Postvagen over Aland och dess betydelse

1809-1914

Christer Kuvaja

Den stora postvagen mellan Stockholm och Abo gick dver Aland. Langs den hade post forts sedan
slutet av 1630-talet. Fran Stockholm gick vagen till Grisslehamn och drifran éver Alands hav till
Eckerd varifran den fortsatte genom socknarna pa fasta Aland till trakten av Bomarsund. Harifran
fortsatte postvagen till Vardo, Kumlinge och Brandd, och sedan vidare till Tévsala och Abo. Det var
inte enbart posten som transporterades denna vag, utan dven resendarer tog sig fram langs vagen. Jag
redogor i det foljande for vilken betydelse postvagen hade pa 1800-talet och fram till férsta
varldskriget for transporten av post och resendrer till och fran Aland samt for vilka forandringar som
skedde under arhundradet. Angbatstrafiken och dess inverkan pa transporterna behandlas

ocksa.

Postbonder, gastgiverier och hallskjuts

Postgangen fortsatte efter 1809 i gamla banor. Ar 1810 undertecknade Ryssland och Sverige ett avtal
om att posten mellan Sverige och Finland skulle g& via Aland och Tornea. Den skulle g& 6ver Aland tva
ganger i veckan och 6ver Tornea en gang i veckan. Da isen stéllde till problem for posttransporterna
over Alands hav skulle posten framféras endast en gang i veckan. En kejserlig férordning som utgavs
1816 bevarade systemet med postgardar. Posten skulle alltsa transporteras av postbonder fran en
postgard till en annan. | praktiken var det inte postbonden sjalv som transporterade posten utan en
son, drang eller nagon annan fullvuxen karl pa garden. Det verkar ha varit vanligt att en postiljon
forde postvaskan och endast bytte hastar vid postgardarna. Nagon fran posthemmanet red med for
att ta hasten tillbaka. | den 6stra skadrgarden foljde postiljonen med i postrotebatarna. Vanligen féljde
postiljonen med hela den langa vigen fran Abo till Eckerd och vice versa. Over fasta Aland
transporterades posten av postbénder fram till 1846 da man borjade féra posten med

gastgiveriskjuts. Darefter transporterades posten alltsa pa samma satt som resenéarerna.



Den stora majoriteten av resenarerna pa postvagen tog sig fram med egna héastar och akdon eller
egna batar. Firdades man endast kortare strackor kunde man aven ta sig fram till fots eller med
skidor. Fram till 1880-talet var det endast kronans tjansteman och personer av hogre stand som hade
ratt att fa sa kallad hallskjuts. Andra, sasom tjanstefolk och sjoman, kunde fa det endast med sarskilt
tillstand. Ar 1885 blev det majligt for vem som helst att & skjuts. Fortfarande var det dock fa
forunnat eftersom skjutslegan samtidigt hojdes fran 10 penni per verst till 16 penni per verst. For en
vanlig lantarbetare var detta lika med tre dagars l6n.

Det var fortfarande under 1800-talet och i princip fram till 1920 bondernas skyldighet
att ha hallhastar och reservhastar med dkdon och skjutskarlar till férfogande vid gastgiverier.
Skjutsforrattarna var ofta tonarspojkar eller till och med -flickor. Hallskjutssystemet kritiserades
kraftigt under 1800-talet, dels darfor att lantbruket blev lidande nar bonderna maste halla sina hastar
vid gastgiveriet, dels for att hastarna blev slutkérda och illa hanterade, men framfor allt darfor att
gastgiverierna sags som syndens naste. Har serverades det 6l och brannvin och skjutspojkarna larde
sig supa, spela kort och svira. Ar 1887 forbjods forsaljning av brannvin vid gastgiverierna och fran ar
1895 kunde kommunerna dven forbjuda o6lforsaljning.

Redan vid mitten av 1800-talet hade det blivit allt vanligare att hallskjutsen utbjods pa
entreprenad och genom den nya forordningen fran ar 1883 skulle entreprenadsystemet prioriteras.
Entreprenadsystemet innebar att gastgiveri- och skjutshallningen i sin helhet gavs den som till
billigaste pris var villig att utféra det. Bénderna betalade d3, i stallet for att ge hastar, akdon och
skjutskarl, en summa pengar till entreprendren. P& Aland gavs skjutshallningen i allmanhet pa
entreprenad fran mitten av 1880-talet, dock sa att den extra skjutsningen med reservhastar annu
tillkom bonderna.

Gastgiverierna var skyldiga att ha nattkvarter och férplagning for resenarer. Resenarer
erlade en viss bestamd avgift foér Overnattningen och maten. Fran gastgiverierna fick man hast- eller
batskjuts till ndrmaste gastgiveri eller till ndgot annat stélle som lag pa ett avstand av cirka 2 mil fran
gastgiveriet. Resenaren fick anvanda egna akdon eller sa de karror eller sladar som fanns vid

gastgiveriet.

Besvarliga sjopass

Langs den del av postvagen som gick fran Grisslehamn till Tovsala fanns det manga besvarliga hav,
fjardar och sund som skulle 6verfaras, saval sommar- som vintertid. Under sommarhalvaret var det
inget problem att ta sig fram langs postvagen. Stormar kunde satta kdppar i hjulen och férdréja

farden manga dagar for resendrer och posttransporterna. Under stranga vintrar med tjocka isar var



det ocksa relativt l4tt att ta sig till det finska fastlandet och ibland till och med 6ver Alands hav till
Stockholm. Posten kunde ocksa da behandigt transporteras med héast och slade. Kéld och snéstormar
kunde forstas stalla till problem. Det stora problemet var host och var och vintrar med svaga isar da
isen varken bar eller brast (menfore). Vid menfére blev postrotekarlarna tvungna att dra baten éver
isen tills man kom till 6ppet vatten. Ofta brast isen och da gallde det att kvickt hoppa i baten.
Mangen fick sig ett dopp bland isflaken, men det var bara att fortsatta och staka sig fram genom
ismassorna.

Den svaraste resan var éver Alands hav dir det ofta gick hog sjo och dar isen endast
under kortare perioder och inte alla vintrar bar bade hast och slade. Pa Signilskar utanfor Eckero
fanns en hamn dar postbatarna kunde ta iland vid svart vader. En och annan postrote fick har vanta
pa battre vader. Olyckor intraffade ofta pa Alands hav och fram till dess att post- och
passagerartransporterna definitivt upphdrde i slutet av 1800-talet fick manga personer satta livet till.
Det fanns sju postrotar i Eckeré med atta hemman i varje rote, och en rote skoétte i tur och ordning
om transporterna 6ver Alands hav. Postféringen fran Grisslehamn till Eckerd skottes inte langre av
bonderna i Vaddo fran 1820-talet, utan av svenska matroser och andra sjoman och med postverkets
farkoster. Postbénderna i Eckerd var ocksa skyldiga att transportera resenarer dver Alands hav till
Grisslehamn. Resenérerna betalade en viss bestamd avgift for batskjutsen éver havet. Avgiften var
hog, framfoér allt om post inte medfdljde i baten. En motsvarande taxa fanns fér éverfart fran
Grisslehamn till Eckerd.

Na&r posten transporterades och resendrer fardades vidare vasterut fran Eckerd var
foljande svara passage Marsund mellan Eckeré och Hammarland. Samtliga sex hemman i Marby i
Eckero och samtliga fem hemman i Frebbenby i Hammarland var skyldiga att skéta om transporterna
over det drygt tva km breda sundet. Bagge byar hade en roddférja till forfogande och dessutom var
varje hemman skyldig att ha en mindre bat tillhanda.

Fragan om en bro éver Marsund togs upp redan i slutet av 1820-talet, och pa nytt ar
1845 av den davarande postmastaren i Eckerd, Edvard Montgomery. Direktionen fér vag- och
vattenkommunikationerna lat géra undersokningar pa platsen och ett broférslag inlaimnades till
Senaten i slutet av 1847. Senaten foérordade forslaget och befallde lansguverndren att begara in
yttranden av allmogen i de dlandska socknarna. | de flesta socknar pa Aland stillde man sig negativt
till projektet och man var inte villig att ata sig den stora bérda som detta skulle medféra. Senaten
ansag det dock viktigt att forbattra kommunikationen éver Marsund och beviljade ett anslag for
arbetets utforande. Sedan dven den ryska kejsaren hade bifallit senatens framstallning utlystes
arbetet pa entreprenadauktion varen 1849. Inga anbud inkom, summan var alldeles for liten for att
locka entreprendrer. En ny auktion holls i bérjan av 1850 och entreprendrerna fick sjdlva komma

med kostnadsforslag. Ett anbud pa 12 000 rubel inlamnades. Senaten ansag dock detta vara for hogt



och beslot att hela foretaget tills vidare fick ansta. Det hangde alltsa pa ett har att Ecker6 hade fatt
broférbindelse med Hammarland redan i mitten av 1800-talet. Eftersom projektet rann ut i sanden
fordes post och resendrer som forr med farja och batar dver Marsund till [angt in pa 1900-talet.

Mellan Finstrom och Saltvik maste post och resenarer foras dver Farjsundet. Dar hade
ett nytt stalle for overfart blivit fardig ar 1761 och man hade da sluppit den branta backen pa
Godbysidan. Farjan drogs for hand 6ver sundet med hjalp av en lina. Saltviks, Finstroms och Geta
kommuner anhdll flera ganger fran slutet av 1800-talet hos Overstyrelsen for vag- och
vattenkommunikationerna att en bro skulle byggas 6ver Farjsundet. Det var dessa kommuner som
hade till uppgift uppratthalla och underhalla farjan som trafikerade 6ver sundet. Av olika orsaker
avslogs anhallan varje gang.

Transporterna av resenédrer och post 6ver fjardarna i den Gstra skargarden var ocksa
mycket besvarlig, framfor allt dver Delet, Lappvesi och Skiftet. Vintertid, ndr man kunde fardas med
héast och sldde, fordes resenarerna med gastgiveriskjuts och posten av de utsedda posthemmanen.
Ovriga tider férdes s&vil post som resenérer av postrotarna med vanliga skdtbatar. Isbatar och
specialbyggda postbatar anvindes ocksa fran senare halften av 1800-talet. Liksom 6ver Alands hav
betalade resenarerna en sarskild taxa for transporterna i den Ostra skargarden. Varje postrote bestod
officiellt av sex man, men det forekom att ett mindre antal man forde baten, sarskilt vintertid, och
det var inte heller ovanligt att dven kvinnor férde posten. Ar 1838 anmalde en postiljon for
postdirektoren att sarskild Vargataroten i Vardo nastan alla tider utgjorts av endast kvinnor. Vid den
undersdkning som foretogs erkdnde Varddborna att dven kvinnor forde post saval 6ver
Vargatafjarden som over Delet, och 6ver den férstndmnda fjarden nagon gang utan manlig hjalp.
Postforarna i Kumlinge uppgav att kvinnor ibland hjalpte till att framféra posten, men att alltid tva
eller tre karlar féljde med pa farden. Da isen varken bar eller brast och vid hart vader férdes posten
ibland i den Ostra skadrgarden langs andra rutter. | Vardoé fanns det sex postrotar, varav den forsta,
Vargata rote, hade till uppgift att féra posten och resenérer fran posthemmanet 6ver Vargata fjarden
till det alandska fastlandet och fran Vargata 6sterut till postbryggan i Vardoé by. De 6vriga fem
postrotarna i Vardo hade till uppgift att féra posten och resenarer éver Delet till Kumlinge. De 15
postrotarna i Kumlinge hade till uppgift att féra posten och resenarer éver Lappvesi till Brando
och den oOsterifran kommande posten till Vardo. De 16 postrotarna i Brando forde posten och
resendrer 6ver Skiftet och fran Brando till Kumlinge. Posten och resenérer fran Gustavs socken till
Brando fordes av fyra postrotar i Gustavs.

Liksom vid transporterna 6ver Alands hav skedde ibland svara olyckor dven i den dstra

skargarden. Hela postrotebesattningen drunknade vid flera tillfallen. Den 6 juli 1828 drunknade



fem man fran en postrote i Vardo och den 5 november 1832 fem postroteman fran Kumlinge da de
var pa vag hem fran Vardo. | december 1855 drunknade sex postforare fran Brando da de var pa
hemfard fran Kumlinge. | september 1875 omkom under okdnda omsténdigheter

fem personer fran Vardo by da de férde posten till Kumlinge.

Postkontor och postbrygga

Pa Aland fanns det fortsattningsvis efter 1809 tva postkontor, i Eckerd och i Kastelholm. Eckerd
postkontor blev fran 1809 ett granspostkontor. Postkontoret var inrymt i Angstorp i Storby fram till
dess att det nya statliga, av Engel ritade, post- och tullhuset stod fardigt 1828. Ar 1819 hade det
beslutats att en ny postbrygga skulle byggas pa den s.k. Lantudden. Den gamla bryggan i Krogarviken
hade blivit olamplig pa grund av landhdjningen. En ny vag drogs ut till udden. | november 1821 blev
den gamla postbryggan i Krogarviken forstord i en storm och postbatarna maste tailand i
Karingsundsviken fram till dess att den nya postbryggan blev fardig. Bryggan blev klar forst varvintern
1824. Den nya postbryggan var dock sa hog att postbonderna hade svart att fran sina isbatar lasta
ombord post och passagerare. Bonderna fortsatte att ta i land i Krogarviken dar de behandigt kunde
dra upp batarna.

Pa grund av den ryska militarens behov flyttades postkontoret i Kastelholm i augusti
1842 till Skarpans i Bomarsund. Nar Bomarsunds fastning forstordes 1854 flyttade postkontoret 1856
igen tillbaks till Kastelholm Har verkade postkontoret fram till 1875 innan det indrogs och flyttades
till den nygrundade staden Mariehamn. Samma ar drogs dven postkontoret i Eckerd in. Da det enda
postkontoret pa Aland nu kom att finnas i Mariehamn blev staden den allmanna postvagens

andpunkt.

Angbatstrafik kommer igang

En foregangare till angbatstrafiken var de fraktbatar s.k. paketsumpar som fran slutet av 1700-
talet borjade transportera passagerare mellan Abo och Stockholm. De férsta sumparna var vanliga
fisksumpar som dven borjade frakta passagerare. Ganska snart byggdes det sumpar och jakter som i
huvudsak var avsedda for passagerartrafik. Dessa batar tog dven i land pa Aland, vanligtvis i
Bomarsund. Passagerarsumpar var mycket allmanna pa linjen Abo—Stockholm fram till slutet av

1830-talet. Det var fa resande som sommartid efter det att frakter med sumpar blev allmanna reste



hela den langa postvigen 6ver Aland. Vintertid var man tvungen att fortfarande anlita denna véag,
men denna arstid var antalet resendrer fa.

Sumpar och jakter som fardades mellan Aland och det finska fastlandet och mellan
Aland och Stockholm tog ombord passagerare dnnu under senare halften av 1800-talet trots att
angbatstrafiken da hade kommit i gang.

Passagerartrafik med angbat mellan Finland och Sverige sommartid borjade ar 1836,
men det var forst efter Krimkriget som trafiken blev regelbunden. Fran 1839 bérjade man
transportera brev fran Stockholm till Abo med angbat. Detta upphorde 1848 pa grund av
koleraepidemin och posttransporter med angbatar aterupptogs igen forst efter Krimkriget.
Angbatstrafiken innebar inte att postférsiandelser med postrotebdnder éver Alands hav upphérde,
men posten férdes nu sommartid enbart en gang i veckan denna vag. Postférsandelserna med
angbat mellan Stockholm och Abo kom igang igen 1858 och ar 1862 blev det ocksd mojligt att skicka
paket med dngbat. Problemet var dock att posten kunde sandas med angbat endast fran maj till
november. Vintertid maste postférsandelserna éver Alands hav som forr skotas av postrotebonderna
i Eckero. Ar 1868 gjorde Ryssland och Sverige en ny dverenskommelse betraffande posttrafiken.
Foljden blev att posten sommartid transporterades med angbatar fran Stockholm till Helsingfors.
Fran 1 juni 1871 upphorde posttrafiken helt och hallet sommartid fran Grisslehamn till Eckero.
Angbatarna gjorde att postforsiandelserna dven dver darna i dstra Aland kraftigt minskade
sommartid. Postrotebénderna transporterade i princip endast den post som skickades mellan Brando
och Kumlinge. Vintertid blev postrotarna annu pa 1890-talet tvungna att ratt ofta transportera
posten langs den gamla postvagen.

Passagerartrafiken blev allt battre. | bérjan av 1860-talet kunde aldnningarna fran
Degerby i Foglo aka med angfartygen Aura och Grefve Berg till Stockholm och Abo och vidare dnda
till S:t Petersburg. Angfartyget Amiral von Platen sattes 1866 in pa linjen Helsingfors—Abo—Stockholm.
Det var det forsta fartyget som dven tog i land i Mariehamn. Fartyget dndrade namn till Hangé 1873
och fortsatte anlopa Mariehamn fram till 1890. Vid mitten av 1870-talet hade man sommartid redan
fyra dagsturer tur och retur pa linjen Abo-Stockholm och fartygen tog iland i Degerby eller
Mariehamn. Angbatarna hade definitivt gjort sitt genombrott. De goda forbindelserna sommartid
fortsatte pa 1880- och 1890-talen. D& kunde man &ka till Aland med sadana fartyg som Finland, Abo,
Helsingfors och Nordkusten. | borjan av 1890-talet kom Finlands Angfartygs Aktiebolag (FAA) pa allvar
med i trafiken pa linjen Abo—Stockholm, med bl.a. &ngbatarna Uledborg, Torned och von Débeln.
Fran &r 1876 borjade dven mindre s.k. skargardsfartyg sommartid trafikera fran Abo till Aland.
Angbéts Ab Aland som hade kontor i Abo satte tva fartyg, Aland och Sven Dufva, i trafik

mellan Abo och fasta Aland och de anlopte bryggor i skargarden.



En stor betydelse for skargardstrafiken pa Aland var 6ppnandet av Lemstréms kanal ar
1882. Efter detta behovde skdrgardsangbatarna inte gora den 6—7 mil langa omvagen runt

Lumparland och Lemland.

Angbatstrafik dven p3 vintern

Sommartid, fran borjan av maj (ibland redan fran april) till november, hade aldnningarna goda
angbatsforbindelser med fastlandet och Sverige. Annat var det under vintern. Det dréjde till slutet av
1800-talet innan en regelbunden vintertrafik kunde organiseras. Det stora problemet var den
aboldndska skargarden dar isarna lade sig tidigt och islossningen skedde sent pa varen. Betydligt
lattare var det att ordna vintertrafik dver Alands hav. | slutet av november 1870 bérjade
vinterposttrafik med angbaten Postiljon pa linjen Grisslehamn—Eckerd. Vintern blev dock ovanligt
hard sa postrotebonderna i Eckerd maste igen sattas i arbete under tiden 30 januari till 20 mars
1871. Ar 1876 var Postiljons turer instéllda fran den 7 februari till den 7 april. Under denna tid sandes
brevposten till Sverige 6ver S:t Petersburg och Tyskland och tidnings- och paketposten éver Tornea.
Vintern 1876—77 blev mycket strang och under manaderna februari—april transporterades posten av
Eckerobdnderna med hast och sldade 6ver isen. Ibland maste postrotebonderna ocksa moéta angbaten
ute vid Signilskar. Postiljon gjorde sin sista tur éver Alands hav den 7 maj 1880. En ny
Overenskommelse med Sverige samma ar medforde att posten vintertid borjade ga pa rutten
Stockholm—Hang6. Bonderna i Eckerd blev igen tvungna att under vintrarna transportera saval
resenarer som post 6ver Alands hav. Detta fortsatte till 1895 da postforingen vintertid éver Alands
hav definitivt upphorde.

Pa Aland var man mycket bekymrad 6ver att vintertrafik pa Abo inte kom igang.
Oviérlden blev under vintertiden isolerad fran fastlandet och den enda férbindelsen dsterut var den
gamla postvagen.

Det var skargardsfartyget Aland som kom att bli banbrytare i vintertrafiken fran Abo
till Aland. Aland bérjade med vintertrafik 1888, men under stianga vintrar var det omajligt att
uppratthalla trafiken. Vintern 1892-93 var den sista som Aland trafikerade.

Vintern 1893-94 var Aland helt utan &ngbatsforbindelse med finska fastlandet. | bérjan av 1894
grundades i Mariehamn Alands Kommunikationsaktiebolag och rederiet kdpte fran

Sverige fartyget s/s Sofia, som sattes i trafik pa linjen Abo—Mariehamn—Stockholm den 16 november
1894. Sofia trafikerade, ibland med langa uppehall under de stingaste vintermanaderna,

fram till slutet av januari 1898 d& Angfartygs Aktiebolaget Bore i Abo satte fartyget Bore i aret runt

trafik pa linjen Abo—Mariehamn-Stockholm. Genom att Borebolaget borjade med vintertrafik pa



Aland blev kommunikationerna till fastlandet antligen regelbundna aven vintertid. Bore avgick varje
I6rdag fran Abo och varje onsdag fran Stockholm. Fran slutet av 1901 hade man vintertid redan tre
avgangar i veckan fran bade Abo och Stockholm med invikning till Mariehamn.

Nar vintertrafiken med angbat blev regelbunden vid sekelskiftet 1900 upphorde

rotebondernas posttransporter mellan Abo och fasta Aland nastan helt och hallet.

Foérsamringar i angbatstrafiken

Ett bakslag for alanningarna var Borebolagets beslut att de stora angfartygen fran hosten 1907 inte
langre skulle ta i land i Mariehamn, utan enbart i Degerby i Foglo. Skargardsbatar skotte om
transitotrafiken fran Degerby till Mariehamn och vice versa.

Borebolaget skotte ensamt om trafiken pa linjen Abo—Aland—Stockholm fram till varen
1909 da FAA igen blandade sig i leken. FAA satte in fartygen Wellamo och Oihonna pa linjen vintertid.
Dessa fartyg tog dven iland i Mariehamn och plétsligt blev forbindelserna till och fran Aland
ypperliga. Vintern 1909-10 hade aldnningarna sex dagar i veckan majlighet att aka med en stor
angbat till Abo eller Stockholm. Tva dagar i veckan sammanfoll Borebatarnas och FAA:s avgangar fran
Abo och Stockholm. Detta var inte I6nsamt i langden och varen 1910 ingicks ett kontrakt mellan
bolagen. Trafiken pa linjen Abo—Aland—Stockholm delades nu pa halvpart och turerna bestamdes till
fyra i veckan i vardera riktningen. Batarna skulle anlopa Mariehamn en gang i veckan i vardera
riktningen. FAA hade ratt att gora dven en andra invikning. Detta ledde till forsamrade
kommunikationer for alanningarna och de forsamrades ytterligare vintern 1911-12 da de stora
angbatarna pa linjen Abo—Stockholm igen tog iland endast i Degerby. Det var framfor allt
forbindelsen med Stockholm som var bekymmersam. Till och frén Abo kunde man under 1910-talet

dven ta sig med skargardsangare, bland annat Aland, Skiftet och Delet.

Fran postvag till angbatar

Postvagen 6ver Aland hade stor betydelse fér framfor allt posttransporterna anda fram till slutet av
1850-talet. Aven resendrer tog sig fram langs postvdgen, men vanligvis endast sddana som var i
behov av hallskjuts. Pa fasta Aland var postvagen i flitig anviandning och langs den firdades man
langre eller kortare strackor. Vagen plogades under vintern. Postvdgen i den 6stra skdrgarden
utnyttjades for farder mellan socknarna, men manga tog sig fram dven andra vagar saval sommar-

som vintertid.



Da angbatstrafiken kom igdng minskade efterhand behovet av posttransporter langs
postvagen, och dven resenarer som fran Sverige eller det finska fastlandet skulle till Aland bérjade i
huvudsak ta angbaten. Forst upphorde transporterna av post och resenarer nastan helt och hallet
sommartid och fran slutet av 1800-talet vintertid. Postvagen anvandes darefter enbart for
posttransporter inom Aland och av alanningarna sjilva da de fardades fran en ort till en annan.
Under forsta varldskriget, da angbatstrafiken i princip 1ag nere, var det annu resenarer som vintertid

tog postvagen dver den 6stra skdrgarden for att komma till Mariehamn.
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