ja jossa hyvinkin saattoi alunperin olla paikan nimeä 
vahvistava »koggikari» (Kuggö). Myöhemmin on osa näistä merenkulun käsitteistä 
muuttunut selvästikin maantieteellisiksi paikannimiksi. 

Itäisen Suomenlahden rannikolla tällaisia kugg-sisääntuloväyliä, ankkuri- ja sata­
mapaikkoja oli Porvoon Tolkkisissa ja Santahaminassa. Ne eivät kuitenkaan sijain­
neet kiinni itse mantereessa, vaan sen ulkopuolella, mistä oli hyvät yhteydet lähei­
seen kauppapaikkaan . Myös saariston ulkolaidalla tarvittiin ankkuripaikkoja. Täl­
laisena koggialusten ankkurilahtena voidaan pitää Onaksen Kuggvikenia ja alusten 
käyttämänä maamerkkinä Loviisan ja Pernajan sisääntuloväylän varrella sijaitsevaa 
Kuggenia. 

Vaasa-kuninkaiden kaudella 1500-luvulla kruunun ote kiristyi myös kaupassa ja 
merenkulussa. Talonpojat velvoitettiin merkitsemään väyliä, kareja ja kapeikkoja 
ja luotsilaitos alkoi hahmottua muuttuen saariston talonpoikien velvollisuudeksi. Kau­
punkien ja satamien sisääntuloväylistä laadittiin merikarttoja ja ltämeren kauppaan 
kutsuttiin mukaan hollantilaiset hansakauppiaiden kilpailijoiksi. Kruunu kehitti myös 
omaa laivastoaan ostamalla hansakaupungeilta koggialuksia sota- ja kauppa-aluksiksi. 
Edelleen Suomenlahden rannikolle perustettiin kuninkaansatamia, joista eräät oli­
vat aikaisemmin toimineet luonnonsatamina. Ruotsista ja sen ltämaasta rakennet­
tiin keskitetysti hallittua kuningaskuntaa ja myös ltäisen Suomenlahden merenku­
lulla oli siinä oma merkittävä osuutensa. 

Viitteet 

' Hausen 1910, s. 80-81, 407. - Birger Magnussonin Suomenlahden kauppamerenkulkua 1295 kos­
kevan kirjeen ohella koggit mainitaan 1241 myös Pohjois-ltämerellä Saksalaisen ritarikunnan ja saaren­
maalaisten välisessä sopimuksessa 1241, Suomen varhaiskeskiajan lähteitä, s. 65-66. - Hansakauppiai­
den käynneistä Porvoossa sekä saksalaisuuden vaikutuksesta kaupungin hallinnossa ja elinkeinoelämäs-
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sä on osuva maininta vuodelta 1387. Tuolloin toimi Porvoossa Albrekt Mecklenburgilaisen asettamana 
ensimmäisenä voutina saksalainen Marquard Lycke . Samana vuonna oli kaupungissa saksalainen por­
vari Chereko Kremer, joka myi skuuttinsa , mikä yleisnimi tarkoittaa pienehköä 1-2 mastoista purje­
alusta, tallinnalaiselle hansakauppias Jakob van der Bekelle, joka puolestaan oli tuottanut Porvooseen 
lastin viiniä, Hartman 1906- 1908, s. 22-30. 

2 Aihetta ovat käsitelleet mm. seuraavat tutkijat : Jalmari Jaakkola, Suomen varhaishistoria (1935 ja 
1956), Gunvor Kerkkonen, Den danska korstägens hamnar i Finland (1952), Jalmari Jaakkola, Muinai­
sen Kukinjoen kauppapiiri (1954), Äke Granlund , Studier över östnyländska ortnamn (1956), Vilho Nii­
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3 Schnall 1975, s. 48-58, 181-182, Herrmann 1982, s. 113-122, Crumlin-Pedersen 1982, s. 
482-491, Smolarek 1985, s. 11-24. - Päinvastaisista käsityksistä viikinkien yöpymis- ja leiripaikkojen 
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4 Ericsson 1988, s. 35. Jokipii 1985, s. 38, Herrmann 1982, s. 116-117 , Crumlin-Pedersen 1982, s. 
485, Morcken 1980, s. 38, 46, 92-93, 164. Alusten mitat vaihtelevat hieman eri lähteissä kuten myös 
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de koggonibus , nom. koggo), Hausen 1910, s. 80-81. - Jaakkola arvelee Suomen varhaishistorian toi­
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toja ja yleensäkin käsitettä frii si analysoi Kylstra artikkelissaan Onko keskiaikaisia friisiläisjälkiä Suo­
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43 Hausen 1915, s. 311, 403-404, 425-426, Hausen 1921, s. 20-21, 127, Hausen 1930, s. 465-467, 
Niitemaa 1964, s. 53, Jaakkola 1935, s. 156, Kerkkonen 1959, s. II, Granlund 1962, s. 138-139, Gran­
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le ja Laatokalle ja myöhemmin keskiajalla koivistolaiset laivurit kuljettivat rahtia Viipurista, Venäjältä 
ja Tallinnasta muihin kauppakeskuksiin. Waghenaerin kartan ilmestymisaikana 1585 Koiviston alue oli 
kuitenkin jo pitkään kärsinyt ruotsalaisten ja venäläisten vihollisuuksista, taloja oli autioitunut ja niiden 
lukumäärä oli vähentynyt vuosisadan loppuun mennessä puoleen, Kaukiainen 1975, s. 24-26, 44. - Yk­
sityiskohtainen selvitys koivistolaisten harjoittamasta merenkulusta 1500-luvulla, Kerkkonen, Farmän frän 
Björkö och Karelska Näset (1985). 

50 Ericsson 1988, s. 17, Jaakkola 1954, s. 156, Niitemaa 1964, s. 26, Miekkavaara 1988, s. 43-45, 
Kerkkonen 1954, s. 21-24, Kerkkonen 1959, s. 61-64, 68-74, 89, 98-99, Hartman 1906-1908, s. 
30-32. - Herold on julkaissut Waghenaerin sanallisen reittiselostuksen Ahvenanmaalta Viipuriin siinä 
on lueteltu eri kohteet ja satamat sekä niiden etäisyydet toisistaan maileina sekä ilmansuunnat, Herold 
3/ 65 . Laskettaessa Waghenaerin ilmoittamia etäisyyksiä on kuitenkin todettava, että mailin pituus vaih­
telee hänellä eri reittiosuuksilla, eikä ilmoitettujen etäisyyksien avulla voida täsmentää ankkuri- ja sata­
mapaikkoja kohtuu llisella tarkkuudella. 

51 Herold 1/66, Dahlström-Richter 1944, s. 21 -23, 152-153 , 216-217, Ahlström 1982, s. 148-157, 
Ericsson 1988, s. 10, Mattila 1960, s. 525 . 
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52 Herold 1/ 66, Dahlgren-Richter 1944, s. 153- 154, Miekkavaara 1988, s. 52-54 (Dudleyn kartta 
1646), Rosen 1960, s. 132. - Englantilainen Sir Robert Dudley (1573-1649) julkaisi vuosina 1646- 1647 
koko silloisen maailman käsittävän 131 kartan merikartaston. Kartasto on laadittu Mercatorin projekti­
olle pituus- ja leveyspiireineen. Se on painettu Italiassa, jonne Dudley oli muuttanut. Suomi on mukana 
kahdessa kartassa , joista toinen kuvaa Suomenlahtea. 
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