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Merionnettomuuksien historia tarjoaa uudenlaisen
nakokulman varhaismodernin ajan merenkulun,
kaupan ja yritystoiminnan historiaan. Tassa artik-
kelissa tarkastellaan Itdmeren 1700-luvun haaksi-
rikkoja seka Ruotsissa toiminutta Pohjoista sukel-
lus- ja pelastusseuraa, jonka tehtdvana oli pelastaa
ja huutokaupata haaksirikkoutuneita aluksia lastei-
neen. Pelastustoiminta oli merkittava mutta aiem-
man historiantutkimuksen pitkalti unohtama liike-
toiminnan muoto. Aiheeseen liittyva lahdeaineisto
on laaja, yksityiskohtainen ja talous- ja kulttuuri-
historiallisesti monipuolinen. Se tuo uutta tietoa
1700-luvun riskeja kaihtamattomasta merenkulus-
ta ja valaisee ilmastohistoriaakin.

Aavelaiva

Vuonna 1771 Pohjoisen sukellus- ja pelastus-
komppanian Turun piirin sukelluskomissaa-
ri, englantilaissyntyinen Robert Fithie, raportoi
Tukholman amiraliteetille Kemion ldheltd 16y-
tyneestd oudosta laivahylystd. Alus oli Fithien
mukaan haaksirikkoutunut edellisend syksy-
nd ja seissyt talven yli jdissd. Takila ja lasti oli-
vat kadonneet, ankkurit roikkuivat vedessa eika
miehistostd tiedetty mitddn. "On epéselvad, mis-
td alus on tullut, mihin se oli matkalla ja ket-
ka silld liikkuivat, koska aluksen paperit ovat
kadonneet”, kirjoitti Fithe raportissaan. Sukel-
luskomppania 16ysi hylystd ainoastaan takilan
osia sekd jonkin verran viinid ja viinaa. Nama se
huutokauppasi myohemmin Turussa.

Kemién “aavelaivan” kohtalolle on kaksi
mahdollista selitystd. Todennékoisesti alus oli
joutunut myrskyyn, jolloin miehistd oli kaa-
tanut sen mastot kantraamisen eli kaatumisen
valttdmiseksi sekd laskenut ankkurit estadkseen
sitd ajelehtimasta karille. On kuitenkin tdysin
mahdollista, etté laiva oli ryostetty. Hylynry6sto

ja merirosvous olivat nimittdin vield voimissaan
1700-luvulla niin Itdmerelld kuin muuallakin
(Kaukiainen 2006; Pearce, 2010). Saaristolaiset
olivat kautta aikain kerénneet rantaan ajautu-
neen tavaran omaan kdyttoonsa, eiki ollut mah-
dotonta, ettd kokonainen laivakin olisi hyddyn-
netty ndin. Hylynryostoon viittaisi sekin, ettd
aluksen lasti ja takila olivat poissa.
Monikymmenosainen takila voitiin purkaa
ja kuljettaa pois uittamalla. Se oli arvokkaam-
pi kuin aluksen runko ja helppo jalleenmyyda
ja kierrattad. Takiloiden raaka-aineena kaytet-
ty puutavara, varsinkin lehtikuusi, oli pohjoisen
Itdmeren alueen tdrked vientiartikkeli. Aikai-
semmassa tutkimuksessa ei kuitenkaan ole otet-
tu huomioon sitd mahdollisuutta, ettd ulkomail-
le myytiin takilapuun nimelld myo6s merestd
nostettuja “kierratystakiloita” On tdysin mah-
dollista, ettd hylkylaivojen takiloita kuljetettiin
Suomesta tirkeddn vientikaupunkiin Riikaan,
misté ne lahtivat maailmalle aina Espanjaan asti.
Kemio6n aarrelaivan tapaus erilaisine tul-
kintamahdollisuuksineen kuvastaa hyvin sitd
tutkimusproblematiikkaa, johon Koneen Sia-
tion rahoittama kolmivuotinen tutkimushan-
ke "Help or business? Shipwrecks and salvage
companies in the 18th century Baltic as early
modern entrepreneurship” (2014-17) keskit-
tyy. Projekti selvittad, paljonko ja millaisia haak-
sirikkoja 1700-luvun Itdmerelld sattui, ja mikd
oli niiden taloudellinen merkitys sukellus- ja
pelastusseuroille sekd kaupungeille ja niiden lai-
vanvarustajille. Se tarkastelee sukellustoimin-
taa osana varhaismodernia valtionmuodostus-
ta (state-building) sekéd sukelluskomppanioiden
toimintaa kansainvélisind yrityksin.
Lahtokohdiltaan itdmerellinen aihe laajenee
globaaliksi, kun mukaan otetaan Ruotsin Iti-
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Intian kauppakomppania ja sen alusten pelas-
tusoperaatiot maailman merilld. Projekti tekee
my0s yhteistyota meriarkeologien kanssa, pyrki-
en selvittdmadn, onko kirjallisen ja arkeologisen
ldhdeaineiston yhdistdmisen avulla mahdollista
tehdé jopa uusia Vrouw Marian kaltaisia sensaa-
tiomaisia hylkyloytoja.

Rantaoikeudesta liiketoiminnaksi
Hylkytavaran talteenotto merestd on yhtd van-
haa perua kuin laivaliikenne. Itimeren alueella
oli varhaiskeskiajalla voimassa ikivanha germaa-
ninen rantaoikeus (Strandrecht). Se antoi ran-
nan omistajalle oikeuden rantaan ajautuneeseen
hylkytavaraan, haaksirikkoutuneisiin aluksiin
ja jopa niiden miehist6ihin, jotka voitiin ottaa
orjiksi (Wulff 2007, s. 33). Katolinen kirkko tuo-
mitsi rantaoikeuden jo 1100-luvulla, mutta van-
hoista tavoista ei luovuttu helpolla. Erityisesti
syrjaseuduilla rantaoikeuden perinne siilyi pit-
kddn laittomaksi rantarosvoudeksi muuttunee-
na.

Merenkulun ja kauppapurjehduksen lisddn-
tyessd myohdiskeskiajalla ja uuden ajan alus-
sa meriliikenteen sujuvuus nousi tirkeéksi tee-
maksi. Vuonna 1667 Ruotsissa astui voimaan
Kaarle XI:n merilaki, joka oli pienin muutoksin
voimassa aina 1800-luvulle asti. Sen viides luku
eli Merivahinkokaari (Sioskade Balken) antoi
yksityiskohtaiset toimintaohjeet haaksirikkota-
pauksiin. Lain tarkoituksena oli suojella ruotsa-
laisia laivanvarustajia ja laivojen miehist6d ran-
tarosvojen mielivallalta. Samaan aikaan merilain
sdatamisen kanssa Ruotsiin alkoi syntyd orga-
nisoitua pelastustoimintaa haaksirikkoutunei-
den alusten ja ndiden lastien talteenottamiseksi.
Alan pioneeri oli Marten Triewald, Englannis-
sa uuteen tekniikkaan perehtynyt mekaanikko
ja tiedemies, jonka aloitteesta perustettu Sukel-
lus- ja pelastusseura (Dykeri- och Bergningsso-
cietet) sai vuonna 1729 yksinoikeuden pelastus-
toimintaan koko valtakunnan alueella.

1700-luvun lopulle tultaessa Sukellus- ja
pelastusseuran organisaatio ja hallinto olivat
vakiintuneet. Seura jakautui kahteen komppa-
niaan, eteldiseen ja pohjoiseen. Eteldisen komp-
panian alueeseen kuului Ruotsin eteldrannikko
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Tanskan aluevesiltd Karlshamniin, pohjoisen
komppanian alue jatkui siitdi Suomenlahden
kautta Vengjén rajalle asti. Pohjanlahti jai ulko-
puolelle, koska sen rannikkokaupungit eivit
saaneet kdydd ulkomaankauppaa, eikd alueella
siksi tapahtunut seuraa kiinnostavia rahakkaita
haaksirikkoja. Komppaniat olivat nimenomaan
taloudellisia yrityksid, ihmishenkien pelastami-
nen oli toisarvoista.

Komppaniat jakautuivat edelleen sukellus-
piireihin (distric), joissa kdytdnnon pelastustoi-
minta tapahtui. Suomen rannikolla oli kolme
piirid keskuksinaan Eckero, Turku ja Helsin-
ki. Piirien johdossa olivat sukelluskomissaa-
rit, joilla oli alaisinaan mm. sukellusvouteja,
paallysmiehid ja tullivartijoita. Tamén lisaksi
komissaareilla oli kdytettdvissdan sukellustyon-
tekijoitd, jotka kutsuttiin t6ihin haaksirikon sat-
tuessa. Kaiken kaikkiaan pelastustoiminta tyol-
listi 1700-luvun lopun saaristossa satoja henkid.
Sukelluskomppanian avulla haaksirikot saa-
tiin kruunun valvontaan, vaikka rantarosvoutta
- maantierosvouden merellistd muotoa - ei
onnistuttukaan kokonaan havittdmaan.

Kéytannon sukellusty6 tapahtui 1700-luvul-
la yksinkertaisilla vilineilld. Koska pelastustyo
oli pintasukellusta, tyokaluiksi saivat useimmi-
ten riittad vene seka erilaiset puuvartiset keihit,
koukut ja haavit. Vuonna 1760 Loviisan kaupun-
gin meritullin varastossa siilytetty sukellusvili-
neist6 kasitti sahan, tykkipihdit, murrinkoukun,
mutakauhoja, naaran, vékipyorillisen nostolait-
teen ja myrskypumpun. Pohjoisen sukellus- ja
pelastuskomppanian paras kalusto oli Tukhol-
man sukelluspiirilld, joka samana vuonna 1760
omisti jopa kaksi sukelluskelloa ja sukelluspu-
vun. Suomen alueella ei ilmeisesti koskaan ollut
sukelluskelloa, vaikka sukelluskomissaarit anoi-
vatkin niitd muiden piirien vélineisto6n vedo-
ten. (Amiraliteettikollegion arkisto, Sarja E:
Luotsikonttori, Saapuneet kirjeet, Sukelluskasit-

telyt.)

Haaksirikkojen Itameri

Sukellus- ja pelastusseura raportoi neljannes-
vuosittain toiminnastaan Karlskronaan amirali-
teetille. Ndmd raportit, joita séilytetddn Ruotsin



Sota-arkistossa, antavat kuvan seuran toimin-
nan laajuudesta. (Dykerihandlingar 1749-1798,
Krigsarkivet.) Pohjoisella Itdimerelld seuran tie-
toon tuli vuosittain 20-35 isompaa haaksirikkoa
(Huhtamies, Itaimeren haaksirikkotietokanta).
Lisdksi raportteihin on kirjattu meresti ajeleh-
timasta talteen poimitut "16ydét”, kuten takilat,
laivaveneet ja irtotavara. Toisinaan rantaan aje-
lehti my6s ruumiita. Ajelehtiva hylkytavara oli
sukelluskomppanialle tervetullutta, mutta ruu-
miit se joutui hautaamaan omalla kustannuk-
sellaan, mistd se toisinaan amiraliteetille valitti.
Rantaan ajautuneet hylkytavarat ja ruumiit saat-
toivat olla viimeinen merkki aluksesta, joka oli
kadonnut jéljettdmiin myrskyiselle merelle.

Kauppamerenkulun  purjehduskausi  oli
ympdrivuotinen. Laivat kulkivat jdiden tuloon
asti, toisinaan pidempéddnkin. On tapauksia,
joissa laivat jadtyivét kiinni Suomenlahdella tai
murskaantuivat jdiden puristuksissa. Vaikka lai-
vanvarustajat tiesivat syksyisen Itdmeren vaarat,
he eivdt peldnneet riskinottoa — titd kuvasta-
vat sellaiset alusten nimet kuin Risico. Heilld oli
tukenaan pitkille kehittynyt merivakuutustoi-
minta, joka takasi osittaisen korvauksen tuhou-
tuneista aluksista, ja kannustimenaan tieto kau-
pan tdrkeydestd. Vendjaltd laivattiin lintisen
Euroopan suuriin merenkulkukeskuksiin stra-
tegista laivanvarustusmateriaalia (naval stores),
kuten puutavaraa, hamppua, purjekangasta, ter-
vaa, rautaa ja valtamerialusten pohjiin kéytettyd
kuparia. Néiden tuotteiden saannin tyrehtymi-
nen olisi pysdyttdnyt ennemmin tai myohem-
min globaalin laivaliikenteen.

Suurin osa pohjoisen Itimeren haaksirikois-
ta tapahtui syksylld, lokakuun ja joulukuun vali-
send aikana. Syksy olikin pelastustoiminnan
sesonkiaikaa, jolloin laivoja purjehti kiville par-
haimmillaan - tai pahimmillaan - péivittéin.
Kolmasosa haaksirikoista sattui yon pimey-
dessd, mutta syysmyrskyt tekivit myos pdivalld
purjehtimisesta vaarallista (Huhtamies, Itdme-
ren haaksirikkotietokanta). Sukelluskomppani-
oiden raportit, joissa kuvaillaan haaksirikkoon
johtaneita olosuhteita, ovat kallisarvoisia ldhtei-
td myoOs sad- ja ilmastohistorian tutkijoille, silld
sddtilaa koskevia ldhteitd on 1700-luvulta sdily-

nyt erittdin vahan.

Itamerelld purjehtineet merikapteenit etsi-
vt reittinsd maisemanavigoinnin eli nakoha-
vaintojen avulla. Kompassia ei tarvittu kuin
oisilla avomeriosuuksilla tai péivélld sumussa.
Kun alus pyrki avomereltd satamaan johtaneel-
le sisddntulovéylélle, kompassista ei ollut hyotya,
silld sen ohjaustarkkuus ei riittanyt. Juuri ndissa
vilkkaasti liikennoidyissd meriliikenteen pullon-
kauloissa tapahtui eniten haaksirikkoja. Onnet-
tomuuksia oli niin paljon, ettd saaristomaisemaa
koristivat luodoille ajautuneet hylyt, pinnan alta
sojottavat mastot ja aalloilla kelluva hylkytavara.
Sisaantulovaylat olivatkin ensimmaisia merikor-
tein kartoitettuja paikkoja.

Vaikka laivaliikennettd oli 1700-luvulla erit-
tdin vdhan nykyaikaan verrattuna, se oli keskit-
tynyt tietyille vaylille ruuhkaksi asti. Juuri timén
vuoksi Itdmeren pahimmat haaksirikkopaikat
olivat, ehkd hieman ylldttden, varsin helppokul-
kuiset Gotlannin ja Odlannin merialueet. Ne
olivat solmukohtia, joihin kanavoitui koko poh-
joisen Itameren laivaliikenne. Samalla ne olivat
Pohjoisen sukellus- ja pelastuskomppanian par-
haat apajat. Ei ollut yllittavaa, ettd Petter Gott-
berg, Itimeren tunnetuin hylynryostdja, valitsi
1700-luvun lopulla asuinpaikakseen Gotlannin
ja Gotska Sandon. Itimeren vaarallisimmat alu-
eet Gotlannin ja Oélannin jilkeen olivat Tuk-
holman ulkosaaristo sekd Jussard, Porkkala ja
Hanko Suomenlahdella. Kaupunkien vilisilla
merialueilla sattui kaikesta pédtellen huomatta-
vasti vahemman merionnettomuuksia kuin kau-
punkien tuntumassa ja niiden satamiin johta-
neilla saaristovaylilla.

Helsingin hylkyhuutokaupat

Haaksirikkojen yleisyys loi merikaupunkeihin
laajat haaksirikkotavaran markkinat. Ruotsiin
oli 1600-luvun lopulla luotu julkisten huuto-
kauppakamarien verkosto, jonka piiriin kuului
my0s haaksirikkotavaran myynti. (Ulving-Mur-
hem-Lilja 2013, s. 29-41.) Projektimme on tois-
taiseksi keskittynyt Helsingin kaupungin huuto-
kauppakamariin, jonka arkistossa on aukoton
sarja haaksirikkohuutokauppojen poytékirjoja
1700-luvun loppupuolelta. (Huutokauppaka-
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marin poytikirjat 1740-1808, Helsingin kau-
punginarkisto.) Ne olivat volyymiltdan vain
murto-osa Oélannin ja Gotlannin huutokaup-
pamarkkinoista, mutta mahdollistavat silti syva-
luotaavan verkostoanalyysin 1700-luvun porva-
rillisesta liiketoiminnasta.

Helsinki oli yksi Pohjoisen sukellus- ja pelas-
tuskomppanian asemakaupungeista. Helsingin
komppanian toimialueeseen, joka kisitti koko
Suomenlahden pohjoisrannikon Hankonie-
mestd linnessd Vendjan rajalle idéssd, kuului-
vat monet koko Itdmeren pahimmista haaksi-
rikkopaikoista. Erityisen tuottoisa komppanialle
oli aivan Helsingin kaupungin kupeessa sijain-
nut Porkkalanniemi. Pitkille merelle tyontyva
karikkoinen niemi oli vaarallinen paikka jopa
kotimaisille aluksille, saati ulkomaisille kauppa-
laivoille, jotka tunsivat huonosti takalaisid vesia.
Viaporin linnoituksen rakentaminen Helsingin
kaupungin edustalle 1700-luvun jélkipuoliskolla
lisasi meriliikenteen maédraa alueella. Tarkedmpi
oli kuitenkin Suomenlahden pohjukkaan perus-
tettu Vendjdn uusi keisarillinen péaakaupunki
Pietari, jonka ansiosta Helsingin editse kulki
eurooppalaisten kauppalaivojen jatkuva virta.
(Huhtamies 2012, s. 247-249; Huhtamies 2014,
5. 139-164.)

Hylkyhuutokauppojen maérd vaihteli suu-
resti vuosittain. Toisinaan kului vuosikausia
ilman yhtékédan, toisinaan jokin poikkeusvuo-
si ajoi kerralla suuren mairan aluksia karille ja
sukelluskomppanian ulottuville. Koko tutki-
musaikakauden suurin huutokauppasuma koet-
tiin 1750-60-lukujen taitteessa, kiitos vuoden
1760 hirmumyrskyn, joka riehui myo6s Helsin-
gin edustalla. (Huutokauppakamarin poytékir-
jat 1759-1761, Helsingin kaupunginarkisto.)
Komppanian pelastamat alukset lasteineen myy-
tiin Helsingin kaupungin huutokauppaka-
marissa, ja myynnin tuotto jaettiin sukellus-
komppanian, kruunun, huutokauppakamarin
ja aluksen omistajan kesken. Jérjestely hyodytti
kaikkia osapuolia. Sukelluskomppania, kruunu
ja Helsingin kaupunki tienasivat huutokauppo-
jen avulla rahaa. Aluksen omistaja, joka oli usein
esimerkiksi saksalainen, hollantilainen tai eng-
lantilainen laivanvarustaja, sai puolestaan edes
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osittaisen korvauksen pohjoiseen periferiaan
haaksirikkoutuneesta aluksestaan. Tiedonsaanti
vahensi liiketoiminnan kustannuksia (transacti-
on costs) ja parhaimmillaan lastista saatu kom-
pensaatio oli erddnlainen vakuutus, joka korvasi
ainakin osan menetyksistd. (Merivakuutuksesta
Itdmerelld, ks. Spooner 1983.)

Pelastettujen lastien joukossa oli toisinaan
arvotavaraa, kuten Pietarin yldluokan kdytt66n
matkalla olleita viineja, konjakkia, kankaita,
nautintoaineita, jalometallia ja muita ylellisyys-
tuotteita. Yleensd merestd nostettiin kuitenkin
paljon arkipdiviisempdéd tavaraa, kuten puu-
tavaraa, nahkoja, viljaa ja hamppua - viimeksi
mainittu oli Pietarin tirkein vientituote. Nama
kelluivat vedessi ja olivat siksi otollista pelastet-
tavaa. Lastihuutokauppoihin kokoontui suuri
ja sekalainen, sdity- ja paikkakuntarajat ylittd-
nyt ostajakunta. Kun esimerkiksi vuonna 1758
Porkkalassa haaksirikkoutui suuri kauralasti,
kaikki kynnelle kyenneet ldhiseudun maanvil-
jelijat saapuivat huutokauppaan hankkimaan
ruokaa hevosilleen. (Helsingin huutokauppa-
kamarin poytikirja 9. ja 28.9.1758, Helsingin
kaupunginarkisto.) Informaatio tulevista huuto-
kaupoista kulki tehokkaasti eri puolille maaseu-
tua, silla niitd mainostettiin sunnuntaisin kuu-
lutuksilla Helsingin ympiriston kirkoissa. Néin
tapahtunut tiedonvilitys oli kehittyneen selektii-
visté: tietoa huutokaupoista jaettiin lastin myyn-
nin kannalta merkittaville seurakunnille. Jos
kyseessd oli rautalasti, tiedotettiin siitd lantisen
Uudenmaan ruukkialueiden seurakuntia.

Laivanosahuutokaupat noudattivat toisen-
laista logiikkaa kuin lastihuutokaupat, silla suur-
ten kauppalaivojen takilat, koydet, mastot ja
purjeet olivat kallista tavaraa. Monet Helsingissa
huutokaupatut alukset olivat periisin Euroopan
suurista kauppakeskuksista ja edustivat oman
aikansa meriteknologian huippua. Laivanosa-
huutokaupoissa olikin asiakaskuntana koural-
linen Helsingin rikkaimpia kauppiaita, joille ei
tuottanut ongelmaa maksaa pienen talon hin-
taa jonkin aluksen takilasta. Osa heistd erikois-
tui varmastikin vilityskauppaan ja alihankin-
tatoimintaan, vaikka tdtd on hankala todentaa,
koska kauppiaiden tilikirjat eivdt ole siilyneet.



Tarkeampi pdamaira oli kuitenkin oma laivan-
varustus.

Helsinkiin perustettiin 1740-luvulla Ullan-
linnan telakka, jonka osakkaina olivat kaupun-
gin rikkaimmat kauppiaat. Sielld ryhdyttiin
rakentamaan ’“espanjanpurjehtijoita’ eli suu-
ria kauppalaivoja Vilimeren-purjehdukseen ja
elintdrkeddn suolantuontiin. Hylkyhuutokau-
pat tarjosivat telakalle raaka-ainetta, ja toisi-
naan meri lahjoitti helsinkildisille jopa kokonai-
sia laivoja, jotka voitiin pienin korjauksin ottaa
uudelleen kayttoon. Vuonna 1754 Porkkalassa
haaksirikkoutui norjalainen tasakylkinen tam-
mialus Concordia, joka laskettiin korjausten jal-
keen uudelleen vesille Ullanlinnan telakalta, nyt
Helsingin kauppiaiden omistamana ja kantaen
Viaporin komendantin mukaan nimed Augus-
tin Ehrensvdrd. Alus teki kuitenkin vain kaksi
matkaa Espanjaan ennen kuin se haaksirikkou-
tui Odlannin luona toisella paluumatkallaan.
(Hornborg 1950, s. 330-336.)

Helsingin  laivanvarustuksen kasvu oli
nopeaa. 1700-luvun alkupuolella helsinkildiset
eivit olleet omistaneet yhtddn suurta kauppalai-
vaa, ja kaupungin tarvitsemat ulkomaantuotteet
oli tuotettu vierailla aluksilla. 1800-luvun alus-
sa Helsinki oli kauppalaivojen méardssd mita-
ten Ruotsin valtakunnan neljanneksi suurin
merikaupunki. Tdrked tekijd tdimén kehityksen
taustalla olivat hylkyhuutokaupat, joiden ansi-
osta Helsingin laivanvarustajat saattoivat ostaa
kotikaupungistaan korkealaatuisia, kierratyskel-
poisia ja suhteellisen halpoja laivanosia. Toimi-
minen Pietarin-liikenteen laillistettuna valista-
vetdjana oli Helsingille eduksi.

Meriarkeologia asiakirjalahteiden
tukena

Itameren kauppamerenkulun kasvu 1700-luvul-
la ndkyy myo6s tuolle vuosisadalle ajoitettujen
laivanhylkyjen mdérdssd. Ne ovat kaikki mui-
naismuistolain nojalla rauhoitettuja, silld lain
mukaan laivahylky tulee rauhoituksen piiriin,
kun sen uppoamisesta on kulunut sata vuotta.
Osa tunnetuista hylyistd on 16ydetty systemaat-
tisten etsint6jen tuloksena hyodyntdmélld arkis-
toldhteistd saatuja viitteitd uppoamispaikasta.

Tama on kuitenkin usein hyvin vaikea tie, silld
ldhteen mainitsema haveripaikka voi olla epa-
médriinen tai alus on saattanut ajelehtia ennen
uppoamistaan. Usein laivanhylyt l6ytyvétkin
sattumalta harrastajasukellusten tai merenpoh-
jan tutkimuksen yhteydessd. (Ahlstrom 2006,
s. 101.) Sukellusseurojen raporttien avulla hyl-
ky voidaan paikallistaa parhaimmillaan karke-
asti sijaintiympyréddn tai karin tai luodon tun-
tumaan. Raportit antavat kuitenkin selkedsti
kuvan niistd alueista, joilla hylkyjd on. Naille
alueilla voidaan keskittad laajempia kenttatoita.

Projektin kokoaman tietokanta kisittad talld
hetkelld noin 500 laivahylkya. Ne ovat suurek-
si osaksi tavanomaista bulkkilastia kuljettaneita
melko pahasti hajonneita hylkyja. Tama ei kui-
tenkaan tee niistd meriarkeologisesti vihemman
kiinnostavia kohteita kuin hyvin sdilyneet "aar-
relaivat”. Hajonneiden hylkyjen sisdosia on hel-
pompi tutkia ja mm. viljan tai muun orgaanisen
lastin analyysi tuo uutta kiinnostavaa talous- ja
kulttuurihistoriallista tietoa. Koska Itdmerelld ei
ole hylkyja syovéa laivamatoa, on alue meriar-
keologisesti varhaismodernia aikaa ajatellen tér-
kein.

Kun kiinnostava laivahylky on l6ytynyt, alkaa
monitieteinen projekti, jossa yhdistetddn veden-
alaistutkimukseen soveltuvia arkeologian ja
luonnontieteiden menetelmia. Tutkimus alkaa
aina arkeologisella perusdokumentoinnilla, jos-
sa tutkitaan aluksen mitat, rakennustapa, mate-
riaalit, sen sisdltdmét varusteet, kuten koydet ja
ankkurit, seka lastitavara. Arkeologin on tiedet-
tavd, mitd osia ja tavaroita kyseisen aikakauden
aluksessa tyypillisesti oli merimatkojen aikana,
ja selvitettdvd, ovatko ne edelleen 19ydettavis-
sa hylysté vai ei. Usein myos silld, mitd hylystd
puuttuu, on merkitysté, silld puutteet saattavat
viitata pelastustoimintaan. Kun hylky on tutkit-
tu ja ajoitettu mahdollisimman tarkasti, voidaan
yrittdd sen identifiointia arkistoldhteiden avulla.

Vrouw Marian haaksirikko on hyvi esi-
merkki siitd, miten monivaiheinen prosessi lai-
van haaksirikko ja pelastustoiminta saattoi olla.
Téstd vuonna 1771 uponneesta hollantilaisesta
kauppa-aluksesta tiedetddn varsin paljon arkis-
toldhteiden kautta. Kapteenin kirjoittaman ja
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miehiston jasenten oikeaksi todistaman merise-
lityksen mukaan laiva ajoi iltapimeéssi ja myrs-
kyssd kaksi kertaa vedenalaiselle karille Turun
saaristossa. Toinen kerta oli kohtalokas, ruuma
tayttyi vedelld ja rikkoutuneista pakkauksistaan
karanneet kahvinpavut tukkivat pumput. Lai-
va ei kuitenkaan uponnut heti, vaan miehisto ja
sukelluskomppanian palveluksessa olleet saaris-
tolaiset ehtivat pelastaa sen lastia useiden paivi-
en ajan.

Laiva kuljetti poikkeuksellisen arvokasta,
Venijin hoville ja keisarinna Katariina Suurel-
le kuulunutta lastia. Kun tieto haaksirikosta oli
saavuttanut asianosaiset, alkoi vilkas diplomaat-
tinen kirjeenvaihto Ruotsin ja Vendjin valilla.
Kaikki pelastetut tavarat luetteloitiin tarkasti
aina purjeita ja keittiostd mukaan otettuja asti-
oita myéten. Tama luettelo on todella mielen-
kiintoinen asiakirja juuri yksityiskohtaisuuten-
sa tahden, silld siind on paljon sellaisia tavaroita
ja raaka-aineita, jotka tulliluetteloissa kirjattiin
madritteleméttoméan kappaletavaran alle.

Suuri osa pelastetusta lastista on Venidjin
hovin jasenten tilaamaa ylellisyystavaraa, kuten
nuuskaa, teetd, karttoja ja kirjoja, kukkasipulei-
ta, linnun pesékoreja ja taide-esineitd. Arvota-
vara oli todennakoisesti pakattu laivan perdssa
ja kansitasolla olleisiin hytteihin, niin ettd ne
sdilyivat varmasti kuivina ja olivat laivan paal-
lik6n valvovan silmén alla. Arkeologisissa tutki-
muksissa on havaittu, ettd Vrow Marian perd- ja
kansihytit ovat tyhjid. Myoskaan miehiston hen-
kilokohtaisia tavaroita ei ole 10ydetty, keulassa
sijaitseva keittié vaikuttaa tyhjaltd, eikd laivan
kannen alla olevassa varastotilassa ole esimer-
kiksi ylimaaraisia purjeita.

Arkeologinen todistusaineisto ei ole valtta-
mittd silmin havaittavissa tai mitattavissa, ja
siksi avuksi tarvitaan myos luonnontieteitd. Osa
orgaanisesta materiaalista on saattanut vuosi-
satojen kuluessa hajota, mutta se saattaa olla
todennettavissa luonnontieteellisten analyysien
avulla. Esimerkiksi Vrouw Marian hylkya tut-
kittaessa laivan ruumassa olevien tynnyreiden
ja pakkauslaatikoiden sisdlto4 ei olisi voitu var-
muudella selvittdd ilman kemiallisia analyyse-
ja ja kasvinjadnnetutkimusta. Ruumasta otetut
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néytteet osoittavat laivan lastina olleen muun
muassa tekstiilien varjiaykseen kaytettya indigoa
ja krappia, jotka mainitaan my6s Vrouw Mariaa
koskevissa tulliasiakirjoissa. Ndin ollen asiakir-
jaldhteet ja arkeologiset tutkimustulokset tuke-
vat hyvin toisiaan. (Ehanti 2012, s. 38-84; Alvik
2012,s. 109-131.)

Asiakirjojen meri

Haaksirikot olivat vddjaamiton osa varhaismo-
dernia merenkulkua. Suomenlahdella merion-
nettomuuksien maira alkoi kasvaa erityises-
ti Pietarin perustamisen jilkeen vuonna 1703.
Helsingin ohi iddn kasvavaan metropoliin kul-
kenut suhteellisen kapea merivéylé oli kaupalli-
sesti ja strategisesti erittdin tarked, silld sen kaut-
ta kulki iddstd linteen globaalin merenkulun
tarvitsemia tuotteita, kuten hamppua, purjekan-
gasta, sahatavaraa ja tervaa. Helsingin kaltaisille
kasvavalle ja omaa laivanvarustustaan - vuoden
1724 protektionistisen purjehdussdannén vauh-
dittamana - aloittavalle merikaupungeille kan-
sainvilisen meriliikenteen haaksirikot tarjosivat
uuden tuottoisan litketoimintamahdollisuuden,
sukellus- ja pelastustoiminnan. Toiminta kdyn-
nistyi vuonna 1729, kun Pohjoisen sukellus- ja
pelastusseura perustettiin.

Merenkulku, haaksirikot ja niihin liittynyt
pelastustoiminta sekd rahakkaat huutokaupat,
ovat kokonaisuus, joka tuotti asiakirjojen meren.
Téma korostui erityisesti vuodesta 1749 alkaen,
jolloin Ruotsissa alettiin tilastoida ja sdannol-
lisesti raportoida myo6s merionnettomuuksia.
Sukelluskomppanioiden seikkaperdiset raportit,
yhdistettynd muuhun kirjalliseen ldhdeaineis-
toon, kuten oikeusldhteisiin, mahdollistavat
kauppamerenkulun yksityiskohtaisen analyysin
haaksirikkojen nédkokulmasta. Kvantitatiivisen
ldhestymistavan ohella sukelluskomppanioiden
raporttien liitteind olevat seikkaperiiset meri-
selitykset tuovat kuvaan myds kvalitatiivisen
ndkokulman. Niisté paljastuu uskomattomia sel-
viytymistarinoita, kohtaloita ja selvittimattomia
tapauksia, kuten alussa mainitun Kemion aave-
laivan kaltaisia "lentavid hollantilaisia”
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Julkaisuavustusten, konferenssi-
ja seminaariavustusten hakuajat
syksylla 2015

Avustusten hakuajat ovat seuraavat:

Avustukset tieteellisten seurojen
julkaisutoimintaan ja kansainvéliseen toimintaan
1.-30.9.2015.

Lisatietoja: julkaisupaallikkoé Johanna Lilja,

puh. (09) 228 69 229, johanna.lilja@tsv.fi

Avustukset kansainvalisten konferenssien
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puh. (09) 228 69 238, avustukset@tsv.fi
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Tieteiden talolla.
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Suomen tiedekustantajien rahoitus tiedejulkaisuille

Johanna Lilja:
Avoimen julkaisemisen pilotointi

Johanna Lilja:
Muutoksia valtionavustusten hakemisessa ja
tiliselvit
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Ohjeistt
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