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Hur blev man sjoman

dag kan de flesta i Sverige snabbt resa ndstan vart
Ide vill i varlden. Vi sitter oss pa ett flygplan. Nagra

timmar senare ar vi pa andra sidan jordklotet. For
ca 100 ar sedan kunde en sidan resa ta manader. Gar vi
annu langre tillbaka i tiden, ca 300-400 ar sedan kunde
en resa till andra sidan av vart klot ta éver ett ar att gora.
Fram till dess att jarnvagsnat byggdes och senare flyget
blev tillgangligt for en storre allmdnhet var sjoresandet
det enklaste sittet att komma ut i virlden om man ville
resa langt. Dessutom dr det bara under de sista 200
aren som det skett med hjilp av motor. Innan dess var
manniskan tvungen att forlita sig pd aror och segel.

Orsaken till att médnniskan rest ut har skiftat genom
arhundradena. Ibland var det for att byta, kopa eller
salja olika varor. Ibland var resorna mindre fredliga och
syftet var att erovra och kolonisera. De som gjorde dessa
resor brukar beskrivas som en blandning av upptackare,
handelsman, plundrare, erévrare eller kolonisator.

Men de flesta ombord pa fartygen hade ju inte alltid
dessa yrken. Manga var vad vi idag skulle kalla "vanliga
sjoman”. Deras yrke var att se till att fartyget kom fram
sakert och snabbt.

Hur manga sjéman som fanns ombord pa skeppen har
skiftat under arhundradena. Det beror pa fartygens
konstruktion och storlek, samt vart man seglade. Under
1700-talets Ostindiesjofart behovdes ca 150 mans
besittning for att fora fram fartyget. Pa 1920-talet

var besattningen ca 25 — 30 man ombord de stora
fyrmastade barkskeppen. Idag ombord pa de moderna
lastfartygen sdsom t.ex. Emma Maersk ar en vanlig
besittning ca 13 man.

bérjan av 1900-talet?

Sjomansyrkets historia
Att bli sjdbman var ett sitt att komma ut i varlden om
man inte var rik. Ibland var det frivilligt ibland skedde

det av néd och tvang. Ofta har yrket gatt i arv i slakten.
Fram till vara dagar har det dven varit ett yrke som varit
behiftat med stor olycksrisk och dodlighet. Att vara
sjoman och att segla pa fartyg som gick 6ver de stora
haven var farligt. Mdnga férsvann och kom inte hem.
Kanske ar det darfor det finns sa mycket romantiskt
skrivet om sjomansyrket. Det behévdes nagot som
kunde ge trost och locka tankar pa annat nar det blaser
som mest och man ar tvungen att ge sig ut pa dick, upp
i riggar(masterna), elda i maskin nér fartyget rullar for
fullt eller nar nagon alskad inte kom hem.

Att borja arbeta pa ett fartyg kallas for att man
monstrar. Ordet ar ursprungligen en militdrisk

term dir man inspekterade att personal, hdstar och
annat var i ratt antal och i passande skick. Titlar och
gradbeteckningar har skiftat under arhundraden
ombord pa fartyg. Nedan ar en enkel beskrivning 6ver
sjomanskarridren for dackspersonal fran borjan av
1900-talet.

Ostindiefarare (1735) lingd ca 60 m, ca 150 man
Fyrmastad bark (1905) lingd ca 100 m, ca 25 man
Containerfartyg (2005) lingd ca 400 m, ca 12 man
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Madtroser i arbete ute pd ett av rdarna.

Jungman

Det var inte ovanligt att en pojke som ville bli sjoman
var 13 -14 &r niar han moénstrade pa ett fartyg for

forsta gangen. Han kallades da Jungman. Ordet

ar ursprungligen tyskt och betyder "ung man”. En
Jungman var lirling ombord och hans arbetsuppgifter
var att hjdlpa till med olika sysslor. T.ex. svabba (tvitta)
déck, diska, skrubba toan, hjalpa till med seglen

m.m. Pa de mindre skutorna kunde han bli kock. En
otacksam och svar uppgift fér en 13 dring som kanske
aldrig lagat mat tidigare. Ofta var pojken slakt med
nagon ombord, men inte alltid.

Jungmannen stod lingst ned i hierarkin och det kunde
ofta vara hart att leva ombord. Aldre sjomin eller befil
kunde utsatta dem for elakheter eller bestraffa dem
om inte ett arbete utfordes tillrackligt snabbt eller om
nagot blev fel. Pa de stora segelfartygen var en del av
jungmdinnen sk. "prentisar” som var befélselever. Dessa
hade det lite béttre an de 6vriga jungmannen.

Matros
Nar Jungmannen hade arbetat nagot ar ombord pa
ett fartyg kunde han moénstra forst som ldttmatros och
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sedan ytterligare efter ett ar som matros. Nu var han
utbildad sjdman. Som matros kunde en sjdéman arbeta i
flera ar eller resten av sitt yrkesliv.

Det var matroserna som gjorde de flesta av de stora
tunga arbetsuppgifterna ombord pa fartygen. Det var
de som klittrade upp i masterna och ut pa rarna (de
tvirgiende bommarna som seglen satt fast pa) for att
reva (minska segelytan) eller besla (lagga ihop) seglen.
Ett arbete pa 30 -50 meters hdjd ombord de stora
segelskeppen. Seglade fartyget i blasiga och kalla vatten
var arbetet fruktansvart tungt och farligt. Att klattra
bland nedisade vajrar och kattingar och forsoka fa in
ett vattendrankt rasegel i snoglopp och isande vind
maste varit nast intill omanskligt.

Ovriga arbeten var att sta till rors (styra fartyget), halla
utkik och framfo6r allt att arbeta med underhallet av
fartygen. Skeppet behévde standigt ses over for att
undvika skador. Nar fartyget lag vid kaj eller holl pa att
lossa eller lasta nya varor hade dven matroserna uppgift
att hjalpa till vid stuvningen (packandet av lasten
ombord).
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Kocken Alex Elfving pda Hoppet av Linna. Han dr 13 dr pa bilden
(1925). Alex ensam var ansvarig for mathdllningen ombord for de
dtta i besdtiningen. Kocken serverade ocksd i méssen, baddade och

stidade i aktern och himtade ved till spisen.

Kocken/Stuert

Som beskrivits tidigare kunde kocken pa de mindre
skutorna vara en 13-arig pojke pa sin forsta tur. Ett
otacksamt och svart arbete for nagon som aldrig lagat
mat. Byssan (koket) var liten och trang, inte stérre dn en
skrubb. Maten var ofta en kalla till missimja ombord.
Den blev ofta dalig, da det var svart att férvara den. Att
laga nagot aptitligt maste nastan ha varit omagjligt. Brod
och mjol blev fort maskétet. Smoér harsknade nar man
seglade i varma farvatten. Kott kunde surna om det inte
var saltat och ordentligt konserverat. Dricksvattnet blev
nastan odrickbart. Farskt kott kunde man egentligen
endast ta med om det gick pa egna ben. Ofta hade man
med sig en gris och nagra hons.

Pa de storre skeppen fanns ofta en Stuert. Ordet
kommer fran engelskans steward. Han ansvarade for
inkop av provianten och att den holl sig under resan.
Hans arbete var dven att passa upp pa Kaptenen.

I dldre tider och en bit in pa 1900-talet var det inte
ovanligt att en del av Kaptenens ersattning skulle ga

till provianten ombord pa fartyget. Det lag alltsa i
Kaptenens intresse att halla nere matkostnaderna.
Snala Kaptener kopte in daliga och redan skimda varor
vilket inte gjorde livet enklare for kocken da han var
tvungen att laga mat av dem.
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Kaptenens son tillsammans med segelmakaren ombord pa barken
Wanja 1906.

Underbefal

Aldre erfarna matroser kunde specialisera sig pa
olika omraden ombord. Dessa blev underbefal for
manskapet. Olika underbefil var t.ex:

Batsman — Han ansvarade for underhéllet av fartygets
skrov, rigg och segel. Bitsman var ofta en vilsedd och
mycket respekterad sjoman.

Timmermannen — Pa de aldre trafartygen var han
oerhort viktig. Han ansvarade for alla traarbeten
ombord sasom t.ex. titning av dack och skrov, lagning
av olika block uppe i riggen.

Segelmakaren — Det var han som lagade och reparerade
alla segel, pressningar och kapell ombord. Bade
timmermannen och segelmakaren var ofta specialister
pa sina yrken och hade langa utbildningar i land

Da fartygen borjade byggas med jarn- och platskrov
och fd angmaskiner kom ett nytt yrke in. Donkey-man -
efter namnet pd "donkey pannan” — hjalpingmaskinen.
Han var ofta smed och ansvarade for metallarbeten
sasom att se over vajrar, smida och laga platdelar.

S& smaningom 6vertog Donkey-mannen det dldre
timmermansyrket i och med att allt firre tradetaljer
fanns pa fartygen.
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Gruppbild av befilet pa skolskeppet C. B. Pedersen under langresan 1928-1929.

Ldéngst t v 1:ste styrman Sten Hallstrom, andre man fr h kapten Hjalmar Dahlstrim.

Hogre befil

De sk "prentisarna” var befilselever som hade sjopraktik
ombord nagot av de stora segelfartygen. Det kravdes

3 ars praktik som jungman/matros innan man kunde
soka in till navigationsskolan for att borja utbilda sig till
styrman. Av dessa skulle 1,5 ar i borjan av 1900-talet vara
pa en djuphavsseglande rasegelfartyg.

For att bli kapten behdvdes ytterligare praktik pa fartyg
som styrman. Styrmansyrket delades in i forst 3:e, 2:a och
till sist 1:e styrman. Varje del kravde utbildningsperioder
pa navigationsskolan och praktik innan kaptensexamen
var nadd. Hierarkin ombord var mycket strikt. Kaptenen
stod langt 6ver 6vrigt befil och manskap. I gengalld hade
han allt ansvar for fartyg, last och manskap infér rederiet.
I borjan av 1900-talet var kaptener i vissa rederier dven
ansvariga for att fartyget hade last att skeppa. Det vill
sdga hade man seglat med en last fram till t.ex. Adelaide
i Australien var det kaptenens ansvar att se till att fartyget
fick med en ny last darifran till en annan hamn.

Arbetstider ombord

Beséttningen var indelad i arbetslag sk. vakter. En
styrbords- och en babordsvakt. Dessa turades om att
arbeta. Underbefil sasom timmerman, donkey-man
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och segelmakare var undantagna fran skiftarbete. Aven
kocken och stuerten (om det fanns en sadan). Kapten
var alltid undantagen vaktindelningen.

Dygnet delades in i olika langa arbetspass. Detta var
for att man inte skulle fa samma pass tva nétter i rad.
Hundvakten ansags vara det varsta arbetspasset. Har
foljer ett exempel pé vaktindelning:

20-24 Forsta vakten
00-04 Hundvakten
04-08 Dagvakten

08-12 Formiddagsvakten
12-16 Middagsvakten
16-18 Forsta Plattvakten
18 -20 Andra Plattvakten

Under en vakttérn (arbetspass) turades manskapet

om att vara rorsman och utkik en timme i taget.
Rorsman styrde under befil av vakthavande styrman.
Utkiken stod pa langst fram i foren. Sammanlagt blev
en genomsnittlig arbetsdag ca 14 timmar/ dygn men
mer var inte ovanligt. Vid daligt vader fick ofta hela
besittningen hjalpas it d&ven de som vanligtvis inte hade
vakt skift. Holl det daliga vadret i sig kunde flera dygn
ga innan man fick vila igen.
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Besdtining pd passagerarangfartyget Waxholm 1.

Kvinnor ombord

Sjémansyrket var mansdominerat fram till 1900-talets
bérjan da angfartygen borjade bli vanliga. Ar 1911
genomfordes en utredning av sjomansyrket. 3000 fartyg
med 6ver 30000 anstallda ingick i undersdkningen.
90,5% av sjofolket var man. Men 9,5 % var kvinnor.

En forandring var pa gang, om én liten. Kvinnorna
som arbetade pa fartygen var kockor, restauratriser
(har hand om mathallningen ombord), uppasserskor,
staderskor eller telegrafister. Oftast arbetade de pa
angfartyg som gick i passagerartrafik nara kusten men
en del av dem var dven pa lastangfartyg. Detta var unikt
for Sverige. I andra lander var det enbart man som
skotte dessa sysslor ombord pd angfartyg.

Pa segelfartygen fanns inga kvinnor anstallda. Forst
pa 1960-talet har vi nagra kvinnliga pionjiarer som
arbetade som matroser. De fick utsta mycket.

Bostaden

I aldre tider bodde ofta sjomanen under dack och
fram i de forliga delarna av skeppen. Den sk. backen.
Det var inte alltid man hade egen kojplats utan man
delade den med en kamrat i det andra vaktlaget. Aven
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de hogre befilen delade hytter. Kaptenen hade alltid
egen hytt. Ju hogre upp i hierarkin desto battre bostad.
Da de stora oceangaende segelfartygen borjade byggas
omkring sekelskiftet borjade man uppfora dackshus.

Kaptenen och befilens dackshus lag akterut. Det
ovriga manskapets lag f6r om stormasten och fram mot
backen, dar de sov i sovsalsliknande utrymmen - den
sk. skansen. Enligt Sjofartssaikerhetskommitténs forslag
1911, skulle det finna 1,4 m? golvyta/person pa storre
fartyg och 1.12 m? pa de mindre, fér manskapet (dvs.
matroserna).

Sarskilda matrum fér manskapet fanns sdllan utan
oftast at man i skansen. Ibland saknades dven bord och
stolar da det var trangt. Vilket gjorde att man fick ata i
bingen (sangen). Tallrikar och bestick férvarades aven
i skansen. Ofta saknades en kamin vilket betydde att
ibland var hela skansen lika vt och kall pd insidan av
alla blota kldder som havet utanfor.

Badrum och tvittrum saknades pa manga fartyg. Det
var inte alltid det fanns en toa utan hink fick vara
ersittning. Denna fuktiga och orena milj6 var en
grogrund fér Tbhc och andra lungsjukdomar.
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Sjomdin tar en paus i skansen 1924.

Resor och liggetider

I dldre tider och langt in pa 1900-talet var sjomannen
endast anstdlld da han var monstrad ombord fartyget.
Fram till ca 1920-talet fick han inte avvika fran fartyget
da det lag i hamn. Det betyder att om han passade

pa att resa hem en dag da fartyget l1ag i en hamn

nira hemmet var han betraktad som en rymling fran
skeppet. Sjdbmannen var pa satt och vis livegen.

Hur lang tid en resa tog beror pa vilken destination
man hade och hur stort fartyget var. Om det var
seglande eller maskindrivet spelade givetvis in. Som
namnts i inledningen kunde langresor ta manade eller
rent av ar om de var till andra sidan jordklotet. Fram
tills att Suez- och Panamakanalen byggdes var man
tvungen att segla runt Afrika och Sydamerika for att
komma utanfor Atlanten. For segelfartygen var dessa
kanalresor omojliga om de inte fick bogsering.

En langresa med ett av de stora barkskeppen tog pa
1930-talet drygt 100 — 120 dagar. De langa resorna
genomfordes ofta enligt samma rutt. Om man skulle
himta vete fran Australien, kunde den ga fran t.ex.
London runt Godahoppsudden till Port Lincoln
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e T N e

Lastning av ullbalar i Melbourne 1929.

Australien. Darifran fortsatte man varvet runt for att
runda Kap horn pa vag hem. Ofta tavlade fartygen
tillbaka. Rekordet for barkskepp mellan Port Lincoln
och Falmouth har dn i dag den fyrmastade barken
"Hertzogine Cecilie” som 1936 klarade denna resa pa
86 dygn.

Eftersom all last lossades och lastades for hand blev
liggetiderna i hamn betydligt lingre dan vad som galler
idag. Det var inte ovanligt att ett stort skepp blev
liggande i en manad (for segelfartyg var detta inte
ovanligt) eller mer.

Som namnts ovan, var det i vissa rederier Kaptenens
ansvar att se till att fartyget fick ny last nar den gamla
lossats. Innan detta hade lyckats kunde fartyget bli
liggande i lang tid. Det var en stor ekonomisk forlust
om de var tvungna att segla vidare "pa litten”. Ibland
fristilldes sjoméin under denna tid men oftast fick de ga
och vinta.

Att Kaptenen var tvungen att jaga ny last kunde aven
innebdra att fartygets rutt andrades. Det gjorde att manga
sjomadn inte visste nar de skulle komma hem igen.
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Ingen semester — segling oavsett dag och véder

Loner

Sjomannens loner skiftar stort nar man forsoker leta
bland statistiska uppgifter i boérjan av 1900-talet. Det
beror pa vilket rederi de var anstallda, hur stort skeppet

var, vart de seglade, vilken last det forde eller om det var

maskindrivet eller ej. Segelfartygens besdttningar hade
ligre in de motordrivna fartygens. Aven sjpmannens
kunnighet och erfarenhet spelar naturligtvis in hur
mycket han erholl i 16n. Erfaren och berest fick mer an
en oerfaren nyboérjare.

1914 kunde lénerna pa ett segelfartyg vara:

Kock: 45/ man Jungman: 40 kr/man
Matros: 65 kr/man 1:e Styrman: 125 kr/man
Kapten: 80 kr/man

Jamfoér man kaptenens 16n med 1:e styrmannens

sa ser det lite markligt ut men det kan bero pa att
befilhavare och kaptener hade ofta procent pa lasten
den sk. kapplaken. Ju battre pris lasten saldes for desto
mer pengar kunde kapten fa. Det gor att den faktiska
manadslénen kunde bli hogre.

Jamfoér man lénerna i forra stycket, som kommer
fran segelfartygen, med vad sjoméan kunde fa pa ett
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angfartyg under samma ar, ser man tydligt att lébnerna i
den nya teknikens fartyg ar bittre.

Exempel pd l6neuppgifter for angfartyg, 1914:
Kock: 85 kr/man
Matros: 72 kr/man

Befalhavare 383 kr/man

(Gissningsvis har inte befilhavaren pd dangfartyget kapplak men det framgar
inte sikert i de angivna siffrorna. Ur: Bjurlin, Bérjesson och Hornborgs —den
Skanska sjofartens historia.)

Jungman: 35kr/man
1.e Styrman: 185 kr/man

Hur mycket motsvarade dessa loner i vara dagar?
Att jamfora Ioner over tid ar inte helt enkelt. Klader,
mat och hyra fér bostider m.m. kostar olika idag
jamfért med da. I sjomannens 16n ingick maten och

bodde gjorde han ju ombord pa fartyget.

Pa www.historia.se finns en omvandlare som kan
anvandas da man vill jamfora I6ner.

Kock, segelfartyg 1914 motsvarar I6nen idag:
17537 kr/man

Jungman, segelfartyg 1914 motsvarar lénen idag:
15588 kr/man

Matros, segelfartyg 1914 motsvarar léonen idag:
25331 kr/man

1:e styrman, segelfartyg 1914 motsvarar I6nen idag:
48713kr/man

Befilhavare, segelfartyg 1914 blir idag:
31177 kr/man (den ar ligre 4n styrmannens men da
tillkommer kapplaken)

Till viss del kan dessa l6ner verka ganska bra om

man ser pa mangas léner i dag. Maten ingick som
tidigare ndmnts och dven boendet under resorna. Men
tillskillnad fran idag var sjomannen endast anstalld da
han var pamoénstrad ett fartyg.

Under vintern da fartyg lag upplagda kunde
sjomannen ga utan 16n i flera manader. Pension och
sjukersattningar féorekom egentligen inte. Viss lag
ersittning utgick men den rickte inte att klara sig pa.
Arbetsdagen var som namnts i snitt 14 timmar/dygn.
Semester och lediga dagar férekom inte under resorna.
Oavsett dag och vader skulle fartyget seglas.

1920 kom de forsta lagarna om 8 timmars arbetstid

i hamn och pensionsersattning. 1930-talet stiarktes
sjomannens rattigheter gentemot redarna. De
betraktades inte lingre som livegna.1939 kom en ny
sjoarbetstidslag som gav sjomannen ratt till 12 dagars
semester. Nagot varldsunikt vid denna tid.
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