
• Konemiesten skanssi s/ s Ariadnella vuonna 1935. 

Maskinmännens skans på s/ s Ariadne år 1935. 

•Engine crew's accommodation in the s/ sAriadne in 1935. 

KUVA/ PHOTO: AlBIN WASEN, SUOMEN MERIMUSEO. 
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Johdanto 
Suomalaisen merimiehen kolme vuosisataa 

TÄMÄN KIRJAN PÄÄTEEMANA ON MERIMIES . On korostettava, 
että on kysymys ammattik unnasta, jonka merityön ja 

työolojen kehitys on riippunut ennen muuta kansai n­
välisen tai ainakin länsieurooppalaisen merenkulun 
kehityksestä. Suomen kaltaisessa suhteellisen syrjäisessä 
maassa todellinen syvänmeren-purjehdus alkoi saada 
merkitystä vasta 1700-luvulla, mutta täälläkin merimie­
het olivat ensimmäinen merkittävä palkkatyöväestön 
ryhmä ennen teollistumisen aikaa. 

Vielä keskiajalla merimiehet olivat Länsi- ja Pohjois­

Euroopassakin suhteellisen pieni ammattikunta, joka ei 
eronn ut kovin paljon esimerkiksi rannikon kalastajista. 
Kun laivat oliva t pieniä, ne selvisivät varsin kevyellä 
miehityksellä. Kun vielä suurin osa miehistä o li samalta 

alueelta tai jopa samasta suvusta kuin päällikötkin, ei 
komentohierarkia voinut olla kovin tiukka. Laivamie­
histö o li pikemminkin eräänlainen ammattitaitoisen 

työväen kilta kuin epäitsenäisten palkkatyöläisten joukko 
-kapteenin valta ei ollut ehdoton, vaan miehistökin 
osallistui päätöksentekoon. Myös riski oli yhteinen, sillä 

palkkaus oli usein osuus voitosta. Nämä perinteet elivät 
rannikkoliikenteessä ja syvänmeren kalastuksessa purje­
merenkulun loppuun asti. 

Löytöretket ja samoihin aikoihin tapahtunut 
sotalaivastojen kehitys muutti kuitenkin syvällisesti 

merimiesten työolo ja. Kun laivat ja miehistöt suurenivat 
ja matkat pitenivät, oli myös komentohierarkian pakko 
kehittyä. Sotalaivastojen tiukka ja koviin ruumiillisiin 
rangaistuksiin perustunut kuri ei aivan sellaisenaan 
siirtynyt kauppamerenkulkuun, mutta vaikutti kui tenkin 
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voimakkaasti kaikissa niissä maissa, joiden laivat kulkivat 
syvillä vesillä. Kapteen in valta kasvoi niin, että hänen 

sanansa oli laki ainakin silloin, kun maata ei näkynyt, ja 
miehistö muuttui epäitsenäiseksi palkkatyöväeksi, jonka 
oli ehdottomasti toteltava esimiestensä käskyjä. Tämä 
kulttuurin muutos eteni etelästä ja lännestä pohjoiseen, 
sotalaivoista ja Itä- Intian komppanioista tavalliseen 
kauppamerenkulkuun. Suomeen uusi työnjako jako­
mentokulttuuri tulivat 1700-luvun alkupuolella. 

Merenkulun laajetessa kaikille valtamerille meri­
miehen ammatti myös "epäsosiaal istui" ja muuttui 

entistä tyypillisemmin nuorten miesten lyhytaikaiseksi 
ammatiksi. Palkkaus oli kyllä kohtalaisen hyvä moniin 
sekatöihin verrattuna mutta työ oli raskasta ja ajoittain 
vaaraJJistakin, ja vapaa-aikaa jäi vähän. Vähänkin 

pitempiä matkoja tehneillä kauppalaivoilla m iehistön 
pääosa jaettiin kahteen vahtiin, joten teoriassa työaikaa 
oli 12 tuntia vuorokaudessa ja käytännössä vielä enem­

män. Kun tähän vielä lisätään kova kuri ja ruumiilliset 
rangaistukset sekä huono muona ja ahtaat, lämmittä­

mättömät miehistösuoja t, oli merimiesten työympäristö 
paljon ankeampi kuin vaikkapa maaseudun palkollisten. 
Silti Suomessakin näyttää aina riittäneen seikkailunha­
luisia nuoria miehiä, jotka halusivat nähdä maailmaa, 
vaikka varsin monet saivat merielämästä tarpeekseen jo 

ensimmäisellä matkallaan. Merityön ulkoiset puitteet 
pysyivät suunnilleen samanlaisina purjelaivojen ajan 
loppuun saakka. 

Höyrylaivojen aikakaan ei heti tuonut suurta 
parannusta merimiesten työympä ristöön. Itse asiassa 



• Suomen Merimies-Unionin 
viiri. 

Finlands Sjömans-Unions 
vimpeL 

• The pennant of th e Finnish 
Union of Seamen . 

KUVA/PHOTO: 
MARKKU HAVERINEN , 

SUOMEN MERIMUSEO. 

• Niilo Wällärin nimikyltti. 

Niilo Wälläris namnskylt. 

• Niilo Wälläri's name tag. 

KUVA/PHOTO: 
MARKKU HAVERINEN , 

SUOMEN MERIMUSEO. 

• Kansikorjausmiehiä 
sfs Ariadnella. 

Däcksreparatörer på 
s/s Ariadne. 

• Deck repair crew on board 
the s/s Ariadne. 

KUVA / PHOTO: 
SUOMEN MERIMUSEO. 
FÅA-SILJA LINE -KOKOELMA. 

• Suomen merimuseon kesällä 2008 avat­
tavassa päänäyttelyssä esillä olevaa Niilo 
Wällärin työhuoneen esineistöä. 

Föremål från Niilo Wälläris arbetsrum i den 
basutställning som skall öppnas i Finlands 
sjöhistoriska museum sommaren 2008. 

• The main exhibition ofthe Maritime Museum 
af Finland due to open in summer 2008 

displays objects From Niilo Wälläri's office. 
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• Yksi Suomen merimuseon kokoelmauu ­
tuuksista on puheenjohtajan nuija, joka 
on kuulunut Suomen Merimies-Unionin 
legendaariselle johtaja Niilo Wällärille. 

En av nyheternai Finlands sjöh istoriska 
museums samlingar är en ordförande­
klubba som har hört tili Niilo Wälläri, 
Finlands Sjömans-Unions legendariske 
ledare. 

• One of the new exhibits at the Maritime 
Museum of Finland is the gavel which be­
longed to the legendary chairman af the 
Finnish Union of Seamen, Niilo Wälläri. 

KUVA/PHOTO: MARKKU HAVERINEN, 

SUOMEN MERIMUSEO. 



kapteenin valta vahvistui entisestään, kun aikaisempaa 

kookkaammat ja arvokkaammat laivat sekä suuremmat 

lastit lisäsivät hänen taloudellista vastuutaan. Toisaalta 

säännöllinen linjaliikerme ja nopeutunut matkanteko 

muuttivat vähitellen työn luonnetta ja pidensivät me­

rimiesten "ammatti-ikää". Miehistösuojatkin paranivat 

vähitellen, vaikka vielä 1950-luvun alussa Suomessa oli 

höyrylaivoja, joissa koko miehistö asui kylmissä skans­

seissa keulapakan alla. 

Joissakin maissa kuten Britanniassa merimiesten 

ammattiyhdistystoiminta alkoi jo 1800-luvun lopulla, 

mutta useimmiten se tapahtui vasta ensimmäisen maail­

mansodan jälkeen. Suomen Merimies-Unionin toiminta 

käynnistyi 1920-luvulla, mutta sen vaikutus jäi vähäiseksi 

-varsinkin kun se välillä lakkautettiin ns. kommunis­

tilakien seurauksena- ja suomalaisten merimiesten 

palkat olivat vielä 1930-luvun lopulla eurooppalaista 

pohjatasoa. Muissa pohjoismaissa merimiesten ammat­

tiyhdistykset olivat kuitenkin vahvempia, ja 1930-luvulla 

Ruotsin esimerkki vaikutti muun muassa siihen, että 

meilläkin merimiesten eläkejärjestelmä uudistettiin ja 

alalle säädettiin ensimmäinen vuosilomalaki. 

Toisen maailmansodan jälkeen merimiesten työoloissa 

tapahtui suoranainen vallankumous. Yleisen vasemmis­

tosuuntauksen myötä ammattiyhdistysliike voimistui, 

ja kaikkein vahvimmin se näkyi Merimiesunionissa. 

Jo 1946 Unioni sai läpi vaatimuksensa, jonka mukaan 

ulkomaanliikenteeseen voitiin pestata vain sen jäseniä, 

ja tämän jälkeen sen asema vahvistui merkittävästi 

myös työehtosopimusneuvotteluissa. Niinpä se sai myös 

pään auki hyvin keskeisessä työehtokysymyksessä: jo 

samana vuonna kaikkein suurimmissa ulkomaanliiken­

teen aluksissa siirryttiin kolmivahtijärjestelmään (eli 

periaatteessa 8 tunnin työaikaan) ja vuosikymmenen 

loppuun mennessä työajan lyhentäminen toteutui 

kaikissa yli 500 bruttotonnin aluksissa. Tässä suhteessa 

Suomi oli Ruotsin ja Norjan kanssa aivan ensimmäisten 

joukossa: esimerkiksi Britanniassa kahdeksan tunnin 

päivittäiseen työaikaan siirryttiin vasta seuraavalla 

vuosikymmenellä. Myös tämän jälkeen meillä pysyttiin 

tiukasti kärjen tuntumassa: kun Ruotsissa siirryttiin 45 

tunnin viikkotyöaikaan 1959, seurattiin Suomessa heti 

perässä, ja kymmenen vuotta myöhemmin Unioni sai 

lakon voimalla läpi vaatimuksensa 36 tunnin työviikosta, 

joka johti väistämättä niin sanottuihin vastikevapaisiin: 

jokaista työjaksoa laivalla seurasi vapaa-aika, joka aluksi 

oli puolet työjaksosta, mutta pian yhtä pitkä. Tällöin 
ulkomaanliikenteen laivoissa oli siirryttävä kahden mie­

histön järjestelmään. 

Myös itse työympäristö muuttui suuresti. Jo 1948 Suo­

messa hyväksyttiin uusi asetus merimiesten asunnoista: 

sen mukaan miehistö piti pääsääntöisesti majoittaa kah­

den hengen hytteihin, joissa piti olla riittävä ilmanvaihto, 

valaistus ja län1mitys. Kun asetus uudistettiin 1976, 

tuli standardiksi yhden hengen hytti, ja suomalaisena 

erikoisuutena sauna tuli pakolliseksi yli 400 bruttotonnin 

aluksilla. Myös laivamuonan taso on parantunut suun­

nilleen samassa suhteessa. Näin Suomenkin merimiehet 

pääsivät lopulta vähintään samaan asemaan teollisuuden 

työntekijöiden kanssa, joissain suhteissa jopa vähän 

heidän edelleen. 

Kolmessa vuosikymmenessä merenkulkijain työolot 

olivat muuttuneet enemmän kuin aikaisemmin sadassa 

vuodessa. Suomalaiset merinliehet pääsivät kuitenkin 

"vil1reälle oksalle" aivan yhdennellätoista hetkellä, sillä 

1979 alkanut merenkulun kriisi toi jyrkän käänteen 

jokseenkin kaikkien korkeakustannusmaiden merenkul­

kuun. Huimasti parantuneet työehdot merkitsivät varus­

tamoille tuntuvaa kustannusten kasvua: jo 1970-luvun 

puolimaissa Ruotsin ja Suomen miehistökustannukset 

olivat keskimäärin yli puolitoistakertaiset Britanniaan 

verrattuna, kaksi kertaa niin korkeat kuin Kreikassa 

ja kolminkertaiset tyypillisiin mukavuuslippumailiin, 

esimerkiksi Libedaan verrattuna. Kun kriisin aikana 

rahtitulot alenivat jyrkästi, joutuivat korkeakustan­

nusmaiden varustamot pahaan kustannuskriisiin. Kun 

samaan aikaan monien maiden keskuspankit helpottivat 

pääomaliikennettä ulkomaille, alkoi Euroopassa yleinen 

kauppalaivastojen ulosliputus. Suomestakin siirrettiin 

pääosa suurista säiliö- ja irtolastialuksista mukavuus­

rekistereihin, ja kalliin suomalaisen miehistön tilalle 
pestattiin väkeä kolmannesta maailmasta, esimerkiksi Fi­

lippiineiltä. Muutamassa vuodessa Suomi menetti suuren 

osan ulkomaanliikenteen tonnistoaan ja työpaikkojen 

(vakanssien) määrä laivoilla on sen jälkeen vähentynyt 

alle puoleen. Näin vasta saavutettu "vihreä oksa" petti 

monen merimiehen alta. 
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Inledning 
Den finländske sjömannens tre sekler 

HUVUDTEMAT 1 DENNA SOK ÄR S)ÖMANNEN. Det bör under­

strykas att det är fråga om en yrkeskår vars sjöarbete och 

arbetsförhållanden har utvecklats först och främst i takt 

med den internationella eller åtminstone den europeiska 

sjöfartens utveckling. I ett relativt perifert land som Fin­

land började den egentliga djuphavsseglingen först under 

1700-talet, men också här var sjömännen den första 

betydande löntagargruppen bland arbetarbefolkningen 

före industrialismens tidevarv. 

Ännu under medeltiden var sjömännen också i 

Väst- och Nordeuropa en relativt liten yrkeskår som inte 

skiljde sig särskilt mycket från tili exempel kustens fis­

kare. När båtarna var små klarade de sig med en ganska 

liten besättning. När största delen av männen var från 

samma område eller tili och med från samma släkt som 
befälhavarna, kunde befälshierarkin inte vara särskilt 

strikt. Besättningen var snarare ett slags gilie för yrkes­

kunniga arbetare än en grupp osjälvständiga löntagare 

- kaptenens makt var inte absolut, utan besättningen 

deltog i beslutsfattandet. Också risken var gemensam, ef­

tersom belöningen utgjorde ofta en del av vinsten. Dessa 

traditioner levde kvar i kusttrafiken och havsfisket ända 

tili segelsjöfartens slut. 

Upptäcktsresorna och örlogsflottornas samtidiga 

utveckling ledde emellertid tili en genomgripande 

ändring i sjömännens arbetsförhållanden. När bätarna 

och besättningarna blev större och resorna längre, måste 

också befälshierarkin utvecklas. Örlogsflottornas strikta 

disciplin som baserade sig på härda straff överfördes inte 

som sädan tili handelssjöfarten men utövade ändä ett 
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starkt inflytande i alla de Iänder vars skepp seglade på 

de stora haven . Kaptenens makt ökade så pass mycket 

att hans ord var lag alltid när land inte var i sikte, och 

besättningen förvandlades till osjälvständiga löntagare 

som absolut mäste lyda sina överordnades order. Denna 

förändring i kulturen framskred från syd och väst mot 

norr, frän örlogsfartyg och ostindiska kompanier tili 

vanlig handelssjöfart. Tili Finland kom den nya arbets­

fördelningen och befälskulturen under första hälften av 

1700-talet. 

När sjöfarten utvidgades tili att omfatta alla oceaner 

blev sjömannens yrke också mera "asocial" och det blev 

allt mera typiskt ett kortvarigt yrke för unga män. Av­

löningen var visserligen ganska bra jämfört med många 

ströjobb, men arbetet var tungt och tidvis farligt och det 

var mycket litet fritid. På handelsfartyg som gjorde resor 

som inte var helt korta indelades största delen av besätt­

ningen i två vakter, varför arbetstiden var 12 timmar i 

teorin och ännu längre i praktiken. När man tillägger 

den hårda disciplinen och kroppsstraff samt dälig mat 

och trånga, oeldade rum, hade sjömännen en mycket 

tristare arbetsmiljö än tili exempel tjänstefolket pä lands­

bygden. Också i Finland tycks det ändå alltid ha funnits 

äventyrslystna unga män som ville se världen även om 

ganska många fick nog av sjölivet redan under sin första 

resa. Den yttre ramen för sjöarbetet förblev mer eller 

mindre densamma tili slutet av segelfartygens tid. 

Inte heller ångfartygens tid innebar en omedelbar 

stor förbättring i sjömännens arbetsmiljö. I själva verket 

stärktes kaptenens makt ytterligare när allt större och 



värdefullare skepp och större laster ökade hans ekono­

miska ansvar. A andra sidan förändrade den regelbundna 

linjetrafiken och det snabbare resandet arbetets natur 

så småningom och förlängde sjömännens "yrkesåJder". 

Också besättningens utrymmen blev gradvis bättre, 

även om det i Finland ännu i början av 1950-talet fanns 

ångfartyg i vilka hela besättningen bodde i kalJa skansar 

under backen. 

I några länder, t.ex. Storbritannien, började sjömän­

nens fackliga verksamhet redan i slutet av 1800-talet, 

men oftast skedde detta först efter det första världskriget. 

Också i Finland började Sjömansunionens verksamhet 

på 1920-talet, men dess verkan förblev ringa- i syn­

nerhet när den en gång upplöstes tili följd av de s.k. 

kom111unistlagarna- och ännu i slutet av 1930-talet var 

de finländska sjömännens löner bland de lägsta i Europa. 

I de övriga nordiska länderna var sjömännens fack­

föreningar ändå starkare, och på 1930-talet påverkade 

Sveriges exempel på flera sätt: också hos oss reformerade 

111an sjö111ännens pensionssystem och stiftade den första 

semesterlagen i branschen. 

Efter andra världskriget skedde en veritabel revolu­

tion i sjö111ännens arbetsförhållanden. I och 111ed den 

allmänna vänsterinriktningen blev fackföreningsrörelsen 

starkare, och starkast av allt ko111 detta tili synes i Sjö-

111ansunionen. Redan år 1946 fick Unionen igeno111 sitt 

krav 0111 att endast dess medle111mar kunde anställas i ut­

landstrafiken, och efter detta blev dess position betydligt 

starkare också i avtalsförhandlingarna. Sålunda kunde 

den ta initiativ också i en 111ycket central punkt i arbets-

villkoren: redan samma år övergick man tili ett trevakts­

system (i princip alltså 8 timmars arbetstid) på de största 

fartygen i utlandstrafiken, och före slutet av årtiondet 

infördes förkortad arbetstid på alla fartyg på över 500 

bruttoton. I detta hänseende var Finland tilisammans 

med Sverige och Norge bland de aUra första: tili exempel 

i Storbritannien övergick man tili en åtta timmars daglig 

arbetstid förs under det följande decenniet. Också efter 

detta höll man sig hos oss ständigt nära toppen: när 111an 

övergick tili45 timmars arbetstid per vecka år 1959 i 

Sverige, följde man i Finland strax efter, och tio år senare 

fick Unionen igeno111 sitt krav på en 36 ti111111ars arbets­

vecka med hjälp av en strejk, vilket ofrånkornligen ledde 

tili s.k. kompensationsledigheter: varje arbetsperiod på 

båten följdes av en fritidsperiod so111 först var hälften så 

lång men snart lika lång so111 arbetsperioden. Då blev 

man tvungen att övergå tili systemet med två besätt­

ningar på båtarna i utlandstrafiken . 

Också själva arbetsmiljön geno111gick en stor föränd­

ring. Redan år 1948 antogs en ny förordning om sjö­

mansbostäder i Finland: enligt den skulle besättningen 

i regel inkvarteras i två111anshyttar med tillräcklig ventila­

tion, belysning och eldning. När förordningen reforme­

rades år 1976, blev detstandard med enmanshytt, och 

som en finsk specialitet blev bastun obligatorisk på fartyg 

på över 400 bruttoton. Också skeppsproviantens kvalitet 

har förbättrats i ungefär sam111a proportion. Så här 

uppnådde också finländska sjömän samma ställning som 

industriarbetare, i vissa hänseenden blev deras ställning 

tili och med litet bä ttre. 
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• Matruusit lastaavat 
moottoripyörää s/ s Ariadneen. 

Matroser lastar en motorcykel 
på s/ s Ariadne. 

• Deckhands loading a motorcycle 
in the s/ s Ariadne. 

KUVA/ PHOTO: PRESSFOTO, 
SUOMEN MERIMUSEO. 
FÅA·SIL)A LINE · KOKOELMA. 



• Kaksi merimiestä pelastus­
veneharjoituksissa s/ s Inkeri 
Nurmisella vuonna 1968. 

Två sjömän i livbåtsövningar 
på s/s Inkeri Nurminen år 
1968. 

• Two seamen in a lifeboat drill 
in the s/ s Inkeri Nurminen in 
1968. 

KUVA/ PHOTO : 
SUOMEN MERIMUSEO . 

• Matruusi jututtaa kokkeja siivotes­
saan Silja Serenaden kantta. 

En matros pratar med kockar 
medan han städar däcket på Silja 
Serenade. 

• A seaman talking to cooks wh ile 
cleaning the Silja Serenade's deck. 

KUVA/ PHOTO: JOHANNA AARTOMAA, 
SUOMEN MERI MUSEO. 
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I tre decennier hade sjöfararnas arbetsförhålJanden 
förändrats mera än under hundra är tidigare. De fin­
ländska sjömännen kom emelJertid pä "grön kvist" i elfte 
timmen, för den sjöfartskris som började år 1979 med­
förde en brant vändning i nästan alla högkostnadsländers 
sjöfart. De enormt förbättrade arbetsvillkoren innebar en 
kännbar kostnadsökning för rederierna: redan i mitten 
av 1970-talet var besättningskostnaderna i Sverige och 
Finland i genomsnitt en och en halv gänger högre än i 
Storbritannien, tvä gånger högre än i Grekland och tre 
gänger högre än i bekvämlighetsflaggländer, tilJ exempel 
Liberia. När fraktintäkterna minskade dramatiskt under 
krisen, hamnade rederierna i högkostnadsländerna i en 
svår kostnadskris. När centralbankerna i flera Iänder 
samtidigt gjorde det lättare att föra kapital tili utlandet, 
började en allmän utflaggning i Europa. Ocksä största 
delen av de stora finländska tank- och bulkfartygen 
fördes tili bekvämlighetsregister, och i stället för en dyr 
finländsk besättning anställdes folk från den tredje värl­
den, tili exempel Filippinerna. Inom nägra få är förlorade 
Finland största del en av sitt tonnage i utlandstrafik- och 
sjömännens yrkeskår krymptes tili en bråkdel av den 
tidigare. På det viset brast den nyligen uppnådda "gröna 
kvisten" under mängen sjöman. 
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Introduction 
Three centuries of Finnish seafarers 

THE MAIN THEME OF THIS VOLUME 15 THE SEAFARER. lt needs 

to be stressed that Finnish seafarers have formed a pro­

fession, whose working conditions have always mainly 

depended on the development of international, or at 

!east Western European, seafaring. In a relatively remote 

country like Finland, ocean-going seafaring gained in 

importance only since the 18th century, but nevertheless 

also in Finland seamen formed the first major group of 

paid workers before the era of industrialisation. 

Still in medieval times, seamen were a relatively small 

profession in Western and Northern Europe, not differ­

ing much of the profession of coastal fishermen. Small 

vessels demanded small crews. The crews of medieval 

vessels came from the same area, and often from the 

same family, as the master of the ship, thus making the 

command hierarchy on board rather less rigid than in 

later days. The crew reminded more of a guild of profes­

sional craftsmen than of a group of paid workers lacking 

in independence- the authority of the master was not 

absolute, and the crew had their say on decisions. Also, 

the risk was shared, as the pay was often calculated as a 

share of the profit of a voyage. These traditions influ­

enced North European seafaring and deep-sea fishing 

until the end of the age of sails. 

The era of discoveries and the simultaneous develop­

ment of naval ships brought about a profound change 

on the working conditions of seafarers. As the ships grew 

larger and the voyages longer, the command hierarchy on 

board became tighter. The strict naval discipline based 

on corporal punishment did not transfer to merchant 
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marine quite as such, but it still had a profound influence 

in all the countries whose vessels plied the oceans. The 

captain's authority grew and his word became absolute 

law on board at !east while off shore, and the role of the 

crew became that of non-independent paid work force 

who were to absolutely obey their superiors' commands. 

This change of maritime culture spread from South and 
West to North, from navies and East Indian Companies 

to merchant shipping, reaching Finnish ships in the early 

part of the 18th century. 

As seafaring expanded to all oceans, seafarers' oc­

cupation became more "asocial", changing into typically 

short-term work for young men. The pay was relatively 

good compared to other manual labour but the work 

was hard and often dangerous, yielding very little free 

time. On longer merchant voyages, the main part of 

the crew was divided into two watches, meaning that 

working hours were twelve in principal, and even more 

in practice. Taking into account the strict discipline and 

corporal punishments, mainly bad food and cramped, 

unheated accommodation, seafarers' working environ­

ment was much more squalid than that of for example 

farm workers'. Regardless of all this, there seems to have 

been plenty of adventurous young men eager to see 

the world in Finland, even though the first sea voyage 

became often their last. The outward working conditions 

on merchant shipping remained mainly unchanged until 

the end of the era of sai!. 

The arrival of steam power changed very little in the 

working conditions of the crews. Captains' authority 



grew even more, as the vessels and cargoes became larger 
and more expensive, making his economic responsibility 

greater. On the other hand, the arrival of regular route 
traffic and faster voyages changed gradually the nature 

of work on board and lengthened the seafarers' "working 

age". Crew's quarters became also gradually more com­
fortable, even though in the early 1950s there were still 

Finnish steamships where the whole crew lived together 

"in front of the mast" with no heating. 

In some countries, Great Britain for example, the 

seafarers' labour union movement began already in the 

Ia te 19th century, but mainly it became common only 
after Word War I. The Finnish Union of Seamen (FUS) 

was founded in the l920s but its influence remained 

small- especially as it was abolished for a time due to the 
so-called communist laws- and the salaries of Finnish 

seamen remained at the bottom in European compari­
son. In other Nordic countries the trade unions grew 

stronger, and the reform of seafarers' retirement pension 
system and the introduction of annual leave were largely 
carried out in Finland according to Sweden's example. 

After World War II, there was a revolution on the 

working conditions of seamen. The leftist tendencies 
grew generally in Finland, making trade unions stronger 

- and nowhere was this development more evident than 

in the Finnish Union of Seamen. In 1946, FUS achieved 

closed shop, meaning that in international shipping only 

its members could be hired on board. This of course gave 

FUS a more prominent position in collective bargain­

ing. Already the same year, it achieved success in the 

central question of working hours, as the largest ships 

in international shipping were forced to change into a 

three-watch system, introducing in principle the eight­

hour working day on board. By the end of the 1940s, 

shorter working hours were applied to all vessels of over 

five hundred gross registered tons. In this sense, Finland 

-together with Sweden and Norway- was among the 
first nations to introduce eight-hour working days in 

shipping. In Britain for example, this change happened 

almost ten years Jater. Finland has been close to the edge 

of development ever since: Finland followed Sweden im­

mediately in 1959 introducing a 45-hour work week on 

board. Ten years later, FUS achieved 36-hour work week 

through a strike, introducing the so-called compensa­
tion-day-off system. This meant that every work period 

on board was followed by a period of free time, at first 
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half its length and soon after the same length as the work 

period, forcing the international shipping under Finnish 

flag to start using double crews. 
Work environment also changed considerably. Already 

in 1948 a decree was passed concerning seamen's accom­

modation, stating that as a principal rule the crews were 

to be accommodated in two-person cabins with adequate 

ventilation, lightning, and heating. In 1976 thestandard 

became a one-person cabin, and as a Finnish specialty, a 
sauna became mandatory in all ships larger than 400 net 

tons. Food on board has improved proportionately. This 
meant that gradually the working conditions for seafar­

ers reached the same level as those for industrial workers, 

and even exceeded them in some respects. 

In three decades the working conditions of seafarers 

had changed more than in the previous century. The 

Finnish seafarers reached the "green branch" at the 
eleventh hour, however. The crisis of shipping, which 

started in 1979, has brought about a sharp turn in almost 

all countries of high costs. During the 1970s, the costs 
for ship-owners had climbed steeply as working condi­
tions on board improved. The cost of crew was in 1975 

approximately one and a half times higher in Sweden 
and Finland compared to Britain, twice higher than in 

Greece, and thrice higher than in ships sailing under 
a flag of convenience, such as Liberia. As the shipping 
crisis sharply decreased freight revenues, the shipowners 

in high-cost countries faced a cost crisis. At the same 

time, the central banks in several countries liberalised 
the movements of capital which caused the flagging out 

of the European merchant marine. In Finland, most 

of the tankers and bulk carriers were flagged out into 

registers of convenience, and high-cost Finnish crews 

were replaced by crews from third-world countries, such 

as the Philippines. In a few years, Finland lost most of its 

foreign-going tonnage- and the profession of seafarers 

diminished to a half of its former size. Thus the "green 

branch" just reached gave suddenly away from under­

neath many a Finnish seafarer. 



• Silja Serenaden yliperämies 
Carl-Gustaf Öhman ja 
kapteeni Per-Erik Berglund 
johtamassa suurpelastushar­
joitusta, jossa oli tehtävänä 
pommin etsintä. 

överstyrman Carl-Gustaf 
Öhman och kapten Per-
Erik Berglund leder en stor 
räddningsövning på Silja 
Serenade . Det gällde att hitta 
en bomb ombord. 

• Silja Serenade's first mate 
Carl-Gustaf Öhman and 
captain Per-Erik Berglund 
directing an emergency drill 
based on a bomb-on-board 
scenario. 

KUVA/ PHOTO: NIKKE KAARTINEN, 
SUOMEN MERIMUSEO. 
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• Silja Serenaden infotiskin 
työntekijöitä. 

Anställda vid infodisken på 
Silja Serenade. 

• Workers at the informations 
desk in the Silja Serenade. 

KUVA/ PHOTO: ANNI TAKKINEN, 
SUOMEN MERIMUSEO. 




