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Allmant om sjofarten

Sjofarten har under en l&ng tid spelat en mycket stor roll f6r Osterbotten. Staderna grundades
och véxte upp runt de stérsta hamnarna. Stadernas borgare fick sitt uppehalle genom handel med
de varor som fordes ut och in via hamnarna. Landsbygdens befolkning tillverkade den tjara och
det virke som horde till de vanligaste Gsterbottniska exportprodukterna, och oceangaende fartyg
byggdes vid de &sterbottniska skeppsvarven. Osterbotten har varit, och &r, en viktig region for
den internationella sjofarten.

Redan den tidiga bondeseglationen under 1500-1600-talen innebar sysselsattning for traktens
befolkning vid varven och ombord. Bénderna fick behdvliga inkomster fran fartygsvirke, battre
mojligheter att sélja sina jordbruksprodukter och travaror. De 6sterbottniska stédernas grundande
under 1600- och 1700-talet och framfor allt stapelrattigheterna som dessa stader sa smaningom
fick, gjorde att regelratta foretagsverksamheter grundades i stdderna. Segel- och handelsfartygens
guldalder infoll under 1700-1800-talen.

Maénga storbdnder var ocksa deldgare i fartyg. Om ett rederi gick i konkurs innebar det ocksa

att manga maste ga ifran sina hem. Seglationens sammanbrott i slutet av 1800-talet blev en av
orsakerna till den stora emigrationen fran Osterbotten.

Staderna bildas

Redan under medeltiden héll kronan i princip fast vid att handel skulle bedrivas endast i stader.
Det har var ett problem i norra delarna av landet dar det i princip inte fanns nagra stader norr om
Bjorneborg och Gavle. Bondeseglationen pa Stockholm med egna varor ville man inte hindra,
eftersom den betydde mycket fér huvudstadens och Mélardalens férsérjning. Kronan hade ett
stort intresse av handeln av tva orsaker — dels for beskattningen, dels for att kronan férberedde
grundandet av fler stader i riket déar dvervakad handel kunde idkas. Handel idkades férstas redan
pa dessa orter, men kronan kunde inte kontrollera vad som saldes och inte heller uppbara skatt pa
varorna. Detta |6ste staten genom att grunda stdder med stapelrattigheter och hamntullar.

Den férsta staden som grundades i svenska Osterbotten var Vasa. Karl IX grundade staden &r
1606, och Vasa ar darmed svenska Osterbottens ldsta hamn- och handelsplats.

Under 1600-talet var handeln med tjara livlig och flera borgare i Vasa lade sig till med en ansenlig
férmogenhet.

P& den har tiden delades staderna in i tva typer — uppstader och stapelstader. En uppstad var
inskrankt till att idka handel med Stockholm medan en stapelstad hade ratt till seglation pa utlandet
vilket betyder ratt att bedriva import och export.



Stapelratt

En stapelstad (egentligen forradsstad) var en stad i Sverige med stapelratt. Senare (fran tidigt 1800-
tal) ar det en bendmning pa en stad dér fartyg fran utlandet kunde tullklarera sin last, det vill sdga
stdder med hamntull. Stader som saknade den har rattigheten kallades i stallet for uppstader.

Nar Osterbottens stdder grundades p& 1600-talet hade stadens borgare endast ratt att idka handel
med Stockholm eller via Abo. | davarande Finland fanns det pa den tiden bara tre stader som

hade stapelfrihet som gav dem ritt att handla ocksa med andra lander. Det var Abo, Helsingfors
och Viborg som alla var belagna i sédra Finland. Stapelrattigheterna hade inforts 1647 i Sverige

och dér var det manga stadder som hade denna rattighet. Det har ansags mycket oréattvist av de
Osterbottniska borgarna, och de bedrev under lang tid stora kampanjer riktade till kronan for att fa
de Osterbottniska stadernas status dndrade fran uppstéder till stapelstader. Detta lyckades ocksa sa
smaningom (se avsnittet om Anders Chydenius).

Med 1765 ars riksdagsbeslut fick Bjérneborg, Vasa, Gamlakarleby och Uleaborg aktiv stapelrétt.
De 6vriga Osterbottniska staderna fick ocksa seglationsfrihet, vilket innebar att de hade réatt att
segla pa utlandet men de maste vid in- och utresa besoka tullkamrarna i nagon av de némnda
stapelstaderna. Under andra halvan av 1700-talet far sa smaningom alla sterbottniska stader
stapelratt. Har borjar de 6sterbottniska stddernas hundraariga storhetstid.

Nar stdderna hade fatt aktiv stapelratt, borjade handel och sjofart blomstra pa allvar. Exportvaror
fran inlandet - tjara, beck, sad, smor, skinn, brador och plankor - bidrog till att skapa grunden for
stadens rikedom. De viktigaste importvarorna var salt, tobak och jarn. Under mitten av 1800-talet
lat C.G. Wolff i Vasa bygga en segelflotta, som pa sin tid var den storsta privata segelflottan i
Norden.

Men att de Gsterbottniska stdderna fick aktiv stapelratt récker inte helt och hallet som férklaring till
varfor trakten blomstrade. Staderna pa vastra sidan om Bottenviken gavs ocksa stapelrattigheter,
men deras stider blomstrade inte i samma takt. Har i Osterbotten hade ett viktigt kunnande
byggts upp under lang tid. Den tidiga bondeseglationen hade lagt grunden for skeppsbygge,
vilket inte endast gav stédderna de fartyg de sjélva behdvde utan ocksa ledde till en stor mangd
bestallningsarbeten fran andra delar av riket. Timmerméannen som byggde fartygen var ocksa
skickliga husbyggare. Byggnadstekniken vid fartygsbygge och husbygge paminde valdigt mycket
om varandra.

Har i Osterbotten hade vi god tillgéng till viktiga exportprodukter som tjara, virke och spannmal.
| kombination med att 6sterbottniskt sjéfolk ofta hade deltagit i utlandsfarder fran Stockholm och
andra gamla stapelstader gav det har oss en bra grund att lyckas. Det fanns t.o.m. skeppsbefal

i nejden, som hade erfarenhet av resor till bland annat Nordtyskland, Holland, England och
Medelhavet.

Karta éver Kaské stad fran 1700-talet, uppgjord av Cronstedt.
Stadskarnan har fortfarande samma regelméssiga rutplan. Foto:
Kaské Hembygdsmuseum.




Anders Chydenius (1729-1803)

Anders Chydenius &r en man som vi héar i Finland ratt ofta hor talas om i historiska sammanhang. Han
var en férdomsfri politiker och forfattare som arbetade for frihet och jamlikhet i samhéllet. Han deltog
aktivt i 1765-66 ars riksdag for att bekampa stapeltvanget och publicerade flera skrifter om den da
rédande ekonomiska politiken.

Genast i borjan av riksdagarna gav Chydenius ut en skrift som talade mot handelstvanget. Han
avfardade borgarstandets pastaende, att det i handelstvanget var fraga om borgarstandets
privilegier. Han pavisade ocksa vilken skada hela samhallet dsamkades av att den ekonomiska makten
koncentrerades till storborgarna i Stockholm.

Han utndmndes ar 1770 till kyrkoherde i Gamlakarleby, men fortsatte samtidigt sitt tidigare
yrkesverksamma liv.

En av de stora politiska och ekonomiska fragorna inom det svenska riket under andra halften av
1700-talet var fragan om handelsrattigheter till de dsterbottniska stdderna.

Ar 1774 kom regeringen med ett dverraskande férslag, att koncentrera Osterbottens utrikeshandel till
en ny stad som skulle grundas fér andamalet, namligen Kaské. De andra stadernas stapelrattigheter
skulle instéllas. | bakgrunden lag igen Stockholms storhandlares intressen. Planen vackte oroligheter i
Osterbotten. Anders Chydenius publicerade en artikel, i vilken han pavisade stapelrattigheternas stora
betydelse for Osterbotten och hela nationens valfard.

Han deltog igen i 177879 ars riksdag dér just handelsrattigheterna och tjanstehjonens manskliga
rattigheter diskuterades. Beslutet att ge Gamlakarleby, Uledborg, Vasa och Bjorneborg
handelsrattigheter med utlandet fick slutligen stéd av de nédvéndiga tre stdnderna. Chydenius arbete
och engagemang hade troligen storre betydelse 1774 &n 1765.

Det att handeln utomlands blev fri hade en stor inverkan pa den framtida utvecklingen fér staderna
i Osterbotten. Speciellt skeppsredarverksamheten, som passade bra ihop med batbyggandet och
exporten av tjdra, vaxte betydligt. Under topparet 1830 var Gamlakarleby handelsflotta den storsta i
Finland.

Anders Chydenius. Konstnér J.F.Martin 1805. Foto: K.H.Renlunds museum.

Redarna och deras familjer

Nar stdderna hade fatt stapelrdtt kom rederiverksamheten i gang pa allvar, men inte utan svarigheter.
Det storsta problemet var kapitalet for att kunna bygga nya skepp. De 6sterbottniska handelsmannen
hade alltid brottats med kapitalbrist och det var inte heller latt att lana pengar fran de vélbargade
handelsménnen i Stockholm. De stockholmska handelsménnen ville naturligtvis inte finansiera
verksamhet som inte langre gick genom deras egen stad. Det fanns dock nagra dsterbottniska
handelsman som lyckades skapa férbindelser med handelshus i utlandet, till exempel Jakob Falander i
Gamlakarleby som redan 1767 fick krediter i Amsterdam.



Dalig kunskap om férhallandena i frammande lander och klen sprakkunnighet férsvarade ocksa
handelsférbindelserna. Undantag fanns naturligtvis, bland andra képmannen/storborgarna Falander,
Bladh och bréderna Rahm var mycket kunniga. Och dven om de &sterbottniska skepparna hade en viss
erfarenhet av sjéfart pa de stora haven sa saknade de danda handelsvana, nagot som sjokaptenerna vid
den har tiden behovde ha. Bristen pa agenter i de utlandska hamnarna ledde ofta till att férsaljningen
inbringade 30-40% mindre &n vad man kunnat fa.

For att rada bot pa dessa svarigheter gick borgare fran flera olika stader och dartill ocksa allmogeman
och praster ihop och rustade skepp tillsammans. Antalet dgare pa varje skepp kunde variera mycket.
Det var inte ovanligt med 20-30 &gare, vilket ocksa kunde leda till stridigheter parterna emellan. Det
kunde handla om missndje med den som fungerade som huvudredare eller den som var ansvarig

for redovisningarna. Det var inte heller ovanligt att pengastarka redare till slut kdpte ut de andra ur
skeppet.

Mangsidiga och sjalvsékra foretagare som Abraham Falander i Vasa skaffade sig ocksa helt egna
fartyg. Ar 1801 dgde Falander tva stdrre handelsskepp och en slup och var dessutom delégare i tva
spanjefarare (stora fartyg som seglade pa utlandet). Vid samma tid var Anders Lindskog i Jakobstad
Finlands storsta skeppsredare med deldgande i motsvarande 3-4 normalstora handelsfartyg.

Glansperioden for den sterbottniska sjofarten inleddes ungefar pa 1750-talet och héll i sig i

runt hundra ar. Gamlakarlebys storhetstid infoll aren 1830 och 1831 da staden hade den storsta
handelsflottan av landets stader eller 43 fartyg motsvarande 18,2% av landets |astetal. Jakobstad med
Peter Malm som storredare kom med i rederibilden pa 1830-talet och hade sin storsta handelsflotta

i borjan av 1840-talet. Vasa och Kristinestad upplevde sina storhetstider som rederistader strax fore
Krimkriget. De sex 6sterbottniska stdderna svarade ar 1834 for 39% av de finlandska stédernas
handelsflotta, matt i lastetal.

Fartygsbeséttning fran 1873, skonerten Olga fran

Kristinestad. Bilden &r tagen ombord i K6penhamn.

Foto: Kristinestads sjéfartsmuseum.

Nar sjofarten och rederiverksamheten diskuteras ar det framst ménnen som hamnar i rampljuset. Men
vi far inte heller glémma de kvinnor som tog hand om kommersen. Vid flera tillfallen i historien har en
anka tagit 6ver mannens handelshus och rederiverksamhet efter hans franfalle, och dessutom skott det
med bravur.



De storsta och maktigaste redarfamiljerna i Osterbotten

Det var mycket vanligt att personer ur de stora och maktiga redarfamiljerna gifte in sig i varandras
slakten. Till stor del var dessa aktenskap arrangerade for att starka rederiernas positioner pa
marknaden och for att ge ett tillskott i en enskild redares kassa.

Har féljer en forteckning Sver nagra av de rikaste och miaktigaste képmannen i Osterbotten.

Kristinestad

Casper Lebell d.y. (1717-1787) byggde den Lebellska képmansgarden, s& som den ser ut idag. Han
benédmns som kryddkrémare, och hans far som ocksa var handelsman bendmns som salthandlare. Han
var deldgare i flera fartyg och gjorde en férmégenhet pa att skeppa ut tjdra och travirke, och sedan
fora salt tillbaka till hemstaden.

Lebellska képmansgarden i Kristinestad.

Foto: Carl-Anders Lundberg.




Simon Anders Wendelin (1793-1861), skeppsredare och kommerserad. Agde ménga fartyg och
var dessutom delagare i flera rederier. Under firmanamnet S.A. Wendelin byggdes flera av landets
storsta skepp, Ulrika, Imatra och Syskonen men ocksa klipperskeppet Sjofroken och manga andra
stora barkskepp, briggar och skonerter. Som s& manga andra redare fick Wendelins firma ekonomiska
problem i slutet av 1880-talet da trafartygen utkonkurrerades av jarn- och stalfartyg. Firman S.A
Wendelin gick i konkurs ar 1887. Foretaget leddes da av sonen Otto.

Carl-Gustav Hydén (1811-1870) var en forsiktig man som garna édgde fartyg tillsammans med andra
redare, bland dem barken Fides som férliste vid Kangaroo Island i Australien och briggen Minne som
gick férlorad med man och allt pa Nordsjon under en svar storm.

Gustaf Hydén (1845-1929) var son till Carl-Gustav Hydén. Gustaf var en valutbildad man. Han hade
gatt handelsskola och dessutom praktiserat i Tyskland. Han talade och skrev flytande tyska och reste
med vissa mellanrum till Vasa dar han tillhérde ett sallskap som talade latin. Han agde briggen Carl
Gustaf och barkskeppet Anto, byggde en magnifik villa pa Hemgrundet och hade angslupen Avanti for
privat bruk. Han var ocksa en av de fyra dgarna till angfartyget Heros och sedermera en av grundarna
och dgarna till det mycket framgangsrika Aktiebolaget Navigator med angfartygen Heros, Hyllos och
Navigator. Han var kommerserad, svensk och dansk vicekonsul, mm.

Gamlakarleby

Anders Roos d.a (1750-1810) och hans son Anders Roos d.y. &gde storsta delen av sina fartyg
ensamma, medan manga andra finlandska redare féredrog saméagande. Ensamma eller tillsammans
med andra borgare dgde far och son under 1700- och 1800-talen minst 37 segelfartyg.

Enligt den formdgenhetsbeskattning som genomférdes 1800-1803 var Anders Roos inte bara
Gamlakarlebys utan hela Finlands rikaste kdpman. Ar 1807 hade han redan sju fregatter och en brigg i
sin &go.

Anders Roos d.y (1785-1842) tog vid faderns bortgang éver handelshuset i Gamlakarleby och
utvidgade det ytterligare genom skickliga affarer. | bérjan av 1830-talet var han dgare till en tredjedel
av stadens handelsflotta. Rooska garden i Gamlakarleby, som han |at uppféra som bostadshus at sig
och sin familj ar 1813, fungerar idag som museum.

Joachim Donner (1763-1822) var kommerserad och vid sekelskiftet 1800 en av de dugligaste
skeppsredarna och képmannen i Finland. Han hade starka slaktband att luta sig mot, hans mor Anna
var syster till den store redaren Abraham Falander, bosatt Vasa men hemma fran Gamlakarleby.

Han hade ett nara samarbete med skeppsredarna Johan (Jean) Kyntzell och Carl Fredrik Rahm i
Gamlakarleby. Bland annat agde de tillsammans ett av tidens mest betydande finlandska skeppsvary,
Kaustarviks skeppsdocka i Gamlakarleby. Enligt 1800-1803 ars form&égenhetsbeskattning var
Joachim Donner den femte rikaste personen i Gamlakarleby. Han dgde under sin livstid minst tolv
handelsfartyg av olika storlek.

Jakobstad

Johan Sneckendahl (1724-1810) flyttade ar 1755 fran Gamlakarleby till Jakobstad och blev en av
stadens framsta redare. Han var deldgare eller ensamagare till 50 fartyg. Bland andra fartyg var han
delagare till Jacobstads Wapen tillsammans med Olof Mellberg och Niclas Malm.



Niclas Malm “Stormalmen” (1724-1785) var en driven man, och han blev snabbt stadens rikaste
handelsman och stérsta redare. Han var en ivrig foresprakare for stapel- och seglationsfrihet. Niclas
Malm blev med aren deldgare i flera bolag ss. beckbruket, tobaksspinneriet och skeppsvarvet pa
Carlholmen.

Han ledde tobaksspinneriet fran ar 1766 till sin dod ar 1785, nar ledarskapet 6vertogs av svarsonen
Adolf Lindskog. Niclas Malm dgde eller delagde ett trettiotal fartyg, till exempel en fjdrdedel av
Jacobstads Wapen. Han var med om att utrusta Wapnet (1767), som blev ett av Jakobstads forsta
fartyg att segla pa utlandet. Niclas Malms anka, Maria, fortsatte handelsverksamheten efter mannens
dod ar 1785.

Pehr Malm (1768-1827) var den av Niclas Malms séner som skulle bli den mest framgangsrik och pa
satt och vis var det han som kom att féra det Malmska arvet vidare genom sin son Peter Malm jr och
sonson Otto August Malm. Pehr Malm blev borgare ar 1790 och blev snabbt en av stadens ledande
handelsman. Han blev under sin tid stadens storsta tjdrexportor, importor av salt och spannmal. Hans
tjarbocker listar over 270 olika tjarleverantorer. Han specialiserade sig pa handel med pottaska och

ar 1817 exporterade han 6ver 20 000 kg av den varan. Tillsammans med sin svager Adolf Lindskog
konkurrerade han om att vara stadens rikaste kopman.

Pehr Malm kom att satsa i flera skeppsbyggen bade fér spekulation och fér egen anvéndning. Han
kom att dga tillsammans med nagon annan eller ensam 15 fartyg. Under 1820-talet drabbades landet
av en ekonomisk depression. Handeln avstannade och vid sin dod 1827 var han nastan barskrapad.
Man kan sdga att Pehr Malm hade otur, da han kom att avsluta sin affarskarriar under ekonomiskt svara
tider.

[

©Jakobstads méselm*Pietarsaaren museo Pehr Malm. Foto: Jakobstads museum.

Peter Malm jr (1800-1868) fick som &ldste son snabbt ta ansvar. Han hade fatt en gedigen skolning
och som myndig blev han kompanjon med sin far. Efter faderns déd tog han 6ver ledningen for
handelshuset och kallade sig Peter Malm jr. Han utvecklade handelshuset till ett av Finlands storsta och
han var periodvis landets storsta redare. De Malmska fartygen kunde ses i alla stérre hamnar. Peter
Malm jr stod mot slutet av 1830-talet for ungefar halften av stadens totala tjarexport om ca 20 000
tunnor.

Ar 1840 dgde han 12 stora fartyg. Ar 1838 seglar briggen Charlotte in i Svarta havet och blir didrmed
det forsta finska handelsfartyget som gor detta. Under aren 1844-47 foretar barken Hercules en resa
som kommer att bli den férsta jordenruntseglatsen av ett finlandskt fartyg. Aret 1853 brukar man anse
vara Peter Malms ekonomiskt sett mest framgangsrika ar. Framgangen avbréts av Krimkriget, som
borjade ar 1854. Vid krigets borjan agde Peter tio fartyg, men vid krigets slut hade antalet reducerats
till tva. Efter kriget 1at Peter Malm bygga nya fartyg for att ersatta de forlorade. Fartygen byggdes nu
storre an de tidigare. Han introducerade ocksa jarnknan och diagonalskenor i sina fartyg.

Det férsta finlandska fartyget som seglade jorden runt byggdes i Jakobstad;
barken Hercules (1844-47)
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Barken Hercules. Foto: Jakobstads museum.

Otto August Malm (1836-1898) tog Gver handelshuset efter sin far. Hans 10 ar aldre bror Petter
Herman skulle ha varit den naturliga arvtagaren, men han hade till f6ljd av en barnsjukdom mist sin
horsel.

Ar 1872 férlovade Otto sig med sin kusin, Maria Malm, och féljande &r gifte de sig. Aktenskapet blev
kortvarigt eftersom Maria omkom redan féljande ar den 20.8.1874 vid passagerarfartyget Osterbottens
brand.

Under Otto Malms tid 6kar betydelsen av virkeshandeln. Tillsammans med fabrikor Philip U
Strengberg bildar han ett uppkdpsbolag for sagvirke, Jakobstads sagbolag, och de férsta angdrivna
bogserbatarna kommer till nejden. Otto Malm engagerar sig i driften av tobaksfabriken av vilken

han agde en tredjedel. Han blir ocksa delagare i Tervakoski pappersbruk. Man kan saga att Malmska
handelshuset i slutet av 1800-talet satsar alltmer i industriverksamhet och allt mindre i handel och
rederiverksamhet. Efter Otto Malms ddd saljs de tva sista fartygen av Malmska handelsflottan, Europa
och Vanadis, till Aland.

Adolf Lindskog (1751-1836) grundade Carlholmens skeppsvarv ar 1797 (tillsammans med flera
andra), for att koncentrera all skeppsbyggnation i omradet till ett och samma stélle. Idag kallas det
bara Varvet. P& 75 ar byggdes 150 skepp pa skeppsvarvet.

Han var Finlands tredje rikaste kdpman och hade en nara sléktskap genom ingifte med de maktiga
Malmarna.

Philip Ulrik Strengberg (1805-1872) sysslade férst med export av bland annat tjara och byggde
tillsammans med andra kopméan egna skepp for transporterna. Under 1860-talet var han den

storste skeppsredaren i Jakobstad. Han var bland annat deldgare i barkskeppet India som byggdes

pa Carlholmens skeppsvarv ar 1863-1864 och seglade ar 1864 — 1885 med Jakobstad som
hemmahamn. India seglade manga ganger 6ver Atlanten till hamnar pa Amerikas ostkust och rundade
Godahoppsudden tolv ganger.



Vasa

Abraham Falander/Wasastjerna (1746-1815) boérjade sin karriar pa 1760-talet pa sin svager
Alexander Donners handelskontor i Stockholm. N&r hans far avled 1768 tog han hand om familjens
handelsrorelse i Gamlakarleby, men efter nagra ar flyttade han till Vasa.

Av Johan Bladh kdpte han 1773 tva hus och en liten tobaksmanufaktur. Aren 1782-86 I4t
handelsmannen och skeppsredaren Abraham Falander bygga fregatten Allménna Basta vid Svarto
skeppsvarv.

Han var den mest framgangsrika handelsmannen i Vasa under den gustavianska tiden. Han var
riksdagsman men erkdnde inte Finlands anslutning till Ryssland och vagrade 1808 att svara kejsaren
trohetsed. For detta domdes han forst till ddden men detta mildrades till landsférvisning. Protesten
ledde ocksa till att han av den svenska kungen adlades med namnet Wasastjerna. Abraham Falander
var Finlands nast rikaste képman.

Carl Gustaf Wolff (1800-1868) fick ratt att bedriva handel i Vasa i mitten av 1820-talet.

Han utvidgade sin afférsrorelse med skeppsrederi och skaffade sig 1828 en andel i slupen Tarnan. Sex
ar senare anlade han ett skeppsvarv pa Brandé i Vasa, dar han 1834-1868 byggde 6ver 40 fartyg. De
allra flesta av fartygen kom att anvandas fér hans eget bruk.

Wolff blev snabbt den framste redaren i Vasa, och 1840 hade han redan den tredje storsta
handelsflottan i Finland efter Jakobstadsredaren Peter Malm och handelshuset Lang i Brahestad.

Den driftige handelsmannen hade redan pa 1830-talet grundat ett boktryckeri, dér man férutom
skeppskalendern dven tryckte stadens forsta nyhetstidning, Wasa Tidning, 1839-1847. Wolffs
affarsimperium véxte snabbt. Han dgde férutom boktryckeriet dven en bokhandel och en andel i Kolkis
kladfabrik i Lillkyro, och han hade fyra bodbetjanter anstallda i sin affar.

Knappa tio ar senare hade Wolff blivit den storste skeppsredaren inte bara i Finland utan i hela Norden
och bevarade denna stéllning till slutet av sitt liv. Hans handelsflotta utgjorde i slutet av 1860-talet tva
tredjedelar av fartygen i Vasa och ungefar sju procent av hela Finlands handelsflotta.

Vid sin dod 1868 var Wolff den rikaste mannen i Vasa och horde utan tvekan till de rikaste
handelsmannen i Finland. Wolffs férmdgenhet uppskattades da till drygt 2,6 miljoner silvermark. Nar
han dog dgde han 17 handelsfartyg, vilkas sammanlagda varde dversteg en miljon mark.
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Johan August Grénberg (1811-1871) var radman och fortsatte faderns, kommerseradet Johan
Gronbergs, rederiverksamhet 1843. Han utvidgade verksamheten till att omfatta atta fartyg. Under
Krimkriget drabbades han av svara forluster och skulle efter det aldrig mer na upp till sin forna storhet.
| slutet av 1860-talet salde han fem segelfartyg och vid sin dod 1871 hade han endast kravellen
Lennart kvar, som anvandes for att frakta produkter fran Gronviks glasbruk. Familjen Gronberg agde
totalt 16 segelfartyg mellan aren 1832-1871.

John Edvard Moe (1856-1931) var norskfodd och flyttade till Vasa som 24-aring pa 1880-talet. Han
gav med hjalp av sina afféarskompanjoner upphov till betydande industri- och affarsanléggningar i
Vasa. Férutom skeppsrederiet hade han del i grundande av sockerfabriken, och i centrum bedrev

han Moe & Asplund parti- och detaljhandel. Ar 1889 kdpte han tvé barkskepp Ceres och Caschier
som bada var dver 1000 registerton, vilket var dubbelt storre an tidigare segelfartyg i Vasa. | slutet av
1890-talet kdpte han tillsammans med kapten Viktor Napoleon Ceder fregatten Bay of Naples med
rederibolaget Trio. Fartyget doptes om till Triton och var det storsta segelfartyg som registrerats i Vasa
och férmodligen ocksa det sista Vasabaserade fartyg som seglade pa vérldshaven. Fartyget togs ur
bruk 1914. Nar Moe kopte detta fartyg blev han stadens storste redare raknat i tonnage.

Alfred Hedman (1844-1928) f6r oss Over fran segelfartygens era till angfartygens. Han foddes i
Gamla Vasa dér hans far var handlande. Han &évertog familjeféretaget tillsammans med sin bror 1865,
och blev sa smaningom ensamagare till affaren i Vasa. Men hans liv skulle bli redarens och han var

vid ett tillfalle verkstéllande direktor for fyra angbatsbolag samtidigt. Han beslot ar 1870 tillsammans
med kommerseraddet A.A. Levon och handlanden E. Richardt grunda Wasa Angfartygs Aktiebolag.

For bolagets rakning bestalldes ett jarnfartyg som kunde lasta ca 3000 tunnor spannmal och hade
hyttplatser for 40 passagerare. Hedman fungerade som verkstéllande direktér aven for det har bolaget,
som skulle bli Finlands storsta angfartygsrederi.

Kaskod

Peter Johan Bladh (1746-1816) féddes i Vasa. Han gavs namnet Johan Peter Bladh, men valde

sjalv att svanga om namnen. Han seglade manga resor fér svenska Ostindiska kompaniet och bodde
ocksa sju ar i Kina. Efter faderns déd kom han hem till Kaskd igen och bosatte sig pa Benvik gard, som
grundats av hans far. Peter Johan Bladh anses vara Kaskd stads grundare, och han var tillika en skicklig
affarsman och redare. Han dgde manga fartyg, bland andra Trofast, Orion, Grefvinnan Oxenstierna och
Enigheten.

Carl Jakob Grénberg (1809-1876) var fodd i Vasa men flyttade till Kaskd 1838 dar han grundade
tobaksfabrik 1857 samt en fajans- och kakelfabrik. Han dgde manga skepp, bland andra Thor, Avance,
Cometen, Férsdket och Minnet.



Att bygga skepp

Under 1600-1800-talen byggdes stora mangder skepp och skutor i varierande storlek i de
Osterbottniska staderna. Skeppen byggdes oftast av furu och ansags ha tjénat sitt efter 10 ars
anvandning. Darfor bestalldes hela tiden nya fartyg. Ofta hande det sig ocksa att en borgare salde
sitt nya skepp redan pa den forsta farden till Stockholm och skeppet séldes sedan vanligen vidare till
England, dar bristen pa skeppsvirke var stor.

De orter i svenska Osterbotten dar flest varv omnamns ar Gamlakarleby, Jakobstad, Nykarleby, Vasa
och Kristinestad. For perioden 1727-1763 anges totalt 436 fartyg ha byggts pa dessa orter.

Redan under 1600-talet omtalas varvsanldggningar i Pedersore, Kronoby och Karleby. | Kronoby
inrattade amiralitetet pa 1670-talet ett eget varv, Cronoholmens skeppsvary, vilket ar 1676 sysselsatte
260 man. Mannen kom fran hela Osterbotten. De &sterbottniska skutorna hade av gammalt byggts pa
klink liksom fiske- och falbatarna. Klinkbyggda fartyg ansags dock svaga, och amiralitetet kravde darfor
att timmermannen skulle 6verga till att bygga pa kravell.

P& 1700-talet och in pa 1800-talet fanns till exempel ett skeppsvarv pa Svarté i Sundom, Vasa.
Skeppsvarvet dgdes av de storre handelsmannen i staden. Vid skeppsvarvet, som lag pa en 6, har
manga stora segelfartyg byggts. Det storsta skeppet som byggdes dér var Allménna basta, som ar
1786 var rikets storsta handelsfartyg om 438 laster.

Under aren 1765-1808 byggdes totalt 357 skepp i Jakobstad, i medeltal 8,5 fartyg per ar. De allra
flesta skeppen séldes genast eller seglade till utlandet for att bli sédlda dar. Under 1780-talet hade
Jakobstadborna sjalva bara 7-8 fartyg i egen trafik.

| Kristinestad pagick skeppsbyggeriet sedan 1600-talet. Under féljande arhundrade, pa 1700-talet,
utvecklades skeppsbyggeriet och sjéfarten med stora kliv. Skeppen blev en betydande handelsvara
och genom sa kallad skuthandel saldes manga dsterbottniska fartyg till Sverige. Under perioden
1830-1860 upplevde de trabyggda segelfartygen sin blomstringstid. Under denna tid utvecklades
ocksa Kristinestad till en av de st6rre varvs- och hamnstdderna i Finland. | Kristinestad kunde
skeppsbyggeriet pa Varvsbacken sysselsatta 300-500 man och ytterligare tillkom arbetet i skogen med
féllning och transporter, sagning, drevspinning, segelsémnad, blocktillverkning, lokalt smidesarbete,
segelsdmnad och omfattande bestéllningar hos de olika jarnbruken. Det krdvdes manga mén och
hasttransporter for att transportera allt material. Verksamheten sysselsatte ocksa kringresande
specialister, till exempel de som borrade hal for alla férbindningar vilket kunde vara ett krédvande
specialarbete.

Miniatyr av skeppsvarvet i Kristinestad. Foto: Christer Norrvik.
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Vem var det som byggde, och varifran kom materialet?

For de tidigaste utlandsresorna anvandes relativt sma skepp om 50-100 laster. Men redan efter ett par
decennier byggde man allméant storre fartyg pa upp till 250 laster.

Skeppsbyggeriet var en verksamhet som nastan helt bedrevs av allmogen. Stadernas képman

ingick kontrakt med nagra timmerméan om leverans av ett skepp av en viss storlek. | kontraktet
angavs kollangd och byggnadssatt (kravell eller klink). | kontraktet ingick allt tréarbete “med yxa,
hyvel och kniv”, arbetet med att driva och tjara skeppet, resa master och bygga roder. Virket skulle
timmerméannen ocksa avverka och frakta till byggnadsplatsen. Bestéllaren stod fér naglar, spik, bultar
och andra metalldelar. For sjalva fartygsbygget ansvarade en fartygsbyggmastare.

Det gick at valdiga mangder raka furor till ett skeppsbygge. De forsta sagverken (vattendrivna) i
Osterbotten grundades av bénder redan pa 1600-talet. Men dessa sdgverk var ratt ineffektiva och
ur en rak stam kunde man fa 3-4 bréder. Innan sagverkens intdgande hade man huggit ut braderna
for hand ur stockarna pa sa vis att en rak stock kldvs pa mitten och en brada bilades fram ur varje
stockhalva. Det har betydde att varje stock gav endast 2 dugliga brader, men massor av spillvirke.

Den valdiga méngden raka furustammar som krévdes till skeppsbyggeriet gjorde att skogen runt de

orter dar skeppsvarven fanns snabbt héggs ut. Staten forsckte reglera mangden som varje sagverk fick
saga varje ar, men dessa bestammelser atlyddes sallan.

Livet ombord

Handelsflottan var en betydande arbetsgivare. Ar 1783 avlénade stidernas redare 38 kaptener och
styrméan samt 457 man 6vrigt sjofolk. Siffrorna kan jamféras med Jakobstads hela befolkningsantal ar
1805 som var 1088 personer.
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Livet ombord pa ett segelfartyg byggt av trd, vilket alla datidens Ssterbottniska fartyg var, praglades
av hart arbete. Manga befélhavare forsokte halla besattningen i schack genom att inte ge dem tid
att gadda ihop sig, till exempel for att maten var dalig eller styrmannen snarstucken och snabb till
slagsmal. Arbetade man sa fanns det inte tid att konspirera.

Livet ombord var hart och krédvande, rentav mycket farligt. Trots det hade befélhavarna ganska ofta sina
hustrur med ombord och vid kortare resor hela familjen. Barn féddes under resorna och gavs ibland
namn efter fartyg eller geografisk fédelseort.



Elna Fontell, f6dd 4.7.1870 och dépt 13.7.1870
i Hamburg. Barn till Alma (f6dd Bergman) och
skepparen Sven Wilhelm Fontell.

Foto: Jakobstads museum.

Maten

Den finska sjélagen innehdll en matordning som specificerade vad som skulle inga i en sjdmans kost.
Befalhavarens egen kost kunde rentav framsta som rena lyxen i jamforelse med vad sjomannen kunde
forvanta sig.

De stora segelfartygen férde med sig den mesta maten for resan fran hemmahamnen. Vid langfarder
ingick ocksa levande proviant for att man skulle fa farskt kott som omvaxling till det konserverade,
saltade eller rokta.

Som ett exempel pa den mat som férdes med pa resan kan namnas foljande férteckning fran ar 1924:

Maten i ovan namnda exempel ar dock mycket modernare &n den typ av kost en sjoman pa 1700-
1800 talen kunde férvanta sig.
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Vem fanns ombord?

Storsta delen av besattningen var dsterbottniska mén, dven om kaptenerna ibland kunde vara fran
andra delar av det svenska riket. Da dédsfall och rymningar var ganska vanliga under de langa resorna
kunde beséattningen pa de atervandande fartygen vara ganska blandad. Fregatten Gustav Adolf
atervande i juni 1796 till Vasa med tre spanjorer och en amerikansk mérkhyad man i besattningen.

De flesta sjoméan som var gifta hade avtal med redaren att han skulle betala en del av 16nen varje
manad till hustrun sa att familjen kunde 6verleva. Sjélv satte sjdmannen i regel spratt pa slantarna
i hamn pa vin, kvinnor och kanske sang. Det férekom mycket fylleri i hamnarna och inte séllan brak
ombord i detta sammanhang.

Besattningen monstrades pa sjomanshuset infor varje sjoresa, vanligtvis for tva ar i taget. Da kunde
man monstra av men om detta gjordes i annan hamn an hemhamnen maste besattningsmannen ta sig
hem pa egen bekostnad.

Beséattningens storlek varierade och var i férsta hand beroende av fartygets storlek, typ och fartomrade.
Fram till 1870-talet var beséttningarna i regel stérre beroende pa att éldre fartygskonstruktioner var
mera arbetskrédvande. Det var stora segel, ofta ocksa lackage och ett omfattande underhallsarbete
med rigg och tungarbetade ankarspel som skulle skétas.

\\ N: ',

o o, 3 “’ et
R i e N

-

Fregatten Vanadis i Savannah efter orkan 2 okt 1898, kapten A Ahlstrém. Redare Otto A. Malm. Vanadis rakade &ven ut fér en orkan norr
om Bahamadarna den 2 oktober 1898 och stora delar av skeppets rigg férstérdes men hela beséttningen klarade sig. Med hjélp av en
nédrigg kunde fartyget segla in till staden Savannah i staten Georgia. Har gjordes reparationer och Vanadis riggades om, fran att tidigare
ha varit en fregatt, till en bark. Foto: Jakobstads museum.

Det ar 1782-86 vasabyggda skeppet Allmanna bésta férdes av en kapten, tre styrmén och 40
man. Fartygens tekniska skick blev hela tiden battre i takt med att materialen forbattrades och
konstruktionerna utvecklades. Det har betydde att besattningarna kunde minskas. Ett fartyg som pa
1850-talet kravde 22-24 mans beséattning kunde i 1870-talsutférande hanteras av 12-14 man.

Varfor gick man till sjoss? Det kunde ha berott pa att endast &dldste sonen arvde bondgarden, eller
om man var torpare, att det inte fanns nagot annat val an att bli drdng eller sjoman. Men det fanns
ytterligare en orsak, som sjoman kunde man rymma i utlandsk hamn - helst engelsk och annu hellre
i amerikansk. Nastan alla ville ju emigrera till Amerika men f& hade rad. Alltsa monstrade man pa ett
fartyg som man kunde rékna med skulle ga till USA och sa rymde man dar.



Kvinnorna ombord

Under 1800-talet gjorde kvinnorna entré ombord pa fartygen. Det var frédmst i egenskap av
kaptenshustru man hittade en kvinna ombord pa en segelskuta. Valdigt sallan hade kvinnan ombord
faktiskt anstallning av rederiet. Hon skotte om kaptenshytten och holl ordning i de personliga
gemaken, men hon kunde ocksa léra sig hur skeppet skottes och fungerade. Hon kunde lara sig att
navigera och kunde vid behov ta kommandot pa skeppet.

Sjdman hade ogérna kvinnor ombord eftersom gammalt skrock sade att kvinnor ombord betydde
olycka. De trodde att kvinnor tillkallade ovader och storm, skeppen kunde hamna ur kurs, eller
kvinnorna ombord kunde orsaka stiltje eller motvind som férlangde resan. Daremot ansags det mycket
lyckosamt om ett barn féddes ombord pa fartyget, och barnet fick vanligtvis namn efter sjalva skeppet,
efter nérliggande hamn eller det farvatten man befann sig i.

Kvinnor ombord pa ett skepp. Foto: K.H.Renlunds museums bildsamlingar.

Under slutet av 1800-talet och bérjan av 1900-talet blev det vanligare att kvinnor fick anstallning
pa fartygen, men framst gallde det da angfartygen som i hégre grad hade behov av kdks- och
stadpersonal.
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Hur bodde man?

Ombord i fartygen var det endast befélet som bodde nagorlunda komfortabelt. Befélhavaren

hade kakelugn i sin bostad och torrtoalett, i nagot sallsynt fall kanske en enklare konstruktion med
direktforbindelse med havet. Befilet bodde akterdver under halvdack dér det oftast fanns en slags
salong som var avsedd for representation dvs att ta emot méklare, tullare och andra besok. Dar bodde
ocksa styrman och konstapel och ibland dven stuerten, alla i egna hytter.

Det 6vriga manskapet bodde foréver i dackshuset akter om fockmasten, alltsa den férligaste masten.
Dér fanns under och éverkojer men oftast inget bord. Pa dacket intill underkojen stod sjémanskistorna
som inneholl allt en sjdman agde. De hade en enkel fot, dvs var lite upphdjda sé att inte innehallet
skulle bli blott nér en vag slog in dver dack och emellanat trangde in i skansen. Kistan var kladd med
impregnerad segelduk och pa den satt besattningsmannen och at med tallriken i kndet. Koket, byssan
eller kabyssen var ofta ihop byggd med skansen och maten langades in genom en lucka. Allt detta
fanns alltsa i dackshuset. Layouten kunde variera med orten, ja rentav med rederiet. Har en skiss 6ver
dackshuset pa barkskeppet Sjéfroken dar batsmannen och timmermannen hade egna hytter.
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Vad arbetade dom med?

Befélhavaren hade till sin hjalp en styrman och en konstapel, ibland ocksa en andre styrman.
Konstapeln betraktades ofta som just andre styrman. Styrmannen omsatte befélhavarens order i
handling genom att ge besattningen order. Konstapeln ansvarade i regel for provianten, det fanns
ocksa en kock och inte sallan en stuert som sag till att det fanns proviant ombord. Pa barkskepp
och fregatter hade befalhavaren oftast en kajutpojke. Han passade upp befélhavaren och fick léra sig
navigering. Kajutpojken var tankt att sjalv bli befélhavare langre fram i tiden.

Underhallsarbetet leddes av batsmannen, det fanns en timmerman som var specialist pa att reparera
och tillverka delar av fartyget som skadats eller maste fornyas av andra orsaker, till exempel en ra

som maste repareras eller bytas. Vidare fanns det nagra matroser, experter pa att hantera tagvirke,
splitsa och reparera segel — sa vidare man inte hade en segelsémmare ombord. Matrosen var en
erfaren man som kunde klara det mesta som behdévde géras for att fa fartyget att fungera, speciellt
riggen. Dessutom fanns det nagra lattmatroser och ett antal jungman, alla med décksarbete och
segelhantering som arbetsomrade.

Tidigare hade forhallandena fér sjoménnen varit svara — I6nerna laga, maten ofta otillrédcklig och dalig
och sdkerheten eftersatt. Under segelfartygens sista period blev det battre, dven om vissa harda och
farliga arbetsmoment var ofrankomliga. Besattningsmannen maste kunna klattra upp i riggen aven
under de svaraste vaderférhallanden, ligga pa magen over rarna och med bada handerna barga segel
som slog i vinden. Det krévde starka nerver, god fysik och inte minst férmaga till samarbete.

Passagen runt Kap Horn var det vérsta datidens sjoman hade att utsta. Kyla, fukt, stormar, och ibland
till och med isberg gjorde arbetet ombord extra hart och farligt i dessa farvatten. En seglande sjomans
erfarenhet och kompetens mattes ofta i hur manga ganger han hade “rundat Hornet”.

Besattningarna var indelade i tva arbetslag, sa kallade vakter, som avlGste varandra under dygnet.
Nar vadret blev for hart och segel snabbt maste bérgas kallades ocksa det arbetslag som var ledigt,
frivakten, upp pa dack med en skarp visselsignal. Da gallde det att snabbt komma ur kojen och vara
beredd att klattra upp i riggen.

Vad hande nar en sjoman rymde?

Det spelar en viss roll om vi talar om tiden fére 1873, eller efter. D& dndrades namligen sjélagen och
befdlhavaren frantogs sin ganska stora ratt att straffa en besattningsman genom kroppsaga. Det finns
atskilliga rattsfall dar befalhavare atalats f6r misshandel av en besattningsman. Som befélhavare och
styrman maste man kunna slass och det var inte alls ovanligt med hjalpomedel i form av revolvrar.
Detta med disciplin ar ett stort amne som kraver forstaelse for de speciella villkor som gallde ombord
ett segelfartyg. Befalhavarens makt var i det ndrmaste oinskrankt och det var nédvandigt. Absolut
lydnad kravdes vilket maste forstas mot bakgrund av farosituationer dér fartygets och beséattningens liv
hangde pa att order atlyddes, dven om verkstallandet kunde innebara fara for liv och lem. | hart vader,
till exempel om en dackslast forskjutits och fartyget krangts ned till svar slagsida maste en order att
antra upp i riggen for att besla segel atlydas, liksom att kldttra omkring pa ett av brottsjéar standigt
dverspolat fartygsdack med en dackslast pa glid.

Detta var farliga situationer, spolades eller f6ll man dverbord fanns egentligen ingen utsikt till
raddning. Fartyget kunde inte vanda for att plocka upp den som gatt dverbord, man kastade ut en
livboj och sa seglade man vidare. Den som végrade atlyda befélet i en situation som denna kunde
rakna med att bli straffad pa ett eller annat satt, inte sallan genom att bli atalad nar fartyget kom hem.
Kroppsaga var oftast resultatet av fyllebrak i hamn dar besattningsmannen kunde foérolampa befalet
eller kanske rentav ga till attack med knytnavar eller nagot tillhygge.
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Rymningarna berodde inte sallan pa att de finlandska redarna betalade sémre hyror &n man kunde
fa pa utlandska fartyg. Det har beréknats, att sjomanshyrorna i Finland var endast 50-55% av [6nen i
England eller Holland. T.o.m. pa fartygen fran det egentliga Sverige var avléningen nagot battre &an i
Finland.

Orsaken till rymning var inte alltid hoppet att fa battre betalt pa en annan skuta. Den harda disciplinen
ombord kunde bli outhérdlig, och ibland var det missndje med kosten. En annan orsak till rymning
kunde ocksa vara hemlangtan efter flera ar till sjoss. Rymning ur sjotjanst var belagd med straff enligt
lag. Sjomannen Backholm, som rymde fran barken Thor, démdes till exempel till 16 dygns fangelse pa
vatten och brod.

Den eller de forrymda efterlystes i den lokala pressen, en beléning utlovades och sa var jakten i gang.
Det gallde att halla sig undan och det lyckades inte alltid. Fasttagen av polisen férdes man ombord
just fore avgang, dér lastes man in, kanske t o m med handbojor och sa slépptes man ut nér fartyget
kommit ut pa havet. En fasttagen sjoman riskerade atal nar han kom hem, men i verkligheten var det
ganska fa som straffades. Det var ocksa populart att rymma i Australien dar atskilliga finska sjoman
gjorde karriar som allt mellan guldgréavare och skeppsbyggare.

Att ha gatt iland i nagon amerikansk hamn och supit sig full, kanske rentav drogats, var ett bistert &de.
Medvetslos kastades man ner i en hala under golvet dar man smaningom nyktrade till men emellanat
fick pafylining av sprit eller droger for att sedan saljas av en "krympare” till oftast ett amerikanskt
fartyg. Dar vaknade man upp till en hard varld med en styrman som verkade éalska att slass. Da var det
bara att halla god min och &verleva for att sedan férséka rymma igen.

For att undvika att besattningsmannen rymde tillsatte befadlhavaren ofta en nattvakt som skulle se till
att ingen stack i vég i nattens morker. Men det hénde att folket rymde i alla fall, ibland i séllskap med
nattvakten.

Finska och svenska sjoman var uppskattade pa den internationella marknaden och hade aldrig
problem med att fa nytt arbete, nastan oavsett i vilken hamn de befann sig. Men méanga férsvann i
okanda dventyr och maste i sinom tid konstateras férsvunna genom anteckning i kyrkans bokféring.



Linjedop

Traditionen med linjedop ar mycket gammal. Seden antas ha kommit fran nederlandska sjofarare.
Platser dér linjedop skulle forréttas beskrivs redan pa sjokort Gver oceanerna fran 1660-talet. Seden
kan dock vara en dnnu aldre med hérstamning fran Skandinavien. Nordkap, Kullens spets i Skane,
Point de Raz i Bretagne samt vid Berlengas utanfér Portugal var viktiga linjedopsplatser. Darefter har
portugiserna spridit den till att aven omfatta ekvatorn, Kaphorn, Godahopp samt vandkretsarna.

Linjedop eller sjomansdop &r en skdmtsam ceremoni ombord pa fartyg som anordnas vid passage

av ekvatorn och andra farliga platser. Enligt gammal sjdmanstradition ska alla som for forsta gangen
passerar ekvatorn, “linjen”, till sjoss bli dopta av kung Neptunus. Vanligtvis utfardas ett dopbevis efter
ceremonin, vilket intygar att den som blivit dépt &r en “befaren sjoman”. Ceremonin kunde innefatta
att sjomannen kladdades ner med farg och tjara och fick inta sarskilt dcklig “medicin”, innan han
kastades i en bassang. Om sjémannen inte hade sitt dopbevis med sig vid nasta langresa, kunde han
bli utsatt fér samma procedur en gang till.

En sjéman blir "dépt”. Foto: Kaské hembygdsmuseum.

Nar skeppet kommit férbi ekvatorn, och Sédra korset blankte pa stjarnhimlen, vantade en vackrare
ceremoni. Da skulle en albatross — en av de storsta fagelarterna — infangas. Men den fick inte dédas
utan skulle oskadd slappas fri igen, ty albatrossen ansags harbargera en dod sjémans sjal.

| 1667 ars sjolag forbjods seden men den levde i praktiken kvar langt in pa 1960-talet.

Sjoroveri

Under senare halvan av 1700-talet var kaparfaran éverhdngande bade inom och utom Ostersjon.
Speciellt farliga var de danska farvattnen. Manga redare salde sina fartyg i Vasteuropa hellre an

att riskera en osdker hemresa. Andra skepp stannade borta och sysslade med fraktfart sa lange
oroligheterna varade. Abraham Falander dopte om ett av sina fartyg, férsag det med dansk kapten
och norsk besattning och kunde pé sé vis flera ganger lata det passera Oresund utan férluster.
Handelsskepp som lyckligen undgatt kapare i vasteuropeiska vatten métte i Medelhavet en ny fara.
Den nordafrikanska kusten behérskades av de s.k. Barbareskstaterna, vilka formellt lydde under Turkiet
men i praktiken var sjédlvstandiga. Dessa staters viktigaste naringsfang var organiserat sjoroveri.
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Barbareskstaterna var dock villiga att tillata sjéfart mot rundliga arliga tributer. Sverige hade redan
1728 en dverenskommelse av detta slag med de viktigaste barbareskfurstarna. Den allmanna
osakerheten under revolutionskrigen vid seklets slut lede dock till att férdragen upphérde gélla.
Detta drabbade hart den sterbottniska sjéfarten i dessa vatten. Till fartygens skydd bérjade man
segla i konvoj, men da konvojerna avgick fran Géteborg senast i mitten av juni, kunde de inte
nyttjas av Osterbottningarna. Férst omkring ar 1800 hade nya — och dyrare — traktater ingatts med
Barbareskstaterna och saltfartygen kunde aterta sin gamla trafik pa Calgari eller Trapano.

Ett annat satt att forsoka undga sjoroveriet var att kopa sig ett skyddsbrev fran ost. Detta brev skulle,
ifall fartyget blev attackerat av sjorévare, vid uppvisande forsékra att sjorévarna lat fartyget vara i fred.
Hur troligt det var att en sjorévare skulle bry sig om ett sddant brev ar svart att sdga. Och eftersom
brevet var skrivet helt och hallet pa frammande sprak, kunde sjomannen inte heller veta vad som
egentligen stod i dem.

Ett turkiskt sj6pass, uppbevarat vid Jakobstads museum.

Foto: Jakobstads museum.

Landhojningen och segelfartygens avveckling

Segelfartygens glansperiod tog slut efter 1800-talet. Det var flera faktorer som bidrog till detta —
Krimkrigets utbrott, angfartygens genombrott och landhéjningen.

Slutet av 1870-talet innebar definitivt angfartygens genombrott i den finlandska sjéfarten. Ar 1840
fanns i Finland sex angbatar, som framst anvandes for bogsering, ar 1860 var deras antal 27 och tio ar
senare var de 85.




Landhdjningen har inneburit stdndiga besvéar for hamnstdderna med hamnar som snabbt blivit for
grunda.

Som exempel kan vi beratta lite om Vasas férsta hamn. Hamnen fanns i nuvarande Gamla Vasa

(viken och senare kanalen) och de storsta lasterna lossades under 1700-talet vid Hastholmen pga.
landhéjningen. Under andra halvan av 1700-talet var tanken att grava Sodra Stadsfjarden (Sundom-
fjdrden) djupare. Det hér skulle dock ha blivit fér dyrt och var inte heller ett tekniskt sett att
genomférbart projekt med datidens arbetsredskap. Ar 1789 besléts att yttre hamnen skulle flyttas till
Brando sund. Dér var det tillrackligt djupt och dar fanns redan en hel del verksamhet med fiske och
dylikt. Inre hamnen i Vasa har alltid varit mest lampad som passagerarhamn bade till Kvarkentrafik och
skargardstrafik. De storsta foretagen (tex. Bomullsfabriken, Angkvarnen, Finska Socker) anlade ocksa
egna hamnar i nérheten av sina fabriker. Da landhdjningen fortsatte och fartygen sa smaningom blev
storre, blev det aktuellt att flytta hamnen till Vasklot. Jarnvégen kom till Vasa ar 1883. Dérefter byggdes
"banken” fran staden till Vasklot och jarnvagen kunde na anda till den nya yttrehamnen.

Inrehamnen i Vasa. Foto: Osterbottens museum.

Jakobstad har liksom de andra kuststdderna fallit offer fér landhéjningens effekter. Gamla
hamn kom att ha sin stérsta betydelse som hamn fran 1600-talets bérjan till 1830-talet. |
slutet av 1850-talet férlorade Gamla hamn ocksé sin funktion som upplagsplats for tjdra. Idag
dominerar fritidsbatarna hamnviken.

Gamla hamnen i Karleby (davarande Gamlakarleby) fick en underordnad betydelse nar
hamnen i Yxpila slutligen togs i bruk ar 1885, samma ar som jarnvag drogs till platsen.

Vasas férsta hamn lag dér vi idag hittar Gamla Vasa. Under 1700-talet gjorde landhéjningen
hamnen grund, och muddring av hamnen och farleden Svervdgdes. Detta visade sig blir en
alltfér kostsam affar, och tanken évergavs. Det nya Vasa fick efter branden i Gamla Vasa nya
hamnar. Inre hamnen dér mestadels passagerartrafik skett, och yttre hamnen vid Béndé sund.
Landhéjningen fortsatte och ar 1886 besléts att en ny hamn skulle byggas péa Vasklot.

Kristinestads gamla stadshamn férnyades ar 1912 da en 250 m lang stenkaj byggdes.
Kaské stenlade den 162 m Ianga Inre hamnen &r 1912. Ar 1955 fardigstalldes Djuphamnens
112 m pir.
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Ordférklaring:

Agent = arbetade for handelshus i stapelstdderna och hade i uppdrag att bevaka, férmedla och ordna
transporttjanster for dgarnas produkter

Allmoge = betyder de ofrélse - bonder och standslésa ménniskor i det férmoderna samhallet som i
huvudsak sysslar med bondehushallning

Amiralitetet = ledningen for sjokrigsmakten

Att fa kredit = att betala for nagot i efterskott

Att rusta ett skepp = att forbereda ett skepp for langfard

Att splitsa = ett satt att avsluta ett rep eller sammanfoga tva andar av repet utan att anvanda en knop

Besattningen moénstras = innebar inregistrering och kontroll av det avtal som slutits mellan sjomannen
och befélhavaren eller rederiet

Bli borgare (vinna burskap) = Borgare kallades de som dgnade sig at hantverk och handel, och som
agde en del i en stad, ett sa kallat burskap. Borgarna var tvungna att betala skatt till staden och delta i
brandskydd, nattvakt och forsvar.

Block = anordning med trissor genom vilken en lina |6per

Bondeseglation (allmogeseglation) = har i Norden som begrepp omfattat allting fran fiskarna som i
Sppna batar férde sin fangst till ndrmaste stad, till rena segelfartyg som flera storbénder slog sig ihop

om och befraktade i Europafart fran landerna kring Ostersjon.

Bygga pa klink = Klink kallas tekniken att lagga bordlaggningsplankor omlott, sa att var plankas
nederdel ligger utanfor den planka som ligger nedanfér i bordlaggningen.

Bygga pa kravell = Kravell ar en teknik for batbyggande, dar bordlaggningsplankorna anbringas mot
varandra kant i kant, fasta mot spanten. Med kravellbyggda skrov far man en slat in- och utsida.

Diagonalskenor = fartygets barande stomme var olika I-balkar och vinkeljarn samt diagonala stalband
som utgjorde den diagonala forstarkningen i skrov och dack.

Drevning (fartygskonstruktion) = en metod att med drevjarn och trdklubba driva in drevgarn mellan
bordgangar och dacksplankor, for att tata fartyget.

En bréada bilas fram = att for hand hugga ut en brada ur en stock med en bredbladig yxa.
Fartomrade = en geografisk indelning av farvatten

Hamntull = hérifran 6vervakades aktiviteterna i hamnomradet

Jarnknan = Ett kna pa ett skepp ar ett vinklat stod som bar upp de balkar som dacket vilar pa. Knan
gjordes forst av naturligt formade trastycken. Eftersom det var en omsténdlig metod som kravde att

man hittade trad som véxte pa ratt satt experimenterade skeppsbyggarna i stallet med knan av jarn.

Kommerserad = en hederstitel for framstaende personligheter i néringslivet.



Krimkriget = en vapnad konflikt som utkdmpades 1853 - 1856 mellan Kejsardémet Ryssland pa ena
sidan och en allians av Storbritannien, Frankrike, det Sardinska kungadémet och Osmanska riket pa
den andra.

Kryddkramare = en aldre yrkestitel pa specerihandlare betecknande en person som handlade

i kryddor och dgde ratt att salja torrvaror som exempelvis kaffe, mjél, socker, salt och andra varor
som porslin och tidningar.

Kéllangd = Kol &r den del av ett fartyg som befinner sig langst ned pa skrovets botten. Kélen var
den stock som man utgick ifran for att bygga fartygen. Kélen &r att betrakta som fartygets ryggrad.

Koéllangden ar helt enkelt langden pa kolen.

Lastetal = Last ar ett gammalt rymdmatt som anvénts sedan medeltiden. Mattet fér en |&st har varierat
mycket genom tiderna och varierade ocksa beroende pa vilken vara det var fragan om.

Maéklare = Skeppsmaklaren &r en mellanman som hanterar nédvandiga atgérder for att ett fartygs
hamnuppehall ska fungera praktiskt.

Naglar = en spik, plugg, metall- eller trastang avsedd att sammanfoga bordlaggningen pa ett skepp.

Pottaska = ar ett dldre namn pa kaliumkarbonat, framfor allt den som utvanns genom férbrénning av
ved fran 16vtrad till aska, som sedan urlakades med vatten.

Registerton = enhet for ett fartygs invandiga volym (1 registerton = 2,832 m3)
Skansen = manskapets utrymme med kojer.

Stapelrattighet = ratt att bedriva import och export.

Stapelstad = en stad som fatt stapelrattigheter.

Stuert = hovmastare och dylikt pa ett fartyg.

Tonnage = Tonnage &ar en term inom sjofarten som anvénds for att ange ett fartygs storlek och
lastformaga.

Tagvirke = ar ett annat ord for rep.

Uppstad = bendmning pa en stad som bara fick bedriva inrikes handel och sjofart och saknade
rattigheter att bedriva import och export (utrikeshandel).

Vandkretsarna = ar den breddgrad (latitud) norr och s6der om ekvatorn dar solen har sitt nordligaste
respektive sydligaste zenitlage.
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