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Gudmor Barbro Salén, maka till Tor
Lines VD Christer Salén, hade glidjen att
se sitt nydopta fartyg, Tor Lines stolta
nytillskott “Tor Britannia”, smidigt och
elegant glida ner i sitt ritta element vid
stapelavlopningen pa Flender Werft i Lii-
beck den 10 oktober.

Fartyget, som tidigare i korthet pre-
senterats i Salén-Nytts majnummer 1973,
blir virldens hittills storsta passagerar-
och lastfirja, och kommer att sittas in pa
rutten Goteborg — London (Felixstowe)
och Goteborg — Amsterdam fr.o.m. maj
1975.

Lingden, 182,4 m, ir ungefir densam-
ma som for Amerikalinjens "Gripsholm™,
men motorstyrkan, 46.500 hkr dr mer dn
dubbelt sa stor, vilket ger fartyget en max-
fart av 26 knop. Med en servicefart av
24,5 knop kommer restiden Goteborg
London att nedbringas till ca 27 timmar
via Tor Lines nya Englands-terminal i
Felixstowe, som samtidigt skall tas i bruk.
Nuvarande terminalen i Immingham, som
ligger 260 km frin London, kommer enligt
planerna att byggas ut till 1976, da "Tor
Britannias™ systerfartyg skall sittas in.

Sjosdttningen skedde pa hdvdvunnet vis, alltmera ovanligt da numera stora fartyg
ofta byggs fardiga i docka. Sjosdttningsgdsterna kunde roa sig dt det ndrmast lustiga
Disney-figurliknande utseende, som bulben gav "Tor Britannia”. I trafik kommer den
inte att synas, men den skall gora sin nytta genom att ge fartyget jimnare gang och

hogre verkningsgrad, d.v.s. brinslebesparing. Mer om firjorna och Tor Line pa sid 4,5,6 ach 7

’.’fl"or Britannia’ sjosatt och dopt. Storst, snabbast i Nordsjon
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Barbro Salén, Christer Salén och varvs-
chefen Hans-Detlef Schnoor




Sture Odner ny ordforande i Redareféreningen

Vid Sveriges Redareforenings arsméte i Goteborg den 24 oktober valdes Sture Odner
till ordférande efter Kristian von Sydow, som atog sig posten som vice ordférande med
sdrskilt ansvar for linjesjofarten. Styrelsen bestér i sin helhet féorutom ovan nimnda av
Axel Ax:son Johnson, Stockholm, Frans Malmros, Trelleborg, Robert Myrsten, Slite
Stig Gorthon, Helsingborg, Hugo von Heidenstam, Stockholm, Helge Killson, Lidkdping,
Bengt Rejmer, Karlstad, Hans W. Hok, Helsingborg, Allan Bjérklund, Stockholm, UIf
Trapp, Géteborg, Curt W. Hogberg, Stockholm, Gerald Thore, Helsingborg, Per Lilje-
gren, Landskrona, John G. Kleberg, Stockholm, Lennart Nilsson, Vistervik, Christer
Salén, Ingemar Blennow och Torkel Carlsson, Goteborg.

I samband med Redareféreningens drsméte holl Sture Odner ett anférande i nirvaro
av bl.a. finansminister Gunnar String. Ur anférandet citerar vi foljande:

”Frihandel och frihandelstinkande ir
en gammal fin svensk tradition. Det lilla
hégindustrialiserade landet Sverige kan in-
te Overleva om vi isolerar oss. Detta giller
uppenbart i sdrskilt hég grad var sjofart.
Det dr ju sa att av tradition frihandel
oftast far sitta emellan ndr virlden stills
infér ekonomiska och politiska problem,
vilket jag aterkommer till senare.

Svensk rederindring dr beredd att kon-
kurrera pa virldsmarknaden, men vi maste
fa slass pa nagorlunda lika villkor. Fragan
dir om sa dr fallet och det dr den fragan
som jag tinker belysa ur ett par synvink-
lar.

Det idr framfor allt en punkt jag vill
fista uppmirksamheten pa och det dr den
nya UNCTAD-koden som kan komma att
bli ett gigantiskt protektionistiskt inslag i
virldshandeln om den accepteras. Sjilva
tankegangen bakom UNCTAD-kodens
40/40/20-regel ir som bekant att u-linder-
na skall ha vad man betecknat som en
Yrittmitig” del av transporterna fran och
till respektive linder. Denna rittmitiga del
har uppskattats till 40%. Den andra 40%-
posten reserveras for u-lindernas motpar-
ter i varuutbytet, som i praktiken dr de
stora industrilinderna, Resterande 20%
skall vara 6ppen forden s.k. fria sjofarten.

UNCTAD-koden innebdr, om den ac-
cepteras, en uppenbar risk for att de stora
maktblockens dominans pa virldshan-
delns- och virldssjofartens omrade okar
ytterligare. Utover de fordelar som dessa
blocks stora egna varubaser ger vad giller
fraktandelen kan man ocksa befara att de
t.ex. med bolagsbildningar och finansie-
ringsarrangemang i u-linderna tar hand om
det mesta av transporterna frin och till
dessa linder. Svarigheten fér den s.k. fria
sjofarten att basera en rimlig trafik pa de
20 procenten dr uppenbar.

Sannolikt riskerar man vil att ocksa
denna del av trafiken kommer att tas om
hand av de stora maktblocken. UNCTAD-
koden omfattar hittills endast linjesjofar-
ten men det finns nog anledning befara att
det tinkande som priglar UNCTAD-koden
ocksa skall sprida sig till andra delar av
sjofarten och till varuhandeln.
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Alla dessa atgirder begrinsar givetvis
vara mojligheter. Skall svensk sjofart be-
hilla sin position pa den internationella
marknaden kommer vi med stor sanno-
likhet att tvingas till joint ventures och
etableringar i savil u-linder som i-linder
for att vi dven i fortsittningen skall till-
forsidkra vart sjofolk arbetstillfillen och
vara fartyg de laster vi idag transporterar
internationellt. Svensk sjofart maste som
jag ser det tillatas bli internationell via
etableringar utomlands pa samma sitt som
den svenska industrin,

Sture Odner och Kristian von Sydow vid Redarefdreningens arsméte

Vi har under det senaste daret dessutom
fatt se ett osedvanligt ymnigt fléde av nya
nationella restriktioner pa sjofartssidan
och di framfor allt vad giller ravaru- och
oljetransporter vilka utgdr ett minst lika
stort eller dnnu storre hot mot den fria
sjofarten an UNCTAD-koden.

Dekreten fran utvecklingslinderna i
dessa fragor har kommit tdtt den senaste
tiden. Vad som emellertid dn mer oro-
vickande dr att ocksa nagra av de stora in-
dustrilinderna valt att forsoka ga den pro-
tektionistiska vigen ut ur sina ekonomiska
problem,

Frankrikes president Giscard d’Estaing
har som malsidttning angivit att 100% av
olje- och gastransporterna och 50% av
styckegodstransporterna skall ga pa fran-
ska kolar., Det amerikanska representant-
huset och senaten har enats om ett for-
slag som i princip gar ut pa att man pa
amerikanska fartyg byggda i Amerika skall
frakta 20%, sa smaningom 30%, av olje-
importen. Forslaget har rostats igenom i
representanthuset och skall bli féremal for
omrdstning i senaten i bérjan av novem-
ber. Det betyder i sin tur att oljeexport-
landet sannolikt kommer att reservera
30% av transporterna till USA f6r egna
kolar, Ostblocket och Kina beslutar vis a
vis de fria sj6fartslinderna i praktiken helt
ensidigt till sin fordel.

Oljekrisen

Det som just nu accentuerat vagen av
protektionism dr huvudsakligen det som i
gingse tal bendimns oljekrisen. Hur vi som
redare upplevde krisen kan kanske enklast
beskrivas med ett snabbplock bland rubri-
kerna i Svensk Sjofarts Tidning:

Borjan av juli 1973:
Saléns och Brostroms gor lysande tank-
afférer.

Borjan av augusti:
Tankfraktindex (World Scale) vid 300.

Mitten av augusti:
Dramatiskt arabiskt oljeutspel i septem-
ber forutspas av halvofficiell arabisk
killa. Stora japanska ravaruinkop (rava-
ruimporten forsta halvaret 1973 82%
hogre dn forsta halvaret 1972).
World Scale alltjamt 300.

Manadsskiftet augusti/september:
Konstaterades med viss dngslan:  Frakt-
toppen nadd; nir kommer fraktraset?”

Forsta dagarna i oktober bryter kriget
i Mellersta Ostern ater ut men forstadags-
effekten pa frakterna ir lugn. Forst i slu-
tet av oktober ser man resultaten. Under
loppet av en vecka faller frakterna fér tan-
kers med 80%. Samtidigt kom ocksé pro-
blemet med bunkeroljan. Svensk Sjofarts
Tidning édr alarmerad:



Mitten av november:
Bunkersituationen mycket allvarlig.

Slutet av november:
Bunkerbrist kan leda till totalt industri-
sammanbrott.

Mitten av december:
Bunkerpriset upp 10007 pa en manad.
Tanker kan forlora 12 mkr/resa.

Idag, 10 manader senare, kan man allmiint
konstatera

att tankmarknaden har varit i bottenlige
men att en viss forbéttring av ganska
oforklarliga skil har intrdtt under den
senaste manaden,

att torrlastmarknaden for det storre tonn-
aget har dragits med i nedgangen av
tankmarknaden, samt

att linjesjofarten och det mindre torrlast-
tonnaget har det bra.

Bilden dr med andra ord vildigt splitt-
rad. Man maste konstatera att tankmark-
naden f.n. dr utsatt fér en kombination av
tva, var for sig mycket besvirliga influen-
ser. Det forsta dr den minskade 6knings-
takten i efterfragan pa tanktransporter
som féljt av de hoga oljepriserna. Det and-
ra dr den mycket kraftiga 6kning av virl-
dens tanktonnage som varvens orderstoc-
kar indikerar tor de nidrmaste aren. Mot
detta star nagra positiva faktorer vad gil-
ler efterfragesidan.

Det dr svart att pa kort och medellang
sikt ersitta oljan med andra energikillor
de senaste rapporterna rérande atomkraft-
verken tyder dessutom pa att de inte kan
betraktas som ett helt sikert alternativ.
Det betyder, om inte annat, att en upp-
flammande mil)oédebatt om kKirnkraftver-
ken kan skjuta utbyggnaden pa framtiden.

Den andra stora energireserven ir kol,
som Kkriver omfattande investeringar -
och tid for att pa allvar komplettera
eller ersiitta stoérre delar av oljan som ener-
gikilla. Kolet har ju dessutom obestridliga
och vill kiinda nackdelar ur miljésynpunkt.

Det finns saledes en begrinsning vad
giller mojligheterna att frigéra industri-
linderna fran behovet av oljan som energi-
kdlla. Av det skilet dr det ocksa sannolikt
att efterfragan pa olja - och oljetranspor-
ter trots allt — successivt kommer att 6ka.

Samtidigt dr det givet att den niva olje-
priserna natt under lang tid kommer att
verka aterhallande pa efterfragedkningen.
Det dr litt att konstatera att virlden inte
var mogen for den drastiska hdjningen av
oljepriserna. Vi har ju under senare tid
ocksa sett amerikanska forsok att fram-
tvinga en prissinkning. Jag tror att vi har
atskilligt fler sadana forsok att vinta. Min
gissning dr att man kommer att ha en viss
framgang med forsoken.

De problem f6r virldsekonomin som de
héjda oljepriserna vallat — den extra puf-
fen pa inflationen, betalningsstérningarna,
svarigheterna att pa ett produktivt siitt
hantera floden av "petrodollar’” skall inte
hir och nu diskuteras. Det kan bara kon-
stateras att laget dr exceptionellt besvir-
ligt och att det mahinda blir dn virre, Jag
ar dock overtygad om att just det excep-
tionella i situationen innebir att de poli-
tiska beslutsfattarna i olika linder tvingas
komma fram till 16sningar pa problemen,
men for det fordras en osedvanligt hog
grad av internationellt samarbete.

Vad har sa hint hemma i ankdammen?

Trafikpolitiska utredningen

Enligt 1963 ars trafikutredning skulle
varje transportgren bira sina egna kostna-
der. Meningen var vil att man i princip
skulle ta det billigaste eller mdjligen bista
alternativet. Sjofarten beaktades inte i
denna utredning och slutet pa visan blev
en starkt subventionerad landtransport for
Norrland och sjofarten fick ytterligare is-
brytare.

Nu var tiden inne for en revidering av

1963 ars beslut och en utredning tillsattes.

Forst efter patryckningar kom sjofarten
med ett tilliggsuppdrag for utredningen
utan att darfor representanter for sjofar-
ten kallades till sammankomsterna. Men
enligt vad jag underhand har erfarit avser
trafikpolitiska utredningen att i en nidra
framtid i anslutning till det utvidgade ut-
redningsuppdraget tillsitta en sidrskild ar-
betsgrupp for sjofartens problem. I denna
kommer naturligtvis foretridare for sjo-
fartsndringen att inga.

Vi inom sjofarten har naturligtvis ock-
sa undrat 6ver det dndamalsenliga i att be-
stilla isbrytare eller isgaende fartyg om
man dérefter subventionerar andra trans-
portmedel pa ett sadant sitt att effekten
av dessa investeringar for sjofartens kon-
kurrenskraft elimineras. Aven om den
storsta delen av importen och exporten
till och fran Norrland av tvingande skil
gar med fartyg kan, med de nya signalerna
som nu hissas, man vil forutsitta att inte
minst kustsjofartens konkurrensformaga
gentemot landtransporter kommer att
riattvist bedomas.

Sprakundervisning

En annan fraga dr det forhallandet att
utlindska sjomidn pa svenska fartyg nu
skall ldra sig svenska. Man bor observera
att den storre delen av denna sjofart inte
berdr svenska hamnar. Logiskt sett skulle
sjofartens internationalisering medfora att
alla inom sjofarten ldr sig alla spriak, om
de svenska tankegangarna pa detta omrade
star sig. Inom flyget anvinds engelskan
som internationellt sprak. Kranglar vi ¢)
till det tor oss och t6r andra i denna fra-
ga? De praktiska problemen med lérar-

krafterna omdjliggdér naturligtvis ocksi
ambitionerna men det vore onekligen bitt-
re om man tinkte genom problemen in-
nan direktiv utfirdas.

Lit mig i detta ssmmanhang ta upp en
annan fraga som rér de ombordanstillda.

Overtid

Enligt lag far overtid fér svensk sjo-
personal uppga till maximalt 13 timmar
per vecka. Deras mojlighet till extra in-
komster dirutéver dr dirmed stoppade.
Nagot annat arbete finns ju ej att vilja pa
dn det som kan erbjudas ombord pa farty-
get, en begrinsning som ju ej giller for
personal i land.

Enligt var erfarenhet skulle manga da
de iinda ir ute girna jobba ytterligare nag-
ra timmar i 6vertid och fértjina mera. De
13 timmar i veckan den sjéfarande far job-
ba overtid kan ju vi pa land behdva bara
for att ta oss till och fran arbetet. Effek-
ten av denna bestimmelse blir att svenska
fartyg i utlindsk hamn kan tvingas anvin-
da verkstidder i dessa hamnar for att utfo-
ra arbeten som bittre, sikrare och billiga-
re kunde utféras av var egen personal. Bor-
de lagstiftningen ej dndras si att man ger
vara besittningar en valmaojlighet vad gil-
ler 6vertid utover de idag stipulerade 13
timmarna. Observera noga att valfrihet
skulle foreligga.

Nyetablering och finansiering

En annan fraga beror i forsta hand den
mindre sj6farten dir man tagit bort dess
traditionella finansieringskilla for riskvil-
ligt kapital, partrederierna.

De mindre fartygen har sedan borjan av
1973 minskat i savil antal som ton.

Vad giller tonnage under 3.000 ton
dwt sa har antalet fartyg i Sverige minskat
med ett 70-tal sedan 1.1 1973 av totalt
ca 330. Uttryckt i dodviktston har minsk-
ningen under samma period uppgatt till
drygt 50.000 ton dwt motsvarande ca
15%.

Nir partrederilagen bearbetades stillde
statsmakterna i utsikt att alternativa fi-
nansieringsmojligheter skulle erbjudas. Sa-
dana forslag foreligger ej idag. Min for-
hoppning dr att den sittande varvsutred-
ningen skall komma fram med 16sningar
som underldttar nyetableringar och nyin-
vesteringar inom sjofartsndringen, I sam-
manhanget skulle vil den pagaende debat-
ten om kapningen av dvervinster passa in.
Personligen kan jag begripa det politiska
tryck som uppstar i samhillet ndr vissa
ndringsgrenar uppvisar storre vinster dn
normalt utan att arbetstagarna direkt far
del av dessa vinster, De langsiktiga och in-
direkta fordelarna f6r arbetstagarna ir
tydligen svara att forklara.

Forts. sid 9
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Besiattningens bostader

hogst upp i Tor Lines nya passagerarfartyg
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Som framgar av bilden ovan har besdttningen sina bo-
stader omedelbart under solddck, dar traditionellt annars de
bdsta hytterna i passagerarfartyg brukar ligga. Det har be-

aomts vasentligt att besdttningens bostdder far ett priori-
terat lige med tanke pa den kravande tjinst som manga
besdattningsmedlemmar kommer att ha i de nya fartygen.

Stor satsning pa

Utan att vara lyxfartyg i annat avseende
dn att varje hytt har dusch och toalett
kommer kostnaden for de tva fartygen,
"Tor Britannia” och hennes systerfartyg,
som levereras ett ar senare, att snarare
over- dn understiga 300 miljoner.

Anledningen till att man vagar satsa sa
stort pa framtiden dr mojligheten att kun-
na kombinera den svillande turiststrom-
mens krav under sommarhalvaret och
godstrafikens samtidiga ansvillning under
manader, da turisttrafiken normalt minsk-
skar. Till detta kommer godshanteringens
rationalisering och persontrafikens allt
kortare restider, som man vintar skall ge
Okad efterfragan.

Ursprungligen var tanken att dessa tva
stora firjor med 28 knops fart skulle kun-
na ga till England pd 20 timmar. Med 4
timmar i hamn kunde man da fa dygns-
fasta avgings- och ankomsttider med seg-
lingar 7 dagar i veckan.

Nordsjo-trafiken

En sa pressad overfartstid skulle emeller-
tid kriva motorstyrkor pa 80.000 hkr.
De kraftigt stegrade priserna pa bunker-
olja nédvindiggjorde en omplanering med
minskning av motorstyrkan med nira hilf-
ten, vilket dock tillit en toppfart av 26
knop.

Dagens fartygsbestand tillater Tor Line
att genomfora S langa seglingar i veckan,
varmed menas Goteborg Immingham
och Goteborg — Amsterdam, samt en kor-
tare Immingham — Amsterdam. Med "Tor
Britannias”45.600 hkr kommer man nu
att kunna hilla 6 langa seglingar per vec-
ka, trots den betydligt lingre strickan
till Felixstowe.

Europas storsta hotell?

“Tor Britannia™ kommer att bli ett flyt-
ande hotell av storleksordning 1 sirklass
med sina 1.234 gistplatser, varav 412 i
4-biddshytter, 310 i dubbelhytteroch 512
1 sovbritsar, s.k. couchetter till billiga pri-
ser.

Den sommartid 140 man starka besitt-
ningen dr forlagd till det dick. dir tradi-
tionellt de bista hytterna ligger.

Restaurangen kommer att kunna ta
emot 314 gister, sjilvserveringen 303, bar-
salongen skall rymma 264 och nattklub-
ben, som pa dagarna kan apteras till kon-
ferenslokal, 246 platser. Dirtill smirre

salonger med tillsammans 143 platser.

P-hus ombord eller
magasin for last?

Om lastutrymmet uteslutande anviinds
som garage kan "Tor Britannia™ hirbirge-
ra 420 personbilar. Samma utrymme f{or
lastindamal ger en kapacitet av 820 lingd-
meter, motsvarande omkring 70 stora
langtradare. Flexibiliteten dr fartygstypens
styrka.

Till det nya containerlastsystemet LUF
och till Tor Lines fraktsituation hoppas
vi fa aterkomma i ett senare nummer av
Salén-Nytt.

De fvra huvudmotorerna, med beteck-
ningen Pielstick 12PC3V, byggda pa Lind-
holmen i Gaoteborg, ger vardera 11.800
hkr. Hdar lyfts den forsta in over fartygets
ena lastramp med en for dndamalet spe-
ciellt nybvggd kran. Varje lastramp har
9 meters bredd med 4 filer, vilket ger
mycket hog hastighet for lossning och
lastning.




Tre nya terminaler pa en gang
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Den nya terminalen i Giteborg, liksom de i Felixstowe och Amsterdam, skall vara
fardig till "Tor Britannias"” forsta segling i april/maj 1975. Sd hdr lingt hade man
kommit pa Giteborgsterminalen i borjan av november.

Nir “Tor Britannia™ 1 maj 1975 siittes
in kommer tre helt nya terminaler sam-
tidigt att tas i bruk. Man maste inrikta
sig pa att 1.200 passagerare och 420 per-
sonbilar kommer att stromma ut ur far-
tyget och att samma antal skall tas om-
bord. Dessutom sker passkontroll, tull-
behandling, stidning, proviantering, m.m.,
allt inom loppet av ett par timmar. Allt
detta Kriaver nya terminaler.

Samtliga de nya terminalerna ir utform-
ade enhgt flygplatsernas princip med se-
parata utrikeshallar sa att all tullbehand-
ling och &vriga formaliteter skall kunna
klaras av i forvig.

Goteborg

Den nya terminalen i Skandiahamnen
i anslutning till den nuvarande samt om-
radets planering ses pa bilden.

Bygget star 150 m fran kajen, med
avsikten att fa storsta mojliga obrutna
trafikutrymme for last- och passagerar-
fordon. In- och utfartsramperna ir utfor-
made for att ge snabbast mojliga passage
och bekvimlighet for bilpassagerarna.

Passagerarterminalen upptar en yta av
1.500 kv och innehaller bl.a. cafeteria.

Matargangen fran terminalen till firjan
ar 120 m ling och forsedd med transport-
band for baggage.

Terminalytan 1 Goteborg har 122.000
kvm och far 40.000 kvm tillskott i april
1975. Korttidsparkering omfattar 100
platser for bilar och 25 platser for bussar.

Amsterdam

Tor Line har for den nya terminalen i
Suezhaven med fraktagenten, VCK, triffat
ett avtal om arrendering av ett terminal-
omrade om 26.000 kvm, utbyggbart, med
tillhorande terminalbyggnad. Denna byggs
av VCK i samrdd med Tor Line efter
princip som de Ovriga terminalerna och
far en yta av 1.500 kvm.

En stor fordel med det nya bygget ir
beligenheten utanfor den s.k. Hembron,
vars Oppningar alltsa icke behdver besvira
ankomst- och avgangstiderna.

Felixstowe

Forutom nirheten till London har den-
na hamn ytterligare den fordelen, att hit
koncentreras en mycket stor del av con-
tainertrafiken fran oceanrederierna, lik-
som en stor del av den totala ro/ro -
trafiken pa Nordsjon.

Tor Line uppfor hiir en egen liknande
terminal om ca 1.500 kvm, och arrende-
rar en 16.000 kvm yta. Didrutdver anvin-
der man péa den allmdnna hamnen i likhet
med Ovriga fraktkunder.

*

Tor Line skall borja anvinda databok-
ningssystemet TOPAS, som med sin snab-
ba och korrekta bestillningskontroll be-
riknas kunna inbespara mesta delen av
det svinn, som den manuella hantering-
en erfarenhetsmissigt innebir. Den kom-
mer ocksd att avseviart underlitta rese-
byraernas arbete.

Den interna
projektledningen
for
”Tor Britannia”

Fran Tor Line

Thomas Wigforss Tor Lines pro-

jektledare
Gunnar Tegnborg chefsinspektor
Herman Sjogren intendenturin-
redning
Rune Engelbrektson  information

Fran Saléns

Hans Alsén chef for Tek-

niska Avd.
Walter Axelsson chef for nybygg-
nadssektionen
Malte Edholm konstruktion/
byggnation
Ulf Koci projektstadiet
Rolf Boodh maskin
Leif Johansson elektronik
Sven Jansson navigations-
utrustning
C O Andersson kyla och ven-
tilation
Kontrollfunktionen
Ove Ambholt chefskontrol-
lant Saléns
Ivar Lundqvist Saléns

Bjorn Stenberg s
Lars Andersson Tor Line
Karl-Gustav Gustavsson »
Nils Lindmark »
Herman Sissingh »

Forts. ndsta sida
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Tor Lines namntavling avgjord

Infér namngivningen av de nya firjorna
utlystes tva tivlingar om nya namn. Dels
en intern, dels en extern genom Expres-
sens vistkustupplaga. Ocksa i Holland
och England hade tivlingar anordnats.

4

Gunnar Tegnborg lyckdnskas

Intresset blev mycket stort och minga
fantasifulla namn hade kommit in vid tav-
lingstidens utgang. Tor Lines namnjury
valde slutligen att dven i fortsittningen
satsa pd TOR som forsta namnled.
led.

Segrare i tivlingen blev Gunnar Tegn-
borg, chefsinspektor for Tor Line, vars
forslag “Tor Britannia och "Tor Hollan-

dia™ ,uryn slutligen bestimde sig for. Be-
Ioningen blir en veckoling resa for
tva personer till London med "Tor Bri-
tannia’ inkl. maltider och uppehille. Bo
Sundblad pa Salénrederierna och Lennart
Nilsson, Goteborg, hade bada foreslagit
"Tor Holiday™ och “Tor Vacation™, vilket

gav var och en andra pris i tivlingen och-

en weekendkryssning till Amsterdam for
tva personer. 3: e 10: e pris (Tor Lines
London-handbok) gick till féljande:
Nana Lorenz, Malmo: Tor Traveller,
Tor Tourist
Rune Fredén, Kungilv: Tor Traveller,
Tor Tourist
Leif Mattsson, Oresundsvarvet: Tor Ho-
liday, Tor Majesty
Max Slotte, Goteborg: Tor Holiday,
Tor Traveller
Karl Liine, Goteborg: Happy Days,
Lazy Days
Ingvar Carlsson, Goteborg: Tor Happy,
Tor Jolly
Peter Lundblad, Géteborg; Tor Happy,
Tor Jolly
Allan Johansson, Géteborg; Tor Funny,
Tor Happy
Bland andra fantasifulla namn kan nimnas
Tor Coming, Tor Going, Fritiof och Car-
mencita, Tor Abba, Torever och Tor Jum-
bo.

”Tor Britannia”
(siffror inom parentes "Tor Anglia™ / Tor Hollandia™)

Lingd 6 a 182.4 (138.0) m Passag. i 4-biddshytt 412 (348) st

” vl 163.0 (125.0) m - 2= 310 ( 92) st
Bredd 236 ( 21.5)m ” sovbritsar 512 (374) st
Djup 62 ( 55)m Totalt 1.234 (814) st
Max.hastigh. 26 ( 24 )kn Besittning (sommartid) 140 ( 94) st
Servicehast. 24.5 ( 22 )kn Lastformaga:
Motorstyrka 45.600 (22.320) hkr Alt. A Bilar 420 (260) st
Bruttoreg.t. 15.500 ( 7.500) ton B Lingdmeter last 850 (420)(+ 70 bilar)
Nettoreg.t. 9.500 ( 3.200) ton eller trailers 70 ( 35) st
Daodviktst. 3.200 ( 2.400) ton
Bunker/dygn 160 ( 75) ton

Fraktfirjan "Tor Gothia” pd 7.350 ton dédvikt
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Tor Lines
organisation

TOR LINE har en huvudorganisa-
tion med en ledningsgrupp som opere-
rar med Goteborg som bas. Verkstillan-
de direktor dr Christer Salén. I lednings-
gruppen ingar vidare vVD Magnus Berge-
lin samt representanter for olika funk-
tioner inom bolaget. Dir finns Gosta
Jakobsson (terminaler och lasthante-
ring), Leif Lidholm (frakt), Hikan
Lundholm (ekonomi) och Lars Wikan-
der (passagerare).

Pa det internationella planet arbetar
Tor Line med egnakontor respektive
agenter. Det storsta dotterbolaget dr
Tor Line Ltd med kontor i Imming-
ham. Chef &r Paul Insley med Frank
Brown som nidrmaste man.

I Holland har Tor Line kontor i
Amsterdam och Rotterdam for passa-
gerar- resp. fraktverksamheten. Chefen
for passagerarverksamheten ir Ben Wey-
land och Han Pietersen, chef for frakt-
delen dr Jan de Looft.

Styrelsen for Tor Line har foljande
sammansittning: Sture Odner (ordf6r-
ande), Arne Diurlin (TCO-sektorn),
Schelto Doyer (KNSM), Torsten Larsson
(LO-sektorn), Hans Laurin, Adriaan
van Rietschoten (KNSM), Sven H. Salén
och Christer Salén (VD).Suppleanter
ar Irene Gudmundsson (LO) och Len-
nart Malmquist (TCO).

Tor Line AB har tva huvudmiin,
Saléns (75%) och KNSM (25%). KNSM
betyder  Koninklijke Nederlandsche
Stoomboot Maatschappij och har sitt
huvudkontor i Amsterdam.

over vagorna™.

Tor Lines nya mirke

Tor Line har infortett nytt mirke, eller

logotype, som det ocksa heter. Det finns i
tva utforanden, dels pa en och dels pa tva
rader enligt nedanstiende bild. Flera or-
saker ligger bakom foriandringen av logo-
typen, bla. kravet pa littlisthet. Det gam-
la mirket hade ett forstorat O™ i Tor,
vilket var tinkt som en symbol fér "hjulet

y

Hjulet och vagorna fér-

svinner inte helt som symbol och rederi-
mirke: pa "Tor Britannias™ skorsten kom-
mer det t.ex. att lysa

TOR
NE
TORLINE




”’Sea Saint” —den forsta 250.000-tonnaren dopt

Saléns forsta 350.000-tonnare, nybyg-
ge 546, doptes den 31 oktober till "Sea
Saint™ av fartygets gudmoder, fru Eva
Odner. Fartyget ir det stérsta som byggts
utanfor Japan. Det dr bestillt av ett part-
rederi, i vilket Saléns dger SS % och res-

terande parter av Rederi AB Malmoil,

Transatlantic, Beijerinvest och Rederi AB
Clipper.

Ef*=~ fortsatt utrustning och provtur i
Skagerack beriknas “Sea Saint™ levereras
den 28 november.

I nr 7 av Salén-Nytt, som utkommer i
mitten av december, presenteras ''Sea
Saint™ ingaende savil i text som bild.

Gudmodern tillsammans med Kockums chef, Nils-Hugo Hallenborg.

Tringseln var stor ndr "’Sea Saint” doptes.

1966

Med nybyggda “Tor Anglia” O6ppnades
linjetrafiken Goteborg Immingham
Amsterdam.

1967

"Tor Hollandia™ levererades och en total
omsittning av 600 turer per ar kunde upp-
nas.

Allteftersom verksamheten utbyggdes dka-
de behovet av ytterligare lastkapacitet.
Detta lostes genom infraktning av frim-
mande fartyg i avvaktan pa slutgiltigare
l6sningar.

1969/70

togs lastfiarjorna “Tor Mercia” och “Tor
Scandia™ i bruk och linjen Halmstad
Immingham 6ppnades.

Tor Line — kort historik

1971

sattes den forsta lastfirjan av nista gene-
ration i trafik, "Tor Gothia™.

I och med "Tor Gothia” uppbyggdes ett
linjeniit for lasttrafik 6ver Nordsjon genom
linjen Goteborg — Antwerpen.

1972

startade linjen Immingham — Rotterdam.
“"Tor Belgia” och “Tor Nerlandia™ sattes
in.

1973

levererades "Tor Dania” och linjerna Im-

mingham - Helsingborg/Képenhamn och
Goteborg — Felixstowe Oppnades.
1974

har ”Tor Finlandia” levererats. Under aret

1975
levereras "Tor Britannia”.
fik 6ppnas pa Felixstowe.

Passagerartra-

Nya terminaler for passagerare och last tas
i bruk i Goteborg, Amsterdam och Felix-
stowe.

Effektivisering av savil passagerar- som
lasttrafik kommer att ske genom databok-
ningssystemet TOPAS, resp. containerlast-
systemet LUF, bigge systemen under ut-
arbetning och intrining.

1976

levereras Nybygget 608, systerfartyg till
"Tor Britannia™.

kommer totalt 2.000 seglingar att genomfdras.

Tor Anglia
Tor Hollandia
Tor Mercia
Tor Scandia
Tor Gothia
Tor Belgia
Tor Nerlandia
Tor Dania
Tor Finlandia
Tor Britannia
NB 608

Tor Lines fartygsflotta

Byggn .-ar Fart Tdv

1966 22 2.500
1967 22 2.300
1969 17 2.750
1970 17 2.750
1971 18.4 7.350
1972 18.4 7.350
1972 18.4 7.350
1973 18.4 7.350
1974 18.4 7.050
1975 245 3.200
1976 245 3.200

Last,

Brt Pass. meter
7.500 800 420
7.500 800 420
1.600 700
1.600 700
4.130 1.550
4.130 1.550
4.130 1.550
4.130 1.550
4.130 1.550
15.500 250 850
15.500 250 850




Kontorshuset:

Byggstart i borjan av

1975 — inflyttning 1978.

Den 15 november tilltrider Salénrede-
rierna sin nyférviarvade tomt i kvarteret
Oxen Storre. Av bilden kan man redan fa
en god uppfattning om hur det blivande
kontorshuset kommer att se ut. Huset
kommer att innehalla ca 1.400 kontors-
arbetsplatser, lunchrum och kok for dessa,
en mindre butiksyta mot Regeringsgatan,
huvudentré fran Norrlandsgatan, vil till-
tagna fritidslokaler for personalen, garage
for mellan 150 — 200 bilar samt forrads-,
arkiv- och tekniska utrymmen. Dessutom
16per genom Kiillarplanet pa fastigheten
en stor biltunnel som kommer att mynna i
Mister Samuelsgatan ungefir mitt pa kvar-
teret. Den motsatta mynningen av tunneln
kommer upp i Hotell Sheraton vid Tegel-
backen. Av de 1.400 arbetsplatserna kom-
mer Salénrederierna endast att ta i ansprak
ca 800 — 900 vid inflyttningen i bérjan av
1978, vilket innebir att en del av kon-
toret upplates till ett antal hyresgister.

Projekteringen dr nu i full gang. Till
arkitekt for projektet har utsetts profes-
sor Ragnar Uppman, A 4 Arkitektkontor,
och som projekteringsledare arkitekt Gun-
nar Landberg, ELLT Arkitektkontor. Upp-
handling av konsulter och byggentrepre-
nor pagar och tillsvidare har féljande kon-
sulter utsetts, nimligen for konstruktions-
arbetena professor Arne Johnson och som
vvs-konsult P.O. Andersson Konstruktions-
byra AB samt som akustikkonsult Akustik-
byran AB. Som sammanhillande byggpro-
jektledare har utsetts civiling. Lars Ran-
hem, Evidentia AB.

Projektledare for bygget dr Matts
Larson med personlig assistens av Kjell
Boman och ansvarig infor projektstyrelsen
ar Peder Bonde. Ansvarig betr. lokalplan-
laggning och programfragor samt informa-
tion dr Bengt Lidebrandt och betr. drift
och underhallsfragor Rune Bergstrom.

———— P ¢

o

En av de tre "'gardarna” i kontorshuset.

De skisser som hitintills utarbetats vi-
sar ett kontorshus som omfattar 10 va-
ningsplan, varav tre till storre delen under
markniva och sju kontorsplan éver mar-
ken. Som delvis framgar av modellbilden
har man forsokt att astadkomma en sa
ljus och luftig miljo som mdjligt med in-
springda gronytor pa gardar och terasser.
Mycket aterstar dock dnnu att diskutera
innan nagot beslut tas betr. den slutliga
utformningen.

Tomten dir huset skall resa sig kommer
innu under julhandeln att kunna utnyttjas
som parkeringsyta for stockholmarna. Men
en bit in pa det nya aret beriknas schakt-
ningsarbetena kunna igangsittas. | sam-
band med att den nya stadsplanen fast-
stills sommaren 1975 kommer ocksa bygg-
nationen att ta fart pa allvar med sikte
pa inflyttning i borjan av 1978.

En modell har byggts av kontorshuset sa som det planeras. Pa viggen bakom model-
len ses huset inritat i stadskdrnan och i modellen har de omgivande gatorna angivits.
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Person-Nytt

Till chef for en nyinrittad lasthante-
ringsavdelning inom Salén Reefer Services
AB har fran 6/11 utsetts Anders Wallén.
Han kommer att vara direkt understilld
VD. Wallén kommer nidrmast fran Rederi
AB Nordstjernan, dir han varit chef for
avdelningen Container & Movements inom
Johnson Scanstar.

Anders Wallén

Till informationschef vid AB Gotaver-
ken har utsetts Stig Jonsson, som niarmast
kommer fran STAB.

Nybildat Salénforetag
i Singapore

I september bildades Salén Agencies
Singapore Pty. Ltd.. ett heligt Salén-
foretag med uppgift att representera
moderbolaget i Sydostasien. Som frim-
sta uppgift star att sasom owners bro-
ker™ skaffa laster till kylfartygen men
dven fOr vissa torrlastare. Vidare skall
Sydostasiens kommande behov av kyl-
fartyg kartliggas och kontakter upp-
rittas. Stort intresse skall dven visas
andra limpliga objekt dir Saléns kan
tinkas delta.

Arbetsomradet inkluderar Hongkong
och linderna kring Indiska Oceanen.
Chef for kontoret i Singapore ir Tho-
mas Liining, som nirmast kommer fran
Salén Reefer Services, Stockholm.

Salén Agencies Singapore har fol-
jande adress et¢

Room 231
1.C.B. BDG
2 Shenton Way
Singapore 1

Phone 98 45 41
Telex 23032 Olhart
Cable Olsenhart




Forts. fr. sid. 3: Sture Odner

Man maste konstatera att sjéfarten till
sin natur dr starkt konjunkturkinslig och
att den paverkas mer dn de flesta andra
branscher av svingningarna i konjunktu-
ren. For sjofarten ter det sig just nu sa att
da t.ex. tank 1973 hade en exceptionell
marknad med stora vinster fér avslut som
da skedde och som ger flera av de stora
tankrederierna goda resultat for 1974 sa
har detta nu férbytts till en marknad som
omojliggoér seglation som ticker kostna-
derna. Samtidigt gick varvspriserna upp till
ungefir det dubbla och ligger tills vidare
kvar, Overvinsterna hamnar siledes pa litet
sikt inte i redarens fickor utan maste in-
vesteras i nya men betydligt dyrare fartyg,
savitt man inte menar att redarna skall
upphdra att investera i nya batar. Me-
ningen dr vil dock att vi skall fortsitta
med sjofartsverksamhet. Vara synpunkter
tycker jag har speciellt fog for sig da fi-
nansieringshjilpen for sjéfarfen frin sam-
hillets sida nu dr och tror jag dven i fram-
tiden blir marginell. Om man dérfor redu-
cerar var likviditet genom nagon form av
kapning av Overvinster blir resultatet att
vi sannolikt tvingas att reducera vara be-
stillningar av nya fartyg.

Avtalsforhandlingar

De senaste avtalsforhandlingarna for-
des mitt under oljekrisen. Att stimningen
vid denna tidpunkt i landet var nervos och
mojligheterna att ritt bedéma framtiden
var vildigt sma just da var och dr fullt
klart. Det enda rimliga i ett sadant lige
var givetvis att sluta ett l-arsavtal for att
halla hjulen rullande och handlingsbered-
skapen hoég inom niringslivet. Sa skedde
ocksa.

Men utvecklingen av krisen forde med
sig att de som gjorde avtal senare fick batt-
re villkor vilket dr stotande enligt min
uppfattning, Om utvecklingen blivit en an-
nan undrar man om de taktiska efterslant-
rarna varit villiga taga konsekvenserna.
Skall vi ha rittvis lonepolitik skall den
gilla dven i dylika situationer.

Konsckvenserna (6r redarna av {6r-
handlingsomgangen blev att man fick det
dyraste avtalet nagonsin. Redarna hade
stora vinster inom ridckhall i férhand-
lingsogonblicket och ville e stoppa sjo-
tarten vilket dr en av forklaringarna till
avtalet. Men man far inte glomma en vik-
tig faktor. Medan fraktmarknaden svinger
ligger [6nerna kvar och den internationella
transportefterfragan tar foga hinsyn till
vart kostnadslige eller taktiskt skickliga
fackliga svenska forhandlare. Svinger
fraktmarknaden uppat igen ar allt val. |
annat fall ar det mojligt att medlemmarna
har anledning beklaga de uppnadda f6r-
handlingsresultaten. Vi far hoppas att den
internationella [oneutvecklingen haller lika
hog takt som den svenska sa att vara av-

tal inte minskar konkurrensférmagan och
slar igenom i minskad svensk sjofart.

Att sedan Redareféreningen har att for-
handla med tre férbund inom var lilla sek-
tor gor inte livet ldttare. Bortsett fran att
man naturligtvis och fullt riktigt maste ha
nagot olika uppfattning om léner och for-
maner skulle vidl ett av mina frimsta
onskemal vara att onddigt férdyrande eller
arslanga forhandlingar ej sker just p.g.a.
denna splittring. Vi talar alla parter dock
ytterst om samma arbetstillfdllen och ut-
komstmajligheter.

Bekvimlighetsflagg,
bemanningsfragan

Det finns andra stora fragor i dagens
sjofartsdebatt och nagra av dem hinger
samman. Jag avser den s.k. flaggfragan,
bemanningsfragan och sjomansskatten.
Som alla vet pagar en flaggutredning och
det vore normalt bittre att avvakta slut-
resultaten utan kommentarer. Nagra fragor
maste dock beroras eftersom de blivit
skrimmande aktuella och tarvar atgiarder
idag och ej imorgon.

De bekvimlighetsflaggande fartygen ut-
gor nu en betydande del av virldstonnaget
fran att vid andra virldskrigets slut ha ut-
gjort endast nagra fa procent. Vad giller
tankers, kombinerat tonnage och bulkfar-
tyg over 10.000 ton dwt, som i sig om-
fattar ca 360 miljoner ton dwt av den to-
tala virldsflottan pa ca 470 miljoner ton
dwt, sa seglar f.n. 6ver 30% under bekvim-
lighetsflagg. 1 Liberia finns av denna tonn-
agetyp en flotta pa nirmare 100 miljoner
ton dwt eller 27% av dessa fartygstyper.
Utvecklingen accentueras av ordersituatio-
nen dar Liberia har drygt 80 miljoner ton
dwt eller 36% av den totala orderstocken
i virlden pa drygt 220 miljoner ton dwt
av dessa fartygstyper

Fartyg under liberiaflagg ér till storre
delen modernt tonnage, utrustade ur savil
sikerhets- som personalsynpunkt pa ett
konkurrenskraftigt siatt. Den bild vi far i
massmedia da s.k. bekvimlighetsflagg ar
aktuell dr inte representativ och kan ge
falska forhoppningar om hur flaggfragan
skall kunna 16sas.

Jag vill ocksa framhalla att man maste
skilja mellan bekvimlighetsflagg och natio-
nell flagg och varna for att trycka pa att
varje rederiverksamhet i frimmande linder
skall betraktas som en form av flaggflykt.
Man far inte glomma bort att svenska far-
tyg huvudsakligen skeppar varor mellan
frimmande linder. Varutransporter som
dessa linder och dess sjofolk mot bak-
grund av ett nationellt tinkande skulle
kunna hivda borde tillfalla dem sjilva.

Om vi darf6r ser trangsynt pa fragorna
om svensk flagg far vi inte bli férvanade
om omvirlden tillater sig adoptera vara i
sa fall protektionistiska asikter. Det blir
da inte mycken plats kvar vare sig for
svenska sjomin eller svenska redare.

De tva storsta problemen vi moter i
konkurrensen med tonnage under s.k. be-
kvimlighetsflagg dr dels befilsfrigan och
dels vara totala kostnader for fartygen.
Vart svenska befil soker sig idag till mo-
dernt konkurrenskraftigt bekvimlighets-
tonnage for att undga skatt. Befilsflykten
ter sig for mig som ett betydligt stérre
problem in de trots allt fa transfereringar-
na till bekvimlighetsflagg.

I och med att problemet i bemannings-
fragan blivit sa akut har jag samlat in upp-
gifter om loner, avgifter, skatter m.m. for
befil pa fartyg i rederier under bekvamlig-
hetsflagg. Jag vill betona att anstillnings-
villkoren ir olika mellan olika rederifore-
tag som seglar under dessa flaggor varfor
en exakt jamforelse dr svar att gora. Skill-
naden vad giller nettoloner édr dock sa
markant att det mycket oroande i siffror-
na ej kan ifragasittas.

En svensk befilhavare pa en viss tanker-
typ i Sverige har i dagsliget ca 110.000 kr
per ar i 16n. 1 motsvarande fartygstyp un-
der liberiaflagg och for motsvarande per-
soner (alder etc) édr 16nen i dagsliget unge-
far lika hog. Under svensk flagg far befil-
havaren behalla ca 52.000 kr efter skatt
medan han under bekvimlighetsflagg far
behilla l6nen ograverad sa nidr som pa
smirre reduktioner sasom i ett fall 6%
pensionsavgift etc. Detta innebir att befil-
havaren under bekvimlighetsflagg far be-
halla mer dn dubbelt si mycket 16n efter
skatt jaimfort med kollegan som seglar un-
der svensk flagg. Motsvarande férhallande
giller dven Ovrigt befdl varvid dock givet-
vis siffrorna blir modifierade med hinsyn
till I6nelédget.

Att de gynnsamma skattevillkoren i
dessa lagskattelinder lockar vart svenska
befil Over till andra rederier dr konstate-
rat. Vi har vid nagra forfragningar till nag-
ra utlindska rederier fran bara ett av dessa
fatt svaret att bland dess befil finns 33
svenskar. | ett annat rederi fanns 18 sven-
ska befilspersoner.

Det forsvar som man far hora fran det
sjofolk som soker arbete i dessa rederier
ar att genom att de har sin verksamhet
forlagd utanfor Sverige de ej sliter pa det
svenska samhillet och darfor betalar en
for hog skatt. Det dr otvivelaktligt rik-
tigt. Genom de direkta skatterna finansie-
ras ju en stor del av de féormaner som vi
har i det svenska samhillet, forméaner som
sjopersonalen ej kan ta del av pa samma
sdtt som vi som dr hemma.

Norska myndigheter har infér hotet
om en drastisk minskning av inkomsten
fran sjofarten och med beaktande av ritt-
visesynpunkterna kraftigt reducerat sjo-
mansskatten. Som exempel kan nimnas
att en norsk befilhavare pa samma fartygs-
typ som jag nimnde tidigare har en nagot

Forts. ndsta sida
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ligre bruttolén per ar jaimfoért med den
svenska bruttolénen men far trots detta
behalla ca 10.000 kr mer per ar i netto
in en svensk befidlhavare. Eftersom sio-
fartsnettot torde vara av stor betydelse
fér landet borde tiden vara inne for att
omgiende studera fragan om flykten av
sjéfolk till frimmande flaggors fartyg.

Den atgird som i forsta hand borde
overvigas for att minska befilsproblemet
dr enligt min mening en dndring i sjdomans-
skatten. Som ldget dr idag sa konkurrerar
juutlindska rederier under bekvimlighets-
flagg gentemot svenska rederier med bland
annat i Sverige utbildad personal och av
svenska skattebetalare betald utbildning,
utan att man betalar vare sig for denna
utbildning eller for niagon motsvarande ut-
bildning i det egna landet. Alternativet,
som Oststaterna valt, att lata den som
emigrerar betala tillbaka sin utbildning ar
givetvis utesluten i ett fritt demokratiskt
samhille.

En l6sning av problemet som kan fore-
falla ligga nira till hands for hégkostnads-
linderna vore att fackféreningarna och
staterna samarbetade for att skapa en kon-
vention som innebar att man ej tog emot
fartyg under bekvamlighetsflagg. De prak-
tiska maojligheterna att genomfdra en sa-
dan 16sning dr kanske sma. Det dr heller
inte nagon tilltalande 16sning eftersom den
ar starkt protektionistisk till sitt innehall
men det ir mdjligt att det dr den enda
framkomliga vigen. En helt annan sak ar
den bevakning som sker internationellt
genom exempelvis ITF av arbetsférhallan-
dena pa olika fartyg, vad giller 16ner, ar-
betstider, sikerhet etc. vilket svenska re-
dare stoder men som tyvirr har begrinsad
effekt och verkar endast pa lang sikt.

Jag tror saledes att svenska organisatio-
ner och politiker vad giller flaggflykten,
bemanningsproblemen,  sikerhetsfragor
och skattefragorna maste verka mer aktivt
for internationella icke protektionistiska
I6sningar istdllet for att som nu sker ur-
skiljningslost angripa de foretag som for
att overleva i den internationella konkur-
rensen soker sig till Idsningar som ger dem
lika villkor som andra linders redare. Man
maste vara medveten om de risker for var
handelsflottas existens som inhemska sven-
ska beslut kan innebédra om man ej beaktar
situationen pa den internationella mark-
naden.

Forutom den enligt min uppfattning
allvarliga och akuta bemanningsfragan
maste de svenska redarna dessutom kon-
kurrera med dessa moderna flottor under
savil bekvamlighetsflagg som nationell
flagg med ldgre totalkostnader. Vara far-
tygs dagskostnader blir pa grund av skat-
ter, palagor och avtal ofta betydligt hogre
dn for jaimfoérbart tonnage under annan
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flagg. Detta har sagts manga ganger men
tycks inte tringa genom byrakratmuren.

Vi ir alla i sjofarten medvetna om att
vi representerar en relativt liten grupp
medborgare. De flesta dar dessutom mesta-
dels inte pa hemmaplan. Politiskt har vi
dirfor kanske svart att géra var stimma
hord. Litet har vi vil ocksa syndat med
att otillrackligt informera allminhet och
overhet om var existens. Sjofart kan dock
betyda mycket pengar med relativt liten
personalinsats i detta folkfattiga land, vil-
ket sikert Gunnar String dr medveten
om. Bruttoinseglingen beriknas bli 6.300
~6.500 miljoner kronor fér 1974 vilket
motsvarar ett belopp lika stort som 10%
av den arliga svenska exporten.

Vi upplever just nu inom sjofarten ett
osikert lige med de drastiskt héjda olje-
priserna — som ju ocksa ir en kostnads-
fraga for oss — de vildiga svingningarna i
valutastréommar och valutakurser, den
kraftiga internationella inflationen som
skapar en politisk osdkerhet och inte
minst en sirdeles osidker fraktmarknad.

Var och en av dessa faktorer dr till-
rickliga for att skaka dven de mest konso-
liderade rederierna och det innebir att vi
maste vara mer dn vanligt handlingsbered-
da inom branschen. Problemen ir emeller-
tid sa stora att det kanske finns all anled-
ning for statsmakterna att vara observanta
i de internationella sammanhang dir né-
ringens egna foretridare inte ricker till
om vi inte skall forlora i den vanskliga
kampen att leva vidare. Jag tror att Sveri-
ges Redareférenings medlemmar tillsam-
mans med de anstdllda i fartygen och i
land kommer att tillvarataga mojligheterna
bara oddsen inte blir alltfor daliga.

Snow Storm pa frimirke

Postverket planerar en utgava av fem
sjofartsfrimirken i samband med Fri-
mirkets Dag. Ett av de fartyg som ut-
valts att representera svensk sjofart av
idag dr "Snow Storm”, som efter for-
laga tecknats av konstndren Tom Hult-
gren och graverats av Zlatko Jakus.

Den som ir intresserad av att kdpa
serien kan vinda sig till Postens Filate-
liavdelning, Fack, 101 10 Stockholm.
Den 16 november kommer mirkena ut.

“Snow Storm "’ fardiggraverad

Saléns och arabisk
firma
koper tre supplyfartyg

Tillsammans med ett foretag 1 Qatar,
Saudiarabien, hai  'éns kopt tre s.k.
supplyfartygi Texa. vsedda att ge ser-
vice till olika typer av oljeborrplatt-
formar i Persiska viken. Fartygen kos-
tar totalt $3,6 milj., men vissa ombygg-
nader och kompletteringar krivs, var-
for investeringen i sin helhet kommer
att sluta pa nirmare $ 5 milj.

Tva av fartygen idr 170 fot langa och
det tredje 110 fot. De kommer att be-
mannas av europeiskt befil och av arab-
isk besittning i 6vrigt. Nagon gangunder
varens lopp beriknas verksamheten vara
igang.

Fartygens namn ir MS Deena, MS
Leena och MS Muna dir MS star for
ManSal Offshore Ltd, som ir det ge-
mensamma foretagets namn. Den loka-
la deldgaren dr Mannai Trading Co, en
handelsfirma i Doha, Qatars huvudstad.
Chef for foretaget 1 Qatar dr ingenjor
Alex Schmez.

Tva ars modellarbete

Pensionir Tore Talén 1 Nykoping har
astadkommit ett riktigt misterverk. Under
loppet av tva ar har han byggt ¢n modell
av Saléns gamla trotjinare “Hispaniola™.
Modellen, som bestiillts av Konservkom-
paniet i Nykoping, ir alltigenom handar-
bete av hogsta kvalité. Varje liten detal),
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Tore Talén, hdar med modellen av
“Hispaniola'', dr nu i fdrd med att bygga
annu en fartygsmodcell.

wires, bommar och vinschar, livbatar etc.
dr utskurna 1 trd eller missing. Alla ven-
tiler dr sagade, alla relingar, med ett un-
dantag, ar utskurna och formade for hand.
Tore Talén dr fodd 1 Oxelosund, dir han
som ung kom 1 kontakt med sjofart, men
han har sjalv aldrig varit till sjoss.

Swallow blev Lion

M/S “Sea Swallow™ overtogs den 21
oktober i Hamburg av koparen, Panama
Europe Offshore Shipping Company. Pa-
nama, och omdoptes till "Sea Lion™




~y

Sjosikerhet tema pa Lovik

Under tiden 14 - 18 oktober holls den
sedvanliga informationstriffen for sjoberal
pa Lovik. Huvudtemat var denna ging per-
sonalutveckling c.u sjosikerhet.

Foljande befd! “eltug: Anders Bengts-
son, Stig Elenius, . Emanuelsson, Johan
Gustafsson, Bertii Johnsson, Gunnar Kro-
on, Folke Olsson, Rune Poohl, John Rut-
gersson, Anders Thorngren, Jan Andersson,
Rolf Eklund, Allan Englund, Gunnar Hed-
berg, Sture Juhlin, Ove Lellki, Sigvard
Ohlsson, Anders Torbrand, Harry Thorén,
Eilif Tydén, Hans Brodahl, Rolf Grunditz,
Arnold Johansson, Tore Lindstrom, Gun-
nar Litzing, Meinard Lundgren, Ove Lund-
qvist, Bertil Oldaeus, Richard Pedersen
och Vilhelm Svedlund.

I samband med den middag som gavs
vid kursens slut Overlimnades foretagets
minnesgavor till Johan Gustafsson, Pentti
Ikeheimonen, Nils Kristiansson, Karl-Erik
Viebke och Gunnar Wirén, samtliga frin

I kursen ingick praktiska évningar med uppblasbar rdddningsflotte och livrdddnings-
utrustning i en bassing pa Boson.

Clarence Dybeck dverlimnar minnes-
gavan till Lennart Séderstrom.

kylrederiet, samt till Lennart S6derstrom,
torrlastrederiet och Einar Westerby, tank-
rederiet.

Fartygs-TV

Handelsflottans Vilfardsrad har till Sa-
lén-Nytt rapporterat att vissa problem
foreligger betriffande returneringen av de
s.k. A-kassetterna (Aktuellt med sport-
extra). Dessa sinds varje vecka separat till
alla fartyg med VCR-utrustning efter an-
milan till Handelsflottans Vilfirdsrads
kansli, som har samtliga anmilda TV-far-
tyg upptagna pa kortsystem, dir varje A-
kassett finns registrerad pa respektive
fartyg.

Varje A-kassett dr en engingsforsindel-
se mellan HVR och baten och ater kansli-
et. Byte fir alltsd inte ske mellan fartygen.
Kassetterna skall diarfér omgéaende atersin-
das till

Handelsflottans Vilfardsrad
Fack
S-102 50 Stockholm

for inspelning av nya program. Till radet
inkomna kassetter avregistreras fran far-
tyget. Avsindare skall ovillkorligen anges
for att registreringssystemet skall fungera.

Det idr utomordentligt viktigt att A-
kassetterna returneras. Ej returnerade kas-
setter debiteras fartyget efter viss tid med
300 kr per styck!

Annorlunda forhaller det sig med Viil-
fardsradets videoboxar. Byte av dcssa
sker vid bytescentral eller med annat far-
tyg. Om ett fartyg inte kommer i kon-
takt med nagon av bytescentralerna skall
videoboxen sindas till Vilfirdsradet i
Stockholm eller Goteborg eller till rederiet.
Vid rekvisition av ny videobox frain HVR
skall fartyget ange vilka boxar som tidi-
gare funnits ombord sa att tidigare box
inte dterkommer.

Sa snart ett fartyg eller bytescentral fatt
en videobox skall rapport dirom omga-
ende sindas till Vilfirdsradet pa det gula
kort, som medfoljer varje box.

Yngst och dldst ombord

Déi nymonstrade, antingen de ér besitt-
ningsmedlemmar eller passagerare, kom-
merombord i ett fartyg, brukar de ofta gi
upp till “Gubben™ och hilsa. I engelsk-
talande linder siger man girna "Go up
and say hallo to the Old Man”. For egen
del har jag som “The Old Man™ i vara kyl-
fartyg rakat ut for en del ytterligheter i
detta avseende.

For en tid sedan anmilde sig den hit-
tills yngste pamonstrade, som jag upplevt
under min tid till sjoss. Det var Gverstyr-
man P.—O. Henningssons 6 veckor gamle
son Bjorn som gjorde entré i skepparehyt-
ten. Han var en frisk liten krabat, som med-
foljde pa en kustresa.

Min ildsta passagerare har jag ocksa i
klart minne. Det var en dam fran Seattle,
93 ar fyllda, miss Emelie Boetskes. Hon
var synnerligen pigg och kry, levde med i
det mesta som hinde ombord under en
tre veckors resa till banana-land, dkte med
pa sight-seeingturer och deltog i besitt-
ningens grillparty. Hon omtalade for mig,
att hon hillit en professur vid universi-
tetet i Seattle i 50 ar. En kirnkvinna av
tysk hirkomst, som verkligen hade humo-
ret uppe. Hon kallade mig hela resan Cap-
tain Young Man”. Ett synnerligen smick-
rande tilltal.

En viinfast aldrad bekantskap, som kom
pa besdk ombord helt nyligen, da San

Benito” lag pa varv i Lissabon, var forre
London-ministern och pa sin tid SKF-
chefen Bjorn Prytz. Jag skotte ministerns
batar i Marstrand en gang i tiden mellan
styrmans- och sjokaptenskurserna. Vi har
hallit kontakt ett kvarts sekel och triffa-
des nu igen. Det var ett glatt dterseende,
och minister Prytz, som nu ir 86 ar fyllda,
ir d@nnu en levnadsglad man och deltog
med oss unga i en god fartygslunch om-
bord. Nir man édr 86 ar kanske man far
filla en replik som: Jassa, det dr alltsa
min gamle vin Sven Saléns "unga pojkar’,
som har sa hir fina fartyg”.

Bertil Crafoord
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Saléns sommarstugor

Personalstiftelsen stiller under somma-
ren 1975 vidstdende stugor till perso-
nalens forfogande att disponeras under en
eller tvd veckor. Detta erbjudande omfat-
tar rederianstilld sjopersonal, kontorsan-
stillda och pensiondrer vid Salénrederier-
na, SSAB och SRS.

Stugorna pa Viistkusten ligger pa Flaton
och i Ljungskile. Den tredje stugan &r
innu inte utvald.

Wy '&‘-'.'i’:i“;\"‘r. 2

Till stugan pa Ven "hor dven lagard och uthus. Numera dr de dock inte i bruk.

- -

Samtliga stugor dr avsedda for sjdlvhus-
hall och man behéver endast ta med la-
kan, 6rngott och handdukar. Skifte sker
l6rdagar kl. 12.00.

De som Onskar ifrigakomma ombedes
fylla i nedanstdende svarskupong, vilken
skall vara stiftelsen tillhanda senast den 31
mars 1975. Omedelbart direfter sker for-
delning av stugorna, varvid efter jimkning
i sista hand lottning far avgora.

P B o ol .. :
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Salénrederiernas Personalstiftelse
att: Anita Lofstedt

Box 140 18

104 40 STOCKHOLM

Jag Onskar disponera sommarbostaden beldgenpa. .. ......................

undertden.. . oo o S L e s st
Alternativt sommarbostaden beldgen pa . . .
AlRernauVEIACN:_ ;.5 05 o5 00050 o 0m oo

b U | R e SR personer

Malma 5 stugor 4 -7 personer
Vistkusten 3 stugor 4-7 personer
Ven 4(5) personer
Oland 4(5) personer
Aland 2 stugor 4-5 personer
Are 4(5) personer
Varuformedling

hos Saléns

Personalstiftelsen har startat en varu-
formedling, som t.v. omfattar alla ombord-
och landanstillda inom Salénrederierna,
SSAB och SRS.

Féljande sortiment erbjuds: Radio, TV,
stereo, dammsugare och andra elsktriska
hemapparater, spis, kyl, frys, diskmaskin,
tvattmaskin, flikt, torkskédp, elartiklar,
VVS-materiel, jirnhandelsartiklar, snickeri-
maskiner, kompressorer, motorsagar, tryck-
luftsdrivna handverktyg, firger, spackel,
rengoringsmedel i storre forpackningar
samt mattor. Fler artiklar kommer fram
efter hand, bl.a. vissa matvaror.

Detta sortiment limnar leverantérerna
med strakt varierande rabatt. Sortiment-
listor i detalj och ibland prislistor finnes
hos varuformedlingen. Av saviil praktiska
som formella skil sker leveranserna endast
inom Sverige.

Ring eller skriv till:

Anita Lofstedt, tel: 63 55 60/267

Box 14018

104 40 Stockholm

Hon limnar gérna alla upplysningar och
sinder ocksa pa anfordran en utforligare
beskrivning av omfattning och tillviga-
gangssiitt.

Dyraste Toyotan

Vi visar hiir en bild av Toyotas 4 miljon-
kronorsbil ESV (Experimental Safety Ve-
hicle), for vilken vi redogjorde i férra num-
ret av Salén-Nytt. Efter sitt besok i Stock-
holm har bilen nu framgangsrikt testats i
London-trafiken och fortsatt pa sin jorden-

runtresa.

SALEN-NYTT

Box 14018

S-104 40 Stockholm

Tel. 08/63 55 60

Ansv. utg.: Sven H. Salén
Red.: Gosta Ekestrom






