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Sissejuhatus

Salme muinaslaeva ehitustehnoloogiliseks interpretatsiooniks on hddavajalik tutvuda
Laanemere meresdiduajalugu ja vanemat laevachitust késitlenud tunnustatud autorite
toodega, et leida nende poolt uuritud esiajalooliste veesdidukite ja Eestist hiljuti leitud
laevajddnuse iihiseid kokkupuutepunkte ning vordlusmaterjale. Vaieldamatuiks
autoriteetideks on rootslased Olof Hasslof ja Christer Westerdahl, norralased A.W.
Brogger ja H. Shetelig, taanlased Ole Crumlin-Pedersen, Flemming Rieck ja Jan Bill,
poolakad Przemyslaw Smolarek ja Jerzy Litwin ning mitmed teised nimekad
teadlased. Nii on O.Hasslof lahti mdtestanud laevaehitustehnoloogia peamised
printsiibid (Main Principles in the Technology of Ship-Building). Péhjapanev on
O.Crumlin-Pederseni uurimus Skandinaavia plankpaatidest (A Study of the Origin of
the Scandinavian Plank-Boat) ja J.Billi analiiiis raudnaeltest ja —neetidest raua- ja
keskaegses laevaehituses (Iron Nails in Iron Age and Medieval Shipbuilding).
P.Smolarek on kontsentreerunud Liinemere 1dunaosa vanemale paadi- ja
laevachitusele (Aspects of Early Boatbuilding in the Southern Baltic Region) ning
C.Westerdahl Ladnemere laiematele laevaehitustraditsioonidele oma pdhjalikus
uurimist60s (The Norrland Sailing Route I).

Nende teadlaste kapitaalsed uurimused on toeks ka Salme laevaleiu teaduslikul
interpretatsioonil, sest neis on pdhjalikult lahti mdtestatud veesdidukite arengulugu
nahkpaatidest plankpaatideni, sdudelaeva iileminek purjelaevaks, erinevat tiitipi
iikingilaevade ehituslikud isedrasused, nende mereomadused jms.

Paraku tuginevad koik need t66d peamiselt
Pohjala (Skandinaavia) ehitustraditsiooni (vt.
joon.1) ning LiAnemere ldunaosa slaavi
algupédraga laevaleidude (vt. joon.2)
uurimisele, Lidnemere idaosa on
merearheoloogidele kuni viimase ajani terra
incognita ks olnud.

Joonis 1. Laeva ehitusetapid. (Crumlin-
Pedersen 1997, fig 1.4).




ﬁ Joonis 2.
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N TS . veeliiklusvahendeid késitlevates

V———————— teaduspublikatsioonides on

peaasjalikult juttu vaid ruhe ja
haabjas tiilipi lihepuupaatidest
ning saami, soome ja karjala
algupdra Omblemistehnoloogiast
(vt. joon. 3) paadiplankude
omavaheliseks kokkuliitmiseks. On pdgusalt kirjeldatud ka Eesti ja Léti alalt leitud
pronksiaegseid laevkalmeid ning siinseist noorema rauaaja kalmeist leitud viheseid
laevaneete, kuid seda koike on kahetsusvaarselt vihe.
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Joonis 3.



Laevaleiu viljakaevamisel tehtud tihelepanekud

2008. aasta oktoobrikuus leitud, véljakaevatud ja dokumenteeritud laevajdanus, kus
pea téielikult kddunenud puitkerest olid sdilinud vaid kunagise klinkerplangutuse
servade ithendamiseks kasutatud raudneetide read, mis markeerisid veesoiduki 6,2
meetri pikkust ja 1,3 meetri laiust vooripoolset kereosa, mis iile vraki kulgenud tee
ehitustegevuse kiiigus mirgatavalt kannatada oli saanud. Ara olid piihitud vraki
iilemisi kereplanke markeerivad neediread koos voortiadviga. Téielikult oli purustatud
laeva ahtripoolne osa ligikaudu 1/3 kereosa pikkuselt. Kadumaldinud neediridade
tottu ei olnud laevakere algne pikkus ja laius enam tuvastatav. Onnelikul kombel oli
laeva ahtriosa havitanud kaevandi serval selgesti ndhtav skandinaaviapiraselt kumera
ahtertdédvi kujutis ning véhene kogus raudneete. Nende asukoht lubas méérata laeva
vOOri- ja ahtriosa darmiste neetide omavaheliseks kauguseks 9,9 meetrit.

Laevajdanus lebas pinnases suunaga 43° (voor) - 223° (ahter).

Laevajddanuse ahtriosa hidvitanud ja seda ala poiki labiva kaevandi serval oli ndha viga
lahedal aluse keskkohale laeva ristldige. Kddunenud puidust jérelejadnud huumus
moodustas profiili, mis nditas laeva allosa {imarat, suhteliselt kitsast, iilespoole
tousvate parraste suunas laienevat kuju. Ristldikest ca 40 sentimeetrit voori poole
asetses laevaga ristiolev ainus osaliselt sdilinud tala, mille otstarve jdi esmapilgul
ebaselgeks. Tala oli sirge ega jélginud parda kumerust. Edaspidiste uuringute
tulemusena selgus, et ilmselt oli tegemist laeva 5. kaare kohal pardast pardani ulatuva
tala jdénusega, millele arvatavalt toetus (kinnitus) sdudepink.

Kiiljeplankude servi markeerivate arvukate laevaneetide paiknemises oli tdheldatav
silmatorkav seaduspdrasus. Valdavalt liihikeste, ca 30 - 40 mm pikkuste laecvaneetide
reas asusid 96 sentimeetriste vahemaade tagant jérjestikku kaks pikemat, iile 45 mm
kiiiindivat paarisneeti.

Sama seaduspdrasus kehtis ka ddrmise needireaga paralleelse rea suhtes.

Liihemate neetide pikkused annavad tunnistust véiga dhukestest, 1,5 — 2,0 cm
paksustest plankudest, mille materjaliks on Eesti Maaiilikoolis méiéiratud okaspuu,
arvatavalt médnd. Pikkadel neetidel oli peale planguservade fikseerimise veel teinegi
otstarve, millest allpool - jareldustes.

Korrosiooni tottu raskesti kahjustatud raudneetide peade kuju oli dratundmatuseni
moondunud, kuid nende vastaspoolel olnud seibid olid nii rombikujulised kui
nelinurksed. Needi sddred olid valdavalt kandilised, erinedes skandinaaviapérasest
ehitustraditsioonist.

Viljapuhastatud laeva pdhjaosa keskel tdheldati ca 15 cm laiust, voori suunas
kitsenevat kiilu ja sellest mdlemale poole kiilgeneeditud planke - kiilu korval
kiiluvood ja sellele lisatud kiiljeplanku. Kiiljeplangu iilemisel serval asuv needirida
andis tunnistust, et sinna oli kinnitatud veel kolmaski kiiljeplank, suure tdendosusega
veel neljaski — pardavoo.

Neediridade omavaheline kaugus andis tunnistust suhteliselt laiadest, 27 — 28
sentimeetri laiustest kiiljeplankudest.



Laeva pdhjal ei olnud mérke seal olnud masti kannast. Ei olnud mirke ka 1dbi
kiiljeplangutuse ulatunud puunaeltest (naaglitest), mida oleks vdinud kasutada kaarte
kinnitamiseks laevakere sisekiiljele.

Laevajadnuse viljakaevamisel leiti selle seest margatav kogus ligikaudu ithes mdddus
olevaid timara kujuga rannakive, mis voisid kujutada enesest ballasti. (vt. foto 1))
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Foto 1.
Laevajddnuse juurest ei leitud jélgegi tiiliriaerust voi selle kinnitusest laeva kiilge.

Ilmselt on see iilioluline detail hdvinud varasemate teeehitustoode kaigus koos suure
osaga laeva ahtripoolsest osast.

Laevajdénust ristisuunas lidbivas kahes profiilis ei olnud mirke vertikaalkiilust.
Mbdlemas profiilis vais tdheldada tumedamat jélge, milleoli jatnud sinna
drakddunenud pakk-kiil, mis sdudelaeval toimis laeva pdhja kaitsena veesdiduki
kaldale- ja vettelohistamise korral.



Jireldused ja tolgendused

Fikseeritud ristldiked - laeva kitsas ja timar pdhjaosa (vt. joon.4) ning masti kanna ja
vertikaalkiilu puudumine annavad alust oletada, et Salme laev ei kandnud masti ega
purje. Laeva pohjaosa kuju ei taganud stabiilsust ega vajalikku piistuvust purje all
soites. Suhteliselt korge vertikaalkiilu olemasolu oli purje all sditvate laevade kursil
plisimiseks ja kiilgtuulekursil sdites triivi vihendamiseks aga obligatoorne. Selle
puudumine viitab tiheselt sdudelaevale.

Salme muinaslaev 2008
laeva ristldige Il kaare kohal

1:10
4,15 4,162 (m)
3,988 3,916 3,917 4,036
127,2 cm |
VP2n10 VP1n15 VPKn18 PPKn15 PP1n14 PP2n8
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kérgused (m) Ule mere pinna
needi asend ja leiunumber

Joonis 4.



Teatud kogus ballasti laeva sees oli enesestmdistetav. See oli vajalik alakoormatud
laeva stabiilsus tagamiseks, iihtlasi ka kaalult kerge ja viga madala siivisega alusele
massi (ja inertsi) lisamiseks, et veesdiduk liiguks aerude abil ka vastu tuult stabiilse
kiirusega ega alluks drastiliselt vastutuule ega lainetuse mdjule.

Ballast oli oluline ka laeva trimmimisel, s.t. veesdiduki pikikalde (diferendi)
reguleerimiseks vajaduse korral. Margatav diferent nii voori kui ahtrisse kas koormas
pikemal sdidul aerutajaid voi raskendas tiitirimist. Vajaduse korral, iilekoormatuse
valtimiseks oli kiviballastist holbus vabaneda, seda iile parda heites.

Kiisimuse all on lacva mitmed konstruktiivsed isedrasused, sest pea tdielikult
kddunenud puit ja varasemate teetdddega kdrvaldatud tlilemised pinnasekihid ei
andnud voimalust paljusid olulisi konstruktsioone jdlgida. Nii ei olnud voimalik
jélgida kasutatud kaarte dimensioone ega kinnitusviisi plangutuse kiilge.

Vottes arvesse, et Ladnemere idarannikul asuv Saaremaa kuulub
laevaehitustehnoloogia kontekstis Skandinaaviaga iihtsesse kultuuriruumi, tuleb
otsida pidepunkte sissejuhatuses nimetatud merearheoloogide téodest.

Ladnemere ldunaosas kasutusel olnud ja iildjoontes skandinaavia ehitustraditsioonile
sarnanenud slaavi traditsioon langeb kdrvale, sest sealseil veesdidukeil tarvitati
klinkerplangutuse servade omavaheliseks ithendamiseks mitte raudneete, vaid
peenikesi puitnaelu (nagasid), mille otstesse 166di kiilud.

Salme laeva rekonstrueerimisel on igati digustatud votta eeskujuks Rootsis, Upplandi
maakonnas, Valsgiarde méel viljakaevatud laevajdinus nr.14. Sellest, aastaisse 800 —
850 dateeritud, ligildhedaselt Salme laevale sarnaste mootmetega 12 aerulisest
soudelaevast tehti aastail 1985-1986 tdismddtmeline koopia (vt. joon.5).

Joonis 5.

Valsgarde laev nr. 14

Pikkus 11,8 m
Laius 21 m
Taavi kdrgus | 55m
Suvis 0.4 m

Kaal




Skandinaavia laevaehitustraditsioonile omaste {imara pea ja -sddrega neetidest ndisid
Salme laevaleiu tugevasti korrodeerunud, kuid siére méargatavalt kandilise ristldikega
needid vélja siiski erinevalt. Vastavalt J. Billi koostatud tiipoloogiale esinesid sdire
kandilise ristldikega needid just Lddnemere idapoolsel alal. Ta viitab konkreetselt
Eesti alalt - Proosa ja Rebala kalmeist leitud neetidele.

Lisaks J. Billi tdhelepanekutele tuleb markida, et ka Randvere ja Viltina
kalmeviljadelt Saaremaa kaguosast leitud laevaneetide sddred on kas neljakandilised
v0i ebakorrapirase ristldikega, mitte iimmargused. See asjaolu lubab tdmmata Eesti
alalt varemleitud ja Salme laeva neetide vahel teatud paralleele.

Teatud jareldusi lubavad teha ka Salme laeva vihesed modtmed ja ehituspuit. Kui
lisada viljakaevamistel fikseeritud laevajddnusele puuduva voortadvi ja pooliku
ahtertddvi arvelt veel 1,6 meetrit, saame laeva vdimalikuks pikkuseks 11,5 meetrit.
Puuduvate pardaplankude arvelt voime laiusele viikingilaeva tiilipi aluse
traditsioonilisi proportsioone jargides veel 70 sentimeetrit lisada, saades aluse
kogulaiuseks maksimaalselt 2,0 meetrit. Pikkuse ja laiuse suhtarvuks on sel juhul 5,75
mis vastab igati Lddnemere viikese sdudelaeva proportsioonidele. Laeva selline laius
lubas todtada kdrvuti kahel aerutajal.

Laevakere sisemuses téheldati kokku 8 kaart, otstes kaks lithemat ja keskel 6 pikemat.
Et traditsiooniliselt asusid pikemate kaarte kohal sGudepingid ja neist sobivas
kauguses aerutullid, sai Salme laev litkuda edasi vihemalt 6 aerupaari ehk
kaheteistkiimne aerutaja joul.

Ulalnimetatud proportsioone arvesse vottes saab hinnata laeva siiviseks koos madala
pakk-kiiluga 40 sentimeetrit ja parda korguseks laeva keskosas 75 sentimeetrit.

Tadvide korguse iile otsustamiseks puuduvad ldhteandmed. Arvatavalt ei ulatunud
need nii korgele, kui avamerelaevadel, vaid jdid 1,5 meetri piiridesse.

Joonis 6.

Naide plangutuse neetimisest
tdavi kilge (Nydami laev)

Monevdrra erinev
skandinaavia
ehitustraditsioonist (joonis 6)
ndib olevat kiiljeplankude
kinnitamise meetod tddvide
kiilge. Laevajddnuse molemas
otsas ei leitud naelu, mille
abil planguotsi
traditsiooniliselt tdédvi sisse
raiutud tapisoontesse
kinnitati. Seevastu leidus seal
raudneete, mis viitavad
planguotste neetimisele seest
nogusaks 0dnestatud tidvi
servade kiilge.




Loogilise seletusena neediridades iiksteisest regulaarsetel kaugustel asuvail pikkadel
neetidel niib olevat iilitdhtis seletus — nende alla, pardaplankude kiilge neediti
klotsikujulised klambid, millise kiilge sidumistehnikas soriti kerged kaared (vt. joon.
7). Kaarte selline kinnitusmeetod oli esiajaloolisel ajal levinud, alates aastasse 300
e.Kr. dateeritud Hjortspringi paadist ning ulatudes Nydami laeva (350 AD) ja
Kvalsundi laeva (690 AD) kaudu kuni kuningliku Osebergi matuselaevani (800 AD)
vélja (vt.joon. 8). Eesti 1dunaosas igasuviselt tehtavate Soomaa tihepuupaatide kaared
soritakse parraste kiilge veel tdnapdevalgi. Usutavasti oli selline kaarte kinnitamise
arhailine meetod vdga otstarbekohane ka Salme laeva puhul, sest dhuke plangutus ja
harvad kaared ei moodustanud monoliitset laevakeret. See jai elastseks,
labipainduvaks ning soltuvalt lainetusest ja koormatuse astmest mérgatavalt
deformeeruvaks. Puunaaglite abil kinnitatud kaarestik oleks rebestanud laecva dhukest
plangutust ja pingestanud naagleid, kulutades nende plangutust l&bivaid avasid
suuremaks ja ebaveetihedaiks, puitklampide kiilge seotud kaarestik moodustas aga
elastse konstruktsiooni.

Osebergi laeva nididis s

Joonis 7.
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Ehituspuiduna kasutatud okaspuu, suhteliselt laiad kereplangud ja kandilise risldikega
needid sunnivad laeva pédritolumaa iile otsustamisel ettevaatusele. Niib, et tegemist ei
ole Laddnemere Skandinaavia poolselt rannikult parineva alusega, vaid kohaliku
laevaga, mis oma vidheste mdotmete tdttu ei olnud sobilikki pikemateks retkedeks iile
avamere, kiill aga litklemiseks tdnapdeva lddnesaarte, Vdinamere, Loode-Eesti ja Liivi
lahe vetes ning piki rannikut Kuramaale, v3i hoopis sealtpoolt eestlaste aladele?

Joonis 8.

Nydami laeva keskkaare kinnitus klampide kiilge



Laeva otstarve on iisna liheselt lahtimdtestatav. Selline kerge ehitusviisiga
kaheteistaeruline kiire sdudelaev ei olnud mingil juhul rahumeelne kaubaalus, vaid
piiratud tegevusraadiusega sdjalaev, digemini saagijahile orienteeritud roovilaev.

Kokkuvote

Salme laev on nii Eesti kui kogu Ld&nemere merendusajaloo ja laevaarheoloogia
kontekstis erakordselt vaartuslik leid, sest teave Lddnemere idapoolsete alade
esiajaloolise meresdidu ja laevaehitustraditsioonide kohta on iilimalt puudulik.

See vihene, mida teame, piirdub peaasjalikult Henriku Liivimaa kroonikas
kirjapanduga. Liinklikud teated vanematest laevajidénustest Ruhnu saare rabas, Tihu
jarves Hiiumaal ning mujalgi, jaid arusaadavatel pohjustel kdik digel ajal
dokumenteerimata.

Kiesoleval ajal on Eesti vanimaks laevaleiuks 1990. aastal Péarnu joest leitud Hansa
koge pardaosa, mis dateeriti 13.-14. sajandi vahetusse. Vanimaks Eesti péritolu
laevaleiuks on 16. saj. keskpaika dateeritud Maasilinna laev.

Téhelepanuvédriv on Salme laev, kui kerge ehitusega sdudelaev iseenesest. Tdna, mil
leiu tdpne dateering, samuti ka suure hulga leiumaterjali (relvad, médngunupud, luisud
jm.) pédritolu on veel lahtine, on vara viga ithemottelisi jéreldusi teha, kuid on
voimalik, et tegemist on siinmail purje-eelse veesdiduki ndidisega. Eesti kontekstis
on see vaieldamatult sajandi leiuks, seda ka juhul, kui selgub laeva mitte kohalik
paritolu. Ulivéirtuslikku informatsiooni kiitkeb leid sellegipoolest.



