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SISSEJUHATUS

Tallinnast Lootsi tdnavalt 2022. aasta kevadel leitud keskaegse kaubalaeva vrakk ristiti
kiiresti Euroopa iiheks suurimaks kogeks, voimsaks Hansa Liidu tod6hobuseks. Kuna Lootsi
laeval esineb mitmeid kogedele omaseid tunnuseid ja ka ajaliselt sobitub ta koge tiiiipi
laevade levikuperioodi (Laédnelaid 2022), ei ole selline jareldus ootamatu. Samas tuleb
nentida, et ka merearheoloogidel endil ei ole ,,kogekiisimuses* iihtset arusaama ja kogedest
radkides kipuvad omavahel segunema ajaloolised ning arheoloogilised allikad. Niimoodi
piiratakse voimalusterohke leiumaterjal kitsaste kriteeriumite ja ajaloolise tdhendustaagaga,
samas kui arheoloogiline tegelikkus on marksa mitmekesisem (Dhoop 2016, 57-58;

Paulsen 2015).

Kéesoleva to06 tiheks eesmérgiks ongi koge vastuolulise uurimisloo kirjeldamise kaudu
lugejale selgitada, mille poolest ajaloolise ja arheoloogilise koge mdisted iiksteisest
erinevad ja miks on tihtis neil vahet teha. Selleks kdrvutan omavahel eri koolkondadest
merearheoloogide ja -ajaloolaste argumente ning tutvustan valdkonna sdlmkiisimusi.
Samuti annan iilevaate koge ehitustraditsiooni arengust ja selle rollist keskaegses

tlemerekaubanduses.

Teine oluline eesmirk on esmase ililevaate pakkumine Lootsi tdnavalt leitud laevavraki
ehitusest ja seni avaldamata arheoloogilise materjali publitseerimine, et teistelgi
valdkonnast huvitatud uurijatel oleks algandmetele ligipdis ja vdimalus neid oma
teadustoos kasutada. Olles ise vraki avastamisest saati osalenud arheoloogiliste vélitodde
igas etapis, toetun Lootsi tdnava laeva kirjeldamisel eelkdige omaenda uurimist6o

tulemustele, mida illustreerib rikkalik algupdrane fotomaterjal.

To66 analiiiisivas osas vordlen Lootsi laeva ehitust teiste koge tiilipi laevade omaga, tuues
vilja nii {ihisosa kui ka Lootsi vrakile eriomased tunnused. Vordluse abil otsin vastust
kiisimusele, kas Lootsi laeva voib liigitada arheoloogilises mottes kogeks voi mitte.

Vodimalike sarnasuste ja erinevuste pohjuste véljaselgitamine jadb selle t66 mahust vilja,



kuid loodetavasti tdusetuvad neist uued uurimiskiisimused, mis innustavad teisigi

arheolooge teemasse siivenema.

To66 jaguneb kolmeks sisupeatiikiks. Esimeses, metoodika peatiikis, selgitan t60s kasutatud
oskussdnavara tdhendust, tutvustan valdkonna asjatundjate seisukohti laevatiiiipide
médramise ja vastava metoodika osas, lahkan koge ehitustiiiibi ajaloolist tausta ning avan
arheoloogilise koge maistet ja neid pdhimotteid, millest Lootsi laeva kirjeldamisel ise
lahtun. Teises peatiikis kirjeldangi Lootsi tinava laevavrakki: esimeses alapeatiikis selle
leiukonteksti ja teises ehitust. Ehitust kirjeldava alapeatiiki olen konstruktsioonielementide
kaupa osadeks jaotanud. Elementide valikul olen eeskujuks votnud koge tiilipi laecvade
ehitust analiiiisinud arheoloogide Reinder Reindersi (1985) ja Karel Vliermani (2021) t66d.
Kolmandas peatiikis vordlen Lootsi laeva ehitust teiste koge tiilipi vrakileidudga, toon esile

sarnasused ja erinevused ning vastan nende pohjal uurimiskiisimusele.

Tadnan oma juhendajat Priit Léttit asjakohase kirjanduse soovitamise, metodoloogiliste
nduannete, sisuliste kommentaaride ja abi eest laecvadetailide interpreteerimisel ning
kaasjuhendaja Marge Konsat vormistuslike ja sisuliste suuniste eest. Samuti olen ténulik
Viivi Areva abikiele laevaosade mdoddistamisel, Feliks Gornischeffile ligipddsu
voimaldamise eest t00 seisukohast madrava tdhtsusega artiklitele ja koikidele kolleegidele

Eesti Meremuuseumist, kes voimaldasid segamatult laevavrakil téotada.



1. METOODIKA

1.1 Kasutatud moisted

Loetavuse holbustamiseks selgitan selles peatiikis to0s labivalt kasutatud

laevandustermineid tuginedes Mereleksikonile (Luhaveer 1996), kui ei ole viidatud teisiti.
Ahter — laevakere tagaosa.

Kaar — tala, mille kiilge on kinnitatud plangutus. Puitlaeva kaar koosneb mitmest otsakuti
tihendatud osast. Kiilu ja kiilsoni vahel risti paiknev osa on floortimber, selle pikenduseks

on kaare jatkud. Kdige ililemist jatku nimetatakse topptimbriks (vt joonis 1).

Karner — puitlaeva sisekest, mis kinnitatakse kaarte sisekiilgedele ja mis moodustab piki

laeva siseplangutuse.

Karveel- ehk sileplangutus — plangutusviis, kus plangud paiknevad tihedalt liksteise

korval ja moodustavad laevakere sileda vélispinna (vt joonis 1).

Kiil — Laevapohja pohitala. Laeva pikitasandis paiknev laevapdhjast vélja ulatuv pikk
pruss, mille esiots on {ihendatud voortdévi ja tagaots ahtertddviga. Kiilu peale kinnitatakse

kaared (vt joonis 1).

Kiilson — kiilu kohal paiknev laeva pohjatalastiku pikitarindi osis, mis suurendab laevakere

pikitugevust. Kiilson seob kaari ja tugevdab nende ja kiilu vahelist kinnitust.
Kimm — koht, kus laeva pohi ldheb iile pardaks (vt joonis 1).

Klinkerplangutus — plangutusviis, kus laeva plangud on kinnitatud astmeliselt servadega

tiksteise peale (vt joonis 1).

Knii ehk polvik — iiksteisega nurgi olevaid laevakere talastikuosi ithendav osa (vt joonis
1).

Laevatiiiip — iihesuguste ehituslike pohitunnustega laevade rithma nimetus.



Mast — tugev korge piistloodne puidust voi metallist post, mille kiilge kinnitatakse laeva

purjed ja muu taglas (Langemets et al. 2009).

Mastikand — masti alumine ots, mis sobitub mastistepsi viljaldikesse ja on sinna kinnitatud

kiiluklotsi(de) abil (Hirak 1975, 59, 60; Vlierman 2021, 844).

Mastisteps ehk mastialus — paksem ja/vdi laiem osa kiilsonist, milles on véljaldige

mastikanna kinnitamiseks (Hirak 1975, 60; Vlierman 2021, 845).

Parras — laevakere kiilgmine osa voortdévist ahtertddavini ja kimmist tilatekini.
Piigart — ava, mille kaudu juhitakse laeva sisemusse sattunud vesi pilssi (vt joonis 1).
Piim — laevakere talastiku poiktala, mis seob omavahel eri parraste kaari (vt joonis 1).

Pilss — koht laeva eri ruumide alumises osas, kuhu koguneb laeva sisemusse sattunud vesi

ehk pilsivesi.

Plangutus — plankkate puitlaeva kaartel. Koosneb sisekestast (karnerist) ja

vélisplangutusest.
Rumpel — roolilehega jdigalt ithendatud hoob, mis p&6rab rooli.
Tekk — laeva keret rohtselt ruumideks jagav tarind.

Tihtima — laeva plankude vms pragusid, vahesid tihendava materjaliga (topendiga) kinni

toppima, liitekohti tihendama (Langemets et al. 2009).

Téaév — kiilu tugevdatud jétk kiilu otstes. Piististe voi kaldus tddvide kiilge kinnitub mdlema

parda vilisplangutus, moodustades laeva vO0ri- ja ahtriteraviku.
Tiiiir — ahtris paiknev seade laeva hoidmiseks kursil ja kursi muutmiseks.

Voor — lacvakere esiosa.



Kaarejatk

Floortimber

Kimm Piigart Kiil

Joonis 1. Laevaehituse terminoloogiat selgitav skeem. Joonisel on kujutatud sileplangutuses pohi,
klinkerplangutuses pardad ja laevakerest vilja ulatuv piimiots (Belasus 2019, Fig. 3 pohjal).

1.2 Laevatiiiipide méidramisest

Arheoloogilise laeva kirjeldamisel on iiheks vdimalikuks meetodiks uuritava vraki
sidumine mingi kindla varem méératletud laevatiilibiga. Merearheoloog Detlev Ellmers
(1979, 493) on laevavrakkide seostamist ajaloolistest allikatest tuttavate laevatiiiipidega
pidanud suisa laevaarheoloogia kui teadusharu pohieesmargiks. Meetodi tohususe niiteks
toob ta 1962. aastal Bremeni linnast leitud hésti sdilinud laevavraki, mille korvutamisel
keskaegsetel linnapitsatitel kujutatud laevadega avastati viimastega markimisvairseid
ehituslikke sarnasusi (Ellmers 1979, 494; Crumlin-Pedersen 2000, 231-232; joonis 2). Et
kaasaegsetes dokumentides oli pitsatitel kujutatud aluseid ,,kogedeks* nimetatud (Ellmers
1979, 494), méérati 14. sajandisse dateeritud Bremeni vrakk esimeseks arheoloogiliseks
kogeleiuks, mida kdigi edasiste voimalike koge tiiiipi vrakileidude identifitseerimisel

etalonina kasutati (Crumlin-Pedersen 2000, 233-240; Gould 2011, 188).



Thijs J. Maarleveld aga hoiatab rahvakeelsete nimetuste kergekéelise iile toomise eest
arheoloogilisse konteksti. Maarleveldi (1995, 6) arvates ei ole voimalik tiksiiheselt
samastada laevandusalase terminoloogia kujunemist laevaehituses aset leidnud
tehnoloogiliste arengutega, kuna kaks valdkonda — lingvistika ja arheoloogia — on oma
andmestiku poolest niivord erinevad. Koge termin oli kéibel kiillaltki pika aja véltel, 10.—
15. sajandini, ning arvestades neil sajanditel toimunud kiiret majanduslikku ja
tehnoloogilist arengut, on viga tdenédoline, et 10. sajandi kogel on oma 500 aastat hilisema
nimekaimuga ehituslikult rohkem erinevusi kui tihisjooni (Weski 1999, 366).
Arheoloogilise andmestiku struktureerimine ja analiiiisimine arheoloogilisele
vordlusmaterjalile endale tuginedes voimaldab laevaehituse arengut palju detailsemalt
jaadvustada kui selle meelevaldne surumine lingvistilistesse raamidesse (Maarleveld 1995,
6), sest adekvaatseid jareldusi kunagise laeva tehnilise voimekuse, ehituse ja selle

arengusuundade kohta saab teha siiski tiksnes vraki enda pohjal (Belasus 2019, 176).

Samuti ei saa méddrangutes tdielikult tugineda kirjalikele ja pildilistele allikatele, sest need
peegeldavad iiksnes sellist infot, mida kaasaegsed pidasid omas ajas oluliseks iiles
tadhendada voi mis on loodud kunstilistel kaalutlustel, jattes moned detailid téhelepanuta ja
rohutades teisi. Ammendavate ehituslike jarelduste tegemiseks ja tehnoloogilise arengu
jélgimiseks on selline ldhtematerjal liialt iildistav (Gould 2011, 186; Weski 1999, 361, 364;
Zwick 2016, 648).

Tagantjdrele on keeruline vélja selgitada, mille alusel kaasaegsed keskaegseid laevu
tiitipidesse liigitasid. Tiiip ei pruukinud tuleneda {iksnes ehituslikest tunnustest, vaid ka
lastist, laeva suurusest voi piirkonnast, kus teda kasutati (Belasus 2019, 176). Teisisonu:
laeva ehitustiiiibi voi ehitustraditsiooni nimetus ei tarvitsenud kattuda laevatiiiibi nimega,
mida kirjalikes allikates voi suusonaliselt sellele laevale viidates kasutati (Zwick 2016,
648). Et ka toonastel inimestel endil ei olnud eelmainitust tdpset arusaama, ilmestab 15.
sajandil Islandil aset leidnud laevariinnaku kirjeldus, kus iiht ja sama laeva nimetatakse
korraga nii kogeks, hulkiks kui ka karavelliks (ibid.; Baasch 1889, 103—104). Crumlin-

Pedersen (2000, 241) pakub vilja, et terminoloogilise segaduse tekkimisele vois kaasa



aidata 12.—13. sajandil aset leidnud ehitustehniliste vOtete vastastikune iilekanne

viikingilaevade ja koge tiilipi aluste vahel.

Mike Belasuse (2019, 183) hinnangul pole laecvaarheoloogia seisukohast niivord oluline
mitte see, kuidas mingit laeva nimetati, vaid millisel otstarbel, kus ja kelle poolt teda
kasutati. Sarnasus laevade ehituses ei pruugi kdneleda kindla laevatiilibi ehitusmalli
teadlikust jargimisest, vaid pigem laevade sarnasest funktsioonist, samalaadsetest
tehnilistest lahendustest, keskkonnast ja saadaolevast toormaterjalist (Maarleveld 1995, 6).
Nende tegurite erinevus laevade ldikes koos ehitusmeistrite kdikuva tehnilise voimekuse,
algupdraste traditsioonide ja muutliku erialase ndudlusega tingis samas ka valdkonnasisese

arengu ja uute ehitusviiside kasutuselevotu (Belasus 2019, 183).

1.3 Koge laevatiiiip ajaloolistes allikates

Koget kui omaette laevatiilipi kirjeldati enne esimesi arheoloogilisi leide eelkdige
keskaegsete ikonograafiliste ja kirjalike allikate pdhjal (Crumlin-Pedersen 2000, 231;
Weski 1999, 360). Linnapitsatitel kujutatule tuginedes omistas Saksa ajaloolane Paul
Heinsius 1956. aastal koge tiilipi laevadele sirge kiilu, kiilu pikkuse suhtes
markimisvaérselt korged pardad, klinkerplangutuses kere, ihe masti, kerest véljaulatuvate
otstega piimid ja sirge, kergelt veepiiri poole kalduva voor- ning ahtertddvi (ibid., Heinsius

1986; joonis 2).

Joonis 2. Stralsundi linna 1329. aasta pitser (vasakul) ja Elbingi linna pitser aastast 1367.
Molematel on ajaloolaste arvates kujutatud koge tiitipi laeva. Stralsundi linna pitseril olevat laeva
on ka keskaegsetes dokumentides korduvalt kogeks nimetatud (Ellmers 1994, 29, 40 pohjal).



Koge moiste ilmub kirjalikesse allikatesse 9. sajandi 10pus eelkdige Friisimaa merenduse
kontekstis (Steffy 2017, 114; Jellema 1955, 32), mistdttu on oletatud, et sellele
laevaehitustraditsioonile pandi alus Hollandi pdhjarannikul Waddenzee dires (ibid.;
Ellmers 1994, 34; Litwin 1998, 93), kus aluse lame pdhi andis eelise madalates ja
litvavallidega pikitud mudase pohjaga rannikuvetes seilamisel (Ellmers 1994, 34; Crumlin-
Pedersen 2000, 238). Keskaegsetel miintidel kujutatud seesugusel varasel koge tiiiipi laeval
oli liks mast koos laia nelinurkse purjega (raapurjega), lame pdhi, jarsud tddvid ja korged
klinkerplangutuses pardad ning neid juhiti laevakere kiilgedel paiknevate aerude voi

spetsiaalsete rumplita tiiliride abil (Steffy 2017, 114-115; Ellmers 1994, 32, 37).

Arenev lilemerekaubandus soosis laevaehituses tehnilisi uvuendusi, mis muutsid laevad
avamerel liiklemisel vastupidavamaks (Ellmers 1994, 38). Suuremate kaubakoguste
transportimiseks hakati ehitama itha mahukama lastiruumiga aluseid, mille kogukat keret ei
olnud enam voimalik tiiliraeruga juhtida ning mille tarbeks votsid laevaehitajad 12. sajandi
16pus kasutusele uue tiitirimehhanismi: roolileht kinnitati metallaasadega ahtertdévi kiilge ja
seda liigutati tekile ulatuva rumpli abil (ibid.; Gould 2011, 185). Kogede merekdlbulikkust
suurendasid ka jérgneva aastasaja jooksul leiutatud kaheosaline tddviehitus, mis kaitses
planguridade otsi, ja iimar kimmiv, mis muutis laeva manddverdamise sujuvamaks

(Ellmers 1994, 37, 38).

Koge tiilipi alused osutusid Hansa Liidu kaubandusvdrgustikus navigeerimisel
tulusamateks eelnevalt Pohja-Euroopas domineerinud Skandinaavia ehitustraditsiooni
jargivatest viikingilaevadest (McGrail 2009, 232; Ellmers 1994, 38-39). Koged vdisid
viiksema kuluga transportida viikingilaevadest oluliselt suuremat kaubakogust — Richard
A. Gould (2011, 189) sdonutsi vajas 50-tonnise lastiga Skandinaavia stiilis kaubalaev kdigus
piisimiseks 12—14-liikmelist meeskonda, kuid neljakordse lastiga kaasaegse koge
kditamiseks piisas vaid 18—20 mehest. Hiidrauliliste saeveskite levik 14. sajandi Léaéne-
Euroopas voimaldas muuhulgas varasemalt laevaehituses kasutatud 10hestatud plangud
asendada materjali- ja to6jouséddstlikumate saeplankudega, mis tootmiskulusid veelgi

viahendas (ibid.; Ellmers 1994, 39; Lucas 2006, 259).
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Muutunud majanduskliima sundis Skandinaavia laevaehitajaid olukorraga kohanema ning
14. sajandi jooksul vdeti koge tiiiipi lacvadelt mugandustega iile mitmeid ehituselemente
(McGrail 2009, 232; Bill 1997, 201). Toenéoliselt toimus kultuuriline iilekanne mdlemas
suunas, sest arheoloogilistest allikatest ndhtub, et Pohja-Euroopa laevaehitajad
kombineerisid omavahel nii koge kui ka viikingilaeva ehitusvotteid ning kohandasid neid
oma kultuurile ja vajadustele vastavaks (Gould 2011, 184—185; Crumlin-Pedersen 2000,
240-241). Koge ehitustiiiip ei olnud seega kindlasti iihetaoline; kogedeks peetavatel
arheoloogilistelgi laevadel esineb paljude iihiste tunnuste korval muuhulgas piirkondlikke,

ajalisi ja funktsionaalseid erinevusi (McGrail 2009, 239).

Alates 13. sajandi algusest mainitakse Ladne- ja POhjamere ddrsetes kirjalikes allikates
koge tliha sagedamini ning jargmise sajandi jooksul kinnitab uus ehitusviis kanda ka Louna-
Euroopas (Ellmers 1994, 39). Firenze kroonik kirjeldab oma 1304. aasta {ilestihendustes,
kuidas Bayonne’i piraadid seilasid oma laevadega, mida nad kogedeks kutsusid, iile
Gibraltari véina ja laastasid Vahemere-darseid linnu. Ta mérgib, et Vahemere laevaehituses
toimus sestpeale silmapaistev muutus, kuna Genova, Veneetsia ja Kataloonia vahetasid
kohalikud laevad kogede vastu vilja, sest need olid merekdlbulikumad ja odavamad ehitada
(ibid.; Paulsen 2016, 143—146). Juba varem olid osad ristisddijad liikunud kogedega méoda
Euroopa lddnerannikut ja Biskaia lahte Pitha Maa suunas, seega ei olnud sedatiiiipi laev
Vahemerel uus nihtus (Ellmers 1994, 39). Kuigi teaduskirjanduses on koget seni
pOhjendamatult kéasitletud valdavalt PGhja-Euroopa ja Hansa Liidu kontekstis (Paulsen
2015), kinnitavad uurimused, et kogesid ehitati ja mehitati ka 1dunas, eelkdige Vahemere

looderannikul (Zwick 2016; Paulsen 2016, 143—146).

Ajaloolised allikad viitavad sellele, et koge tiiiipi laevu ehitati 15. sajandi keskpaigani,
misjdrel kaob see ehitustraditsioon kéibelt ning unustatakse (Ellmers 1994, 30; McGrail
2009, 233). Vahemerel oli samaks ajaks kogetraditsiooni ja kohaliku tehnoloogia
stimbioosis arenenud vélja uus kaevatiilip karakk, mis domineeris Euroopa meredel

jargmised kaks sajandit (Gould 2011, 191; Friel 1994).
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1.4 Arheoloogiline koge

Liahtudes peatiikis 1.2 vélja toodud seisukohtadest ja tosiasjast, et koge laevatiiiipi on Saksa
ajalookirjutuses édra kasutatud muuhulgas rahvusidentiteedi polistamise piitietes ja
poliitilises voimuvditluses (Belasus 2017), on soovitatav iiksteisest eristada ajaloolist ja
arheoloogilist terminit (Belasus 2019, 176; Weski 1999, 367). Kahe valdkonna
terminoloogia ja uurimismeetodite segunemisel tekkivaid murekohti on lahanud ka Thomas
Dhoop (2016, 59-60), kes soovitab samuti ajaloo- ja arheoloogiateaduse metoodikat
iiksteisest selgelt eristada, sealjuures teadvustades, et ,,arheoloogiline koge* on uurijate
poolt loodud kunstlik mdiste leiumaterjali grupeerimiseks ega pruugi tihtida
kriteeriumitega, mille alusel laeva ehitajad ja nende kaasaegsed ise veesdidukeid iiksteisest

eristasid.

Ole Crumlin-Pedersen (2000, 232-233) lidhtub arheoloogilise koge méératluses Bremenist
leitud keskaegse laevavraki ehitusest (vt ptk 1.2), mis erines kaasaegsete Skandinaavia ja
ladneslaavi traditsiooni jargi ehitatud veesdidukite omast margatavalt just veepiirist
allapoole jddvas kereosas. Eriomasteks tunnusteks olid lame kiil (nn plankkiil), sirged
tadvid ja neid kiiluga ithendavad nurksed voori- voi ahtripdlvikuteks kutsutavad
jatkudetailid; samuti kesklaeva lame karveelplangutuses pdhi, mis ldks kitsenevas ahtri- ja
vooriosas sujuvalt lile klinkerplangutuseks, ning floortimberid, mis katsid vaheldumisi
osaliselt ka paremat ja vasakut parrast (ibid.). Iseloomulik oli ka see, et raudneetide voi
viikeste naaglite asemel olid Bremeni laeva planguread omavahel ithendatud hoopis
tagasiloodud raudnaeltega, kusjuures tihtimiseks oli kasutatud puitliistude ja sintelite abil

planguservade vahele fikseeritud sammalt (ibid., vt joonis 3).

Vrakke, millel kdik eelnimetatud tunnused esinevad, vdib Crumlin-Pederseni hinnangul
kogeks médratleda ja neid, mis kriteeriumeile vaid osaliselt vastavad, soovitab ta Reinder
Reindersi eeskujul nimetada koge tiiiipi laevadeks voi koge tunnustega laevadeks (ibid.,
239; Steffy 2017, 114; Reinders 1985). Ténaseks on kogedeks voi koge tiilipi laevadeks
klassifitseeritud laevavrakke leitud Hollandist, Belgiast, Taanist, Rootsist, Saksamaalt,

Poolast ja Eestist (Van de Moortel 2011, 84—86; Hocker ja Ward 2004, 74; McGrail 2009,
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233; Jeppesen 1979; Adams ja Ronnby 2002; Belasus 2009, 76—78; Forster 2003; Bonde ja
Jensen 1995, 105; Roio et al. 2015; Roio 2016; Méss 1992; Vrak — Museum of Wrecks
2022). Koige hilisemad leiud périnevad Rootsist, kus 2022. aasta kevadel avastati Varbergi
linnast kaks 14. sajandi keskpaigast péarinevat koge tiiiipi laevavrakki, mida t66 valmimise
hetkel ei ole veel publitseeritud (The Archaeologists, National Historical Museums 2022).
Varaseima arheoloogiliseks kogeks méératud vraki ehitusaeg on dateeritud 12. sajandi
keskpaika ja hiliseim praeguseks leitud koge périneb 15. sajandi teisest poolest (Waldus
2019, Table 3).

Hollandi merearheoloog Karel Vlierman (2021) kirjeldab mahukas monograafias detailselt
Madalmaade rannikult leitud 13.—16. sajandist périnevaid laevavrakke, mis on koik
eelnevalt kogedeks voi vdiksemateks kogelaadseteks laevadeks liigitatud. Nende
omavahelisel kdrvutamisel joudis Vlierman (2021, 50, 754) jarelduseni, et kuigi uuritavad
laevad voisid suuruse ja funktsiooni poolest oluliselt erineda, on nad kdik valmistatud iiht
ja sama ehitusviisi jargides. Seetottu soovitab ta koge puhul rddkida pigem omaaegsest

levinud ehitustraditsioonist kui eraldiseisvast laevatiiiibist (ibid.).

Kuna Vliermani (2021) késitlus on kaasaegseim ja pdhjalikem koondav uurimus
kogeleidudest, mis oma jéreldustes ldhtub justnimelt arheoloogilisest andmestikust, votan
ka selles to6s Lootsi laevavraki kirjeldamisel (vt ptk 2.2) eeskujuks tema metoodika.
Korvutamisel teiste koge traditsioonis ehitatud laevadega juhindun lisaks Reinder Reindersi
(Reinders 1985, 31) artiklis vélja toodud ehituselementidest, mille alusel ta Ijsselmeeri
poldritelt leitud vrakke omavahel vordleb ning mida peab koge tiilipi lacvadele

iseloomulikeks.

Eesti autoritest on peamiselt Henriku Liivimaa kroonika pdhjal koge ehitustiiiipi kasitlenud
Kristin Ilves (2001, 2023a, 2023b) ning kirjalikele allikatele ja Parnu kogeleiule tuginedes
ka Vello Miss (1992, 1996). Oma toodes on arheoloogilise koge médrangus molemad
juhindunud eelpool mainitud autorite (Heinsius, Ellmers, Crumlin-Pedersen, Reinders)

jareldustest.
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2. LOOTSI TANAVA LAEV

2.1 Leiukontekst ja tood vrakil

Lootsi tdnava laevavrakk avastati Tallinnas pinnasetéode kdigus Lootsi 8 krundilt 31.
martsil 2022. aastal. Vrakk paljandus kunagise Hérjapea joe suudmealal 1,6-2,2 m
stigavusel tdnapdevasest maapinnast mereliste settekihtidega segatud liivases pinnases
(Tammet ja Kraut, valmimisel; foto 1). Samalt kinnistult on ka varem avastatud 13.
sajandisse dateeritud kaubalaeva vrakk (Vrakiregister). Leiukohas toimusid vélitood
arheoloog Mihkel Tammeti juhtimisel sama aasta 4. juulini, misjérel transporditi vrakk

neljas osas Eesti Meremuuseumisse edasiseks uurimiseks ja sdilitamiseks.

Alates 8. juulist 2022 on arheoloogilised t66d Lootsi vrakil jatkunud Meremuuseumis
merearheoloog Priit Létti ja kdesoleva bakalaureuset6o autori osalusel. To0de kdigus
eemaldatakse vrakidetailide vaheline pinnas, kogutakse arheoloogilised leiud kaarte- ja
planguvahe tdpsusega, kirjeldatakse, fotografeeritakse, mudeldatakse ja moddistatakse
laevakere ning irddetailid, voetakse loodusteaduslikke proove, koostatakse laecvadetailide ja

esemeleidude kataloog ning alustatakse konserveerimistoodega.

Bakalaureuset66 valmimise hetkeks on laeva neljast tiikist tdielikult pinnasest puhastatud
vaid ahtripoolseim. Hetkel jitkatakse iilejaédnud tiikkkide puhastamist, keskendudes eelkodige
vraki pohjaosale, kuhu gravitatsiooni mgjul valgub niiskus kogu laevakerest ja mis on
seetdttu hallitusseentele ja taimestikule soodne kasvulava. Laevapuidu olukorra seiramiseks
mdddetakse iganddalaselt puidu niiskussisaldust ja toodeldakse bioloogilisest kasvust

mojutatud piirkondi téostusliku piirituse lahusega.

Laeva loplik dokumentatsioon ja detailide kataloog valmib pérast kogu vraki pinnasest
puhastamist, mistdttu on seni kirjeldatud ja dokumenteeritud eelkdige neid detaile, mida
puhastustoode hetkeseis vaadelda voimaldab ja millele on voimalik ligi pddseda. Seesuguse
esmase kirjeldamise eesmérk on tuvastada pohitunnused ja olulisimad ehitusdetailid, mis

voimaldaksid vordlust teiste keskaegsete veesdidukitega.
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Laeva piimist voetud puiduproovi dendrokronoloogilise mdarangu alusel jii laeva ehitusaeg
toendoliselt 14. sajandi II poolde ja lastist voetud puiduproov osutab, et alus hukkus koos

laadungiga 1375. aastal (Ladnelaid, 2022). Laeva périnemist 14. sajandist kinnitab ka

esemeline leiumaterjal koos keraamikakildudega (Tammet ja Kraut, valmimisel).

Foto 1. Kaevamiste seis Lootsi tn 8 krundil 28.04.2022. Foto autor: Silver Jdger.

2.2 Ehitus

Selles peatiikis esitatavad andmed Lootsi tdnava laevavraki kohta on selgunud t66 autori ja
juhendaja Priit Latti koostoos vrakil 1dbi viidud arheoloogiliste toode (vt ptk 2.1) kédigus,
kui pole viidatud teisiti.
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Sdilivus

Lootsi tdnava vrakk on séilinud 62 kaare ulatuses, kuid ei saa vilistada, et moned tddvile
kinnituvad véiksemad kaareosad on voorist parast laevahukku irdunud. Siseplangutust on
vasakus pardas alles maksimaalselt 10 ja paremas pardas 8 plangu ulatuses, valisplangutust
vastavalt vasakus pardas 23 ja paremas pardas 16 plangu ulatuses. Terviklikumalt on

sdilinud vasak parras ja ahtriosa, mis ulatub tekitasandini.

Masti kaevamiste kéigus ei leitud. Voimalik, et osa laevakerest, mis parast hukku veepiirist
kdrgemale jii ja ligipadsetav oli, lammutati kohapeal ja veeti taaskasutuseks minema. See
voib selgitada masti, voortddvi ja tekiehitiste puudumist (isiklik suhtlus Priit Lattiga,

23.07.2023).

Vraki kogupikkus moddetuna leiukohas enne laevakere tiikeldamist oli 24,5 m. Et vrakki ei
olnud voimalik tervikuna leiukohast Meremuuseumisse transportida, 16igati see neljaks
tiikiks: sisseldiked tehti 15.—16. kaare, 31.—32. kaare ja 45.—46. kaare vahele. Pérast
transporti mdddetud vasaku parda maksimaalne siilinud kdrgus on 6,20' m ja paremal

pardal 5,05 m.

Kuigi tiikeldamine, transpordi tarbeks laevakere sisse ja iimber ehitatud tugikonstruktsioon
ning transport ise moonutasid paratamatult laevakeret, avanes tdnu tekkinud ristloigetele
voimalus tidpsustada kaarte paiknemist ja tihtimismeetodit. Sellegipoolest tuleb

modtmistulemuste tolgendamisel voimalikku deformatsiooni arvesse votta.

Materjal

Leiukohas toimunud kaevamiste ajal voetud puiduproovide alusel on vihemalt kolm laeva
piimi ehitatud tamme- ja {iks mdnnipuidust (Léénelaid 2022, 1). Puidu péritolu

dendrokronoloogilise uuringu kiigus ei selgunud.

' Koik Lootsi laeva puudutavad meetrites esitatud mddtmistulemused on siin ja edaspidi iimardatud 0,05
lahima kordseni.
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2023. aasta varakevadel vOeti koostoos Alar Laédnelaiu ja Aoife Dalyga veel 49 puiduproovi
laeva 31.—32. kaare vahelisest ristldikest ja lisaks puursiidamikke sisekonstruktsiooni
detailidest, et tdpsustada ehituspuidu péritolu, vanust ja liiki. Bakalaureuset66 valmimise

ajaks ei ole dendrokronoloogilise uuringu aruanne veel ilmunud.

Kiil

Laeva plankkiil on sdilinud 46. kaareni, kust alates on ta tdendoliselt murdunud (lisad 1.1,
1.3). Voimalik, et vigastus tekkis laevahuku kédigus. Puuduvat kiiluosa kaevamiste kéigus ei
leitud. Kahjustusi on ndha ka kiilu vasaku parda poolsel pinnal u pool meetrit enne
murdekohta (lisa 1.2) ning enne neid on parema parda poolt kiilu sisse 166dud kaks naela
diameetriga 45 mm, mille teravik ei ulatu vastaskiiljest véilja. Esimene nael asub 16,25 m
kaugusel kiilu voormisest otsast ja teine temast 0,35 m ahtri pool (lisa 1.3). Naelte
funktsioon on teadmata. Merearheoloog Priit Létti (isiklik suhtlus, 23.03.2023) hinnangul
on naelte 166mine kiilu sisse ebatavaline, sest iga kiilu kahjustav tegevus mojutab

omakorda kogu laevakere stabiilsust.

Kiilu sdilinud osa pikkus on 17,95 m. Eeldusel, et kiil ulatus ahtertddvi viliskiiljeni, vdis
selle kogupikkus tervena olla ligikaudu 21,75 m. Eelmainitud Ijsseli koge kiilu pikkus on
koigest 10,25 m (Waldus et al. 2019, 471), mis lubab oletada, et Lootsi laev on

hetkeseisuga suurim Euroopast leitud koge traditsioonis ehitatud alus.

Plankkiil on laeva keskosas laiem ja kitseneb tddvide suunas: voortddvi aluses liitekohas on
laius 23 cm, 15.—16. kaare vahel 56 cm, 31.-32. kaare vahel 66,5 cm, ja vahetult enne
murdekohta, 46. kaare all 52 cm. Kiilu kdrgus on kogu pikkuses keskjoonelt moddetuna
tihtlaselt 20 cm. Vodripoolses otsas on kiilu mdlemal pool teadmata funktsiooniga
sisseldiked: vasakul kiiljel on sdlgu kaugus kiilu otsast 180 cm ja paremal kiiljel vastavalt

189 cm (lisad 1.4, 1.5).

Kiil on ehitatud kahes osas, mis on omavahel seotud kaldliites 11,60 m kaugusel
vOOrmisest otsast (u 27.-29. kaare aluses piirkonnas). Liide on tihendatud samblaga ja

kinnitatud kokku 24 naelaga, mis paiknevad neljas jérjestikuses reas (lisad 1.6, 1.7).
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Kiilson ja mastisteps

Kiilson kogupikkusega 14,95 cm on terviklikult sdilinud, alates 17 cm 7. kaarest ahtri pool
ja loppedes 46. kaare kohal. Sarnaselt kiiluga laieneb ka kiilson laeva keskosa suunas ja
kitseneb otstes: 15.—16. kaare ja 31.-32. kaare vahel on laius 32 cm ja otstes 24 cm. Sama
trend kehtib ka kdrguse puhul, mis on kesklaevas 26 cm ning otstes 16 cm. Kodige laiem ja

korgem on kiilson mastistepsi juures (vastavalt 60 cm ja 32 cm).

Mastisteps algab 4,40 m kaugusel kiilsoni vodrmisest otsast ja selle kogupikkus on 2,75 m.
Stepsi viljaldige on 31 cm lai ja 58 cm pikk, siigavus 19 cm. Mastikanna kinnitamiseks on
kasutatud vertikaalset tugiplanku, mis on olnud siivendatud 10 cm siigavusele mastistepsi ja
ulatunud selle kohal 1,70 m korgusel paikneva piimini. Plangu jaoks kiilsonisse ja piimi
16igatud sélkude alusel voib viita, et tugiplank oli 47 cm lai ja 11 cm paks. Lisaks on
mastikanna viljaldikesse paigaldamisel nende vahele 166dud 9 cm paksune kiiluklots, mis
aitab mastikanna asendi fikseerida. Viljaldike vasakusse serva on puuritud ava, mille kaudu

kanna alla kogunev vesi saab pilssi voolata (lisa 2).

Mastistepsi toetavad kummaltki poolt neli tugitala, mille kdrgus on 21 cm, laius 26 cm ja

pikkus 217 cm. Toed ulatuvad karneri neljanda planguni.

Kaared

Laeva ahtripoolses osas on tédnu heale sédilivusele vaadeldav kaarte ehitus. Kaared
koosnevad floortimberist, iihest jatkust ja topptimberist, mis on omavahel iihendatud
kaldliites ja kinnitatud keskmiselt 4 cm 14bimddduga naaglite ({imara ristldikega
puitpulkade) abil. Laeva tiikeldamisel tekkinud ristldigetest néhtub, et floortimberite ja

jatkukaarte liitekohad jdédvad vaheldumisi kord paremasse, kord vasakusse pardasse.

Laevakaarte laius kdigub 20-25 cm ja paksus 15-20 cm vahel, kusjuures iilemised kaared
on floortimberist kogu laeva ulatuses dhemad. Floortimberitesse on 1digatud keskmiselt 9
cm laiused piigartid, mis juhtisid vee kaarte ja pdohjaplankude vahelisse pilssi. Samuti on
kaarte pardapoolsele pinnale 16igatud sooned, kuhu sobituvad klinkerplangutuses plankude

servad.
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Plangutus

Laevakere véliskiilg on laotud klinkerplangutuses, plankude keskmine tilekate on 7—8 cm.
Erandiks on karveelplangutuses massiivsed pohjaplangud. Laeva keskosas on sellisel viisil
omavahel kinnitatud neli planku, kuid voori ja ahtri suunas liikudes karveelplankude arv
viheneb: ahtertddvile kinnitub neid sileplangutuses kolm ja voortdévile vaid kaks.
Planguridade jiatkamiseks on alustav plank véljastpoolt naeltega 10ppeva plangu peale
166dud, kusjuures alustav plank on tootlemata, kuid 16ppev plank on liitekohas dhemaks

saetud (lisad 3.1, 3.2).

Karneriplankude keskmine paksus on 6,6 cm ja laius 45,8 cm, vilisplankudel vastavalt 5,5
cm ja 38,0 cm. Nii sise- kui vélisplankude puhul on pohjaplangud pardaplankudest oluliselt
laiemad ning paksemad. Erinevalt vélisplangutusest on karneri planguridade jatkamiseks

kasutatud kaldliidet (lisa 3.4).

Ristldigetest ndhtub, et sileplangutuses pdhjaplankude liitekohti katavad dhukesed,
keskmiselt 12 x 2 cm paksused katteplangud, mis on molemast servast kinnitatud naeltega

ja ulatuvad katkematult kaarte alt 14bi (joonis 2).

Joonis 2. Punasega on mdrgitud karveelplangutuses pohjaplankude katteplangud, mille tarvis on
kaartesse loigatud spetsiaalsed avad (Belasus 2019, Fig. 8 pohjal).

Karveelplangutuses pohjaplankude viliskiilgedel on niha ajutiste kinnituste jélgi, mis on

hiljem puittiiiiblitega tdidetud (lisa. 3.3). See viitab, et Lootsi laeva, nagu ka teiste koge
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tiitipi aluste ehitamist, alustati kiilu ja tddvide paigaldamisest, mille kiilge kinnitati seejérel
pohjaplangud. Sileplangutuses pdhjaplangud seoti omavahel ajutiselt naelte voi
klambritega, et hoida soovitavat kuju. Hiljem kinnitused eemaldati, et fikseerida pohi
floortimberitega ja jéitkata klinkerplangutuses pardaplankude kinnitamist, mis teatud
korguse saavutades omakorda kaartega ithendati (Belasus 2019, 179; Gould 2011, 188—
189; Hocker ja Ward 2004, 82).

Lohki kuivanud plankude parandamiseks on kasutatud parandusplankusid, mis on
seestpoolt kahjustatud kohale naelutatud (lisa 4.4). Plankude asetsemine kaarte all viitab
sellele, et parandused viidi 1dbi alles ehitusprotsessi algusjargus ning et ehituseks kasutatud

puit pidi olema vordlemisi virske (Vermeersch ja Haneca 2015, 124).

Topend

Laevaplankude tihtimiseks on planguvahedesse topitud sammalt ja tdrvatud loomakarvu.
Ristldigetest ndhtub, et nii klinkerplangutuses pardaplankude kui ka karveelplangutuses
pohjaplankude vahele on kogu laevakere ulatuses esmalt surutud tdrvaga immutatud
loomakarvad ning seejérel peale topitud samblatuustid. Tihendamiseks kasutatud
orgaanilisele materjalile on asetatud dhuke puitliist, mis sulgeb liitekoha ja on kiilgnevate
plankude kiilge kinnitatud spetsiaalsete rauast klambrite ehk sintelite abil (joonis 3; lisad
4.1, 4.2). Ehitusaegsete voi hilisemate paranduste, planguridade jiatkukohtade ja pdhja- ning
katteplankude vahel on seevastu tihtimismaterjalina kasutatud liksnes 6hukest samblakihti
(lisad 4.3, 4.4, 4.5). Topendit on pdhjaplankude vahel kasutatud nende viliskiiljel, kuid

klinkerplangutuses plankude vahel ainult laeva sisekiiljel (joonis 3).
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Joonis 3. Koge tiiiipi laeva ristloige ja topendi kasutuskohad sileplangutuses pohjaplankude
vdliskiiljel ja klinkerplangutuses pardaplankude sisekiiljel. a — plankkiil, b — kiilson koos
mastistepsiga, ¢ — mastikand, d — sileplangutuses pohjaplangud, e — klinkerplangutuses
pardaplangud, f— tagasiléodud teravikuga naelad, g — topend, h — puitliist, j — sintel, k —
floortimber, [ — katteplank (Adams 2013, Fig. 4.4 pohjal).

Voortidv

Voortiav ei ole sdilinud. Vaadeldav on kiilu ots, mille pealmine pind on murtud. Kiilu otsa
paremal kiiljel on ndha poole kiilu laiune saejdlg, mis Priit Létti hinnangul voib parineda

hukujdrgsest lammutamisest (isiklik suhtlus, 25.07.2023).

Vooriosa ehitus (lisa 5.1, 5.2) lubab oletada, et sirge voortddvi ja kiilu omavaheliseks
ithendamiseks polvikut ei kasutatud, tipsemat kinnitusviisi pole aga halva sdilivuse tottu

vOimalik méérata.
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Ahtertddyv

Erinevalt voortadvist, on sirge ahtertddv peaaegu terviklikult sdilinud ja jaotub sisemiseks
ning vilimiseks ehk valetdéviks, mille sdilinud osa pikkus on 5,25 m ja laius 13 cm. Nende
vahel paikneb arvatavasti tddvipolvikust parinev kolmnurkne vahedetail, mille alumine osa

on koos kiiluga murdunud (lisad 5.3, 5.4, 5.5).

Alumiste planguridade otsad on sobitatud sisetdivi 1digatud soontesse, kuid iilemised on
naelutatud viljaulatuvalt valetdévi kiilgedele. Sisemine ja vilimine tddv on omavahel
tihendatud rauast kinnituslehtedega, millest iga teine 16peb rooliaasaga. Kokku kinnitub

ahtertidvi kiilge neli rooliaasa diameetriga u 7 cm. Roolilehte ennast kaevamistel ei leitud.

Piimid
Laevakeres on sdilinud 5 piimi, mille nummerdamist alustati voorist.

Piim 1 — koosneb tegelikult kahest laevakerest viéljaulatuvate otstega liksteise kohal
paiknevast pdiktalast, millest iiks vdljub laevakerest ldbi 14. plangu ja teine 1dbi 17. plangu.
Piimid asuvad 24. kaare peal, pealmisest piimist on séilinud iiksnes vasaku parda poolne
osa. Parda #irest mdddetuna on kahe piimi vahekaugus 38 cm. Ulemise, osaliselt sdilinud

piimi mddtmed on 4,20 m % 0,30 m ja alumise piimi omad 8,50 m x 0,30 m.

Piim 2 — sdilinud on liksnes vasaku parda poolne osa, mille ots viljub laevakerest 1dbi 17.
plangu. Piim asub 33. kaare peal ning algselt on selle kohal paiknenud ka ménnipuidust

vahepiim, mis kaevamiste ajal eemaldati. Piimi mddtmed on 5,15 m % 0,30 m.

Piim 3 — tervikuna sdilinud, piimi otsad véljuvad pardast 1dbi 17. plangu. Piim asub 28.
kaare peal ning piimi kohal on séilinud vasakpoolne knii. Piimi mdotmed on 8,60 m % 0,30

m.

Piim 4 — tervikuna sdilinud, piimi otsad véljuvad pardast 1dbi 18. plangu. Piim asub 48.
kaare peal ning piimi kohal on siilinud vasakpoolne knii. Piimi mddtmed on 7,60 m x 0,35

m.
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Piim 5 — tervikuna sdilinud, piimi otsad véljuvad pardast 1ébi 17. plangu. Piim asub 54.
kaare peal ning piimi kohal on siilinud vasakpoolne knii. Piimi mddtmed on 6,60 m x 0,25

m.

Piimivoolundid

Vasakus pardas on siilinud véljaulatuvate piimiotste kiilge naelutatud koonilise kujuga
piimivoolundid (lisa 6). Voolundite ehitamiseks kasutatud puuliik ei ole t66 valmimise
hetkeks veel madratud, kuid arvestades iilejddnud laevadetailidest mérgatavalt erinevat
vérvust, puidusiiiid, tekstuuri ja sdilivust, on tegemist tammest margatavalt pehmema

puuliigiga.

Piimivoolundite eesmark oli juhtida oma voolujoonelise kuju abil voimalikud takistused
eenduvatest piimiotstest modda ja takistada seeldbi koite ning kaiddrsete ehitiste
takerdumist piimi otste taha néiteks sildumise ajal (Waldus et al. 2019, 477; Vlierman
2021, 578; Vermeersch ja Haneca 2015, 123). Kahjustuste korral oli sai need holpsasti
tervete vastu vélja vahetada (Vlierman 2021, 844). Rasket lasti vedades jdid piimivoolundid
veepiirist allapoole ja vdisid sel moel aidata kaasa ka veetakistuse vihendamisele

(Vermeersch ja Haneca 2015, 123; Vlierman 2021, 629).

Naelad ja sintelid

Lootsi laeva naelu on oma 16putdds pdhjalikumalt uurinud Karl Eik Rebane, kelle
hinnangul on laeva ehitamiseks kasutatud laias laastus kahes mdddus naelu: suurematega
on kinnitatud klinkerplangutuses pardaplangud ja vidiksematega sileplangutuses
pohjaplankude liitekohti katvad katteplangud (2023, 11-12; lisad 7.1, 7.2). Mdlemas
mdddus naeltel on nelinurkse ristldikega teravik ning suurematele on iseloomulik tahuline
naelapea (lisa 7.3). Klinkerplangutuses pardaplankude kinnitamiseks on véljaspoolt

planguserva sisse 106dud naela teravik seestpoolt tagasi puitu 166dud (lisad 7.4, 7.5).

Topendi kinnitamiseks kasutatud sintelid (lisad 7.6) klassifitseeruvad Vliermani (1996, 58)

tiipoloogia pohjal I1I kategooria E-tiiiipi, mis oli levinud 1350—-1400. aastatel.
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3. LOOTSI LAEV TEISTE KOGE TUUPI VRAKILEIDUDE KONTEKSTIS

Kogedeks voi koge tiiiipi laevadeks liigitatud ning publitseeritud laevavrakke on
hetkeseisuga teada 36 (vt ptk 1.4), kusjuures Eesti leidudest esinevad nende hulgas Parnu ja
Kadrioru koge (Waldus 2019, Table 3). Leiukohtadest paistavad koge tiiiipi vrakkide
rohkusega silma eelkdige Madalmaad (15 vrakki) ja Rootsi (7 vrakki), jargnevad Taani ja
Saksamaa (modlemast 5 vrakki) (ibid.). Kdige hilisemad leiud parinevad samuti Rootsist,
kust aastatel 2021-2022 avastati kokku kolm koget: kaks neist parinevad 14. sajandi
keskpaigast ja iiks 13. sajandi algusest (The Archaeologists, National Historical Museums
2022; Vrak — Museum of Wrecks 2022). Kuna bakalaureuset66 valmimise hetkeks ei ole
eelnimetatud Rootsi vrakke veel publitseeritud, ei kajastu nad ka leitud kogede iildarvus.
Kaasates loetellu aga hiljutised Rootsi vrakid ja Lootsi laeva, voib tinglikult radkida kokku

40 teadaolevast kogeleiust Euroopas.

Pérnu koge leiti 1990. aastal stivendustodde kdigus pdhjamudast Parnu joe suudmealalt ja
dateeriti radiosiisinikmeetodil 13. sajandi I6ppu — 14. sajandisse (Miss et al. 1998). Kuigi
sdilinud oli iiksnes 10 kaarest ja 6 kereplangust koosnev pardatiikk, ilmnesid sellel
arheoloogilisele kogele omane sintelite ja puitliistuga fikseeritud samblatopend ning

tagasiloodud naeltega kinnitatud klinkerplangutuses viliskiilg (ibid.).

Kadriorust 2015. aastal pinnasetodde kdigus leitud koge vraki pikkus on 18,08 m ja laius
6,64 m, muuhulgas on terviklikult sdilinud laeva kiil. Vasakust pardast on alles
maksimaalselt 3,05 m ja paremast 2,11 m (Roio et al. 2015, 143, 144). Koge
ehitustraditsioonile omaselt on Kadrioru vraki pohjaplangud omavahel seotud
sileplangutuses ja kere viliskiilg ehitatud tagasipdoratud naeltega kinnitatud
klinkerplangutuses pardalaudadest. Klassikaline on ka samblatopendi kasutus ja selle
kinnitusviis, kerest véljaulatuvate otstega piimid ja tddvide sirge ehitus.
Dendrokronoloogilise analiiiisi jargi langetati Kadrioru koge ehitamiseks kasutatud tammed

millalgi parast 1296. aastat Ida-Poola aladel (ibid.).

Vorreldes teiste publitseeritud kogeleidudega, edestab Lootsi laeva (kogupikkusega 24,5 m)

suuruses iiksnes Ijsseli koge, mille pikkuseks mdddeti 24,90 m (Vlierman 2021, 651).
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Samas tuleb silmas pidada, et mdlema laeva pikkusena on arvestatud vaid sdilinud vrakiosa,
mis ei kajasta kunagise tervikliku laevakere tegelikku suurust. Arvestades peatiikis 2.2
kirjeldatud Lootsi laeva oletatavat kiilu pikkust, on tdenéoliselt tegemist suurima seni leitud
koge traditsioonis ehitatud kaubalaeva vrakiga. Ka siilivuse poolest on Lootsi laev
tahelepanuviirne — ligikaudu 35 kogeks liigitatud vrakist on veel vaid Doel 1, Ijsseli ja
Bremeni kogedel siilinud ka veepiirist kdrgemaid kerekonstruktsioone (Waldus et al. 2019,
Table 3; Vlierman 2021; Crumlin-Pedersen 2000). Kuna eelmainitud koged on Lootsi
laevaga vorreldavad nii oma sdilivuse, suuruse kui ka ehitusaja poolest (ibid.) ja sobituvad
Vliermani (2021, 754 — 757) médratluse jargi suurte, merekdlbulike kogede hulka,
keskendun vordluses eelkdige just neile kolmele vrakile. Lisaks kirjeldan sarnasusi
Hollandi Ijsselmeeri polderitelt parit suuremate kogeleidudega, mille ehitusaeg jadb

valdavalt 14. sajandisse (Vlierman 2021).

Eesti kahest kogeleiust on séilivuse ja dateeringu osas Lootsi laevaga virreldav iiksnes
Kadrioru vrakk, mille pohi ja pardad on vastupidiselt Parnu koge fragmendile séilinud
piimide tasandini (Méss 1992; Roio 2006; Roio et al. 2015). Olles koos juhendajaga
osalenud Kadrioru koge korrastustoddel ja kontrollmdotmistel, sai kinnitust, et Kadrioru
koge on igas ehitusaspektis Lootsi laevast siiski tunduvalt viiksem ega vdoimalda seetdttu

padevat vordlust.

Nagu suurtele koge tiilipi laevadele omane (Vlierman 2021, 754), tihendavad Lootsi vrakil
laevakere pardaid sarnaselt Doel 1, Ijsseli ja Bremeni kogedega kerest véljaulatuvate
otstega massiivsed piimid, mis andsid kerele poikitugevuse ja mille peale sai naaglitega
kinnitada tekipdlvikud (Vlierman 2021, 577, 629—632; Vermeersch ja Haneca 2015, 122,
123; Crumlin-Pedersen 2000, 233). Ijsseli kogel on enamike piimide ja kniide vahele
paigutatud veel vahepiimid, mille otsad ulatusid pardast ja pardani ja mille eesmérk oli
lisaks poikitugevuse suurendamisele muuhulgas ka tekitasandi kallet iihtlustada (Vlierman
2021, 26, 629—632). Lootsi laeva 33. kaarele kinnitatud piimile toetus samuti vahepiim, mis
erinevalt iilejadnud laevakonstruktsioonidest oli saetud mannipuust. Kuigi Doel 1 kogel ei
olnud piimidest iilespoole jadvaid ehitusdetaile sdilinud, oletab Vlierman (2021, 578, 109—
111), et ka selle aluse puhul kasutati vahepiime, kuid sarnaselt Nijkerk-II kogega pisut
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teistsuguses konstruktsioonilisel lahenduses kui Lootsi ja [jsseli laeval. Vliermani (2021,
Lisa 1. I) pdhjal v3ib oletada, et vahepiimide niol oli tegemist just suurtele koge tiiiipi

laevadele omase tunnusega.

Lootsi laeva eristab teistest omalaadsetest piimivoolundite ainulaadne paigutus. Voolundeid
on leitud ka Doel 1, Nijkerk-II ja Ijsseli kogel (ibid., 111, 578, 629; Vermeersch ja Haneca
2015, 123—-124, Waldus et al. 2019, 477), kuid alati on need olnud naelutatud piimi otste
vooripoolsemasse kiilge. Lootsi laeval katavad voolundid aga piimi otste molemaid kiilgi ja
moodustavad oma pikkade peenenevate jatkudega laeva viliskiiljele katkematu
voolujoonelise rea. Kuigi Bremeni kogelt piimivoolundeid ei leitud, peab Vlierman 2021,

768) nende olemasolu suurte koge tiiiipi laevade tunnuseks.

Doel 1, Nijkerk-II ja Ijsseli koge piimivoolundid on eranditult kdik valmistatud pehmest
lehtpuupuidust (Vermeersch ja Haneca 2015, 123; Vlierman 2021, 111; Waldus et al. 2019,
477); ka Lootsi laeva voolundid on tammepuidust mérgatavalt pehmema tekstuuriga. Kuigi
voolundite eesmarki arvestades voib selline materjalivalik esmapilgul paradoksaalsena
niida, on oletatud, et pehmest lehtpuidust voolundid osutusid kiilgkokkuporke ajal
otstarbekamaks, kuna neelasid kiiresti 16hestudes kokkupdrke kineetilist energiat ja
vidhendasid sel moel joudude tlilekannet laecvakerele endale (Vermeersch ja Haneca 2015,

124).

Lootsi laeva pdhjaplankudel on puittiiiiblitega — koge temaatikat késitlevas kirjanduses
nimetatakse neid hollandi keelse terminiga spijkerpennen (Vermeersch ja Haneca 2015,
117) — tdidetud vidikesed augud, mis on toendoliselt ehitusaegsed ja tulenevad
pohjaplankude ajutistest kinnitustest. Selliseid jélgi on tuvastatud ka Doel 1 (Vermeersch ja
Haneca 2015, 114), Oskarshamni (Adams ja Ronnby 2002, 178), Vejby (ibid.), Nijkerk-II
(Vlierman 2021, 122—-123) ja Rutteni (ibid., 776) kogedel. Samas on mérkimisvéérne, et
enamikel neist laevadest olid augud iiksnes pohjaplankude sisekiilgedel, kuid Lootsi vrakil
on puittiiliblitega avad vaadeldavad vaid laevakere viliskiiljel. Voimalik, et Lootsi laeval
kasutati pohjaplankude fikseerimiseks teistsugust metoodikat voi parinevad vélispinna
augud mingist muust ehitusjirgust ja tegelikke ajutiste kinnituste jilgi ei ole laeva

puhastamise kdigus sisepinnalt veel leitud.
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Omapéraseks tunnuseks on Lootsi laeva pdhjaplankude liitekohti katvad kitsad
katteplangud, mis on kinnitatud enne floortimberite paigaldamist. Mike Belasus (2019, 181,
182) on katteplanke seostanud tihtimisraua kasutuselevotuga Hollandis 14. sajandil.
Metallist tooriista kasutati topendi planguvahedesse surumiseks, kuid erinevalt oma puidust
eellasest oli tihtmisrauaga oht topend planguvahedest ldbi liitia. Selle vélistamiseks
naelutati teisele poole planguvahet kitsas katteplank, mis topendit omal kohal aitas hoida.
Belasuse hinnangul oli tegemist uuendusliku lahendusega, mis aitas sileplangutuses
laevapdhja veekindlamaks muuta. Senine varaseim néide katteplankude kasutamisest
péarineb Wismarbucht 6 kogelt, mis ehitati parast 1476. aastat (ibid.). Lootsi vrakileid

toestab, et tehnikat kasutati laevaehituses juba sajand varem.

Koge tiilipi laevade kontekstis on ainulaadne Lootsi laeva tihtimismeetod, kus planguvahed
on tdidetud esialgu tdrvatud loomakarvade ja seejirel samblaga. Doel 1 ja Doel 2 kogedel
on tuvastatud lambavilla kasutamist juba laeva kasutusajal tekkinud 16hede tditmiseks voi
vasinud topendi uuendamiseks, kuid erinevalt Lootsi laevast on tegu iiksikute ehitusjirgsete
parandustega, milleks on kasutatud parasjagu kittesaadavat materjali (Deforce et al. 2014,
305). Rootsi vetest leitud 1365. aasta paiku ehitatud Moll6 koge puhul on
klinkerplangutuses pardaplangud tihitud loomakarvadega ning plankude jitkuliidete vahel
on oletatud samblatopendi olemasolu, samas ei esine iiheski topendis molemat koos (von
Arbin ja Daly 2012, 378, 384). Loomakarvade kasutamine viitab Skandinaavia péritolule,
kuid erinevalt klinkerplangutuses viikingilaevadest jargivad Mollo ja Lootsi laevad koge
ehitustraditsiooni ning loomakarvadest topend on surutud planguvahedesse parast plankude
kinnitamist, mitte vahetult enne seda, nagu on iseloomulik Skandinaavia ehitusviisile (ibid.;
Crumlin-Pedersen 2000, 233). Topendi osas on Lootsi vrakile ainus otsene paralleel
Gedesby laev, mille topendites kasutati korraga nii torvatud loomakarvu kui sammalt
(Robinson ja Aaby 1994, 167, 168). Kuigi Gedesby vrakk on dateeritud 13. sajandi teise
poolde ja ehitatud valdavalt hoopis Skandinaavia traditsioonis, on tal sirge ahtertdév, tddvi
kiiluga iihendav polvik ja piimidele toetuvad kniid (Crumlin-Pedersen 2000, 240-241).
Nende kogedele iseloomulike tunnuste esinemist Gedesby laeval peab Crumlin-Pedersen

(ibid.) tdendiks kahe traditsiooni vahelisest ehitusvotete iilekandest. Voimalik, et Lootsi
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laeva topendis kasutatud loomakarvad vihjavad sajand hiljem aset leidnud samasugusele
kuid vastassuunalisele fenomenile. Samuti voib igasuguseid kdrvalekaldeid n-6
klassikalisest ehitusmallist seletada laevachitaja traditsiooniliste todvotete kasutamise,
materjali valikulise kdttesaadavuse voi funktsionaalsete eripdradega, mis ndudsid ehitajalt

uudseid lahendusi.
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KOKKUVOTE

Koge tiilipi laevade uurimislugu on algusest peale olnud vastuoluline ja tdis pdrkuvaid
argumente. Enne esimesi arheoloogilisi leide kirjeldati kogede ehitust iiksnes ajalooliste
dokumentide ja pildiliste allikate pohjal. Alles 1962. aastal Bremeni linnast leitud
keskaegse kaubalaeva vrakiga tdendati, et varasemalt vaid linnapitsatitelt tuttavaid
ehitustunnuseid on keskaegses laevachituses ka pariselt kasutatud. Kunagine nappus
arheoloogilises leiumaterjalis on koge temaatikat késitlevas teaduskirjanduses pohjustanud
ajalooliste ja arheoloogiliste allikate segunemise ning koge maiste tihenduse hdgustumise.
Seetottu soovitatakse tdnapdevase laevaarheoloogia kontekstis ajaloolist ja arheoloogilist
koget iiksteisest selgelt eristada ja koge laevatiiiibi asemel rddkida 12.—15. sajandil

Euroopas levinud koge ehitustraditsioonist.

Lootsi tdnavalt 2022. aastal leitud keskaegse laevavraki uurimisel ilmnesid mitmed
tunnused, mida tdnapdeva laevaarheoloogias peetakse arheoloogilise koge kriteeriumeiks.
Nende hulka kuuluvad plankkiil, tagasiloddud naeltega kinnitatud klinkerplangutuses
pardaplangud, karveelplangutuses pohi, sintelite ja puitliistuga kinnitatud topend, sirged
tadvid, kerest viéljaulatuvate otstega piimid ning pdlviku kasutamine ahtertiévi ja kiilu
omavahelisel seostamisel. VOrreldes Lootsi laeva teiste koge tiilipi alustega, ei jaa kahtlust,
et laeva ehitamisel 14. sajandi II pooles on jargitud kaasaegses Euroopas levinud koge
ehitustraditsiooni. Sealjuures on tegemist iihe suurima ja paremini siilinud koge tiitipi

vrakileiuga Euroopas.

Ometi on Lootsi laeval mitmeid eriomaseid ja vihem levinud tunnuseid, millele kdrvutuste
leidmine on keeruline. Uheks selliseks on karveelplangutuses pdhjaplankude liitekohtadele
naelutatud katteplangud, mille esinemist Lootsi laeval v3ib pidada varaseimaks seesuguse
ehitusvotte kasutamise nditeks arheoloogilistel laevadel. Teiseks torkab Lootsi laeva puhul
silma piimivoolundite paiknemine mdlemal pool piimi otstes. Kuigi samasuguse kujuga
voolundeid on leitud ka teistelt suurtelt kogedelt, on nende seesugune paigutus senise
arheoloogilise leiumaterjaliga vorreldes ainulaadne. Unikaalne on ka Lootsi laeva topend,

milles on kasutatud korraga tdrvatud loomakarvu ja sammalt. Kui sammal on koge tiilipi
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laevadel iildlevinud topendimaterjal, siis loomakarvade kasutamine viitab Skandinaavia

ehitustraditsiooni mdjutustele.

Loodetavasti aitab tdiendav dendrokronoloogiline analiiiis tuua selgust Lootsi laeva
ehitamiseks kasutatud puidu péritolusse. Koos laevavraki ehituse edasisel uurimisel
saadava teabega, v0ib see info olla omakorda abiks tdpsema vordlusmaterjali valikul ja

aidata kaasa Lootsi laevale eriomaste ehituselementide tdlgendamisele.
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SUMMARY: Construction Features of Lootsi Street Shipwreck

The research of cog-like ships has been controversial from the start. Before the discovery of
14" century shipwreck from Bremen in 1962, the construction features of cogs were solely
described on the basis of historical documents and iconographic sources. As the first
archaeological evidence of its kind, the Bremen ship set the criteria for the archaeological
cog definition. According to that description, cogs had a plank keel with angular transition
elements to straight stem- and sternposts, flat flush-laid exterior planking amidships that
gradually shifted to overlapped planks on the sides, double-clenched iron nails for the
attachment of overlapped planks, floor timbers covering the bottom and part of the side,
alternating between port and starboard, and moss caulking fixed with a wooden lath and flat

iron clamps (so-called sintels).

Subsequent wreck finds from Ijsselmeer Polders in the Netherlands further expanded the
definition, when it appeared that the recovered wrecks of different sizes from 13016
centuries had either every or most of the abovementioned characteristics. A new concept of
cog-like vessels was introduced to accommodate those vessels that had only some of the

cog-related features represented.

As there are, in present day, already over 36 shipwrecks discovered in Europe that have
been established as cogs or cog-like, the actual diversity in the construction details within
the ship type has become evident. In the case of modern maritime and ship archaeology it is
therefore advisable not to speak of cogs in the context of a ship type, but rather consider it
an entirely independent shipbuilding tradition that dominated in Europe during 12"—15%

centuries and succeeded the previously prevalent Scandinavian tradition.

In the spring of 2022, a wreck of a medieval cargo ship was found in Tallinn, Lootsi street.
Dendrochronological analyses dated the ship to the second half of 14" century, with oak
being the predominant building material (Laddnelaid 2022). Timber provenance could not be
established. The full measured length of the shipwreck was 24.5 m, with the height of the
preserved starboard side being 5.05 m and 6.20 m in the port side respectively. For

transportation purposes, the ship had to be cut in four pieces, which are currently subjects
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of further archaeological investigation and conservation in the Estonian Maritime Museum.
The present BA thesis introduces the data that the author (under the supervision of maritime
archaeologist Priit Létti) has gathered while participating in the process of cleaning,

documenting and photographing the wreck.

Examining the construction of the ship, all the above-mentioned features of an
archaeological cog appeared to be present. The ship has a partly preserved plank keel with
the length of 17.95 m, which in its reconstructed form would make Lootsi wreck the
biggest recovered cog-like ship in Europe. The breaking of the keel in the stern part is

possibly concurrent with the event of the wrecking itself.

Lootsi ship has four flush-laid exterior bottom planks amidships, which gradually shift to
overlapped planking on the sides, with the reminder of two flush-laid planks attached to the
stem- and three to the sternpost. The stempost is not preserved, whereas the straight
sternpost consisting of inner post and false stern stands 5.25 m high in almost all of its

entirety with four iron gudgeons for the attachment of rudder blade (not preserved).

Overall, six crossbeams with protruding ends were found in their original places with two
of them sitting on top of each other 38 cm apart. The longest beam had the length of 8.60
m. In the port side, every crossbeam had softwood fairings (also known as beam-guides)

attached to both sides of their protruding ends.

Overlapping planks were joined together with double-clenched nails that had a square
shank and faceted nail head. Somewhat smaller nails were used to fasten continuous battens
over the seams of the flush-laid bottom planks. Cross-sections of the ship revealed that both
flush-laid and overlapped planks were caulked first with tar-soaked animal hair that was
followed by moss. The seam was then closed with a thin wooden lath that was secured in
place with sintels. Between the flush-laid bottom planks, caulking is used on the outside
face of the planks, whereas overlapped planks have caulking only on the inside. For repairs
and between the joints of strakes as well as bottom and cover battens, only thin layer of

moss has been used. According to Karel Vlierman’s (1996, 58) typology, the sintels belong
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to the E type of III category, which was prevalent in 1350—1400 and is thus consistent with

the results of dendrochronological analysis.

The comparison with other archaeological cog finds leaves no doubt that Lootsi ship was
built according to the practice of the cog shipbuilding tradition. Nevertheless, it also has a
few outstanding features. The continuous cover battens of the flush-laid bottom planks, for
example, do not appear in the archaeological context until a century later. Lootsi ship could

thus be the earliest proof of the use of that particular building technique.

Another oddity is the placement of the beam-guides. Although beam-guides have been
found before on three separate occasions, they have always been attached only to the bow
side of the beam-end. Lootsi ship is currently therefore the only existing example of the

fairings having been nailed to both sides of the beam-ends.

The most unique feature though is the caulking material, which consists of both animal hair
and moss and has no known parallels in the cog-related archaeological material. However,
an equivalent is found in Gedesby ship, a 13" century vessel built mainly in the
Scandinavian tradition with some of the cog-like features represented as well. This
analogue can indicate the two-way cross-cultural transfer of construction features between

the two separate shipbuilding traditions.

The results of complementary dendrochronological analysis can hopefully establish the
provenance of the timber used in building Lootsi ship. Together with ongoing
archaeological investigation it might guide to more appropriate comparative material and

help to interpret the unique constructional elements of the ship.
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Lisa 2. Mastisteps

Lisa 2. Mastistepsis paiknev vdiljaloige. Punase noolega on tdhistatud puurauk pilsivee
dravooluks. Viljaloike vooripoolses otsas on kiiluklots mastikanna fikseerimiseks,
ahtripoolses otsas on ndha sisseloiget tugiplangu jaoks.
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Lisa 4.1. Klinkerplangutuses pardaplankude vaheline topend. Punasega osundatud
torvatud loomakarvade peale on omakorda topoitud sammalt. Topendit katab ovaalse
ristloikega puitliist, mida fikseerib rauast sintel.
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Lisa 4.2. Sileplangutuses pohjaplankude vaheline topend (osundatud punasega) laeva ahtriosas. Néiha ka pohjaplankude
liitekohti katvad katteplangud.
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Lisa 4.3. Lisa 4.2 parempoolse topendi lihivaade. Néiha torvatud loomakarvad, sammal ja
ovaalse ristloikega puitliist, mille seob plankude kiilge metallist sintel. Punasega on
osundatud katteplangu ja pohjaplankude liitekoha vahelisele ohukesele samblakihile.
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Lisa 4.4. Ehituse kdigus lohenenud pohjaplank laeva ahtriosas, millele on enne kaarte
paigaldamist tugevdamiseks peale l66dud ohem katteplank. Punasega on osundatud katte-
ja pohjaplangu vahelisele ohukesele samblakihile.
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Lisa 4.5. Vilisplangurea jdtkukoha ristloige. Punasega on osundatud pohi- ja jdtkava
plangu vahelisele tihendavale samblakihile.
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Lisa 5.1. Voor. Niha on planguridade otsad ja kiilu véormine ots. Punasega on mdrgitud
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Lisa 5.2. V6or. Niha on kiilu ots koos pealmise murdepinnaga. Vaade vasakule pardale.
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Lisa 5.3. Ahtertddv Lootsi tn 8 krundil toimunud kaevamiste ajal. Niha on kolm eenduvat rooliaasa ja valetddvi iilemine,
murdunud ots. Foto autor: Silver Jiger.
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Lisa 5.4. Viljapuhastatud ahtertddvi vasaku parda poolne kiilg koos kuue rauast

kinnituslehe ja kolme rooliaasaga. Punasega tdhistatud murdunud ahtripolvik ja valgega
trapetsikujuline sisetddv, mida omakorda katab vdilimine ehk valetddv.
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Lisa 5.5. Laeva ahtriosa koos tddviga selle teistkordsel liigutamisel ajutisest hoiukohast Eesti Meremuuseumi
konserveerimishalli 2023. mdrtsis. Nidha on transpordi tarbeks timber laevakere ehitatud tugikonstruktsioon. Foto autor: Priit
Latti.
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Lisa 6. Piimivoolundid

Lisa 6. Piimivoolundid Lootsi tn 8 krundil toimunud kaevamiste ajal laeva vasakus pardas. Foto autor: Silver Jdger.
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Lisa 7.4. Klinkerplangutuses pardaplankude ristloige. Punasega on osundatud plankude
kinnitamiseks kasutatud viljast sissepoole l6odud tagasipéoratud teravikuga naelale.
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Lisa 7.5. Lisas 7.4 néiha olev pardaplank, mis eemaldati tiiendavate puiduproovide votmise
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Lisa 7.6. Lootsi laeva sintelid.
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