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MIKKO HUHTAMIES

Lyypekkildisalus Hanneke Vromen haaksirikko marraskuussa 1468 oli
keskiajan pahin merionnettomuus Itamerella. Laivan mukana hukkui
180—-240 ihmista ja arvokas lasti. Tapaus on poikkeuksellinen ja siihen
liittyvia lahteita on sdilynyt keskiajan lahdetilanne huomioon ottaen
keskimaaraista enemman, ei kuitenkaan suurta maaraa. Ne koskevat
kuitenkin paaosin haaksirikon jalkipuintia eivatka anna suoraan
vastausta kaikkein kiinnostavimpaan kysymykseen: mihin alus upposi?
Ne eivat myoskaan kerro suoraan, millainen alus oli kyseessa ja miksi
se upposi. Se haaksirikkoutui myrskyssa, mutta ajoiko se karille vai
upposiko avomerella?
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anneke Vromen tapausta on tutkittu hy-
vin vdhdn. Populaarien kirjoitusten ja
uutisointien liséksi ainoa alkuperdisldh-
detutkimus on Jalmari Jaakkolan artikkeli ”Unoh-
tunut keskiaikainen suurhaaksirikko” (Jaakkola,
1947). Tallinnaan matkalla olleen lyypekkildis-
aluksen uppoaminen “kansainvilisilld vesilld” ei
ole kiinnostanut kansallista tai ahtaan poliittisesti
orientoitunutta pohjoismaista historiankirjoitus-
ta. Kiitettdvisti dokumentoidussa artikkelissaan
Jaakkola asettaa haaksirikon laajempaan 1400-lu-
vun Itdmeren valtapoliittiseen kontekstiin mutta
ei pohdi aihetta merihistorian ndkdkulmasta.
Jaakkolan artikkeliin perustuen on viime vuo-
sina esitetty spekulaatiota aluksen haaksirikkopai-
kasta. Aluksen on uskottu uponneen Tammisaa-
ren edustan Jussaron eteldpuolelle. Vuosina 2015
ja 2016 asia sai paljon julkisuutta osakseen. Mu-
seoviraston ja ammattisukeltaja Rauno Koivusaa-
ren aloitteesta tehtiin kenttitutkimuksia, mutta
dendrokronologiset kokeet osoittivat hylynkappa-
leiden olevan 1700-luvulta. Aluksen uppoamispaik-
ka on siis edelleen selvittdmadttd. Esitdn seuraavak-
si erditd tarkentavia ndkokohtia, joihin aiemmin ei
ole puututtu ja joiden perusteella onnettomuus-
paikka on mielestini muualla kuin Jussardssi. Lii-
tidn tapauksen my0s laajempaan yhteyteen.

Kapteeninsa mukaan nimetty alus
Aluksen nimed ei tiedetd. Hanneke Vrome (tai
Hans Vrome) oli aluksen kapteeni, jonka nimel-
14 laivaa jo 1400-luvun ldhteissd kutsutaan. Lah-
teet laatineet kirjurit tiesivit aluksen olleen Han-
neke Vromen kipparoima holkki-tyyppinen alus
mutta eivit kerro sen nimed. Alus jai anonyymik-
si. Voidaan kuitenkin spekuloida, mink tyyppinen
nimi olisi voinut olla. Alusten nimivariaatiot oli-
vat 1400-luvulla rajalliset. Erisnimen ja kaupungin
muodostamat kaksoisnimet olivat tavanomaisia,
kuten esimerkiksi Peter von Danzig. Laiva oli kes-
kiajalla aina tietyn kaupungin laiva ja, jos mahdol-
lista, ylpeydenaihe. T4dssd tapauksessa se sellainen
varmasti oli. Hanneke Vromen kipparoiman aluk-
sen nimi voisi olla tdtd muotoa, loppuosa olisi sil-
loin von Liibeck.

Keskiajan ldhteissd aluksen nimi mainitaan
erittdin harvoin. Alus personifioitui kapteenis-
saan samalla tavoin kuin valtakunta personifioi-
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tui hallitsijan eikd alueen kautta. Kapteenin, aluk-
sen hallitsijan, ykseys oli analoginen valtakunnan
hallitsijan kanssa (ks. tdstd esim. Salminen 1998).
Haaksirikon jilkeen laadituissa asiakirjoissa kap-
teeni oli jo menetettyd laivaa tdrkedmpi, koska
kyse oli usein rantaan ajautuneen lastin omistus-
oikeuksista, sekd ylipddtddn tunnettu henkil® kor-
kealla kotikaupunkinsa hierarkiassa ja usein vi-
hintdédnkin aluksen osaomistaja (Dollinger, 153).
Kapteeni Vromesta ei tiedetd muuta kuin ettd hin
oli Lyypekistd. Hin oli Rédvelin-kivijoiden kaptee-
nisukua. Téstd kertoo se, ettd eriis Hindrik Vrome
-niminen kapteeni oli haaksirikkoutunut ja ry6s-
tetty aiemmin, vuonna 1439, Hiidenmaalla. My6s
miehist6d oli tapettu (Hansisches Urkundenbuch
VIL: 572). Kyse voisi vuosilukujen perusteella olla
periaatteessa jopa samasta kapteenista edellytti-
en, ettd etunimi olisi muuttunut tilld tavoin. To-
denndkoisempdd kuitenkin on, ettd kyseessd oli su-
kulainen, mahdollisesti isi.

Holkki, suuri kolmimastoinen alus

Itse alus oli poikkeuksellisen iso ja uusi, jollais-
ta ”ei pitkddn aikaan ollut purjehtinut Travemiin-
desta” (Jaakkola 1947, 123). Holkki, kuten téllaista
tdystakiloitua alusta Itdmerelld kutsuttiin, yleis-
tyi Itdmerelld 1400-luvun jilkipuoliskolla. Se oli
koggia suurempi, tasalaudoitettu ja kolmimastoi-
nen alus, jonka taaimmaisessa mastossa oli vélime-
rellinen latinalaispurje viiston pitkdn puomin va-
rassa. My0s koggi oli joissain tapauksissa osittain
tasalaudoitettu (esim. Tallinnan satamasta Kad-
riorgin alueelta vuonna 2015 l6ydetty ns. Tivolin
koggi 1300-luvun alusta). Tdystakiloitu alus oli kes-
kiajan merkittdvin laivanrakennustekninen inno-
vaatio ja myShempien 18o0o-luvun suurten purje-
laivojen esimuoto (Unger, 216).

Holkki ei endi ollut koggin tapaan paikallinen
alus muunnoksineen vaan yksityyppialus, jota raken-
nettiin kaikkialla Euroopassa periaatteessa saman
kaavan mukaan. Holkki oli koggia merikelpoisempi.
Kolme mastoa paransi purjehdusominaisuuksia ja
ohjattavuutta (Hutchinson, 64; Bauman 1992). Kau-
kalomaiseen koggiin verrattuna holkki oli laivamai-
sempi, siind oli enemmaén ketkaa eli kaarevuutta ja,
mika tirkeintd, se veti enemmin lastia. Tasalaudoi-
tus ja kolmas masto mahdollistivat sen, ettd periaat-
teessa voitiin rakentaa kuinka suuri alus tahansa - li-
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Vuosi Itdmeri  [Vdlimeri  |Atlantti Kuvatyyppi Lihde

1400 1M Danzigin sinetti Unger 1980, 170.

1400 ™ Illustraatio. Froissart, Chronicles Hutchinson 1994, 43.

1406 3M Illustraatio, Katalonia Hutchinson 1994, 63.

1425 3M Illustraatio, espanjal.mauril. Hutchinson 1994, 83.

1430 M Maarian kirkkomaalus maalattu 1430-1450

1435 1M Amiraalin sinetti Rose 1980, 82.

1457 3M Puukaiverrus, kalenteri, Norja Hutchinson 1994, 71.

1462 3M 3M Pierre de La Rochelle Unger 1980, 222.

1463 3M Amiraalin sinetti Unger 1980, 201.

1464 3M lllustraatio Rose 2007, 82.

1468 3m Hanneke Vrome

1470 3M lllustraatio Unger 1980, 218.

1470 3M Illustraatio, haajuhlallisuus. Burgundi Rose 2007, 82. (karakki)

1471 im Kalannin kirkkomaalaus

1473 3m Ensimmdisen 3M laivan rak. alkaa Danzigissa |Unger 1980, 222.

1480 3M lllustraatio, Genova Hutchinson 1994, 86.

1493 3M illustraatio, Magdeburg Schedelin, Weltchronik

1498 3M lllustraatio, St Mary's Lyypekki. Frankot 2012, kansi

1500 3M Maalaus Korppoon alttarikaapissa, Olof Olin 1927, 12.
Anderssonin laiva

1500 3M Illustraatio, Hastings Manuscript Hutchinson 1994, 177.

Kaavio. Yksi ja kolmimastoisten (1M ja 3M) alusten kuvallisia esityksia 1400-luvulla. Laivanrakennuk-
sen siirtyméavaiheen tarkeat alukset on kursivoitu. Niista ei ole kuvia. Amiraalin sineteissa vuosi on

virkakauden ensimmainen vuosi.

milaudoitus ja raakapurje olivat rajoittaneet aluksen
kokoa. Pelkkdd raakapurjetta ei voinut kasvattaa ra-
jattomasti, koska takila ei olisi sitd kestényt eika yli-
suurta purjetta voinut endi kisitell.

Suomen keskiajan ldhteissd holkki mainitaan
ensimmadistd kertaa vuonna 1461: Piispa Olavi
Maununpoika oli pantannut Tallinnan satamas-
sa olleen holkkinsa neljille turkulais- ja kolmelle
tallinnalaisporvarille. Piispalla oli yksin alus, joka
porvarisomisteisesti oli seitsemalld — tima ker-
too jotain piispojen varallisuudesta. Myos muut
piispat ja kirkonmiehet toimivat laivanvarustaji-
na ja heilld oli suuria aluksia. Piispat Arvid Kur-
ki, Konrad Bitz, Johannes Olavinpoika seki varsin-
kin tuomiorovasti Paavali Scheel, jolta on sdilynyt
poikkeuksellinen arkisto, harjoittivat kauppame-
renkulkua Saksassa keskiajan loppuvaiheessa (DF
3148; Kallioinen 2000, 224). Arvid Kurki hukkui
haaksirikossa vuonna 1522. Kirkonmiesten aluk-
sista ei ole tarkempaa tietoa kuin maininta holkki,
mutta hengellinen rélssi kdvi kauppaa mm. Dan-
zigissa juuri laivanrakennuksen murroskaudella ja
niki uusia holkkeja satamissa.

Laivanrakennuksen murros kuvina

Holkin edeltdjd koggi tunnetaan rakenteellisesti
hyvin 1380-luvulta perdisin olevan ja Bremerha-
venissa museoidun niin sanotun Bremenin kog-
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gin ansiosta. Sen sijaan holkin rakenteellisia yksi-
tyiskohtia ei tunneta, koska yhtdin timéin tyypin
alusta tai edes jddnteitd ei ole 16ydetty. Holkin ul-
komuoto, tirkeimpind tunnusmerkkind kolme
mastoa, on pditelty epdmairdisistd ja tyylitellyis-
td kuvista esimerkiksi kolikoissa ja sineteissd, jois-
sa mittasuhteet ylisuurine ihmisineen ovat nyky-
ndkokulmasta katsoen pielessd. Niilld kuvilla oli
keskiaikana kuitenkin selvd tarkoitus. Niissi ko-
rostettiin aluksessa olevien ihmisten arvoasemaa
itse laivan jaddessd sivuosaan. Tami ilmenee myds
siind, mitd edelld todettiin Hanneke Vromesta, josta
tunnetaan aluksen kapteeni mutta aluksesta ei ker-
rota juuri mitdédn. Jo niidenkin perusteella voidaan
kuitenkin ajoittaa kolmimastoisen holkin tulo It4-
merelle, kunhan muistetaan, ettd kuvat ovat aluk-
sia myShdisempid. Kuva syntyi, kun alus oli ollut
ehkd jo pitkddnkin kiytossd. Kuva antaa kuitenkin
varman terminus ante quam -rajan, joka todistaa,
ettd kyseinen alustyyppi on ollut kédytossi viimeis-
tddn kuvan teon aikana (Hornborg, 139).

YlI4 olevasta kaaviosta ilmenee, miten 1200- ja
1300 -luvulla tavanomainen yksimastoinen (1M)
laivatyyppi oli yleinen vield 1400-luvun alussa sekd
miten kolmimastoinen (3M) alus yleistyi ensik-
si Vélimerelld (Katalonia, Baskimaa), vuosisadan
puolivilin paikkeilla Pohjanmerelld (La Rochelle,
Norja) ja tdmén jdlkeen Itdmerelld leviten Pohjois-
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Missi kunnossa Hanneke Vrome voisi
nykyiidn olla?

Museoviraston intendentti Riikka Alvikin
mukaan olosuhteet vaikuttavat ratkaise-
vasti keskiaikaisen hylyn kuntoon. Saily-
vyys riippuu mm. siitd, onko hylky hautau-
tunut sita suojaavaan pohja-ainekseen ja
miten jaamassat tai laivaliikenne potkuri-
virtoineen ovat paasseet siihen vaikutta-
maan. Kunto riippuu myds uppoamissy-
vyydesta: mitd matalammalla hylky on, sita
huonommin se sailyy. Vaikka vanha hylky
olisi syvallg, ovat sen liitokset, niin rautai-
set kuin puisetkin, pettdaneet ja aluksen ra-
kenteet romahtaneet. Paljon riippuu raken-
nusmateriaaleista. Tammi, josta Hanneke
Vrome oli rakennettu, kestdaa paremmin
kuin manty. Takila rakennettiin mannysta
tai lehtikuusesta, jotka ovat tammea hei-
kompia ja kestavat aikaa huonommin. Jos
aluksen painolastina on ollut kivia tai tiilia,
on mahdollista, ettd niiden alla oleva run-
ko on paremmin sailynyt.

Hanneke Vromen lastina ollut kangas
on voinut periaatteessa sailya, jos sitd on
jaanyt esimerkiksi rakenteiden valiin tai
pohja-ainekseen. Paperi, hunaja ja muut
orgaaniset aineet sailyvat huonosti, mut-
ta esimerkiksi tammitynnyreissa voisi olla
viitteitd hunajasta. Peilit ja metalli sailyvat
hyvin, kuten myds laivalla mahdollises-
ti mukana ollut keramiikka. Hanneke Vro-
men |6ytyminen olisi huonokuntoisenakin
sensaatio. Suomesta on I6ytynyt vain pari
keskiaikaista hylkyd, niin sanottu Nauvon
Egelskarin hylky 1200-luvun lopulta seka
Lapurin veneen hylky, joka on Ioytynyt Vi-
rolahdelta ja ajoitettu 1250-1300-luvuille.
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Saksan kaupunkeihin (Lyypekki, Danzig) ja vihitel-
len my6s Suomeen. Uuden laivatyypin kdyttdonot-
to nikyy 1400-luvun erityyppisissi illustraatioissa.

HolKkki yleistyi Itdmerelld 1460-luvulla eli Han-
neke Vromen rakentamisen aikoihin. Erdilld tie-
tylld laivalla oli uuden alustyypin yleistymisessd
harvinaisen suuri merkitys: Vuonna 1462 saapui
Gdanskiin Ranskan La Rochellesta uudenlainen
kolmimastoinen ja tasalaudoitettu, poikkeuksel-
lisen suuri 800 tonnin alus nimeltd4n Pierre de La
Rochelle. Siitd tuli uusien tdystakiloitujen alusten
malli Itimerelld, mutta sattumalla oli osuuten-
sa: Aluksen saavuttua Danzigiin siihen iski salama
kaupungin redilld, minki seurauksena laiva jdi kau-
punkiin korjattavaksi ja paikalliset laivanrakenta-
jat padsivit tutustumaan siihen - toisin kuin lienee
ollut tarkoitus. Myohemmin alus takavarikoitiin
Danzigiin ja se sai uuden nimen: Peter von Dan-
2ig. Vuosina 1470-80 alettiin Pohjois-Saksan kau-
pungeissa rakentaa suuria kolmimastoisia holkke-
ja. Lyypekissd nditd valmistui Bergenin kauppaan.
Ne olivat yleensd esikuvaansa pienempid, vain
noin 300 tonnin tai hiukan sitd suurempia aluk-
sia. Jotkut tutkijat ovat suhtautuneet skeptises-
ti sithen, ettd uudentyyppinen rakennustapa oli-
si opittu ndin nopeasti ja télld tavoin. (Unger 222,
Hornborg 141; Litwin 1998, 95.)

Pierre de La Rochelle oli ajallisen ja paikallisen
yhteytensd takia esikuva myds Hanneke Vromelle,
joka rakennettiin joskus 1460-luvun alkuvuosina.
Se oli tdrkedn murroskauden alus, josta ei vield
ollut paljoakaan kdytdnnon kokemusta. Alkoi uu-
denlainen laivanrakennusperinne. Noin sata vuot-
ta mychemmin Rostockissa ja Danzigissa raken-
nettuja kuljetusaluksia kutsuttiin holkeiksi (hulk,
urca) ja niitd myytiin laivueen verran Espanjan ar-
madan kéytt66n vuonna 1588. Ne olivat 1400-lu-
vun holkkien tapaan kolmimastoisia ja 160-750
tonnin vetoisia, hitaita ja koristelemattomia aluk-
sia, joissa oli paljon lastitilaa. (Konstam 2009, 46;
Martin and Parker 1999, 24-26.) Ndmi Hanne-
ke Vromen seuraajat antavat osaltaan tietoa niitd
edelténeistd 1400-luvun holkeista, koska alustyy-
pin malli suureksi osaksi vakiintui.

Lasti, sen omistajat ja matkustajat

Hanneke Vromen lastin sisilto tunnetaan tarkkaan,
minki perusteella voidaan arvioida aluksen kokoa
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(Lastiluettelo tilaajineen, Hansisches Urkundenbuch
IX, 557). Vetoisuus oli lastin perusteella 300-400
tonnin eli 125-170 ldstin luokkaa. Bremenin koggi oli
130 tonnin vetoinen. Holkki oli siis lihes kolmin-
kertainen kooltaan. Hanneke Vromessa oli 1200 tyn-
nyrid eli 9o lastid (Idsti = n. 2,4 t) hunajaa, miké te-
kee 216 tonnia. Hunajan, ainoan makeutusaineen,
tuonnin kannalta Tallinna oli jakelupiste, josta
sitd vietiin ylimmille séidyille Suomeenkin, jossa
hunajantuotantoa ei ollut kuin vasta 1700-luvul-
la. Lastin arvokkain osa oli 200 terlinkid eli pak-
kaa laatukangasta, jonka painon arviointi on han-
kalaa, koska mérkidnd sen paino lisddntyi. Lisdksi
oli muuta tavaraa, kuten nahkaesineitd, peileji ja
paperia. Ainoa mauste lastissa oli sahrami, joka
oli ruuan laitossa erdinlainen arvokas kultavéri-
aine. Aluksessa oli niin ikd&n kultarahaa (Rinsche
gulden) mutta ei kuitenkaan sellaista maaris kuin
julkisuudessa on kerrottu. Mukana oli 180-240 ih-
mistd miehistd mukaan lukien. Ihmisten paino te-
kee keskipainolla 65 kg yhteensi 15 600 kg. Miehis-
tod oli yleensd tdmin kokoluokan aluksissa noin
20-30 (Dollinger 154: 250 tonnin aluksessa miehid
oli noin 20; Frankot: vuonna 1489 uponneessa lyy-
pekkildisaluksessa oli kapteeni ja 33 miestd). Aluk-
sen mukana oli erisddtyistd viked. Laivan kapteeni
ja padllystd, miehistd, aatelisia, sotilaita sekd muita
matkustajista, jotka oletettavasti olivat porvareita
Lyypekisti ja Tallinnasta. Pddsdéntdisesti alemmil-
la sdddyilld ei ollut varaa matkustaa tdllaisilla lai-
voilla. Mukana oli my6s lapsia, “monia hyvid por-
vareiden poikia”. Ndma4 lienevit ainakin osittain
olleet laivan oppipoikia (Schipkinder).

Hanneke Vrome oli aluksen omistaja, tai mika
todennikodisempdd, osaomistaja. Aluksen lastin
omistajia oli 62, heiddt tiedetdin nimeltd ja he
olivat pddosin kotoisin Tallinnasta ja osa Turus-
ta. Lastin omistajien ja tilaajien suuri madrd ker-
too paitsi lastin arvosta, riskinjakamisesta my0s
aluskoon kasvusta - seki ylipdétdin porvariston
harjoittaman kauppamerenkulun yleistymises-
td. Laivojen lastien osaomistajien midrd kasvoi
1300-luvulta 1500-luvulle: vuonna 1345 heiti oli 26,
vuonna 1430 39 ja vuonna 1468 Hanneke Vromessa
jo 62. Tdm4i antaa viitteen aluksen koosta: Hanne-
ke Vrome oli edeltdjiddn suurempi ehkd juuri tissi
suhteessa. (Lastiluettelo. Dolliner, 155.)

Aluksen ottaman lastin mé&dri ja laatu kertoo
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paitsi sen koosta, myds epdsuorasti aluksen laa-
dusta ja luotettavuudesta. Matkustajien joukos-
sa oli Raaseporin linnanherran Axel Tottin vaimo
Katariina Viffert, hinen poikansa seké kolme ase-
miestd henkivartijoina. Mihinkd&n huonoon aluk-
seen heitd ei varmankaan olisi pddstetty, varsinkin
kun laiva ldhti matkalleen my6hédn marraskuus-
sa. Axel Tott oli tietoinen Raaseporin merialueen
loppusyksyn vaaroista, mutta nayttdd kuitenkin
luottaneen alukseen ja sen kapteeniin. Hanneke
Vrome oli kokenut merenkulkija, joka tunsi Ra&-
velin reitin ja sen vaarat. Mukaan otetut asemie-
het kertovat siité, ettd syysmyrskyn sijaan varau-
duttiin ennemmin tanskalaisten kaappausvaaraan.
Sitd pidettiin todenndkdisempéni kuin kokeneen
kapteenin kisissd olevan uuden aluksen haaksirik-
koa. Kaappausvaaraan varautumisesta kertoo se-
kin, ettd alukset ldhtivit matkaan my6hdin pur-
jehduskauden lopussa, saattueena.

Marraskuussa kohti Suomenlahtea

Hanneke Vrome ldhti Lyypekin Travemiindesta, ul-
kosatamasta, ehki juuri kokonsa ja syvédyksensa ta-
kia, marraskuun 11. pdivin tienoilla vuonna 1468
madrdnpddnddn Tallinna. Ajankohta oli myShdisin
mahdollinen, silld hansapdivilld oli kielletty ldhte-
méssd Suomenlahdelle edelld mainitun ajankoh-
dan jdlkeen. Mikéddn padivimidrd sindllddn ei kui-
tenkaan voinut pakottaa purjealusta liikkeelle, ja
lopullisen pddtoksen teki aina kapteeni (Friedland
1995, 259).

Ldhdon viivistyminen johtui todennékdisesti
siitd, ettd kyseessd oli neljin aluksen laivue, joka
joutui odottamaan, ettd kaikki olivat 1dhtévalmii-
ta (Dollinger 1970, 147). Todenn#kdisesti viimei-
send lihtokuntoon saatiin Hanneke Vrome, suurin
alus moninaisine lasteineen ja matkustajineen.
Aluksista kaksi suuntasi Tukholmaan ja kaksi Tal-
linnaan. Lihteet eivit kerro muidenkaan alusten
nimid. Kolmen muun aluksen tyypisti ei ole tie-
toa, mutta Hanneke Vrome oli niistd suurin. Toinen
Tallinnaan ldhtenyt pienempi alus on tapauksen
selvittelyn kannalta térked, koska se oli onnetto-
muuden silminn#kiji ja purjehti kanssa-aluksensa
tuntumassa aina haaksirikkoon asti selviten kui-
tenkin midrdnpadhinsd. Marraskuussa 1468 ei ti-
madn perusteella ollut mikdén ylivoimainen hirmu-
myrsky, joka olisi upottanut kummatkin alukset.
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Reitti Lyypekista
e itéan
@ Odensholm/
Osmussaari

@ Hiidenmaan
matala

!‘ Haaksirikko

@ Russarg
® Jussard

Hanneke Vromen matkan viimeinen osuus mat-
kalla Tallinnaan. Kartta: Matti Hannikainen, Hel-
singin yliopisto.

Hanneke Vromessa oli jokin tekijd, minkd takia se
upposi.

Lastin ja kaappausvaaran takia alus pyrki m&a-
ranpddhinsd mahdollisimman nopeasti ja suorin-
ta tietd. Matka Travemiindesta Suomenlahden
suulle on noin 550 merimailia. Koska matka kesti
noin kymmenen pdivis, tulee aluksen keskimaari-
seksi nopeudeksi 2,2 solmua. Hanneke Vrome teki
matkaansa hitaasti, syynd ei voinut olla muu kuin
vastahankainen mutta ei tdysin vastainen tuuli.
Suomenlahdella se muuttui tdysin vastaiseksi ja
aluksen kurssia oli pakko muuttaa tuulen suun-
nan kannalta paremmaksi.

Meriviikko — keskiajan matkamitta merella

Keskiajan merenkulku Itdimerelld oli rannikko-
purjehdusta: navigoitiin rannikon nikyvid kohtei-
ta tdhystden. Niitd olivat mm. kirkontornit sekd
saarten profiilit ja puusto. Myos luoti ja sen avul-
la tehdyt syvyysmittaukset sekd pohjan laadun
tarkkailu - luodilla otettiin samalla néyte pohjas-
ta - olivat pddasialliset navigointikeinot Itdme-
relld aina 18o0-luvulle asti. Merkintdlaskua (dead
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reckoning), eli navigointia pisteestd toiseen otet-
tua matkaa ja suuntaa laskien, ei keskiajalla Iti-
merelld kiytetty.

Reitti Travemiindesta Tallinnaan kulki Gotlan-
nin, Gotska Sanddn, Dagerortin eli Hiidenmaan
lantisen ulokkeen sekd Odensholmin (Osmussaa-
ri) ja Naissaaren (Nargd) kautta (Hornborg, 160).
Niin matka kuvataan ajankohdan tdrkeimmassi
reittikuvauksessa, Das Seebuchissa, joka ilmestyi
1400-luvun puolivélissd (Koppman 1876). Se ku-
vaa matkan Cadizista Tallinnaan ilmoittaen le-
git eli matkan osuudet vanhassa skandinaavisessa
mittayksikoissd, meriviikoissa (ukaesio, weeke sees).
Meriviikko vastasi keskiajalla 4-4,3 nykyistd meri-
mailia (Gallén 1993, 46; Koppman, 40-41; Horn-
borg 1965, 160; Kirby ja Hinkkanen 2000, 76; Dahl-
gren 1897, 102, jossa meriviikko on tulkittu vddrin).
Tutkittaessa Hanneke Vromen tapausta on Das See-
buch matkamittojen ja navigoinnin kannalta paras
ldhde, koska se on ajallisesti ldhimp#né haaksirik-
koa ja merenkulkijoille tarkoitettu aikansa asian-
tuntijoiden kokoama reittiopas.

Olen tarkistanut pistokokein merikarttaoh-
jelmalla Das Seebuchin matkamittoja muutamalla
niitd nykyisiksi merimaileiksi. Mitat pitdvit mel-
koisen hyvin paikkansa ottaen huomioon, etti ldh-
to- ja loppupisteet sekd kuljettu reitti ovat toisi-
naan tulkinnanvaraisia. Voidaan kuitenkin lghted
siitd, ettd matkat on mitattu saaret kiertden eikid
linnuntietd, koska karttoja ei ollut.

Hanneke Vromen saavuttua Suomenlahden
suulle, se joutui kovaan vastatuuleen 10 ”mailin”
(miliaria) pddssd Tallinnasta. Tdstd kertoo tallin-
nalainen kirjeluonnos, jonka teksti on latinaa:
quasi per decem miliaria ad portum hujus civita-
tis (Hans. Urkundenbuch IX, s. 432, alaviite). Tés-
sékin on kyse kuitenkin meriviikoista eikd mai-
leista, vaikka latinankielinen kdinnds maileista
puhuukin. Matkanmitan on tdytynyt olla se mitd
yleensékin ndihin aikoihin kaytettiin eli meriviik-
ko. Kun mitataan matka 10 meriviikkoa Tallinnas-
ta, tullaan suurin piirtein Odensholmin paikkeilla,
joka oli tirked ja ainoa etappi ja kiintopiste tultaes-
sa Itdmereltd eteldiselle Suomenlahdelle. Se maini-
taan hyvin usein my6hemmissé purjehdusoppaissa
ja lokikirjoissa: merenkulkijat tdhystivit erityises-
ti titd saarta. Odensholm oli myds ankkuripaikka,
jossa odotettiin suotuisaa tuulta, mutta tdhén tar-
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koitukseen se ei huonon suojan antavana ja karik-
koisena ollut erityisen hyva. Hanneke Vrome pys-
tyl médrittdmain sijaintinsa, kun Odensholm oli
nékopiirissd ja aluksen kapteeni tiesi olevansa 10
meriviikon pddssd Tallinnasta. Timén hén pystyi
tekemiin ainoastaan piivinvalossa. YO ei voinut
olla, koska saarta ei olisi pimeydessd ndhty: kuu-
tamoa ei ollut, kuu oli puolikas, pilvikerroksen laa-
dusta ei ole tietoa mutta pilvetonkin yo olisi ollut
erittdin heikkovaloinen. (Kuunvaiheiden historial-
linen taulukko, ks. http://astropixels.com/epheme-
ris/phasescat/phasesi4o1.html.)

Hanneke Vromen etdisyydelld Odensholmista
ei ole suurta merkitystd. Jotain voidaan kuiten-
kin pditelld. Nédhtiinkd saari laivan kannelta vai
maérssykorista? Ei tiedetd, kuinka korkea Hanne-
ke Vromen masto oli, mutta esimerkiksi Bremenin
koggissa se oli noin 20 metrid. Téllaisen maston
huipulta horisonttia ndkyy 9 merimailin pdghén.
(15 m korkeus merkitsee nidkyvyyttd 8 merimailia
ja jokainen 5 metrin korotus tuo horisonttia mailin
lisdd; Hutchinson 1994,166.) Hanneke Vromen mas-
to oli ehkid noin 30 metrid korkea. Parhaimmillaan
Odensholm on siis voitu havaita noin 16 merimai-
lin padstd. Tdlld on ldheisen Hiidenmaan kohdalla
tdrked merkitys, koska vedenalaiset hiekkasérkat
ulottuvat kauas ulkomerelle.

Odensholmin kohdalla tehdyn paikanmiérityk-
sen perusteella voidaan arvioida Hanneke Vromen
ottama uusi kurssi ja haaksirikkopaikka aiemman,
vddriin mittayksik6ihin perustuneen Jussardn si-
jaan. Jouduttuaan kovaan vastatuuleen joutui lyy-
pekkildisholkki ottamaan “kurssin kohti Ruotsin
valtakuntaa” (declinare ad partem regni Swecie),
kuten ldhteet asian ilmoittavat (Hansisches Urkun-
denbuch IX, s. 432, alaviite. Jaakkola; 128). Koska
tuuli oli idédsti tai kaakosta, kurssi otettiin koh-
ti Suomea alueelta, jossa Odensholm on ollut na-
kopiirissa.

Keskiaikaisen aluksen nousukulmasta, eli se
mahdollisimman pieni kulma, jonka alus pystyy ot-
tamaan tuulensilmii kohti, ei oikeastaan voi edes
puhua, varsinkaan tilanteessa, jossa tuuli ja aallok-
ko olivat kovia ja vastaisia. Tdmén takia on mahdo-
tonta, ettd Hanneke Vrome olisi voinut ottaa luovin
kohti Jussardd. Alus olisi joutunut ottamaan sor-
ron eli sivuttaisliukuman takia kurssin mahdolli-
simman ”yl6s” (1dhemmaéksi tuulen silmid). TAimi
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Hannele Vrome, arvokankaat ja
Burgundi

Hanneke Vromen lastin arvokkain osa oli-
vat Flanderin alueen kankaat. Mukana oli
my®os luksuskankaita Saksasta, Englannista
ja ltaliasta. Valmistuspaikat ilmenevat kan-
kaiden nimista, mm. Flanderin Comines,
Ypres, Dendermonde, Poperinge, Flande-
rissa seka toisaalla Leiden, Amsterdam,
Ulm, Minster ja Firenze. Laivan ruumas-
sa oli runsaasti paperia, mika viitaa siihen,
etta kirjapainotaito oli levinnyt Tallinnaan.

Hanneke Vromen lastilla oli voimapoliit-
tinen merkitys palkka-armeijoiden Euroo-
passa. Flanderi kuului naihin aikoihin Bur-
gundin herttuakuntaan, jonka hallitsijaksi
oli vuonna 1467, siis vuotta ennen Hanneke
Vromen haaksirikkoa, tullut Kaarle Rohkea.
Han oli riippuvainen Flanderin tekstiiliteol-
lisuutta harjoittavasta porvaristosta ja silta
saaduista lainoista, joita han tarvitsi palkka-
sotilaiden varvaykseen. Lainananto puoles-
taan riippui siitd, kuinka hyvin kankaat ka-
vivat kaupaksi Euroopassa ja kuinka niiden
riskialttiit kuljetukset onnistuivat. Oli luon-
nollisesti tarkeaa saada arvokkaat kankaat
meritse maaranpaahansa ja rahat paluulii-
kenteessa takaisin. Hanneke VVromessa oli,
kuten edella mainittiin, myos rahaa osoi-
tuksena tasta maksuliikenteesta.

Tassa mielessa Hanneke Vromen haak-
sirikko oli paha takaisku, ei vain Flanderin
porvaristolle, vaan valillisesti myos Kaarle
Rohkealle ja hanen ulkopolitiikalleen seka
Ranskan vastaiselle taistelulle. Tarkoitukse-
na oli ollut, etta laivan arvolastin tulot oli-
sivat virranneet Lyypekin ja sen valikasien
kautta Flanderin porvaristolle. Vuonna 1477
kaytiin Nancyn taistelu, jossa Kaarle kuoli,
mika merkitsi samalla Burgundin herttua-
kunnan loppua.
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oli mahdotonta ja onkin oletettavaa, ettd haaksi-
rikkopaikka oli Jussardstd ldnteen.

Viimeinen legi
Viimeistd legiddn Hanneke Vrome teki 14 tuntia olet-
taen, ettd sen nopeus on ollut korkeintaan aiemmin
mainitut 2 solmua. Alukset purjehtivat siis tunti-
kausia ldhelld toisiaan. Marraskuinen meri oli sdk-
kipimed, eikd toinen, pienempi alus voinut ndhdi,
mitd Hanneke Vromessa tapahtui. TAmin takia ei tds-
td matkan osuudesta mySskiddn tiedetd mitddn.
Toinen tdrked matkanmitta on alla olevan ldh-
teen ilmoittama haaksirikkopaikka (vertyvin weke
sees van Revele bi deme slote Rasborg): 14 meri-
viikkoa Tallinnasta Raaseporin linnan luona. Téssd
lahteessd kdytetddn siis yksiselitteisesti meriviik-
koa. Sanontaa ”Raaseporin linnan luona” ei pidi
ottaa kirjaimellisesti, silld keskiajalla ndin ilmais-
tu alue oli laaja ja kattoi alueen Porkkalasta pitkal-
le Hankoniemen seutuville.

Item in desseme iare [1468] na Martini segelden veer schepe van
der Traven; der scholden twe wesen to deme Holme vnde twe to
Revel. Unde desser schepe vorgingen twe; en dat scholde to deme
Holme unde dat ander scholde to Revel. Unde dat was en grot holk
wol geladen, alse bi langer tyd van Lubeke was gesegelt, wente alse
me sede, weren daruppe boven twe hundert terlinge wandes, vnde
boven negentich last semes unde mennegerleie ander ware; ok
weren daruppe na wane der lude boven teyn dusent rinsche gul-
den, wente de gulden golt mer na werde in Liflant wen to Lubeke.
In desseme schepe vordrunken achentich unde hundert minschen,
unde dar weren mede vele guder borger kinder van Lubeke. Unde
dit schip blef verteyn weke sees van Revele bi deme slote Rasbor-
ge, dat do tor tyd ynne hadde her Laurencius Axel[sone], ridder;
und dessulven ridders vrouwe vordrank dar mit den anderen vnde
ere sone unde dre knechte. Van den guderen desses schepes ber-
gede desulve ridder vele, men he en wolde dar nicht van wedder-
geven. (DF 3365. Detmars kronika, tryckt av Grautoff i Liibecki-
schen Chroniken, II, sid. 317, samt i Script. rer. Suec. III, 1, sid. 235.)

Kun mitataan 14 meriviikkoa pitkd jana Tallin-
nasta, on sitéd kdinnettévi ldnteen niin paljon, ettd
tulee ensimmdinen todennikdinen ja mahdollinen
haaksirikkopaikka. Todenndkoiselld tarkoitan, ettei
paikka voi olla sisdsaaristossa vaan jossain ulkome-
ren ja ensimmiisten karien luona. Till6in tullaan
Russaron edustalle: 14 meriviikkoa pitkd jana Tal-
linnasta sekd Odensholmista otettu luovi leikkaavat
tissd kohtaa, kun otetaan huomioon my6s aluksen
realistinen nousukulma. Ollaan edelleen alueella,
joka myohdiskeskiajan kisityksen mukaan kuului
Raaseporiin ja sen linnan alueeseen. Myos Jaakkola
mainitsee, kdyttden tosin sekavasti matkanmittoja,
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Hankoniemen seudun toisena mahdollisena haak-
sirikkopaikkana, mutta pitdd toisena vaihtoehto-
na edelleen ”sitd osaa Linsi-Uudenmaan saaristoa,
jonka keskuksena oli Raasepori”. Hin ei tdmin tar-
kemmin yritd haaksirikkopaikkaa mairitelld. Tul-
kinnassani kummatkin matkanmittaukset viittaa-
vat samaan pakkaan, Russarén edustaan.

Tédssd kohtaa Hanneke Vrome kisitykseni mu-
kaan upposi ja matkustajat ”laskeutuivat ikddn
kuin silménrdpdyksessd meren syvyyteen ja huk-
kuivat”, kuten lihteet asian kaunopuheisesti, mut-
ta ajhetodisteiden perusteella my6s todenmukai-
sesti kertovat. Viittaus nopeaan uppoamiseen on
poikkeuksellinen.

Onnettomuus olisi jaényt tdysin selvittimattd,
ellei toinen alus olisi ollut nékdetdisyydelld. Haak-
sirikko sattui pdivinvalossa, silld viimeinen legi
kesti 14 tuntia, miki tarkoittaa sité, ettd Russarén
luona oltiin Odensholmista tultaessa taas pdivin-
valossa. Saavuttuaan Tallinnaan toinen alus pystyi
kuvaamaan paikan, koska Russard oli ndkopiirissa:
se on ensimmiinen selkedsti merelle ndkyvé suu-
ri kohde. Tuntuu vaikealta kuvitella, ettd matkaa
olisi pimedssi ja myrskyssd mitattu milliin muul-
la tavalla ja, kuten todettiin, paikanmadritys teh-
tiin yleensi saarten perusteella.

Aluksen lastia levisi laajalle alueelle Uuden-
maan rannikolla aina Hiittisid my6ten. Paikalli-
set talonpojat ottivat hylkytavaraa talteen vanhan
perinteen mukaisesti ja kaupittelivat sitd mm. Pi-
ritan luostarissa Tallinnassa (hylynryostoisti, ks.
Huhtamies 2019 ja Niitemaa 1967). Jos alus oli-
si haaksirikkoutunut Jussardén luona, hylkytavara
tuskin olisi kiertdnyt Hankoniemed ja ajelehtinut
tiheén, osin asutun ulkosaariston ldpi Hiittisiin.
Tama4 viittaa avomerelld sattuneeseen haaveriin.
Lasti on pddtynyt muulla tavoin kuin karille ajon
seurauksena mereen. Oli tavallista, ettd tavaraa
heitettiin yli laidan, jos alus alkoi kallistua kovas-
sa kelissd. Tdhén oli aikaa 14 tuntia kestdneen vii-
meisen legin aikana. Kallistuminen on mielesténi
haaksirikon todennékdinen syy, kun otetaan huo-
mioon aluksen ruumassa ollut lasti. Se oli suurek-
si osaksi kangasta ja kankaan kastuttua sen paino
lisddntyi merkittdvisti: alus alkoi uida syvemmalld
ja sen kallistuttua virtasi vettd sisddn. Raskas mas-
to mérssykoreineen ja mirkine purjeineen kallisti-
vat laivaa painaen sen lopulta nopeasti syvyyksiin.
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Uhkarohkea matka

Mitd yksityiskohtaisempaa tietoa Hanneke Vromes-
ta — Jaakkolan sanoin ”saaristossamme tuhoutu-
neesta meren jattildisestd” - etsitédn, sitd epavar-
mempaa se on. Edelld esitin ajatuksia siitd, missd
Hanneke Vrome haaksirikkoutui ja mitka olivat on-
nettomuuden syyt. Varmaa tietoa on vain muuta-
man edelld kerrotun faktan osalta. Olen rekonst-
ruoinut aluksen matkan viime vaiheet kiinnittden
huomion olosuhteisiin ja siihen, mitd yleensi tie-
detddn keskiajan alusten suorituskyvystd ja navi-
goinnista Itdmerelld. Aiemmissa spekulaatiois-
sa, mukaan lukien Jaakkolan artikkeli, analyysin
kannalta kaikkein tdrkeimpddn — matkamittoihin
- ei ole kiinnitetty riittédvisti huomiota. Tulkinta-
ni perustuu meriviikkoihin, joita tdtd ennen ei ole
kdytetty. Merimaileja tai meripeninkulmia, joista
Jaakkolakin puhuu, ei keskiajalla kdytetty. Hanne-
ke Vrome upposi aikana, jolloin Itdmerelti ei vield
ollut mittakaavallisia merikarttoja.

Hanneke Vrome oli uudentyyppinen kolmimas-
toinen holkki, joka rakennettiin Lyypekissd 1460-lu-
vun alussa uusien esikuvien mukaisesti. Alus oli
poikkeuksellisen suuri ja se ldhti myShéin syksylld
matkalleen. Ehk& uutta alusta pidettiin kokeneen
kapteenin kisissd lihes uppoamattomana ja turval-
lisena - tdhén illuusioonhan on sorruttu myshem-
minkin - sopivana arvotavaroille ja matkustajille.

Hanneke Vromen haaksirikko oli Kalmarin unio-
nikauden (1397-1523) loppuvaiheen suuronnetto-
muus, joka johti meriturvallisuuden parannusyri-
tyksiin niilld vihiisilld keinoilla, joita 1400-luvulla
oli kiytettivissd. Tallinnanlahdelle rakennettiin lyy-
pekkildisporvareiden vaatimuksesta merimerkki
niin sanotun Bloote Carls -matalikon yhteyteen.
Hansaliitto puolestaan alkoi 1490-luvulla ajaa ma-
jakan rakentamista Hiidenmaalle. Alueensa en-
simméiinen majakka sinne saatiinkin, mutta vasta
1500-luvun alussa, kun Képun majakka valmistui.
Aluksen salat paljastava hylky, on merenpohjassa,
mutta missd kunnossa, on eri asia.
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