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Heli Rantala [preprint version]

RESANDETS TEKNOLOGIER OCH KANSLOR

Finldndska resendrer i det tidiga 1800-talets Europa

Resendrer som i borjan av 1800-talet fardades fran Finland till andra delar av Europa kan i
viss mening sdgas ha forflyttat sig till en nara framtid. I de vastliga delarna av
Kontinentaleuropa och pa de brittiska 6arna kunde de se och uppleva mycket sidant som
annu inte var en del av manniskors erfarenhetsvarld i hemlandet. Redan resandet i sig
vackte en mangfald av kédnslor hos resenérerna, likasa varierande besoksmal och sevardheter
som de bekantade sig med pa de for tidsperioden typiska langa rundresorna. I min essa
fokuserar jag sdrskilt pa de erfarenheter och kanslouttryck som knyter an till den teknologi
som gjorde resandet mgjligt: olika fardmedel, trafiklosningar och den infrastruktur som 6ver
lag var en forutsattning for rorligheten. Hur fardades resendrerna i praktiken fran en ort till
en annan och hur kommenterade de resandets teknologi? Hur kdndes det att resa i borjan av

1800-talet?

Tiden kring sekelskiftet 1800 och det nya arhundradets forsta halft var en brytningspunkt
for resandet med standigt vaxande passagerarméngder och nya trafiksystem och tekniska
tillampningar.! Till de betydande férandringar som paverkade resandet vid denna tid horde
att segelfartygen delvis ersattes av dngfartyg och att det europeiska jarnvagsnatverket
stegvis byggdes ut. Under resor i Europa kunde finlandare bekanta sig med angkraftens
tillimpningar — dngfartyg och tagresande — innan det blev mgjligt i Finland.

Forutom med olika fardmedel och ett trafiknatverk som var mer utvecklat &n i hemlandet
konfronterades finlandska resenérer som reste runt i Europa dven med olika tekniska

uppfinningar, apparater och forevisningar av nya teknologier. I essan behandlar jag ocksa

Essdn baserar sig pa forskning som jag har gjort for en fackbok om resande: Pikisaaresta Pariisiin.
Suomalaismatkaajien kokemuksia 1800-luvun Euroopassa, Helsinki: Gaudeamus 2020.

1 Om att underséka trafiksystemens historia ur ett tekonologihistoriskt perspektiv, se Marko Nenonen,
”Liikennehistorian tutkimus Suomessa — nakdkohtia menneesta ja tulevasta”, Tekniikan Waiheita 36, 2018:3, s.
39-56, https://journal.fi/tekniikanwaiheita/article/view/82368 (hamtad 15/12 2020).



moten med sddana teknologiska tillampningar, till exempel den optiska telegrafen,
panoramat och dioramat. I essén syftar jag med teknologi pa ett system av kunskaper och
tardigheter med hjélp av vilka man efterstravar att na vissa mal. Teknik forstar jag som de
verktyg, anlaggningar och metoder som anviandes for att nd malet.2

Essan behandlar tiden kring sekelskiftet 1800 och det nya seklets forsta artionden, som
sdrskilt i europeisk historieskrivning har betecknats som revolutionernas och romantikens
tidevarv. Uppfattningarna kan variera beroende pa definitioner och perspektiv, men
atminstone stod Europa vid denna tid pa troskeln till den moderna tiden. De fenomen och
innovationer som associeras med moderniseringen spreds anda ojimnt. Den ojamna
utvecklingen i olika delar av Europa avspeglas i den takt i vilken nya teknologier och
tillampningar togs i bruk, i mojligheterna att halla sig uppdaterad om aktuella handelser
over lag och i olika forutsattningar for delaktighet i politiska beslutsprocesser. I borjan av
1800-talet var Finland pa manga satt en europeisk periferi — en glest befolkad och fattig
region utan betydande urbana centrum. Tidningsoffentligheten i Finland var ansprakslos i
jamforelse med ménga andra lander och nddde endast en liten del av befolkningen. Dartill
sammantradde — efter Borga lantdag 1809 — inget representativt organ i storfurstendomet
Finland under 1800-talets forsta halft, utan landet administrerades av byréakrater.

Kallmaterialet for essan bestar av dagbdcker, brev och reseskildringar skrivna pa
svenska, av personer som var fodda eller bosatta pa det omrade som idag utgor Finland vid
tidpunkten for sin resa.® En del av texterna har publicerats redan i samtiden i dagstidningar
eller i reseskildringar, en del dr opublicerade eller har publicerats postumt. Till resenédrerna
horde bland andra Frans Michael Franzén (1772-1847), docent vid akademin i Abo,
Immanuel IImoni (1797-1856), lakare och likasa akademialumn, konstnaren Mathilda
Rotkirch (1813-1842), filosofen och journalisten Johan Vilhelm Snellman (1806-1881) samt
journalisten och forfattaren Zacharias Topelius (1818-1898). Resans ldngd, de méangskiftande
bestksmalen och motiven bakom resorna varierade, men gemensamt for alla resorna var att

de var relativt langa och riktade sig till Kontinentaleuropa — sarskilt till dagens Tyskland och

2 Nenonen, ”Liikennehistorian tutkimus Suomessa”, s. 39. | vardagligt sprak dr betydelseskillnaden mellan de
tva termerna inte nédvandigtvis stor.

3 Nar det géller tiden kring sekelskiftet 1800 &r det férvisso inte relevant att pa ett allmént plan sérskilja Finland
fran det svenska riket i 6vrigt. Ur ett rérlighetsperspektiv innebar det faktum att resan maste inledas med att
korsa havet fran (dagens) Finland danda att den medférde en stérre anstrangning for finlandare an for invanarna
i den vastra riksdelen, som kunde na Kontinentaleuropa efter en avsevart kortare havsfard eller via Danmark.



Frankrike, i vissa fall dven till Storbritannien. Ilmoni och Rotkirch korsade ocksa Alperna till
Italien, Ilmoni reste dnda till Sicilien. Reseskildringarna ar fran olika perioder, fran 1790-talet
till 1850-talet, men i det har sammanhanget behandlar jag samtliga resenédrer som
representanter for den historiska epok som foljde efter franska revolutionen.

Internationellt har intresset for resandets och turismens historia varit stort inom
forskningen. Den moderna turismen foddes parallellt med industrialiseringen och
demokratiseringen, processer som i Europas olika delar framskred i varierande takt. I
Kontinentaleuropa kan drag av den moderna turismen skonjas under den tidsperiod som
behandlas i den har essan.* Fran Finland reste man daremot dnnu i borjan av 1800-talet inte
till andra delar av Europa i stora grupper langs reguljara rutter, och man anlitade inte
organiserade resetjanster.

De personer pa vilkas reseupplevelser jag baserar denna essd, reste inte heller i forsta
hand i semestersyfte utan i huvudsak for arbete eller studier. Det handlade om langa
rundresor som i de flesta fall rackte fran flera manader upp till ett par ar, under vilka man
aven bekantade sig med olika turistmal och ocksa bildade sig pa andra satt. Akademiskt
utbildade manliga resendrer besokte exempelvis universitet och traffade utlandska kolleger.
Som konstnar var Mathilda Rotkirch sjalvklart intresserad av att se konst, men hon ritade
och madlade ocksa sjdlv under sin resa. Olika syften vavdes ocksa samman under resorna som
fortsatt praglades av drag fran den europeiska grand tour-traditionen.> Av denna orsak

anvander jag i den hér essan termen resendr i stallet for termen turist.°

OVER HAVET

For dem som langtade fran Finland till Vasteuropa borjade resan av nddtvang med att man
korsade havet. Kring sekelskiftet 1800 gick resor mot Kontinentaleuropa i praktiken langs
varierande och individuella rutter. En del reste ver Ostersjon direkt mot den tyska kusten,
medan andra forst begav sig till Sverige eller Danmark och darifran fortsatte till Tyskland
genom Danmark. Varje resendr planerade sin egen rutt utifran de resurser och majligheter

hen forfogade over. Eftersom det dnnu inte fanns fartyg och rutter specifikt avsedda for

4 Till exempel James Buzard, som i sin forskning studerat sarskilt britters resande, anviander termen turism da
han beskriver resande under det tidiga 1800-talet. James Buzard, The Beaten Track: European Tourism,
Literature, and the Ways to ‘Culture’, 1800—1918, Oxford: Oxford University Press 1993.

5 Ndrmare om detta, se Rantala, Pikisaaresta Pariisiin, s. 16—21.

5 P3 engelska traveller; pa finska matkaaja.



passagerartrafik, var resendren beroende av handelsfartygens rutter och hastigheter. Den
teknologi som manniskan hade utvecklat for resande fungerade dnnu i bérjan av 1800-talet i
hog grad pa naturens villkor. Vintertid isolerade den isbelagda Ostersjon i praktiken Finland
fran alla trafik till Kontinentaleuropa. Postrutten mellan Sverige och Finland genom den
alandska skargarden trafikerades daremot ocksa vintertid.” Denna utnyttjade till exempel
den engelske resendren Edward Daniel Clarke nar han i december 1799 reste fran Stocholm
till Abo.®

Segelfartygen utgor ett exempel pa en av manniskan utvecklad teknologi som anvéander
naturfenomen som drivkraft. Att resa pa villkor som styrs av vindarnas styrka och havens
rorelser gjorde att resandet var oforutsagbart och delvis stod utanfér mansklig kontroll. Nar
Frans Michael Franzén och hans resekumpan Carl Bremer i maj 1795 stod i fard att lamna
Abo for att resa till Europa, tvingades de invinta gynnsamma vindar i hamnen pa
Beckholmen i flera dagar innan fartyget kunde avga. I Korpo stod fartyget ater i hamn for att
invanta gynnsamt vader.” Langsamheten och viantandet var en uppenbar provning for
Franzén som led av resfeber. Framfor sig hade han ett unikt &ventyr — om bara fartyget
skulle komma ivag!

Ijanuari 1801 publicerade Franzén i Abo Tidning, som han sjilv redigerade, forsta delen
av en foljetong dar han i form av dagboksanteckningar skildrade borjan pa sin resa. I
foljetongen aterkom han ocksa till de stamningar som ratt pa den lilla 6n Fagerholm néra
Korpo dér resendrerna invantade gynnsamma vindar. “Mit talamod profwas”, skriver
Franzén, och redogor for hur han fantiserade om att fa se nya landskap med annan
vaxtlighet, till exempel vinrankor. I verkligheten sdg han inget annat @n enformiga grynnor:
“Dygn efter dygn fortrane wi redan i denna 6de hamn, der klippan med tullhuset &r en sann
forargelseklippa for alla utrikesfarare fran Abo.” P4 6n fanns knappt nagon vixtlighet eller

annat liv — med undantag av otaliga alfaglar — och inget annat att gora an att vanta.'* Enligt

7 Christer Kuvaja, ”Postvagen éver Aland och dess betydelse 1809-1914”, Niklas Huldén & Kasper Westerlund
(red.), Maritimhistorisk konferens. Bottnisk kontakt XVI. Huvudtema: Kontakter och/eller konflikter, Korpo:
Korpo Kulturgille r.f. 2012, s. 91-98, http://urn.fi/URN:NBN:fi-fe2015122125044 (hdmtad 31/1 2021).

8 Edvard Daniel Clarke, Travels in Various Countries of Europe, Asia and Africa. Part the third: Scandinavia.
Section the second, London: T. Cadell 1823, http://urn.fi/URN:NBN:fi-fd2010-00003213 (hdmtad 31/1 2021).
% Hanvisningarna till Franzéns resedagbok ar gjorda utifrdn en publicerad utgava redigerad av Anders
Hernmarck. Frans Michael Franzén, Resedagbok 1795-1796, i urval och med inledning av Anders Hernmarck,
Stockholm: LTs Forlag 1977. Jag har dven bekantat mig med originalet i Kungliga Biblioteket i Stockholm.

10 Franzén skriver ”allor”, vilket jag har tolkat som alfaglar.


http://urn.fi/URN:NBN:fi-fe2015122125044

den lokala kvinna som tog hand om resenarerna skulle Magerholm varit ett lampligare
namn for 6n an Fagerholm.! Nar fartyget sedan kunde fortsatta farden, seglade det till
Helsingor i Danmark, varifran Franzéns resa fortsatte till Kopenhamn och darifrén via flera
andra danska stader mot Kontinentaleuropa.

Samma 4r, i augusti 1795, korsades Ostersjon dven av grevinnan Sophie Creutz, som reste
fran Finland till Holstein i sdllskap av sin dotter och sin tjanarinna. Resans syfte var att
bestka maken Lars Glansenstierna, som befann sig i landsflykt, samt parets son som vistades
hos fadern. Creutz resa hade borjat fran hemmet, herrgarden i Jokela, men avfarden over
havet skedde fran Ekends pa ett handelsfartyg med destination Liibeck. Redan i bérjan av
resan blev det uppehall, da vinden avtog vid Hang6 och man tvingades vénta i 6ver en
vecka pa att det skulle blasa upp igen. D4 resan antligen kunde fortsatta fick Creutz uppleva
ett for henne helt nytt element och i en ny miljé — havet som bade gungade och bar fartyget.
Hon hade aldrig tidigare seglat men verkar inte ha varit rddd for havsresan. Snarare kande
hon stolthet 6ver sitt eget mod och 6ver hur vél kvinnotrion klarade av resan.!?

Under segelfartygens tidevarv var det ett slags dventyr bara att korsa Ostersjon.
Immanuel IImoni, som hade inlett sin Europaresa i juli 1828, skrev i ett resebrev adresserat
till sina vanner att farden fran Abo till Travemiinde hade réckt sexton dygn. Under denna tid
hade det lilla sdllskap som reste med fartyget — och som utifran Ilmonis brev bestod av man,
i huvudsak finlandare — hade hunnit roa sig bland annat med att sjunga, hitta pa tokroliga
hederstitlar till varandra, bada i tunnor och klattra i riggen.!* I brevet far I[lmoni den langa
resan Over havet att framstd ndstan som en lustfard — vilket den kanhdnda som bést var pa
sommarhavet.

Forutom att erbjuda spanning och dventyr har firderna med segelfartyg visat for
resendrerna hur begransad manniskans fyndighet ar infér nyckfulla vindar och det méaktiga
havet. Franzén beskriver kdnslan av att vara beroende av vadrets makter hdsten 1796, da han
tillsammans med resekumpanen Bremer védntade pa att kunna inleda resan hem i Orford i

England. Det var vindstilla och resendrerna kunde inte gora annat dn vanta, samtidigt som

11 Frans Michael Franzén, ”Antekningar under en Utrikes resa”, Abo Tidning 31/1 1801, s. 2,
https://digi.kansalliskirjasto.fi/sanomalehti/binding/414922?page=2 (hamtad 3/1 2021).

12 Kirsi Vainio-Korhonen, Sophie Creutzin aika. Aateliseldmdd 1700-luvun Suomessa, Helsinki: Suomalaisen
Kirjallisuuden Seura 2008, s. 185-194.

13 [Ilmonis brev daterat i Hamburg 19/8 1828]. Immanuel limoni, Fem resebref frén kontinenten af Immanuel
llmoni 1828-1830, med nagra belysningar af J.0.l. Rancken, Vasa: F. W. Unggrens boktryckeri 1894, s. 1-2.



de i olika naturfenomen forsokte ldsa in tecken pa att vindarna skulle vianda. Franzén f6rholl

sig skeptisk, eller i alla fall halvt ironisk, till sjoméannens vaderprognoser:
Mainniskan har hittat pa att avleda dskan, men dnnu har hon intet lart att andra var
Herres vader, och aldrig lar hon ga sa langt. Darfore dro sjoman vidskepliga,
darfore ha vi till och med halvt pa skamt och halvt pa allvar lyssnat till allt skrock
vi fa i oss, som kan foéroka vart hopp om vind. Ibland ga vi i land for att gora vind,
ibland dricka vi Vastans skal. Nej, sdger en annan, Ostan blir stott om vi aldrig
dricka hans, och blir kvar i hamnen. An fly vi till tupparne déruppe och lyssna till

deras galning och halla dem som profeter.!
En havsresa var beroende, férutom av ett dugligt fartyg och en kompetent besattning, av
faktorer infor vilka de hjadlplosa passagerarna endast kunde hoppas, be och vanta. Trots
seglingsteknologins utveckling hade den har of6rutsagbarheten i artusenden varit en

oskiljaktig del av sjofarten.

HAVSRESORNAS NYA TEKNOLOGI

I borjan av 1800-talet forandrades resandet pa haven da angkraften introducerades. Redan i
borjan av 1820-talet trafikerade det svenska dngfartyget Stockholm oregelbundet mellan
Stockholm och Abo. Det férsta finlandska angbatsbolaget, det 1836 grundade Abo
Angfartygs Bolag, 5ppnade reguljartrafik pa samma rutt och trafikerade snart ocksa mellan
Abo och Sankt Petersburg — med Helsingfors och Reval som mellanhamnar.’ Fran Finland
kunde man i borjan av seklet danda inte resa direkt till Kontinentaleuropa. Ilmoni, som gjorde
en lang Europaresa vid decennieskiftet 1830, korsade Ostersjon med segelfartyg men kunde
senare under resan bekanta sig med nyare reseteknologi genom att fardas med angfartyg i
Sydeuropa. Trots detta ersatte de tidiga angfartygen inte pa kort sikt segelfartygen, sarskilt
inte pa langre havsrutter eller i frakttrafiken. De lampade sig framfor allt for passagerartrafik
pa skyddade farleder.

Pa 1840-talet kunde man resa med angfartyg till Tyskland fran Sverige eller Danmark.
Mathilda Rotkirch och Johan Vilhelm Snellman, som reste i borjan av artiondet, steg bada

ombord pa angfartyg i Stockholm darifran resan gick till Kontinentaleuropa. Rotkirchs

1 Franzén, Resedagbok, s. 236-237.
15 Syen Andersson, De forsta Gngbdtarna Abo—Stockholm. Ett hundradrsminne, Meddelanden fran sj6historiska
museet vid Abo Akademi 2, Abo: Abo Akademi 1936. Texten &r ett sartryck ur Abo Underrdttelser 1936:288.



sallskap avreste i maj 1840; i sin resedagbok skriver hon egentligen inget om sjédlva resan,
hon namner endast fartygets namn som var Svithiod.*® Det ifrdgavarande fartyget var en
1837 byggd hjulangare som trafikerade rutten Stockholm-Kalmar-Ystad-Rostock-Liibeck,
den forsta reguljara rutten for passagerartrafik mellan Sverige och Kontinentaleuropa.'” Tack
vare rutten var det majligt for Rotkirch att fran Stockholm na Liibeck pa tre dagar.

Samma ar, i augusti 1840, avreste Snellman fran Stockholm mot Kontinentaleuropa med
ett annat dngfartyg, postangaren Sverige. Snellmans fard gick inte direkt till den tyska
kusten utan till Danmark, dédr han besokte Képenhamn innan han fortsatte resan till
Tyskland. Om sin upplevelse av denna resa skrev han boken Tyskland, skildringar och
omdomen frin en resa 18401841, som publicerades i Stockholm 1842. Reseskildringen inleds

med en beskrivning av en angbatsfard:
I det skonaste vader, en annu sommarvarm Augustimorgon, skot det vackra
angfartyget Sverige plaskande in i Sundet, forbi de glansande kritklipporna vid
Stevensklint pa ena sidan och Falsterbo-ref, med dess fyrbak, pa den andra. Resan
ifran Stockholm och Carlskrona, som besoktes pa en liten stund, hade, pa ungefar
32 timmar, gatt trefligt och i drligt Svenskt sdllskap. Endast da vi angjorde

Carlskrona, blaste vinden upp och hotade med en stormig natt.!®

Fran Karlskrona fortsatte fairden annu samma kvall mot Képenhamn. I sin reseskildring
formedlar Snellman en idyllisk 6gonblicksbild av den har kvéllen. Han beskriver ett lugnt
boljande hav och en stjarnklar himmel — och hur séng till gitarrackompanjemang hordes fran
akterdack.!” Stamningen var avslappnad — eller sa beskriver Snellman den i alla fall. I denna
skildring representerar havet inte ett hot eller en risk, utan ar snarare en vacker kuliss for en
angendm erfarenhet. Den angendama upplevelsen torde vara det utmarkta vadrets, men ocksa
det palitliga postfartygets fortjanst.

Snellmans resa fortsatte senare fran Képenhamn till Kiel, som kunde nas pa ungefar
nitton timmar. Den hér gangen fardades han med ett danskt angfartyg som avgick pa

eftermiddagen och tog sig mot destinationen genom natten.?> Angmaskinerna gjorde

16 Mathilda Rotkirch, ”Journal skrifven af M. Rotkirch under en resa genom Tyskland, Italien och Frankrike &ren
1840 och 1841”, Jouni Kuurne (toim.), Mathilda Rotkirch. Taiteilija ja matkailija, [Porvoo]: Porvoon museo &
[Turku]: Turun taidemuseo 2002, s. 79.

17 Svithiod, Bo Palmquvists samling, Sjéhistoriska museet, Stockholm,
https://digitaltmuseum.se/021015750766/svithiod (hamtad 15/12 2020).

18 ).V. Snellman, "Tyskland, skildringar och omdémen fran en resa 1840-1841”, J.V. Snellman, Samlade arbeten
IIl: 1842-1843, Kari Selén (red.), Helsingfors: Statsradets kansli 1993, s. 3.

19 bid., s. 3.

20 |bid., s. 9.



resandet till havs mera forutsagbart. Angfartygen holl en jamn hastighet och darmed kunde
Snellman registrera de havsresor han gjort med timmars precision. Till skillnad fran
resendrer som tidigare fardats med segelfartyg kunde han lita pa att fartyget skulle na Kiel
pa knappt ett dygn, utan att behdva be om gynnsamma vindar. Riktigt sa exakt trafikerade
anda inte angfartygen alla ganger. Det var kant att det redan namnda angfartygsbolaget i
Abo hade svarigheter att halla tidtabellerna pa grund av att fartygen drabbades av tekniska
fel eller 6verraskades av exempelvis stora isflak som flot omkring i havet.?!

Pa 1850-talet blev det majligt att resa direkt till Tyskland ocksa fran Finland, da
propellerfartyget Hengist som gick med angkraft borjade trafikera till Liibeck, turvis fran
Helsingfors och Abo. Med detta fartyg korsade Zacharias Topelius Ostersjon nar han
paborjade sin tio veckor langa Europaresa. Utifran sina erfarenheter av resan publicerade
han 1856-1857 artikelserien ”Soder om Ostersjon” i Helsingfors Tidningar, vars redaktdr han
sjalv var. I inledningen till serien skildrade han sina kénslor infér avfarden och angfartygets
snabba framfart. Strandernas landskap fordndrades pa ett 6gonblick da fartyget skred framat
i hog hastighet. En likadan avfard hade sannolikt ocksa Franzén onskat sig infor sin resa.
Angfartygens avfard var inte forknippad med samma tvekande och vintande som
segelfartygens. Efter att fartyget hade lamnat hemlandets strander bakom sig kunde

Topelius koncentrera sig pa att skildra staimningarna:
Langt bakom oss danar aterljudet af Sweaborgs kanoner. Den nyss blokerade
hamnen Sppnar sin tranga port; de tunga bergen wika tillbaka; det blda glansande
hafwet utbreda sig omateligt for war syn i warsolens sken, och frihet andas 6fwer

dess salta wagor.?

OVER LAND MED HAST OCH VAGN

Efter att havet hade korsats fortsatte resaorna i Kontinentaleuropa vid denna tid i huvudsak
langs landsvéagar, aven om ocksa flodrutter utnyttjades. En av de viktigaste
transportformerna fOre jarnvagen var postvagnarna, ett sitt att resa som i borjan av 1800-
talet var helt annorlunda organiserat dn den fartygstrafik som gick dver Ostersjén. Aven om
inte heller postvagnarna i forsta hand hade funktionen att transportera passagerare var detta

trafiksystem anmarkningsvart valutvecklat. Med sina reguljara rutter, fasta tidtabeller och

21 Andersson, De férsta dngbdtarna, s. 4, 7.
22 7acharias Topelius, ”Stder om Ostersjén”, Helsingfors Tidningar 24/9 1856, s. 2,
https://digi.kansalliskirjasto.fi/sanomalehti/binding/507781?page=2 (hamtad 3/1 2021).



héllplatser pa gastgiverier kan postvagnsndtverket ses som ett egenartat teknologiskt system.
En viktig forutsattning for trafikformens utveckling var sjalvklart dugliga landsvagsnatverk,
och sadana hade under 1700-talets lopp utvecklats i delar av Europa.

Att fardas med hést och vagn var sjalvklart i sig ingen ny upplevelse for finlandska
resendrer. Daremot kunde man i Finland inte stifta bekantskap med ett lika véalorganiserat
trafiksystem som postvagnsnatverket i Kontinentaleuropa var. Fore postvagnsnatverket
borjade utvecklas pa 1600-talet hade resendrer varit tvungna att separat komma 6verens om
varje vagnskjuts. Alternativt maste resendren vara tillrackligt formogen for att kunna rora sig
med egen vagn. Med introduktionen av postvagnarna kunde resendrerna daremot borja
forlita sig pa att systemet fungerade och att resorna framskred planenligt. Uppehallen mellan
de olika etapperna var exakt angivna, inklusive hastbyten. Ocksa resandets kostnad var
rimlig, vilket gjorde systemet tillgéangligt for allt fler kundgrupper.? Postvagnarna
utnyttjades av resendrer fran olika samhallsskikt, sdval man som kvinnor.

Sett fran ett nutidsperspektiv framstar resandet med hast och kdrra som ett langsamt och
modosamt sdtt att rora sig Over langa avstand. Som langst fairdades resendren med
vagnskjuts genom hela den europeiska kontinenten — fran norra Tyskland till sodra Italien —
forvisso via manga mellanetapper. I samtiden var postvagnarna énda kanda som ett
bekvamt och snabbt firdmedel. Franskans ord for postvagn, diligence, hanvisar bokstavligen
till snabbhet och idoghet. De franska postvagnarna gjorde skal for sitt namn. Nar Franzén i
slutet av 1700-talet reste genom det da av Frankrike behdrskade Belgien, beskrev han

upplevelsen pa foljande satt:
Diligensen. Vilken skillnad ifran de tyska postvagnarne! I bérjan voro vi blott fem,
sex personer, men de vaxte pa gatan och straxt vid staden och i Mecheln, sa att vi
till slut voro tio personer pa en enda vagn, som drogs av sex hdstar. Hade det varit
rum, sa skulle sallskapet 6kats annu mer. Dock sutto vi bekvamare an i de gemena

tyska vagnarne.?
Pa 1700-talet introducerades i Kontinentaleuropa den snabba extraposten, pa tyska Extrapost,
dar priset for passagerarplatser var hogre dn pa de ordindra postvagnarna.? Ilmoni, som

reste fran Hamburg till Berlin med extrapostvagn 1828, var ndjd med upplevelsen — den

23 Klaus Beyrer, “The Mail-Coach Revolution: Landmarks in Travel in Germany Between the Seventeenth and
Nineteenth Centuries”, German History 24, 2006:3, s. 375—-376, https://doi.org/10.1191/0266355406gh3790a.
24 Franzén, Resedagbok, s. 101.

25 Beyrer, “The Mail-Coach Revolution”, s. 377-380.



snabba, punktliga och bekvdma skjutsen var enligt honom vird det hogre priset.? Kring
sekelskiftet 1800 och under de darpa foljande decennierna var postvagnsnatverket ett langt
utvecklat trafiksystem som for manga resendrer i praktiken var det enda sattet att resa langre
strackor till lands.

Effektiviteten till trots hade postvagnarna ocksa brister. Aven om vagnens bankar var
forsedda med vadderade sittdynor var det en bedévande upplevelse att resa i flera timmar
eller dagar — eller, som Snellman uttrycker saken: “sedan man suttit tvenne dygn i vagn,
blifva dfven ressortdynor harda”.?” I praktiken varierade vagarnas skick och passagerarna
tvingades utsta skakningar och gupp. Enligt Mathilda Rotkirch blev resan i vagn fran Liibeck
till Hamburg en anstrangning da vagen var i daligt skick: ”[P]a en sa dalig vag har jag aldrig
rest”, skrev hon i sin dagbok.?® Sommartid kunde det ocksa vara hett i de slutna vagnarna.
Aven andra faktorer, som medresenérernas stérande parfymlukter eller hogljudda
snarkande,” kunde forstora stimningen.

De hastdragna karrorna utgjorde ett intimt rum, dar passagerarna fysiskt kom varandra
valdigt nara. Nagon privat sfdr ingick inte i detta satt att resa. I basta fall kunde man i
postvagnarna prata politik, skdmta och gora roliga bekantskaper — Snellman skriver om flera
sadana upplevelser — men likvidl hande det ibland att man delade vagn med en mangd
resendrer som inte riktigt hittade en gemensam ton. Eller for den delen ett gemensamt sprak,
nagot som IIlmoni fick uppleva da han reste i en tysk postvagn i ett sdllskap dar endast nagra
fa kunde tyska medan de 6vriga endast pratade engelska eller franska. Engelska och franska
horde inte till de sprak Ilmoni behérskade flytande, men trots detta forsokte han artigt delta i
diskussionen som boljade fran vader och vind till postverket och Napoleons forehavanden.®

En erfarenhet som alla som fardades i postvagnarna sannolikt delade var den standigt
ndrvarande trottheten. Postvagnarnas effektivitet grundade sig delvis pa att de rorde sig
ocksa nattetid och det var inte alltid latt att sova i dem. I sitt verk Tyskland skriver Snellman

om de nattliga firderna och om hur man ofta ankom till en ny ort under dygnets morka

26 |Imonis brev daterat i Hamburg 19/8 1828. llmoni, Fem resebref frén kontinenten, s. 11.
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timmar da det inte var mojligt att fa en uppfattning om omgivningen. I vissa fall trafikerade
vagnarna genom hela natten och gjorde uppehall forst pa morgonen. Efter en natt i
postvagnen var resendrerna trotta vid ankomsten till f6ljande stad. Under uppehallet pa
omkring en timme kunde de ata frukost.?! Efter en kort vilopaus var det igen dags att stiga
ombord pa nasta vagn. I ett brev hem fréan sin andra Europaresa 1847 beskrev Snellman
vedermodorna under resan med postvagn pa foljande satt: ”Vagnsdynor och ryggstod dro
som vara formakssoffor, men af ovana radbrakas man dock af att sitta 30 timmar och skallra,
utan annan hvila an %2 timme f6r middag, 20 Min qvallsvard och frukost kaffe.”32

Lat oss annu for en stund atervanda till hdstvagnarnas tekniska sida, som i sig ar hogst
enkel. Vagnarnas centrala bestdndsdelar var hjulen och héstkrafterna, utan vilka det inte
skulle ha varit mojligt att ta sig fran ena sidan av Europa till den andra. Hastarna — liksom
aven asnor och mulédsnor — var saledes livsviktiga inslag i detta system som gjorde det
mojligt att rora sig fran en plats till en annan langs landsvagar och bergsstigar. Fore
angkraftens intdg var hdsten en motor, en maskin som man ofta anvande sa lange det gick —
sadana slutkorda hastar sag Franzén sarskilt i storstaden Paris.* Resendrerna uttryckte dven
medkaénsla for djuren. Under en vandring i de tyska bergen tyckte Snellman synd om de sma
asnor som anlitades for fairden; han ondgjorde sig 6ver en prast som tacktes rida pa en dsna i
stdllet for att anvanda sina egna ben for att bestiga berget. Samtidigt noterade Snellman med
gladje hur val de hastar som drog postvagnarna behandlades i Tyskland. De piskades nastan

inte alls, och togs dven val om hand under uppehéllen.

TIDIGA UPPLEVELSER AV TAGRESOR

Om ndgon sade dig, goda Betty, nir du en middag i sommarhettan aker stora
landswagen fran Helsingfors till Tawastehus — nér hdstarna digna af trotthet,
pisken bestandigt hwiner, wagnen framstrider fot for fot uppfor en sandig backe,
natten kommer innan du hinner malet, emedan du sa sent kom ut fran
formiddagskaffet, och du ar twungen att soka en owan badd pa en rustig

gastgifwargard — om nagon da sade till dig, att detta brak snart nog ar 6fwerflodigt,

31 Snellman, "Tyskland”, s. 15.

32 J.V. Snellman, ”Brev till Johanna Lovisa Snellman 27/7 1847”, J.V. Snellman, Samlade arbeten V: 1845-1847,
Kari Selén (red.), Helsingfors: Statsradets kansli 1995, s. 702.
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att du i en framtid skall &ka denna samma wag pa twa timmar, utan fruktan af

solens hetta, det hotande dskmolnet, wagens damm och hallkarlars hojtande [...]®
Sa har skrev Topelius 1856 till den fiktiva Betty som hans beréttelse om Europaresan var
riktad till. Skildringen ger ingen rosig bild av att fairdas med héast och vagn — men hans syfte
har var framfor allt att forbereda ldsaren infor tagresor. I Kontinentaleuropa hade Topelius
namligen sjalv haft mgjlighet att resa med tag, den nya epokens fardmedel. I Finland
framstod denna trafikform péa 1850-talet som ett framtidsscenario som resendrer pa de
dammiga landsvédgarna dannu bara kunde dromma om.

I borjan av 1840-talet, vid tidpunkten for Mathilda Rotkirchs och Snellmans resor, var det
redan mdajligt att uppleva tdgresor, om an tills vidare pa relativt korta strackor. Upplevelsen
var unik, eftersom saval Finland som Sverige dannu pa 1840-talet saknade jarnvagar. Med
beaktande av detta skriver bade Rotkirch och Snellman forvanansvart lite om den nya
reseteknologin, som inom kort i grunden skulle forandra saval resandets natur som
manniskans relation till tiden. Ibruktagandet av angkraften bade till lands och till havs forde
med sig exaktare tidtabeller an tidigare. Forvisso hade ocksa postvagnarna exakta
avfardstider, men de tidiga tdgen rorde sig tre ganger snabbare dn postvagnarna. Tagtrafiken
ledde till att tidtabellerna maste preciseras, vilket ocksa gjorde det nddvandigt att ndirmare
faststalla i vilken tid man levde pa respektive ort. Den standardiserade tiden &r en 1800-
talsuppfinning, &ven om indelningen av varlden i tidszoner skulle ske forst i slutet av seklet
och olika ldnder anslét sig till den gemensamma tiden i olika takt.3® Ibruktagandet av
angkraften inom reseteknologin ar ett belysande exempel pa hur en innovation med
tillampningar har resulterat i genomgripande kulturella forandringar.

Att Rotkirch och Snellman inte kommenterar sjdlva upplevelsen av tagresor ar
anmarkningsvart, sarskilt som Wolfgang Schivelbusch, som redan pa 1970-talet itresserade
sig for tagresandets historia och dr auktoritet pa omradet, framhallit att det nya fairdmedlet
forandrade manniskornas uppfattningar om tid och plats och om de olika radslor, bland
annat upplevelsen av hog hastighet och av att befinna sig i en sluten vagn, som associerades

med tagen. Rotkirch namner i sin dagbok endast att sillskapet ocksa fardades med tag,

35 7acharias Topelius, ”Séder om Ostersjdn”, Helsingfors Tidningar 8/10 1856, s. 2,
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medan Snellman i skildringen av sin resa aren 1840-1841 redogor for restiderna mellan olika
stationer. Skulle denna tysthet kunna bero pa att banstrackorna i borjan av 1840-talet var sa
fa att jarnvagen dnnu inte framstod som den symbol {f6r framsteg och modernisering som
den néagot senare skulle bli? I borjan av 1840-talet forkortade jarnvagslinjerna darfor inte
markbart restiden for resendrer pa langre rundresor — och séledes forandrade tagen inte
upplevelsen av resandet i ett bredare perspektiv.

Mera detaljerat skildrar Snellman sina tagresor forst i samband med sin andra resa till
Europa 1847, da jarnvagsnatverket hade byggts ut och var betydligt langre an i borjan av
artiondet. Under resan skrev Snellman flera brev till sin hustru i Kuopio, i vilka han

redogjorde for resandet med tag pa foljande satt:
Pa en sddan bana framféres man af en angvagn, hvilken utom de vanliga hjulen har
tva stora hjul, som kringforas af angkraften, och hvilken vagn kan sldpa efter sig en
10 st stora vagnar med plats for 30 personer i hvarje, d. & med 300 personer, och
deras effekter. Det gar sa latt, emedan hjulsparen besta af jernskenor, och vagnarnes

hjul likasa af jern.
Brevet avspeglar Snellmans lararaktiga stil da han upplyser sin hustru om angkraftens
formaga att fa tdget med passagerare i rorelse. For en person bosatt i Kuopio kan det ha varit
svart att forestélla sig vagnar som kunde transportera hela 300 passagerare pa en gang.

Om sina upplevelser under resan skrev Snellman ocksa i den tredelade artikelserien
”Paris och London” som publicerades i Litteraturbladet i slutet av 1847. I serien jamforde
Snellman sina erfarenheter av att resa med tag i olika lander —i slutet av 1840-talet hade
jarnvagsnatverket redan expanderat sa mycket att en jamforelse var majlig. I Tyskland var
vagnarna bekvamast och ordningen exemplarisk. I Frankrike var verksamheten sorglosare
och passagerarna atnajt fler friheter. I England fick var och en i stillet klara sig enligt sin

basta formaga:
I England ar var och en lemnad at sig sjelf. Vill ni springa i banan under vagnarnes
hjul, sa star det er fritt. Vill ni icke halla reda pa de olika trainerna, stationerna for
vagnombyte, er sjelf och era effekter, sa far ni ocksa skylla er sjelf, om ni kommer
till Glasgow i st f. Liverpool, sjelf anlander till Hull, under det er kappsack gar till
Birmingham, om ni far soka tillsamman era afryckta armar och ben eller ocksa

vandrar all verldens vag, krossad under de bangarden korssande trainerna. “Help

37 Snellman, ”Brev till Johanna Lovisa Snellman 27/7 1847”, s. 702.



yourself and God will help you”! synes vara allmadnna valspraket. Formynderskap

tals icke och behofves icke.®

Textens stil dr pa ett for Snellman typiskt satt ironisk, men torde bottna i genuin forargelse —
kanske kande han sig aningen vilsen pa de brittiska jarnvagsstationerna. I ett brev till
hustrun skrev han hur som helst att livet pa de engelska jarnvagarna var farligt — ”olyckor
hénda alla veckor”.* Tonen hade knappast en lugnande effekt pa hustrun, som troligtvis
redan fran forut oroade sig for sin resande make.

Utbyggnaden av jarnvagsnatet framskred snabbt. Dar Snellman i borjan av 1840-talet
bara hade kunnat prova pa att resa med tag konstaterar han i slutet av artiondet att det nu ar
mojligt att resa i stora delar av Europa med angkraft. Foljande brev skrev han i smastaden

Neustadt Eberswalde i Tyskland:
Harifrdn kan man nu, pa en 12 mil nar, komma till Rheinfloden pa jernvag, utfor
den pa angbat, fran staden Kdln pa jernvag genom hela Belgien och genom
Frankrike till Paris, derifran ater jernvag till hafvet, 6fver till England pa angbat,
ofverallt nastan i England pa jernvag och tillbaka till Hamburg pa angbat. For hela

den farden behofvas sdledes hastar endast pa sagde 12 mil.*
I redan namnda Helsingfors Tidningar skrev Topelius pa 1850-talet att Finland var “snart det
enda land i Europa som saknar en jernvag”. Han jamforde olikheten mellan landsvéag och
jarnvag med skillnaderna mellan handskriven och tryckt text. P4 motsvarande sétt som
boktryckarkonsten inte har ersatt behovet av handskriven text skulle inte heller jarnvagarna
helt och hallet asidosétta landsvagarna. Trots detta innebar bada uppfinningarna ett stort
framsteg. I samma text reflekterade Topelius — uppenbart inspirerad av sina upplevelser —
over de forandringar som jarnvagarna skulle féra med sig. De krympande avstanden skulle
féra manniskor och nationer ndrmare varandra, men daven ge upphov till en ny
tidsuppfattning och en ny kénsla av bradska. Snalltagen rorde sig med vindens hastighet,
forklarade Topelius for sina lasare. Han beskrev ocksa detaljerat vagnarnas inredning — med
sina soffor och gardiner paminde de enligt honom om en kammare, &ven om passagerarna i

tredje klass forvisso satt pa trabankar. Den slutsats Topelius drar &r foljande: "Med ett ord,
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man reser icke, efter det begrepp wi gora oss om resor, man bor uppa jernwagarna.”*!
Forutsatt att man hade hunnit till ratt avgang och kopt en biljett kunde man resa i lugn och
ro, utan de storande faktorer som kannetecknade resandet i hastvagn: “Intet regn, intet
damm, intet qwalm, ingen fruktan for hastar och wagnshjul, diken och grindar, tjufwar och
prejare — =42

Topelius saknade alltsa inte hastskjutsarna utan vilkomnade med gladje den forandring
som jarnvagen innebar. Ett avstand till tiden d& man reste med hast och vagn kunde kanske
ha medfort ett mera nostalgiskt forhallningssatt. Yrjo Hirn, som i borjan av 1900-talet skrev
om postvagnarnas historia, kunde redan romantisera vagnarna som for honom
representerade ett betydligt mer poetiskt sétt att resa an tdgen som rorde sig langs spikraka
skenor.®® De som hade upplevt att resa med hést och vagn hade daremot en avsevart mer
mangfacetterad relation till trafikformen. De hade fatt uppleva de dammiga och leriga
vagarna och det langvariga sittandet som fick armar och ben att domna, liksom alla andra

vedermddor som associerades med landsvagsfarderna med hast och karra.

MOTEN MED TEKNIK, APPARATER OCH ILLUSIONER

I de langa rundresornas idé ingick en tanke om att beskada sevardheter, ta del av
kulturupplevelser och bekanta sig med en mangfald av besoksmal, fran fattigvardshus till
industrianldaggningar. En del besoksmal hade ankytning till resendrernas professionella
intresseomraden. Saledes besokte likaren och naturvetaren Ilmoni olika sjukhus och deltog i
en naturvetenskaplig konferens i Berlin. Den i Nystad fodde musikern Bernhard Crusell
bekantade sig i sin tur under sina resor i borjan av 1800-talet bland annat med nya
innovationer i produktionen av pianon och nottryck. Bdda hyste ocksa intresse for tekniska
tillampningar och apparater 6verlag. Crusell besokte bland annat en gobeldngfabrik och
foljde med de olika skedena i tillverkningen av krut. Han besokte dven ett observatorium och

fick mojlighet att bekanta sig med hur en astronomisk klocka fungerade.* Manga resenarer

4 Topelius, ”Sdder om Ostersjén”, Helsingfors Tidningar 8/10 1856, s. 2.
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vid den hér tiden var otrottligt intresserade av nastan allt mellan himmel och jord. Detta
intresse sags ocksa som en bildad resenars plikt.

Till det tidiga 1800-talets uppfinningar horde den elektriska telegrafen, som
revolutionerade informationsférmedlingen. I Europa borjade telegrafnatverket byggas ut pa
1840-talet; i Finland kopplade den forsta telegraflinjen 1855 samman Helsingfors med S:t
Petersburg. Den elektriska telegrafen hade likvél en mindre kand foregangare, den sa kallade
optiska telegrafen som togs i bruk i Frankrike under revolutionsaren i slutet av 1700-talet.
Under ett besok i Lille 1795 hade Franzén majlighet att bekanta sig med denna speciella
uppfinning som han i sin dagbok endast namner kort: “Vilket under for den som fann
rorelserna av denna tryck-stang! Att tala pa fingrarne 6ver gatan som vi gjorde forr, i
miniatyr det samma.”%> Franzén hade ratt i att det handlade om ett slags teckensprak.

Med beaktande av att den 1794 byggda telegraflinjen mellan Paris och Lille var den forsta
i sitt slag, torde Franzén ha varit en av de forsta finlaindarna som stiftade bekantskap med
den nya uppfinningen. Telegrafen var ett kommunikationssystem utvecklat av den franske
tysikern Claude Chappe (1763-1805) som baserade sig pa rorliga plattor som fastes i andan
pa master som placerades i torn pa hoga hojder — troligen ar det dessa som Franzén avser
med termen ”tryck-stang”. Plattornas rorelser, det vill sdga signaler, “lastes”, vilket i
praktiken innebar att de varseblevs med hjélp av ett teleskop fran ett annat torn. Pa sa satt
formedlades meddelandet fran en telegrafpunkt till f6ljande. I morker eller i daligt vader var
den optiska telegrafen oanvandbar.

Pé resmaélen har resendrerna tagit del av de mest varierande forstéllningar, av vilka en
del hade anknytning till vetenskapliga och teknologiska uppfinningar. Under sin vistelse i
Berlin 1828 foljde Immanuel Ilmoni med en uppvisning med varmluftsballong. Aven om
flygningar med varmluftsballong vid den har tiden redan hade gjorts i artionden — mera
exakt sedan 1783 — var forestdllningen ingen vardaglig upplevelse. Enligt Ilmonis eget
vittnesmal steg ballongen till 3800 fots hojd, det vill sdga en dryg kilometer, och dess
hastighet overtraffade hans forvantningar. Efter en kort flygfard gjorde varmluftsballongen

en landning och passagerarna sag enligt Ilmonis vittnesmal valmaende ut.#
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Aven Snellman bevittnade under sin vistelse i Frankfurt 1847 en fird med
varmluftsballong. I ett brev som han sande till hustrun i Finland namner han att ballongen
var det “forndmsta” han sett i staden och forklarar hogst detaljerat hur den fungerade.
Hustruns kunskaper om fysik torde ha varit begrédnsade — kanske var brevet avsett att ldsas
upp dven for barnen. Snellman forklarar i varje fall varfor ballongen lyfter, hur stor den &r (i
samma storleksklass som guvernorsresidenset) och hur “Luftseglaren, en Engelsman Green
(las Grin) satt sjelf, sa lange man kunde se, pa tunbandet, i frack och hatt”. Green var en
erfaren ”luftseglare” men enligt Snellman sag en av de tva engelska passagerarna forskrackt
ut. Den andra passageraren var lokal. Till tonerna av musik steg luftballongen i héjden:
”Green svangde sin hatt till afsked och de bada andra sina fanor. Det var en oandligt vacker
syn. Ballongen steg s& jemnt och skont.”# Kanhdnda fick Snellman vid asynen sjalv lust att

stiga ombord pa luftballongens gondol. I sitt brev skrev han:

Jag tankte: sa roligt det vore! Men det vore dock léttsinne, onddigt. Och min ndsta

tanke var: Hela min resa ar mer, dn jag bort gora; ty for Er, med Er mina dlskade vill

jag sa gerna lefva. Att do syntes mig forut sa latt; nu borjar tanken derpd kdnnas

mig sd tung, sa tung.*
Ansvaret for familjen som viantade hemma tyngde, och rapporteringen om de
markvardigheter han sag pa vagen torde ocksa ha orsakat daligt samvete. Snellman ar till sitt
rykte allt annat dn lattsinnig, men hans reseskildringar fran 1840-talet 6ppnar upp en annan
sida av hans personlighet. Vi méter en Snellman som njuter av de speciella besoksmalen och

storstadernas vimmel med de néjen som fanns dar. Kanhanda steg han i sin fantasi till

hojderna med varmluftsballongen — utan ndgon djupare orsak och enbart for att roa sig.

DIORAMATS MAGI

Till 1800-talets populdra underhallningsformer horde ocksa panoramorna och dioramorna,
visuella spektakel som infor askadarna trollade fram illusioner av olika urbana och agrara

landskap samt illustrationer av historiska handelser. Genom att erbjuda en mojlighet att se
och uppleva ett fraimmande landskap eller en fraimmande plats, med forebild nagonstans i

varlden, fungerade forestdllningarna som ett slags substitut for resande.®® Panoramat och

48 Snellman, ”Brev till Johanna Lovisa Snellman 16/8 1847”, s. 653.
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dioramat har likvil intresserat dven personer som redan var pa resande fot och genom dem
kunde bekanta sig med nya landskap och besoksmal. Dessa visuella forestallningar har
sakert ocksa fascinerat genom att bjuda pa en skickligt skapad efemar illusion, en sarskild
upplevelse som inte var méjlig pa hemorten.

Panoramat hade uppfunnits och patenterats 1787 av den irlandskfédde malaren Robert
Barker, som 6ppnade det forsta panoramat i London. Panoramat var en omedelbar succé och
forestallningar erbjods snart i flera stader. Den effekt som viackte fascination baserade sig pa
en enorm malning som forevisades pa en buktad yta. For denna behovdes en sarskild
byggnad, i vars mitt publiken stod och betraktade landskapet. Genom att reglera ljuset och
tona ner malningens granser skapade man ett intryck av att dskddarna befann sig inne i
landskapet — som om hade de levt en stund péa en annan plats (och i en annan tid).>! Nar
Bernhard Crusell vistades i Paris 1803 beskrev han i sin resedagbok sin upplevelse av en
panoramaforestillning: “Konsten bestar uti at representera for Askadaren en Stad lika som
om man sjelf vore pa Stallet och hade utsigten ifran et hogt Tak.”*> Det panorama Crusell
asett forestallde staden Neapel med naromgivningar. Trakten kring Neapel var en naturlig
miljo for ett panorama — staden med den nérliggande vulkanen Vesuvius var ett populart
resmal bland Italienresenarer och ocksa de som bestkte de arkeologiska utgravningarna i

Pompeji reste via staden. Crusell beskrev forestédllningen pa foljande satt:
Man fordes upfor en trappa till en sort rund pavillon 6fvertackt med en Kupa lik et
stort parasoll — i stallet for vaggar utbredde sig rundt omkring den vackra staden,
med sina environger. Vesuvius Herculanum etc — ju mera man betraktade desto
storre blef synvillan — Taflan var fortraffl. malad, och de minsta partier, distancer,

colorit etc. noga observerade.?
Senare, ar 1811, reste Crusell bland annat till Dresden dér han sag ett panorama som

forestdllde Wien och som enligt honom var ratt skickligt utfort — han visste ocksa beratta att

51 Koivunen, Syrjamaa & Séderholm, “Kotona”, s. 9-10; Erkki Huhtamo, lllusions in Motion. Media Archaelogy of
Moving Panorama and Related Spectacles, Cambridge (Mass.) & London: The Massachusetts Institute of
Technology Press 2013, s. 1-5, https://utuvolter.fi/permalink/358FIN_UTUR/1cgjmOn/alma9922049381405971
(hdmtad 15/12 2020).
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klarinettvirtuos: hans dagbécker, studier i hans konst, verkférteckning, Kungliga Musikaliska Akademiens
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det tagit hela tre ar att fardigstalla.> Det fanns ocksa mobila versioner av panoramat, i vilka
en rulle med ett stort bildtyg spolades upp framfor publiken.

Dioramat var en nagot senare uppfinning dn panoramat, som det hade inspirerats av.
Spektaklet hade utvecklats av de franska malarna Charles-Marie Bouton och Louis-Jacques-
Mandé Daguerre, den senare ocksa kdand som utvecklare av den tidiga
fotograferingsmetoden dagerrotypin. Dioramat var en blandning av malning, scenografi och
teater — utan skaddespelare.®® Genom att utnyttja olika tygskikt, glasplattor och ljus skapade
man en impression av tredimensionalitet och rorelse for askadarna. Publiklaktaren kunde
vara rorlig, och i vissa forestallningar tittade publiken in genom ett hal for att se
landskapet.>

Det forsta dioramat 6ppnades i Paris 1822, det andra i London darpa foljande ar. Till sitt
tekniska forverkligande var dioramorna mer komplicerade &n de tidiga panoramorna, dven
om de praktiska tillampningarna varierade pa olika orter.”” Carl Wilhelm Gropius 6ppnade
ett eget diorama i Berlin tillsammans med sina broder 1827. Ilmoni besokte Gropius diorama
hosten 1828, da det var tamligen nytt. Han skriver att han har sett forestidllningar som visade
interioren av en gotisk kyrka och staden Genua med dess hamn. Upplevelsen hade gjort
intryck pa Ilmoni som konstaterade att “illusionen ar alldeles forvanande” .’ Nastan tjugo ar
senare, ar 1847 asag dven Snellman en dioramaforestallning av Gropius, en upplevelse som

han beskrev pa foljande sétt:

Ett sakalladt Diorama af Gropius, mycket berdmdt, besokte jag dfven denna gang.
Man infores i en liten kammare, hvars tva viaggar besta af forhangen. Nar detta
upprullas, ser man ut i en stor sal, der man endast ser en enda stor malning pa
motsatta vaggen, men icke kan se 6friga vaggar, tak eller golf. I taket, derifran ljuset
nedfaller, 4ro anbragta fargade glas, genom hvilka astadkommes solsken, morgon
och aftonrodnad, skymning och ménsken. Sdlunda visas landskap eller det inre af
stora kyrkor, och illusionen &r sa stark, att man tror sig hafva verkligheten framfor

sig.%
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Saval panorama- som dioramafdrestdllningarna bestod forutom av de visuella effekterna
dven av andra element, som musik, rokeffekter och en berattarrost.® Erkki Huhtamo, som
har studerat dessa tidiga mediaspektakel, beskriver uppfinningarna som en kombination av
byggnad, vy och maskin.®! For askadaren var forestallningen en helhetsupplevelse, vilket

framgar av Snellmans detaljerade beskrivning:
Ar det en kyrka, s ringer i skymningen en klocka till bén. Ljusen uppténdas, och
under orgelns hogtidliga toner framvandrar en procession med tanda facklor. Detta
astadkommes sa, att malningen nedtill ar dubbel, och da det framre exemplaret
smaningom borttages, framtrada mennisko figurerna, under det att de stallen pa
den bakre malningen, som forestilla ljus och facklor, aro genomskinliga och
upplysas bakom taflan. D4 man salunda far se allt storre figurer och klarare
fackelsken, sa tycker man, att processionen kommer allt narmare. Det dr utmarkt

vackert.®
Panoramat och dioramat dr exempel pa de nya former av visuella medier som
introducerades under 1800-talets lopp. I likhet med filmen, det sena 1800-talets stora visuella
innovation, blev ocksa panoramorna och dioramorna populédra runtom i viarlden genom sin
formaga att tillfalligt fora publiken till en annan verklighet. Att f6r en stund kunna
overvinna begransningar i tid och rum torde ha varit en central del av den sarskilda magi
som associerades med panoramat och dioramat, precis som i filmen, en konstform for vilken
dessa uppfinningar var foregangare. Att forsjunka i virtuella verkligheter dar ingalunda nagot

som hor endast var tid till!

SLUTORD

Hur féormedlade da resendrerna sina erfarenheter till andra? Detta kunde ske genom privat
korrespondes eller anteckningar i resedagbdcker som lastes upp for familj och vanner. I
dessa fall delades reseupplevelserna framfor allt i resendrerens egen nérkrets, utan nagra
ambitioner att nd en bredare lasekrets. Det tidiga 1800-talets skriftliga offentlighet i Finland
var ocksa tamligen begransad. Exempelvis utkom i landet endast en handfull tidningar —
fram till 1820-talet endast i Abo. Ett sirfall utgjorde de skildringar som i forsta hand var

riktade till en bredare publik, exempelvis Snellmans verk Tyskland som utkom i Sverige eller
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reseskildringar som skrevs for dagstidningar. Sarskilt Snellman och Topelius nadde redan pa
1840- och 1850-talen en bredare bildad lasekrets genom sina tidningar.

Nar Topelius 1865 i Helsingfors Tidningar konstaterade att Finland snart var Europas enda
land utan jarnvag, tog han stallning for att tdgresor inom en snar framtid skulle bli verklighet
ocksa i hemlandet. I samma artikel skrev han: “Det gor mig ondt att sdga, men en sanning &r
det, att wi sta femtio ar tillbaka i ndstan allt som gor andra nationer rika och stora.”®3
Snellman hade lyft fram samma tanke i olika sammanhang, och d@ven han utgick fran sina
egna reseupplevelser. Jarnvagen kunde ses som ett konkret exempel pa och en symbol f6r
den modernisering som i bred bemaérkelse vackte finlandska resendrers uppmarksamhet nar
de rorde sig soder om Ostersjon. Just 1840- och 1850-talen framstar som en tydlig brytpunkt
som belyser hur savil den tekniska som den sociala utvecklingen framskred i varierande takt
i olika delar av Europa.

De forandringar som skedde i resandet under 1800-talets lopp vavdes samman med
andra sambhalleliga och kulturella férandringar. Tack vare jarnvagsforbindelserna kunde
man resa genom Europa avsevart snabbare an tidigare med hast och karra. Grand tour-
resornas epok borjade vara forbi, samtidigt som resandet blev allt vanligare inom den
vaxande medelklassen. Allt fler hade méjlighet att resa, men det var f& som kunde tillbringa
ett eller rentav tva ar pd resande fot. I den har essdn har jag behandlat en tidsperiod da
sadana langre resor dannu gjordes. Det faktum att resandets teknologi, som omfattade rutter,
fardmedel och tjanster, saknade ett fast system, sarskilt i Finland, gjorde resandet till ett
egenartat aventyr. Samtidigt har en lang rundresa i Europa ocksa varit en fysiskt
anstrangande erfarenhet. De i hastdragna vagnar tillbringade timmarna och dagarna har
sakert kants i kroppen — for att inte tala om exempelvis korsandet av Alperna, ett tema som
jag i det har sammanhanget inte har haft mdjlighet att behandla.

Trafiksystemens utveckling gjorde resandet vardagligt, men samtidigt mer diversifierat: det
var inte langre nodvandigt att se och uppleva allt under en och samma resa, som man ofta
forsokte gora i borjan av 1800-talet. Nar man begav sig ivdg pa en resa gjorde man det
grundligt, vilket innebar att man bekantade sig med allt fran balett och panoramor till

bergsklattring och halsobad. Och nar fartyget pa hemresan narmade sig Finlands kust kunde
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en betydande del av resendrerna vara sdkra pa att de inte skulle foreta sig en motsvarande

resa en andra gang.

Oversiittning till svenska av Johanna Wassholm



