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Brev fran Sjofolksforbundet.

Svenska Sjofolksforbundets ordforan-
de, Gunnar Karlsson, har i ett brev till
Saléns av den 12 juni 1979 tagit upp sjo-
fartens aktuella situation och framtida
utveckling. Brevet avslutas med foljande:
» ... onskar forbundet med detta brev ef-
terhora om Ni dr beredda att dels avskri-
va eventuella planer pd att bedriva
“svensk” sjofart under utlindsk flagg,
dels att helhjiirtat satsa pa sjofart under
svensk flagg.”

Salén-Nytt publicerar hidr Gunnar
Karlssons brev i sin helhet samt diirefter
Sture Odners svar.

Salénrederierna AB
Stockholm

Det rader en nira nog samstammig
uppfattning bland insiktsfulla och an-
svariga ekonomer om att den djupa
ekonomiska kris som sa hart drabbat
det svenska niringslivet inte endast hél-
ler pa att ge vika utan att Sverige befin-
ner sig i en uppatgiende ekonomisk
trend.

Eftersom det svenska nationalhus-
héllet for att kunna upprétthalla den
sociala standarden &ar héanvisad till
export av svenska industriprodukter
maste denna till f6ljd av Sveriges geo-
grafiska ldage i huvudsak ske sjovagen.
Varutransporterna har sedan gammalt
till stor del ombesorjts av den svenska
handelsflottan. Den har hittills haft en
stor kapacitet som undan for undan
utvecklats darhén att den till mycket be-
tydande del kunnat stéllas till forfogan-
de for sjofarten mellan tredje lander.

Den internationella krisen har dim-
pat varuutbytet nationerna emellan.
Detta fick till foljd att ocksa efterfragan
pa transportkapaciteter dimpades.

Hundratals handelsfartyg varlden 6ver
lades upp eller skrotades eller saldes till
vrakpriser till spekulanter som hade rad
att invdnta battre ekonomiska tider. De
nationella handelsflottorna reducera-
des darfor betydligt.

Efterfrigan pa handelstonnage har
nu aterkommit och det uppddmda
transportbehovet gor sig markbart i sti-
gande fraktpriser. De stora svenska
rederierna har dock inte langre samma
starka stédllning som tidigare inom den
internationella sjofarten eftersom den
svenska handelsflottan decimerats, till
och med halverats sedan krisens borjan.

Sverige lider numera brist pa eget
tonnage for att kunna ta hand om den
egna exporten och importen. Det ar
framforallt oljetanktonnaget som sak-
nas sedan de stora tankrederierna i
uppenbar desperation realiserat mer-
parten av den néstan varvsnya tankflot-
tan. Det 4r samma rederier som undan
for undan engagerat sig i sjofart under
utlindsk flagg i féorhoppning om att
dérigenom lattare kunna uppna hogre
vinst. Det kan sdgas vara en kapital-
flykt utan hdnsynstagande till det natio-
nella ansvar som samhéllet maste
kunna begidra av dgarna till produk-
tionskapital som de 4r ensamma om att
bestimma over.

I detta sammanhang aktualiseras
niamligen fragan huruvida Sverige dven
i framtiden skall forfoga 6ver en egen
handelsflotta och bedriva sjofart under
svensk flagg. Under normala tider da
handelsutbytet nationerna emellan kan
bedrivas utan inskrdnkningar av annat
slag 4n sddana som dikteras av ekono-
miska férhdllanden kan visserligen sa-
vil den svenska exporten som importen
ske pd utlindska kolar utan att landets
férsérjning lider men. Visserligen har de
nationella och internationella transpor-
ter som den svenska handelsflottan
hittills atagit sig gett betydande inkoms-
ter som bidragit i avsevard omfattning
till det svenska nationalhushallet. Meni
orostider och dnnu mera under krigiska
forvecklingar ute i vdrlden gors Sveri-
ges forsorjning ytterst beroende av en
egen handelsflotta. En sddan kan efter
den gangna tidens harda aderlatning av
handelstonnage inte byggas upp i brad-
rasket. Det krdvs en mer eller mindre
laing byggnationstid. Med ett ord,
Sverige kriver en stark handelsflotta for
att std berett vid en eventuell avsparr-
ning under krigiska forvecklingar i
virlden. Sverige dr endast till en del
sjalvférsérjande i friga om ramaterial
for sina industrier. En mycket stor del
av basprodukterna maste darfoér im-
porteras. Till dem hor i forsta hand ra-
olja, vilken dessutom utgor huvudpar-
ten av Sveriges energipotential. _

Sverige saknar saledes eget behovligt
sjotransporttonnage. Den svenska han-
delssjofarten befinner sig just nuiden o-
naturliga situationen att behdva chart-
ra in tonnage for att kunna genomfora
de for nationen livsviktiga sjétranspor-
terna. Tonnage under svensk flagg har

blivit rart ndgot som Svenska Sjofolks-
forbundet anser vara enastdende sett
mot bakgrunden av den svenska sjofar-
tens historia och ett han bl a mot den
svenska sjomanskaren.

Overstyrelsen for Svenska Sjofolks-
forbundet har vid sitt ordinarie sam-
mantrdde den 30 maj 1979 ingaende dis-
kuterat den uppkomna situationen och
har i ett uttalande som publicerats av
massmedia tillkdnnagett sin instéllning
till denna situation. Av uttalandet fram-
kommer tydligt kravet pa fackliga
atgarder for att stodja sjofarten under
svensk flagg, eftersom forbundet inga-
lunda ar berett att ge avkall pa den
svenska handelsflottan. Tvartom, for-
bundet vill satsa pa en effektiv handels-
flotta som bygger pa landets gamla tra-
ditioner som sjofartsnation och vill till-
godogora sig det svenska sjofolkets
kunnande. Av denna anledning stiller
ocksé forbundet sin forhoppning pa den
formaga till skaparkraft och framsynt-
het som redan visats av vissa enskilda
redare och/eller av aktivt sj6folk som
under de gangna aren — t o m under de-
pressionsdren — talmodigt och med stor
energi byggt upp en delvis ny och mycket
effektiv handelsflotta med sikte pa att
Overta transporterna fran och till Sverige
med fartyg som seglar under svensk flagg.

For att forbundet skall kunna prévai
vad man forbundet genom bl a sidana
atgarder som avses i Overstyrelsens
ovanndmnda uttalande skall kunna
stodja de krafter som Onskar att for
framtiden satsa pa sjofart under svensk
flagg, onskar férbundet med detta brev
efterhéra om Ni dr beredda att dels
avskriva eventuella planer pa att
bedriva “’svensk™ sjofart under ut-
landsk flagg dels att helhjartat satsa pa
sjofart under svensk flagg.

Ert svar emotses snarast.
Med vinlig hilsining

SVENSKA SJOFOLKSFORBUNDET

| Gunnar Karlsson/

Pa relativt kort tid har Saléns torr-
lastrederi, Salén Dry Cargo AB, utveck-
lats till ett av varldens storsta torrlast-
rederier. Flottan har moderniserats och
omstrukturerats, lonsamheten har vints
fran minus till plus. Detta ger oss anled-
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Omslagsbilden

ning att i stor utstrackning dgna detta
nummer av Salén-Nytt at Salén Dry
Cargo. Vi inleder med en oversiktlig
artikel pa sidan 6 och pa de féljande si-
dorna beskriver vi flottans sammansétt-
ning, trader, befraktning, operation, ut-

landskontorens verksamhet m m.

Bilden pd forsta sidan av ett in-
chartrat bulkfartyg togs av Per-Olow i
bérjan av juni.




Sture Odner svarar.

Svenska Sjofolksforbundet
Jirntorget 1
413 04 Goteborg

Stockholm 1979-06-19

Med anledning av Ert brev till Salén-
invest AB den 12 juni och likalydande
brev till vissa dotterbolag avgives har-
med for allas rakning ett svar.

Att  Svenska Sjofolksforbundets
overstyrelse med oro konstaterat av-
trappningen av svensk sjofart ar sjélv-
klart naturligt. Sjalva har vi i aratal var-
nat for denna utveckling som nu dess-
virre besannats. Genom att halla igang
diverse utredningar har emellertid stats-
makterna haft ett gott alibi for att und-
vika vidtaga atgirder.

Vi delar uppfattningen att den all-
minna ekonomiska konjunkturen lik-
som sjofartskonjunkturen forbéttrats
under det senaste aret. Man bor dock
samtidigt gora klart att indikationerna
pa ekonomiskt uppsving ingalunda ar
entydiga och att utvecklingen framéver
maste bedomas med betydande reserva-
tioner. Inte minst de nya, kraftiga olje-
prishdjningarna skapar stor osdkerhet
om den ekonomiska utvecklingen i in-
dustrilinderna och diarmed f6ljande
osidkerhet om utvecklingen av vérlds-
handeln.

Vi delar icke Er uppfattning att Sveri-
ge saknar behovligt sjotransporttonna-
ge. Aven om en visentlig nedtrappning
skett av den svenska flottan dr den anda
i visentliga avseenden fortfarande till-
racklig for att hantera den svenska ut-
rikeshandeln. Vad betriffar oljetank-
tonnaget sa har vi tillrackligt med tank-
tonnage idag for att kunna ta hand om
de 15 miljoner ton rdolja som Sverige
importerar varje ar. For detta behovs ca
3 milj ton dodvikt och det dr ungeféar
vad den svenska flottan av stort tank-
tonnage motsvarar. Pastidendena om
desperat realisation av tankflottan och
tillvitelserna om kapitalflykt i samband
ddarmed &r helt ogrundade. Saléns har
de senaste aren haft betydande forlus-
ter och forsdljning av fartyg har be-
tingats av nodvandigheten av att hélla
foretagets balansrdkning intakt. Dess-
utom har forsdljningarna skett i ndra
samrad med svenska staten.

Vi delar inte Sjofolksférbun-
dets asikt att handelsflottan bor 6verga i

samhallets 4go dven om vi inser att man
dirigenom, om Riksdagen sa onskade,
kunde bortse fran kostnaderna och de-
bitera driften pa skattsedeln. For stor
del av tredjelandstrafiken skulle det vil
dven te sig stotande att lata svenska
skattebetalare utjamna skillnaden.

Vi tolkar Sjofolksforbundets skrivel-
ser sa att de rederier som ar villiga att
driva fartyg endast under svensk flagg
och avstar fran inbefraktning skulle er-
halla stod i form av lastpreferenser och
subventioner tillrackligt hoga for att ut-
jamna kostnadsgapet mellan svenska
och andra konkurrerande frakterbju-
danden. Detta ar en vdg som valts bl a
av USA. Savitt vi forstar ar det emeller-
tid varken i 6verensstimmelse med vara
internationella ataganden eller tradi-
tionell svensk politik.

For var del skulle dessutom tillkom-
ma att motatgarder skulle vidtagas frn
diverse hall. Sa skulle t ex var stora kyl-
trafik troligen omajliggoras. Vi noterar
Sjofolksforbundets konstaterande att
dven under krisen en del rederier,
framf6r allt mindre, hallit stallningarna
och i en del fall utokat sin verksambhet.
Vir erfarenhet av den s k nértrafiken/
farjetrafiken ar likartad.

Vi vill dock péapeka

dels att nartrafiken bortsett fran Ost-
statskonkurrensen inte har samma
nackdelar av den svenska kost-
nadsbilden da de flesta nordeuro-
peiska lander har liknande be-
kymmer som svenska rederier och
saledes erbjuder liknande frakter,

dels att viss svensk inrikessjofart avde-

lats for detta tonnage,

dels att da det giller farjetrafiken
svenska staten i hog grad redan
underlédttar densamma genom att
tillata skattefri forsiljning om-
bord och genom liberala regler for

diverse spel.

Under den nu genomgéngna sjofarts-
krisen har vi i Saléns inte minskat var
totala verksamhet. Vi har emellertid
starkt 6kat var inbefraktning medan det
dldre och mest konkurrensutsatta ton-
naget forsalts. Varje atgard som kunde
bromsa upp denna utveckling skulle
hédlsas med stor tillfredsstéllelse. Vi 6ns-
kar driva mesta mojliga sjofart under
svensk flagg, men eftersom var kost-

nadsbild inte tilldter konkurrens inom
atskilliga sektorer ar detta for dessa vi-
tala delar omdgjligt. Nagra klara forslag
om sdankningen av vara kostnader har vi
icke sett. Mojligen kommer nagot ge-
nom sjofartspolitiska utredningen.

Vi forordar darfér som vi tidigare
gett uttryck for ett mer flexibelt synsitt.

— Lat oss driva en kvalificerad del av
sjofarten under svensk flagg medvetna
om en merkostnad.

— Lat oss acceptera en utlandsverk-
samhet som komplement i likhet med
annan exportindustri.

— Lat oss gemensamt Svertyga poli-
tikerna att halla en viss svensk flotta av
beredskapsskidl och fér denna del fa
samhillet att bidra med en del av kost-
naderna.

Med vinlig hilsning

SALENINVEST AB
Sture Odner

Sture Odner answers
Seamen’s Union

Saléninvest has received a letter from the
Swedish Seamen’s Union regarding Swedish
shipping and its future. From Mr Sture
Odner’s reply we quote the following.

"We interpret the Seamen’s Union’s letter
to mean that all shipping companies willing to
operate their ships only under the Swedish
flag, and refrain from chartering freight un-
der other nation’s flags, would receive support
in the form of freightage preferences and sub-
sidies high enough to offset the price gap be-
tween Swedish and competitor’s freight quota-
tions. This is similar to the arrangement now
valid in the U.S. As far as we understand, how-
ever, this option does not coincide with our
international commitments or with traditio-
nal Swedish policies.

During the current crisis within shipping
industries, Salén has not reduced its overall
activities. We have, however, increased subs-
tantially charter shipments. At the same time,
we have sold a number of our older ships
which were specially susceptible to foreing
competition. We would prefer to operate as
much of our shipping activities as possible
under the Swedish flag. However, due to the
level of costs within many sectors, the degree
of competition would not allow us to continue
operations in many of these vital sectors.

— Consequently, we would prefer a more
flexible view of this subject.”

Cover picture

In a relatively short time Salén Dry Cargo AB
has developed into one of the largest companies
of its kind in the world.  The fleet has been
modernized and reorganized, and its earnings
have turned from minus to plus. That is why
most of this issue of Salén News is being devoted
to Salén Dry Cargo. We begin with a general

article on page 6, followed by stories describing,
among other things, the composition of the fleet,
shipping routes, chartering, operations, and the
activities of offices outside Sweden. The cover
picture of a chartered bulk cargo vessel was
taken in June off the coast of Sweden by Per-
'Olow.



Samarbete Tor Line — Sessan

Fr o m den 1 januari 1980 kommer
passagerarverksamheten inom Tor Line
och Sessanlinjen att samordnas i ett for
andamadlet nybildat aktiebolag — Ses-
san/Tor Line AB — ett dotterféretag
till Tor Line och Rederi AB Géteborg-
Frederikshavnslinjen (GFL). For bada
parter betyder detta bl a att man from
nidsta ar kan erbjuda ett avsevirt for-
stiarkt trafikutbud nar det giller farje-
trafiken pa Kattegatt/Skagerack och
Nordsjon.

Sessan/Tor Line AB 6vertar firjetra-
fiken pa linjerna Géteborg-Frederiks-
havn, Goteborg-Travemiinde,
Travemiinde-Ronne, respektive Gote-
borg-Amsterdam, Goteborg-Felix-
stowe och Goteborg-Newcastle. Base-
rat pd 1978 ars passagerarsiffror bety-
der detta att man tillsammans kommer
att transportera ca tva miljoner passa-
gerare och ca 250.000 personbilar arli-
gen. GFL:s godstrafik kommer att
overforas pa det nya bolaget. Fraktdivi-
sionen inom Tor Line kommer att kvar-
std i Tor Line. Liksom hittills kommer
emellertid Tor Line Frakt att mark-
nadsfora och hantera lasttrafiken med
Tor Britannia och Tor Scandinavia pa
Nordsjon.

Sammanlagt transporterades 880.000
ton gods i Sessanlinjens och Tor Lines
passagerarfartyg forra aret.

Det nya rederiet Sessan/Tor Line AB
skall Overta den sjopersonal — sam-
manlagt drygt 1.000-talet personer —

som idag dr anstéllda i Sessanlinjens
respektive Tor Lines passagerarfartyg.
P4 landsidan ér ca 120 personer verk-
samma inom passagerardivisionen i Tor
Line och ca 110 i Sessanlinjen, vilka
kommer att Overforas till Sessan/Tor
Line AB. Vissa gemensamma funktio-
ner som idag finns i bade Tor Line och
Sessanlinjen kan pa sikt komma att
sammanforas. Exempelvis dr en gemen-
sam farjeterminal for Sessan/Tor Lines
hela passagerarverksamhet aktuell.

Kort om Sessanlinjen

Goteborg-Frederikshavnslinjen
startades i augusti 1935. Dess forsta
chef var Harry Trapp, direktor i Hal-
landsbolaget, som nagra ar tidigare
Overtagits av Brostroms. GFL:s sty-
relseordférande blev landshoévding
Malte Jacobsson. Harry Trapp ledde
foretaget fram till 1958 da hans son
Ulf Trapp tilltradde som VD efter att
ha tjanstgjort ombord pa GFL:s ba-
tar bade som styrman och fr o m 1950
som befilhavare. Ar 1978 eftertrad-
des UIf Trapp som VD av Ake
Brandt samtidigt som han utségs till
arbetande ordférande i styrelsen.

Vid starten var de storsta aktied-
garna svenska staten, Goteborgs
stad, Tirfing och Bergslagarnas jarn-
vigar samt danska staten. 12 % av
aktiekapitalet dgdes av ndgra hun-
dratal privatpersoner. Aven idag ar
dgandet fordelat pdA manga hiander;
privatpersoner, kommunen, danska
staten, Tor Line m fl.

Rederiets forsta fartyg var Na-
jaden med plats for 500 passagera-
re och 8 bilar. Sedan f6ljde Kron-
prinsessan Ingrid, Prinsessan Mar-
garetha, Prinsessan Christina,
Prinsessan Margaretha, Prinsessan
Regina, Prinsessan Désireé och den
snabbgaende Expressan, fart 35
knop och i Sessanlinjens regi en-
dast under 1968.

Hirefter foljde den nya genera-
tionen ’’sessor’” som utgor passage-
rarflottan idag. Prinsessan Christina,
byggd 1969 vid Alborg Vaerft, kan ta
1200 passagerare och 280 bilar och
har 136 sovplatser. Prinsessan Dési-
rée byggd 1971, dven hon vid Alborg
Vaerft, tar 1200 passagerare och 280
bilar och har 120 sovplatser. Prinses-
san Birgitta, byggd 1974 vid Wiirti-
sild, Abo, tar 1200 passagerare och
350 bilar och har 733 sovplatser.

De tre farjorna trafikerar Gote-
borg-Fredrikshavn, Goteborg-Tra-
vemiinde och Travemiinde-Ronne.

Under 1981 och 1982 kommer de
bada nybyggen som GFL har bestillt
hos Svenska Varv att tillféras Sessan/
Tor Line AB — en kapacitetsforstark-
ning som det nya rederiet hilsar med
tillfredsstallelse.

Styrelsen i Sessan/Tor Line AB kom-
mer att utgoras av sju ordinarie ledaméo-
ter plus suppleanter. Det blir denna sty-
relse som kommer att utse en verkstal-
lande direktor i Sessan/Tor Line AB.

Tor Line
to operate with
Sessan

Effective January 1, 1980, the passenger
transport services of Tor Line and the Sessan
Line, Gothenburg, will be combined in a
newly formed company, Sessan/Tor Line AB.
The new company will offer both parties better
traffic opportunities on the present ferry
traffic routes.

Starting next year, Sessan/Tor Line AB will
assume responsibility for all ferry traffic on
the following routes: Gothenburg-Frederiks-
havn, Gothenburg-Travemiinde, Travemiin-
de-Rénne, Gothenburg-Amsterdam, Gothen-
burg-Felixstowe and Gothenburg-Newcastle.
Based on 1978 statistics, the merger means
that the new company will transport approxi-
mately two million passengers and about
250,000 automobiles annually. Tor Line's
Freight Division will remain within the Tor
Line company. As in the past, however, Tor
Line Freight will continue to market and
handle cargo traffic with Tor Britannia and
Tor Scandinavia in North Sea routes.

A total of 880,000 tons of cargo were trans-
ported during 1978 by Sessan och Tor Line

passenger ships.




Fraktmarknaden

Kyl

Kylmarknaden ar nu ytterst svag och
ett storre antal fartyg har svart att
finna sysselsattning, speciellt da de 4ld-
re omoderna fartygen. Vi far tyvarr
rakna med att detta marknadslage kom-
mer att fortsatta ytterligare nigra vec-
kor.

Vart eget sysselsdttningslage far trots
allt anses som tillfredsstédllande tack
vare hyggliga volymer under véra kont-
rakt, samt mojligheten att utféra dock-
ningar och reparationer under de nir-
maste veckorna.

Tank

Det ar framforallt marknaden i Ara-
biska Gulfen som har sttt i centrum se-
dan forra rapporten. En kraftig efter-
fragedkning av tonnage i borjan av juli
gav till resultat att 200.000 ton notera-
des upp till WS 100 och 350.000 ton upp
till WS 75 for resor till USA/Europa.
En avmattning foljde darefter och frak-
terna foll till WS 50-55 f6r 250.000 ton.
Orsakerna till den forbattrade markna-
den kan vara flera, bl a att Saudi Ara-
bien har 6kat sin produktion av raolja
med omkring 1 miljon fat per dag, att de

(vecka 31)

okade bunkerpriserna far till effekt att
frakterna maste vara betydligt hogre dn
tidigare for att fartygen skall 6ka upp
frin reducerad till full fart. Manga
fartyg har dessutom avslutat sina time-
charters, Darmed har spotmarknaden
vuxit. och ett okat utbud med manga
laster samtidigt i marknaden ger redar-
na en psykologisk fordel att halla ut for
hogre frakter. Men dven det mindre
tonnaget har noterat hoga rater i AG,
80.000 ton fick WS 215 men betalas nu
med WS 145.

I Medelhavet, Vistafrika och Kari-
biska havet har marknaden varit jamn
men forsamrats i slutet av juli, kanske
till en del beroende pé att Nigeria mins-
kar sin rdoljeproduktion med 10%.
80.000 ton som tidigare fick WS 140 far
nu WS 105 for en resa Medelhavet/
USA.

Torrlast

Uppgéngen pa marknaden i Atlanten
har avstannat under andra hilften av
juni huvudsakligen beroende pa som-
marstiltje. Ryssarna har tiackt upp sitt
transportbehov for juli — augusti i At-
lanten varfor nagon psykologisk ytter-
ligare stimulans har saknats. I skrivan-

de stund finns mycket tonnage ledigt i
augusti, bade handysize och Panmax.
Gulf-ARA Panmax storlek betalas med
US $ 14.50 och pa t/c basis betalas cir-
ka US $ 5.50 per dw/manad. For han-
dysize tonnage betalas cirka US $ 7.000
per dag. For langre perioder betalas
dock fortfarande cirka US $ 5.25 per
dw/maénad for bra Panmax batar.

Fjarran Ostern-marknaden har dar-
emot forbattrats successivt, delvis bero-
ende pa den tidigare mycket starkare
Atlantmarknaden men framfé6rallt be-
roende pa okande spannmalskop till
Sibirien fran Australien och Kanada.
For Panmax tonnage betalas inom
Pacific cirka US § 7-7.50 och US $ 6.50
for resor fran Pacific till Europa. Han-
dysize tonnage erhéller dven forbéttra-
de rater till cirka US $ 8.000 for resor till
Europa eller inom Pacific.

Augusti manad kommer troligen att
se ytterligare reducerade frakter, var-
efter en Okad aktivitet vantas framfor-
allt inom spannmals- och kolsektorn.




SALEN DRY CARGO

Optimism mom Salén Dry Cargo

De flesta av oss forknippar sdkert i
forsta hand Saléns med stora tankfartyg
och modernt kyltonnage. Och detta &r i
och for sig ingenting att férundra sig
over. Under artionden har kylsjofarten
utgjort ryggraden i Saléns vidxande
shippingverksamhet samtidigt som tank-
sjofarten sedan 60-talets senare halft
kommit att inta en alltmer dominerande
stallning.

Nastan helt i skuggan av dessa bada
storheter har Saléns verksamhet inom
torrlastsektorn vuxit fram till en stor-
leksordning som dven efter internatio-
nella matt métt ter sig imponerande.
Torrlastrederiet — sedan arsskiftet ett
sjalvstandigt dotterbolag under Salén-
invest med namnet Salén Dry Cargo AB
— opererar idag en flotta pa dryg 40-
talet fartyg om ca 1,4 miljoner ton dod-
vikt. Omséttningen borjar ndrma sig en
halv miljard kronor och lonsamheten
tycks nu ater bli god.

Hur har d& denna expansion varit
mojlig under en tid da sjofart i allméan-
het upplevt en synnerligen dyster period
med utférsdljningar av tonnage och
nedldggning av rederier? Innan vi gar in
pa detta, lat oss forst se tillbaka pa hur
torrlastrederiet borjade sin verksamhet.

Grunden lades med gatsten
och vin

Kylrederiet har inom Saléns tradio-
tionellt setts som embryot till foretaget.
Men sanningen ar egentligen den, att
det var med sma fraktskutorindrfartsom
Sven Salén en gang borjade. Han sldpa-
de hela berg av gatsten fran norra Bo-
huslén till G6teborg och senare tunnor
med vin fran Spanien. Men det var forst

m/s Gotic Wasa dr ett av fem bulklast-
fartyg om vardera 22.785 ton dédvikt
som Saléns byggde i Wismar 1973-1977.
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langt senare, i slutet av 60-talet som det
blev ordentlig fart pa torrlastverksam-
heten. Det skedde i samband med fusio-
nerna med Rexbolaget och Brodinre-
derierna. I det skedet fick torrlast en
egen organisation vid sidan av tank- och
kylrederierna, en organisation och en
verksamhet som sedan utvecklats vida-
re och fort fram Salén Dry Cargo till en
betydelsefull position inom koncernen.

Foérhandlingar om ldnga
kontrakt

Torrlastflottan sysselsédtts idag hu-
vudsakligen pé den s k spotmarknaden.
Att de inte 4r uppbundna till kontrakts-
fart beror pa att raterna hittills inte varit
tillrackligt attraktiva. Men marknaden
forbittras successivt och forhandlingar
pagar nu betréiffande flera omfattande
och langa fraktkontrakt for rederiets
fartyg. Nagra av fartygen ar dock redan
sysselsatta i kontraktsfart, exempelvis
zinkkoncentrat fran Kanada till Konti-
nenten, kol fran Polen till Finland och
frin USA till Sverige samt tréflis fran
USA till Sverige.

Hur ser framtiden ut?

Som vi sett i det forflutna svanger det
kraftigt inom shipping. Torrlastmark-
naden utgor inget undantag. Darfor ar
det alltid svart att sia om utvecklingen
for en ldngre period. I synnerhet giller
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det nu, ndr spelet kring oljan kan leda
till att optimismen och investeringsviljan
bryts, vilket i sin tur kan leda till en ny
nedgang i varldsekonomin. En annan
osdkerhetsfaktor ar varvens nybygg-
nadskapacitet. Idag dr varvens order-
stock for bulkfartyg nere i enbart 7-8
miljoner ton dodvikt men vid en fortsatt
forbattring av fraktnivderna frestas
kanske ménga redare att aterigen be-
stdlla nytt tonnage med risk for att
marknaden byggs sonder.

Dock bor den ndarmaste tiden vara
ganska positiv da det skett en visentlig
nedskdrning av virldens varvskapaci-
tet, varldshandeln 6kar liksom stalpro-
duktionen exempelvis i Japan och da
anviandningen av kol som energikilla
blir mer och mer intressant med hansyn
till prisutvecklingen pa olja liksom be-
kymren med kérnkraft.

Omstrukturering gav resultat

Uppbyggnaden av “det moderna
torrlastrederiet’ har varit méjlig genom
den viktiga omstrukturering av flottan
som skett under senare ar. Den har dgt
rum i tva steg. Dels har allt dldre och
olénsamt tonnage avyttrats och dels har
det dyra svenska tonnaget eliminerats
samtidigt som frimmande tonnage frak-
tats in for langre perioder. Skillnaden i
dagskostnad for ett bulkfartyg under
svensk respektive billig” flagg ar ca
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Optimism in Salén Dry Cargo

Most people assiciate Salén primarily with
large tankers and modern reefer ships. This is
hardly surprising. Reefer shipping has been
the backbone of Salén’s growing shipping ope-
rations for decades, and tanker operations
have come to occupy a position of increasing
importance within the Group since the latter
half of the Sixties.

Almost entirely overshadowed by these two
giants, Salén’s activities within the dry cargo
sector have attained impressive proportions,
even by international standards. Since
January 1, 1978 the Dry Cargo Division has
been an independent subsidiary within the
Saléninvest Group. Renamed Salén Dry
Cargo AB, it operates a fleet of slightly more
than 40 vessels totalling approximately 1.4
million dwt. Sales are approaching one half
billion Swedish kronor, and profitability once
again appears to be satisfactory.

How was such expansion possible during a
period when economic conditions in the ship-
ping business as a whole were dismal, when
tonnage was being sold and shipping compa-
nies shut down? Before going into this, let’s
look at the way the Dry Cargo Division’s
operations began.

Paving stones and wine

The Reefer Divison has traditionally been
regarded at Salén as being the seed from which
the company grew. But, the truth is that Sven
Salén embarked upon his shipping venture by
operating small cargo craft on short runs. He
hauled entire mountains of paving stones from
the northern westcoast of Sweden to
Gothenburg and, later on, barrels of wine
from Spain. Dry cargo operations did not
really liven up until much later, at the end of
the sixties. This occurred in connection with
the mergers with Rexbolaget and Brodinrede-
rierna, when the dry cargo sector acquired its
own organizational identity alongside the
Tanker and Reefer Divisions. The organiza-
tion and its activities were further developed,
propelling Salén Dry Cargo into a position of
importance within the Group.

Restructuring produces
results

The pivotal reorganization of the fleet du-
ring recent years made the development of
“the modern dry cargo shipping company”
possible. It was a two-phase process. First, all
older and unprofitable tonnage was sold. Next,
the expensive Swedish tonnage was disposed
of, while foreign tonnage was chartered for ex-
tended periods. A normal "bulker” flying the
Swedish flag costs approximately Skr 10,000
per day more than a similar vessel operating
under a “cheap” flag. This shows how impos-
sible it generally is to conduct a bulk carrier
operation under the Swedish flag, since the
significant difference in costs cannot be offset
by means of improved productivity. This si-
tuation made it necessary to sell the greater
part of the Swedish fleet and replace it
with cheaper tonnage, chartered while the dry
cargo market was still weak and, therefore, at
favorable rates compared with those prevai-
ling in today’s rising freight market.

Salén Dry Cargo’s judgements and confi-
dence in a reviving charter market appear to
have been correct. During recent years the
company has booked more tonnage than the
majority of shippers, operators and charterers
worldwide. Salén Dry Cargo’s current posi-
tion is therefore highly satisfactory, provided
that the positive trend in the cargo market
continues. Positive growth is forecast for the
next several years.

The dry cargo fleet is now mainly employed
in the so-called spot market. It is not tied up in
contract operations because the rates thus far
have not been sufficiently attractive. The
market is gradually improving, however, and
negotiations are now underway regarding
more comprehensive and extended cargo
contracts for the company’s vessels. Some
ships, however, are already engaged in the
contract trade, transporting zinc concentrate,
for example, from Canada to the European
continent, coal from Poland to Finland and
both coal and wood chips from the U.S. to
Sweden.
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The shape of the future

Experience has shown that economic con-
ditions fluctuate sharply in the shipping busi-
ness. The dry cargo market is no exception.
Consequently, it is always difficult to predict
long-range developments. That is especially
true now, when the tug of war over oil can re-
sult in a loss of optimism and will to invest,
which in turn can lead to a new decline in the
world economy. Another factor of uncertain-
ty is the newbuilding capacity of shipyards.
The backlog of orders in shipyards is now
down to only 7-8 million dwt. but, with a con-
tinuing increase in cargo levels, many shipping
companies may be tempted to order new ton-
nage again, with the risk of overbuilding and
destroying the market.

Conditions should remain rather favorable
in the immediate future, however, since the
world’s shipyard capacity has been significant-
ly reduced while world trade is increasing, steel
production is rising (for example, in Japan)
and the use of coal as an energy source is be-
coming increasingly interesting in view of oil
price trends and nuclear power problems.

10.000 kr, vilket visar hur omojligt det
normalt dr att driva bulksjéfart med
svenska fartyg, eftersom denna visent-
liga kostnadsskillnad ej heller kompen-
seras genom en bittre produktivitet.
Detta faktum fick ocksa till foljd att
man tvingats silja storre delen av den
svenska flottan och i stillet frakta in
billigare tonnage. Inbefraktningarna
har gjorts under den tid da torrlast-
marknaden var svag och foljaktligen
till forménliga frakter jamfort med
dagens uppatgaende fraktmarknad.

Salén Dry Cargo’s bedomningar och
tilltron till en uppatgdende marknad
verkar sdlunda ha varit riktiga och man
har under det senaste aret fraktat in mer
tonnage dn de flesta redare/operato-
rer/befraktare varlden Gver. Laget ar
saledes mycket tillfredsstillande for
Salén Dry Cargo idag om den positiva
fraktmarknaden fortsatter och man ser
fram emot en gynnsam utveckling under
de ndrmaste aren.

m/s Atlantic Wasa med ddckslast av bussar fran Spanien till Venezuela.



Den flotta som Salén Dry Cargo ope-
rerar idag bestar av ett 40-tal fartyg av
olika typer:

Panmax bulkfartyg

Handy size bulkfartyg

Handy size bulkfartyg med skopor
Isforstarkta bulkfartyg med skopor
Open type

Flisbatar

Tween decker

Ore carriers

SALEN DRY CARGO

En modem...

A modern flexible fleet

Salén Dry Cargo operates a fleet which
today consist of more than 40 vessels of
various types:

— Panmax bulk carriers
— Handy-size bulk carriers
— Handy-size carriers with grabs

Panmax bulkfartyg

Salén Dry Cargo rdknar med att
fran borjan av nasta ar ha atta far-
tyg av denna typ i trafik, varav sju omca
60.000 ton och ett, Pacific Wasa, om ca
68.000 ton.

Som framgir av bendmningen &r
fartygen konstruerade foér att kunna
passera Panamakanalen.

Fartygen lastar spannmal, malm, kol,
bauxit, etc. och tack vare det féorméan-
liga djupgéendet ar fartygen attraktiva.

Salén Dry Cargo har ganska nyligen
borjat med denna storlek men med hit-
tills vunna erfarenheter ar malsattnin-
gen nu att oka antalet fartyg i denna
grupp.

Salén Dry Cargo har tecknat kont-
rakt med Svenskt Stil AB foér skepp-
ning av kol frdn USA till Oxeldsund
och Luled fér denna fartygstyp.

South Sky 59.807 tdw
Ikan Bilis 59.810 tdw
South Rainbow 59.824 tdw
Itel Polaris 59.840 tdw
Eastern River 59.896 tdw
Zannis Michalos 60.164 tdw
Evelyn 60.503 tdw
Peace Venture 60.506 tdw
Pacific Wasa 68.820 tdw

Pacific Wasa

Handy size bulkfartyg

Denna grupp ar den storsta inom Sa-
lén Dry Cargo och omfattar for
narvarande 17 fartyg. Storleken ar till
storsta delen 25/30.000 ton men tenden-
sen 4r att ga upp i storlek till 30/37.000
ton.

British Wasa 19.207 tdw
Capulet 25.500 tdw
Annalock 26.500 tdw
Swedish Wasa 26.500 tdw
Seatransport 26.633 tdw
Finnish Wasa 26.562 tdw
Rimba Ramin 26.977 tdw
Irish Wasa 27.300 tdw
Antaios 28.852 tdw
Dimitris LF 29.955 tdw

Irish Wasa

Tonnaget sysselsédttes med transport
av spannmal, malm, kol, fosfat, cement
etc. over hela virlden. Det ar for nér-
varande mest trampfart men dven en del
kontraktsfart sisom cement England/
USA och fosfat USA/Sverige. Malsatt-
ningen ir att 6ka andelen kontraktsfart.

Nigra av fartygen ar utrustade med
gripskopor.

Ewo Venture 30.217 tdw
Kingdom Venture 30.217 tdw
Atlantic Wasa 30.470 tdw
Agia Erini II 31.904 tdw
Yugoh Maru 32.410 tdw
Rimba Merbau 36.395 tdw
Molat 37.240 tdw
8

— Ice-strengthened bulk carriers with grabs
— Open type

— Wood chip carriers

— Tween deckers

— Ore carriers

Panmax bulk carriers

From the beginning of next year, SDC
expects to have eight Panmax bulk carriers in
traffic, seven of which will be of approximate-
ly 60,000 dwt and one, Pacific Wasa of about
68,000 dwt.

The ships are especially attractive because
of their advantageous draft. SDC intends to
increase the number of ships of this size in its
fleet.

The company recently signed a contract
with Swedish Steel covering the transport of
coal from the U.S. to Sweden in Panmax bulk
carriers, combined with shipments of ore from
Sweden.

Handy-size bulk carriers

This group is the largest in the SDC’s fleet
and comprises 17 vessels. The size of most of
these ships is between 25,000 and 30,000 dwt,
with the largest within the range of 30,000 to
37,000 dwt.

The ships are used to transport grain, ore,
coal, phosphate, cement, etc to all parts of the
world. Most of the present traffic is accounted
for by tramp trade, but the company has also
some contract trade, such as shipments of
cement from England to the U.S. and phos-
phate from the U.S. to Sweden. One of the pri-
mary objectives is to increase the amount of
contract trade.

Some of these vessels are equipped with
grabs.

Ice-strengthened

bulk carriers

SDC has built five sister ships of this type in
Wismar, approximately 23,000 dwt, with
outstanding arctic traffic qualities, twin hat-
ches and for 25-ton cranes with grabs.

The other ships in the series are used e g
for contract shipments of coal from Poland
to Finland. The ships’ own loading equip-
ment is used in these loading operations.

Another interesting commodity is zink con-
centrate, which is transported from Strath-
cona, on the northern coast of Baffin Island in
the Arctic, to the Continent. Salén was pioneer
in this traffic route which, due to ice condi-
tions, is limited to the months of July through
September.

Open type
Each of these 7 ships is equipped with twin
hatches, box-shaped cargo space and smooth-
ly operating loading machinery, which makes
the tonnage especially well-suited for so-called
"project” cargoes. These include combination
shipments of steel, forest products, bagged rice
and sundry ca:to from the U.S. East and West
Coasts as well as from the Mexican Gulf to the
Arabian Gulf and the Red Sea. SDC forecasts
one or two sailings a month for each vessel.
The potential development for this type of

traffic is considered promising.
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...flexibel flotta

Isforstarkta bulkfartyg

SDC har byggt fem systerfartyg av
denna typ i Wismar — ca 23.000 tdw —
med hogsta isklass, twin hatches och
fyra 25-tons kranar med skopor.

Arctic Wasa 22.855 tdw
Delphic Wasa 22.785 tdw
Gothic Wasa 22.785 tdw
Galapagos 22.785 tdw
Orkney 22.785 tdw

Det forsta fartyget i serien, Arctic
Wasa, fraktades pa 10 ars timecharter
till Boliden.

De ovriga fartygen har bl a syssel-
satts i kontraktsfart med kol fran Polen
till Finland, varvid fartygens egen ut-
rustning anvénts for lossningen.

En annan intressant trafik 4r zink-
koncentrat fran Strathcona pa nordkus-
ten av Baffin Island i Arktis till Konti-
nenten. I denna trafik, som pa grund av
isforhallandena ar begriansad till tiden -
juli/september, 4r Saléns pionjirer. Arctic Wasa

Wood chip carrier

I juli 1976 tecknade Salén ett sexarigt
kontrakt med Domaianverket f{or
transport av triflis fran Lake Charles
till Sverige. For detta kontrakt bestill-
des i Japan ett specialfartyg, Forest
Wasa, som forutom speciell lossnings-
utrustning dven ar isforstarkt for att
kunna trafikera norrlandshamnar
under vintersdsongen.

Open type

Spero 22.224 tdw  och vistkust samt Mexikanska Gulfen
Pennsylvania Rainbow 24.918 tdw  till Arabiska Gulfen och Réda Havet.
Georgia Rainbow 24.918 tdw  SDC riknar med en till tva seglingar per
Irish Larch 25.709 tdw  maénad och utvecklingen av denna trafik
Magnificence Venture 26.082 tdw  &r fér narvarande lovande.

Eastern Maid 26.100 tdw

Amax Mariner 35.500 tdw

Utmaéarkande for dessa sju fartyg ar
stor lastluckor (twin hatches), ”’box sha-
ped” (dvs ratvinkliga) lastrum och ef-
fektiv lossningsutrustning, vilket gor
tonnaget speciellt lampligt for s k pro-
jektlaster. Darmed avses kombina-
tionslaster av stal, skogsprodukter, sic-
kat ris, styckegods etc fran USA:s ost-  Spero

Tween decker

SDC samarbetar med Delmas-
Vieljeux i Svedel Line, Paris, som driver
linjetrafik mellan kontinenten och
Roéda Havet/Ostafrika. I denna trafik
har SDC satt in Aloha pa 15.950 tdw.

i i Tween decker
WOOd Chlp SEUEST Working in cooperation with Delmas-Viel-

jeux, of the Svedel Line, Paris, SDC operates
regular traffic between the Continent and the
chips from Lake Charles, in the U.S., to Swe- Red Sea/East Africa. The Aloha, 15,950 dwt,
den. To handle this traffic, a special ship, is used by SDC for this route.
e e Ore carriers

; =¥ SDC has two ore carriers in traffic. They are
equipment and is ice-strengthened to allow used primarily in the Company's traditional

Salén has a multi-year contract with the Swe-
dish Forest Industry for the transport of wood

;r:;;potl;tlse :vom:ae:r::ll;:‘l:hsSwedlsh o T ore shipment traffic routes from Norway,
g : northern Sweden and Murmansk in the Soviet
Union to Finland and England.

Ore carriers

SDC har for narvarande tva ore car-
riers i trafik, som huvudsakligen syssel-
sittes i rederiets traditionella malmtra-
fik frdn Norge, Luled och Murmansk till
Finland och England.

Svand 18.650 tdw
Jeannie 15912 tdw

Jeannie
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Forest Wasa fyller hogt stillda krav

Drygt 1,5 ar har nu forflutit sedan
Forest Wasa levererades fran nybygg-
nadsvarvet i Hiroshima varfér det kan
vara dags att gora en sammanfattning
av de gjorda erfarenheterna.

Avsikten med byggandet av detta spe-
cialfartyg var att fa ett rationellt och
effektivt instrument att anvéndas vid
utférande av transportatagandet for
Domiénverket.

De krav som stélldes var bland andra:

® rationell lasthantering, hog produkti-
vitet

® goda fart/bunkerférhéllanden

o flexibelt fartyg i avseende pa sekunda-
ra lastslag

® stort lastintag under givna yttre fysis-
ka begransningar (hamnar etc)

® navigation i isbelagda farvatten.

En analys av de ca 60 existerande
woodchipcarriers i vérlden visade att
inget av dessa fartyg pa ett tillfredsstél-
lande satt skulle kunna klara dessa
krav. Den bésta l6sningen pa proble-
met var en nykonstruktion, vilken
under samarbete mellan Salén Dry Car-
go, Saltech och Mitsubishi Heavy In-
dustries ledde fram till byggandet av
Forest Wasa.

Sedan leveransen i november 1977
har fartyget i huvudsak transporterat
triflis frin Lake Charles, Louisiana, till
Pitea, Soderhamn, Kotka samt Bor-
deaux.

Vid sidan av dessa resor har vissa
mellanresor med annan last dven gjorts
bland annat med spannmal, pipes och
kol.

Lasthantering

Vilka erfarenheter kan man dé dra av
den gangna perioden?

Fartyget ar mycket rationellt. De
manuella arbetsinsatserna vid loss-
ningen har kunnat reduceras avsevirt i
jamforelse med Ovriga woodchipcar-
riers. Resorna har #dven givit rederiet
forbiattrad kunskap om hur denna
sektor ytterligare skall kunna rationa-
liseras.

Vid kontraktsférhandlingarna med
varvet sattes lossningskapaciteten gans-
ka hogt (ca 1.000 ton/tim). Kapacite-
ten, 4ven om vi dnnu inte natt de upp-
stallda malen, overstiger vida vad nu
existerande mottagningsterminaler kan
klara av.

Fart/bunkerforbrukning

I jimférelse med andra woodchip-
carriers i samma storleksklass ar farten
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Alf Eriksson, ansvarig for teknisk ut-
veckling inom SDC, har skrivit samman-
fattningen om Forest Wasa pd denna
sida.

ca 1,5-2,0 knop hoégre vid samma bun-
kerforbrukning. Orsaken hartill &r
bland annat dndrad form pa for- och
akterskeppens undervattenskropp. Lik-
som sina systerfartyg ar Forest Wasa
dock kinslig for hard motvind — fri-
brodet pa full flislast &r ju sd stort som
call,5m.

Flexibilitet

Erfarenheterna fran ’mellanresor-
na”/returresorna visar att fartyget
tekniskt vél klarar laster av typ pipes,
kol och spannmal. Nackdelarna i den-
na typ av trafik ar dock bland annat far-
tygets stora netto/brutto; allt lastut-
rymme kan inte anvandas vid transport
av t ex kol och spannmal dé fartyget har
extremt stor lastrumskubik i forhallan-
de till dodvikt samt fartygets stora
djup/fribord.

Navigation 1 isbelagda
vatten

Lossningar i Pited respektive Kotka i
januri samt S6derhamn i mars manad
har visat att fartyget, aven om det langt
ifran 4r nagon isbrytare, vl klarar upp-
satta krav vad avser issjofart.

Premiirlossningen i Pited i 25-30 gra-
ders kyla visar dven att fartyget fatt en
for sitt dandamal lamplig konstruktion
pé lossningsutrustningen.

Sammanfattningsvis har fartyget sa-
ledes kunnat uppfylla stéllda krav pa ett
rationellt och mycket konkurrenskraf-
tigt transportmedel.

Baserat pa de erfarenheter som
vunnits under den tid som Forest Wasa
varit i trafik finns nu  underlag for
projektering av nista generation wood-
chipcarriers.

Det bor dven nimnas, att bakom far-
tygets hittillsvarande goda resultat lig-
ger en mycket duktig besittning,
uppskattad i alla de hamnar dar flis
hanteras.

Forest Wasa meets
high performance
standards

The Forest Wasa has now been in operation
for more than one and a half years since its
delivery from a Hiroshima shipyard. A sum-
mary of the experience gained from using this
carrier is presented below.

The ship was built in order to have an effi-
cient and effective instrument for carrying out
the transport agreement made with the Swe-
dish forest industry.

The following requirements had to be met:
— efficient load handling, high productivity
— good relationship, speed/fuel consumption
— flexibility in terms of secondary cargo type
— large cargo intake under given exterior

physical limitations (harbors etc.)
— navigation in icy waters

Salén Dry Cargo, Saltech and Mitsubishi
Heavy Industries cooperated on the design of
the Forest Wasa.

Since its delivery in 1977, the carrier has
mainly transported wood chips from Lake
Charles, Louisiana to Sweden, Finland and
France. During intermediate trips, however,
the ship has also transported grain, pipes and
coal.

Cargo handling

The ship is very efficient. The amount of
manual work required during discharging has
been considerably reduced in comparison with
other wood chip carriers.

The ship’s unloading capacity exceeds by far
Capacities that existing receiving terminals can
handle. Experience has shown that the carrier
is technically capable of managing cargo such
as pipes, coal and grain.

Speed/Fuel consumption

When compared with other wood chip car-
riers in the same class, the Forest Wasa’s speed
is approximately 1.5 to 2.0 knots faster. This is
due primarily to a change in the shape of the
fore and aft sections of the hull.

Navigation in icy waters

While discharging in Sweden and Finland
during January-March, the carrier, although
far from being an icebreaker, clearly met the
requirements for navigation in ice-covered
waters.

The design of the unloading equipment
proved to be well suited for the ship’s
requirements when the carrier was unloaded
for the first time in Pited, Sweden in tempera-
tures ranging from -25 to -30 C.

In summary, the carrier has met the require-
ments for an efficient and highly competitive
means of transportation.

The experience gained during the period
the Forest Wasa has been in traffic has pro-
vided a basis for planning the next generation
of wood ship carriers.
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Tuff trafik pa Nanisivik

I och med Gothic Wasas avgang fran
Leghorn till Strathcona Sound i Kana-
densiska Arktis i borjan av augusti bor-
jade den tredje skeppningssdsongen i
detta arktiska dventyr.

Under de tva forsta aren skeppades
med Saléntonnare (Gothic Wasa 3
resor, Baltic Wasa 3 resor samt Celtic
Wasa 2 resor) sammanlagt ca 177.000
ton bly- och zinkslig, vilket produceras i
denna virldens nordligaste gruva/an-
rikningsanldggning.

Erfarenheterna fran torrlastrederiets
tvd forsta arktiska seglationssdsonger
har visat att denna trafik ar s tuff och
kravande som befarats. Is och inte
minst dimma har, tillsammans med
avsaknad av normala” navigations-
hjalpmedel, stéllt stora krav pa respek-
tive fartygs besattning. Krav som kla-
rats galant. Trots de svara yttre beting-
elserna har trafiken uppehallits utan
storre problem eller haverier for farty-
gen. Endast ett mindre skrovhaveri har
intréffat i isen da Gothic Wasa fick
smarre bordldggningsskador.

Lastning av malm i Nanisivik

Gruvan i Strathcona (Multi Million
Dollar Mountain) planerades fér 10-12
ars drift. Nya malmfyndigheter gjordes
1978 varfér man nu rdknar med minst
20 ars driftstid.

Inte langt fran Strathcona finns dess-
utom en mycket stor och rik jirnmalms-
fyndighet. Kostnaderna f6r malmbryt-
ning samt transporter dr dock i dessa
trakter sa hoga att jairnmalmen ej kan
produceras till konkurrenskraftiga
varldsmarknadspriser.

Minst och storst

Av Saléns maénga fartyg ar m/s
Nordanvik det allra minsta. Hon har en
dodvikt av 3.270 ton, vilket innebér att
exempelvis tankfartyget Sea Saint med
sina 355.000 ton dodvikt dr 110 ganger
storre. Nordanvik byggdes 1960 vid
Ekensbergs varv och dgs till 50 % av
vardera Saléns och Cementa. Hon har
en avancerad sjdlvlossningsanordning,
skots helt och hallet av Cementa och
sysselsdtts 1 deras trafik med kalksten
fran Gotland till hamnar i Mélaren. Be-
sdttningen uppgar till 15 personer,
varav 8 pa dack, 5imaskinsamt 2ieko-
nomiavdelningen.

Traffic tough
in
Canadian Arctic

The departure of the Gothic Wasa in the
beginning of August from Leghorn for Strath-
cona Sound in the Canadian Arctic marked
the start of the third shipping season in this
area.

During the first two seasons, a total of
177,000 tons of lead and zinc ore concentrate
were shipped with Salén tonnage from the
world’s northernmost mine.

The experience that the dry cargo fleet has
gained from its first two Arctic sailing seasons
has proved, as was expected, that Arctic traffic
is tough and demanding. Ice, fog and the lack
of “normal” navigational aids demanded a
maximum effort from respective ship crews,
who managed splendidly despite the tough
going.

The mine in Strathcona (Multimillion Dol-
lar Mountain) had originally been planned for
10 to 12 years of operation, but with the dis-
covery of new ore deposits in 1978, it is now
estimated that it can be used for at least 20
years. An extremely large and rich iron ore
deposit has also been found close to Strath-
cona.

The smallest
and
the largest

M/S Nordanvik is the smallest of all Salén
ships. The Sea Saint of 355,000 dwt is 110
times the size of the Nordanvik, built in 1960
and owned jointly by Salén and Cementa. The
Nordanvik is equipped with a very technically
advanced self-loading mechanism and is used
to transport limestone from the island of Got-
land to various ports in Lake Milaren on the
Swedish mainland.
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Svedel — Salén-ben inom EG

Svedel Line bedriver linjeverksamhet
mellan norra Europa och Réda Havet/
Ostafrika. Svedel Line bildades mot slu-
tet av 60-talet som ett joint venture
mellan Svenska Ostafrika Linjen och
den vilkdnda franska rederikoncernen
Delmas-Vieljeux. Namnet Svedel ar en
sammanstillning av de tre forsta bok-
staverna i Svenska Ostafrika Linjen och
Delmas. Sedan 1972 éar Svedels
verksamhet forlagd till Paris. Hérige-
nom kan linjen tillgodogora sig de for-
delar det innebér att operera inom EG-
omradet.

Svedel gor tva seglingar per méanad
till R6da Havet och en per méanad till
Ostafrika. Lastning sker pa Kontinen-
ten huvudsaklingen i Hamburg,
Bremen, Antwerpen och Rotterdam for
lossning i R6da Havshamnarna Akaba,
Yenbo, Jeddah, Port Sudan,
Hoddeihdah, Djibouti, Mokha, Aden
och Mukalla. For ndarvarande anl6pes
inte de etiopiska hamnarna Assab och
Massawa. I Ostafrika lossar Svedel i
Mombasa, Tanga och Dar-Es-Salaam
men f n inte i Zanzibar och Mogadiscio.

Bilar pa syd — kaffe pa nord

Svedels tonnage utgdérs av mulit-
purpose-fartyg med containerkapaci-
tet om ca 200-300 TEU (20 fots con-
tainers). Tva av fartygen ar konstant
sysselsatta, ett fran Saléns och ett fran
Delmas. Det o6vriga tonnagebehovet
tillgodoses genom inbefraktningar pa
spotmarknaden, mestadels enbart for
sydgaende resor. I genomsnitt har

Pad nordgaende
bestar lasten
ofta av koppartackor
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Svedel 5-7 fartyg i trafik. Den
sydgéende trafiken dr den mest omfat-
tande. Pa nordgaende sker lastning hu-
vudsakligen i de ostafrikanska hamnar-
na. Lastvolymen 4r mindre 4n pa syd-
géende resor. Lastsammanséttningen ar
mycket varierande. Pa sydgaende
fraktas ofta exempelvis bilar, TV-appa-
rater, kylskap, cement i sdckar, god-
ningsmedel, spannmal, stdlprodukter
och kemikalier, medan lasterna pa
nordgdende till stérsta delen utgors av
kaffe, koppar och konserverad frukt.
Kvantiteten i bada riktningarna kan
variera frdn ndgra hundra kilo till
tusentals ton.

Vid Svedels kontor i Paris, ett sten-
kast frain Champs-Elysées, arbetar 16
personer. Salén Dry Cargo represente-
ras av Mats Gullstrom. I 6vrigt 4r samt-
liga medarbetare fransmén.

Mats Gullstrom dr ende svensk pa
Svedels kontor i Paris.

3\
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Svedel — a Salén
leg within EEC

Svedel Line operates route
traffic between northern Europe and
the Red Sea/East Africa.Svedel Line was
formed in the late sixties as a joint venture
between Svenska Ostafrika Linjen (The
Swedish East African Line) and the well-
known French shipping group, Delmas-
Vieljeux. The name “’Svedel” was formed from
the first three letters of the names of both com-
panies. Svedel’s operations have been centered
in Paris since 1972, thus, the line can benefit
from the advantages provided by operating
within the EEC.

Svedel makes two sailings per month to the
Red Sea and one to East Africa. Cargoes are
loaded on the Continent, mainly in Hamburg,
Bremen, Antwerp and Rotterdam, and are
unloaded in the Red Sea ports of Akaba,
Yanbo, Jeddah, Port Sudan, Hoddeidhah,
Djibouti, Al-Mukha, Aden and Al-Mukkalla.
Currently calls are not made to the Ethiopian
ports of Aseb and Mesewa. Svedel’s East
African cargoes are unloaded at Mombasa,
Tanga and Dar-es-Salaam, but for the time
being, not to the ports of Zanzibar and
Mogadiscio.

Cars to the south —
coffee to the north

Svedel’s tonnage is comprised of multi-pur-
pose vessels with container capacities of about
200 to 300 TEU (20 foot containers). Two
ships are continually employed, one from
Salén and one from Delmas. The remaining
tonnage requirements are met through freight
chartering on the spot market, mostly one the
southern route. On average Svedel has 5to 7
ships in traffic. The southbound traffic is the
most comprehensive. Loading for the
northern trip is mostly done in East African
ports and the volume is lower than the cargoes
on the southern trip. The type of cargoes
carried on both routes varies considerably. On
the southern trip the ships carry cars, TVs,
refrigerators, sacked cement, fertilizer, grain,
steel procucts and chemicals, for example. The
loads bound for the north consist mainly of
coffee, copper and canned fruit. The quantities
of the shipments in both directions can vary
from a few hundred kilos to thousands of
tonnes.

Sixteen people are employed at Svedel’s
office in Paris, a stones trow from the Champs-
Elysées. Salén Dry Cargo is represented by
Mats Gullstrém. The remainder of the staff
are all Frenchmen.
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USA — visentlig marknad f6r SDC

Salén Dry Cargo AB har sedan ett par
ar tillbaka ett niara samarbete med det
amerikanska makleribolaget Interna-
tional Cargo & Ship Chartering Con-
sultants Inc,. (ICSCC) i New York, som
ingdr i The International Group, ett
foretag som férutom det ovannamnda
mékleriet bedriver ship management
och agenturverksamhet.

Med anledning av Salén Dry Car-
go’s 6kade aktiviteter och utvecklings-
mojligheter i USA har det bedomts
véasentligt att ha en egen representant
dir. Fran och med hosten 1978 arbetar
darfor Gosta Norén som Saléns repre-
sentant tillsammans med ICSCC i New
York. Samarbetet sker med bl a Per
Barre, tidigare torrlastbefraktare pa
Saléns, Nic. Mascitelli med mangarig
erfarenhet inom spannmaélsbefraktning
(f d befraktningschef pa ett av de storre
amerikanska spannmaélshusen),
Francesco Castellett och Christopher
Grinnell.

Gosta Norén

Fran varen 1979 arbetar pa New York-
kontoret dven Ann-Katrin Nilsson fran
Saléns huvudkontor.

Salén Dry Cargo’s avslut i USA éar
huvudsakligen befraktningsaffarer pa
spotmarknaden och tenderafférer
(=anbudsforfarande) bestaende av
spannmal under USA:s hjilpprogram
till utvecklingslander. Som exempel pa
den sistnimnda typen av affdarer kan
namnas att Salén Dry Cargo genom
ICSCC under 1978 fraktade ca 150.000
ton spannmél till Egypten och ca
100.000 ton vete fran USA-hamnar till
Bangladesh.

Projektlaster

Foérutom de ovanndmnda aktivite-
terna arbetar Salén Dry Cargo genom
ICSCC som huvudagent med projekt-
laster frdn US Gulf/ostkusten och
nordamerikanska vistkusten till ham-
nar i Mellersta Ostern, framfor allt i
Roéda Havet och Arabiska Viken.

Projektlasterna bestar av sackat ris,
stal eller liknande som baslast (lasten
fungerar da ocksa som ersittning for
mellanddck) som ovanpéd kompletteras
med s k projektlaster typ pipes, konst-
ruktionsmaterial, maskiner, ’mobile
homes”, travirke etc. Dessa laster kan
ofta ocksa transporteras pa viaderdack,
varvid 1 nagra fall vdderdéckslasten
uppgatt till 30 % av hela lastintaget.
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Stalrér pa vaderdick

Det tonnage som anvints i projekt-
verksamheten ar i huvudsak fyra av de
bulkfartyg med stora luckor och 15/25
tons kranar som Salén Dry Cargo har
pa langtidscharter. Ett av dessa fartyg
ar Pennsylvania Rainbow. I ett par fall
har dessutom ytterligare tonnage inbe-
fraktats for enkelresor.

Projektlasterna bokas via ICSCC i
samarbete med huvudkontoret i Stock-
holm och med hjilp av ICSCC:s filial-
kontor i Houston och Vancouver.

Under 1978 genomforde Salén Dry
Cargo sju seglingar, varav tva fran US
Gulf/ostkusten och fem fridn vistkus-
ten till Mellersta Ostern. Under 1979
har hittills sex resor gjorts och for res-
ten av aret planeras ytterligare sex seg-
lingar.

De produkter som skeppas dr bl a av-
sedda for utvecklingsprojekt i Mellersta
Ostern.

Pa det hela taget kan sdgas att USA
blivit intressant nér det géller export till
Mellersta Ostern framfor allt genom sitt
kunnande inom oljeindustrin och bygg-
nadsindustrin men dven genom en idag
formanlig valutakurs for importlander-
na.

U.S. important
market for Salén
Dry Cargo

Increased activities and possibilities for ex-
pansion in the U.S. made it necessary for Salén
Dry Cargo to station its own representative in
New York last year. Gosta Norén was appoin-
ted to the position to work together with the
American trading Company, International
Cargo & Ship Chartering Consultants Inc.
(ICSCC), New York, in promoting Salén Dry
Cargo’s U.S. operations. The bulk cargo com-
pany has had a close business relationship with
the ICSCC during the past two years.

The new appointee will collaborate with Per
Barre, a former Salén dry cargo chartering
agent; N. Mascitelli, former chartering mana-
ger for one of the larger American grain com-
panies; Francisco Castellett and Christopher
Grinnell.

The ICSCC is a member of The
International Group. In addition to trading, it
also runs ship management and commission
agency operations.

In the U.S., Salén Dry Cargo specializes in
charter transactions on the spot market and
bids for shipments of grain, provided under
U.S. aid programs, to developing countries.
Acting through the ICSCC, Salén Dry Cargo
transported approximately 150,000 tons of
grain to Egypt and 100,000 tons of flour to
Bangladesh from U.S. ports last year.

Project loads
— important
complement

Since the beginning of 1978 Salén Dry Car-
go has been active in the trade between North
America och the Red Sea/Arabian Gulf where
the loads are mostly combinations of bulk/ba-
le loads and cargoes of type mobile homes,
construction material, pipes etc.

SDC has so far been using four bulk car-
riers with large hatches and 15/25 tons cranes
on a long term charter. One of them is Penn-
sylvania Rainbow.

During 1978 seven project loads were made,
five of which from the US westcoast and two
from the US Gulf. In 1979 six trips have been
made and a further six are planned.
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Australien — intressant for SDC

Salén Dry Cargo’s engagemang i s k
Panmaxfartyg innebidr att nya mark-
nader maste undersékas och sjilvfallet
ar da Australien intressant med sina
enorma tillgdngar av ravaror. Under
1978 exporterades fran Australien
exempelvis 85 m ton malm, 37 m ton kol
och 12 m ton bauxit. Dessutom expor-
terades ca 11 m ton spannmal. Som en
jamforelse kan namnas att Sveriges ex-
port av malm under de senaste aren
uppgétt till mellan 25 och 30 m ton/4r.

For att fa battre kunskap om denna
marknad kommer Mr. Mike Corry, chef
for Transal i Sydney, som dgs gemen-
samt med Transatlantic, att for en tid
huvudsakligen dgna sig at torrlastmark-
naden. Fr o m manadsskiftet september/
oktober kommer dven Mats Jansson,
hittills verksam vid Saléns huvudkon-
tor, att under en kortare period arbeta i
Sydney.

Efter denna tid rdknar Salén Dry
Cargo med att kunna skaffa sig tillrack-
liga erfarenheter och kunskaper for att
besluta hur rederiet i fortsdttningen
skall arbeta pa den australiska markna-
den.

Mats Jansson

Salén Japan

Japan har mycket stor betydelse for
virldens torrlastfart och svarar for 6ver
1/3 av bulktransporterna. Om man ser
till antalet tonmil blir siffran faktiskt
innu hogre — hela 45%. Mot den
bakgrunden har det bedomts viktigt att
Salén Dry Cargo har néra kontakt med
och egen representation pa den japans-
ka marknaden. Ansvarig for Saléns
tokyokontor #r sedan forra hosten
Jerker Nilsson, tidigare verksam pa
Salén Dry Cargo i Stockholm

Framfor allt med tanke pa Saléns
Hitachi-satsning kan sédgas att Salén
Dry Cargo’s verksamhet varit en ganska
uppmirksammad hiandelse i den
japanska befraktningsvirlden. Tidigare
var det snarast ett undantag att Saléns
sinde ett bulkfartyg till Fjarran Ostern.
Hittills i 4r har tokyokontoret klarerat
20 torrlastfartyg i japanska hamnar —
forra aret var det tva ...

Saléns kontor i Tokyo:
fr v Jerker Nilsson, Kazuhiko
Washio och Misako Abe.
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expanderar

Japan har under lang tid utgjort en av
hornstenarna i Salén Reefer Services
(SRS) verksamhet. Stora kontrakt med
citrusfrukt, fisk, bananer och bilar med-
for att SRS anl6per japanska hamnar ca
185 génger om aret.

Saléns tokyokontor, dir nu é&ven
Salén Dry Cargo aterfinns, har under
lang tid varit en allmén forbindelselank
for SRS i Japan. Speciellt 6vervakar
man lasthanteringen. Man bevakar
konjunkturutvecklingen, foljer mark-
naderna i Fjarran Ostern och
forhandlar med rederier, handelshus,
miklare, befraktare, varv m m.
Dessutom agerar man som hamnagent
for de torrlastfartyg som anloper
Japan.

I Saléns lokaler aterfinns ocksa de
japanska representanterna for Salén &
Wicander, Svenska Varv och Cargolux.

Australia interesting
for Salén Dry Cargo

Salén Dry Cargo’s investments in Panmax
ships mean that the company must scrutinize
new markets. Australia, with its enormous
resources of raw materials, is obviously of
great interest. During 1978, Australia expor-
ted 85 million tonnes of ore, 37 m. tonnes of
coal and 12 m. tonnes of bauxite. Its grain
shipments totaled 11 m. tonnes. By compari-
son, Sweden'’s ore exports during recent years
have amounted to between 25 million and 30
million tonnes.

In order to become more familiar with the
Australian market, Mike Corry, Transal’s
manager in Sydney, will temporarily devote
most of his time to the dry cargy transport
business. (Transal is a joint venture between
Salén and Transatlantic.) Mats Jansson, from
Salén'’s head office in Sweden, will also begin a
brief assignment in Sydney at the end of
September.  Salén hopes thereby to acquire
sufficient know-how to enable it to decide how
to work in the Australian market in the
future.

Salén Dry Cargo
in Japan

The arrival of a new tenant at Salén’s
branch office in Tokyo created a stir in the
chartering business in Japan. The newcomer,
Salén Dry Cargo AB, had come to establish
closer contacts with and have its own repre-
sentation on the dry cargo market. This,
coupled with Salén’s Hitachi venture, indica-
ted to all the company’s increasing interest in
broadening its Far Eastern operations.

Japan is an extremely vital center for dry

cargo operations, accounting for more than
one third of the world’s bulk shipments. If
measured in tons per sea mile, the Japanese
share appears even greater — 45 percent. And
where it used to be extraordinary for Salén to
send a single dry cargo ship to the Far East,
this year its Tokyo office has cleared 20such
vessels in Japanese ports, as against two in
1978.
Obviously, such a vital market deserves spe-
cialized service. Providing it is the responsibi-
lity of Jerker Nilsson, formerly active at Salén
Dry Cargo in Stockholm, who was sent to
head the Tokyo offic at last fall.

Japan has long been one of the cornerstones
of Salén Reefer Services’ (SRS’s) operations,
which have been handled through Salén’s
Tokyo office for many years. Major contracts
for transport of citrus fruit, fish, bananas and
automobiles bring SRS ships to Japanese
ports about 185 times a year. The Tokyo of-
fice’s primary responsibility is to supervise
cargo handling. In addition, it keeps tabs on
economic trends, monitors the Far Eastern
markets, negotiates with shipping companies,
trading houses and traders, charterers, ship-
yards ant others. It also acts as a port agent for
cry cargo vessels calling on Japan.

The Tokyo office also houses the Japanese
representatives of Salén & Wicander, Svenska
Varv and Cargolux.
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SDC — ett val sammansvetsat team

Salén Dry Cargo har huvuddelen av
sin landbaserade verksamhet forlagd till
6:e vaningen i Salénhuset pa Norrlands-
gatan. Chef for SDC ar sedan ett par ar
tillbaka Gunnar Rosengren, som till-
sammans med ett 40-tal medarbetare
skoter den stora och expanderande torr-
lastflottan — i borjan av augusti opere-
rades 42 fartyg. Kompetens, kunnande
och en hog arbetsinsats fran medarbe-
tarnas sida samt en foredéomlig sam-
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Befraktare i arbete - fr v Elis Eklund, John

Wennmalm, Hans-Christian Borresen...

Pad ekonomiavdelningen finns bl a Holger
Bjarnehag och Siv Berglund.

Ansvarig for operation dr Sigfrid Larsson och Hans Eriksén.

Ulla Larsson dr sekreterare.

" Allan Dahlberg,
stéllforetradande
‘ rederichef

manhallning har format SDC till ett vél
sammansvetsat team.

Vi visar hidr nagra bilder fran Salén
Dry Cargo — tyvarr medger inte ut-
rymmet att alla medarbetare pa alla av-
delningar far plats.

Chef for SDC
dar Gunnar
Rosengren

Bo Pernemar,
befraktningschef spot

o

SDC:s jurist heter Jacob Gustavsson.

o
Peter Lyth,
befraktare

Ekonomichefen Rune S tordkers har till-
sammans med Agneta Uhlén och Ann-
Sofie Forss vid telexapparaterna.

Ingvar Fristam och Ben
Jjektlasterna. Solveig Swensson arbetar pd ekonomi-

avdelningen.

'\'

SDC — a closely
united team

Most of Salén Dry Cargo’s landbased activi-
ties are run from the 6th floor of the Salén
office buildning at Norrlandsgatan in Stock-
holm. Gunnar Rosengren, managing director
since two years, and his staff of 40 manage the
large and expanding dry cargo fleet — at the
beginning of August 42 ships were operated
from here. Competence, skill and hard work
together with good spirit has formed SDC into
a closely united team.

Ebba Lindén dr
tillsammans med
Anders Johansson
ansvarig for spann-
madlsbefraktning.

1 o
ny Fahlstadius ansvarar for pro-

Bjorn Byrfors,
befraktningschef
kontrakt
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Arctic Wasa — en slitvarg

Arctic Wasa 4r ett robust, slitstarkt
fartyg som byggts for att ga aret runtiur
och skur, i storm, sno och is. Och det
har hon gjort ocksa, siager fartygets nu-
varande befidlhavare, Klas Andersson.

Fa fartyg har fatt tila som mycket
stryk vintertid som Arctic Wasa och
klarat sig sa bra. Inget haveri, inga
namnviarda skador intriaffade under de
fem forsta aren i drift, vare sig i maskin
eller annorstddes. Allt gick som ett
urverk.

Klas Andersson, trotjdnare inom Sa-
Iéns, vet vad han talar om for han har
varit med Arctic Wasa istort sett hela ti-
den fran leveransen fran Wismar 1973.
Fartyget var egentligen bestillt av en
norsk redare, som overlit kontraktet till
Saléns. Leveransen dgde rum ungefar
samtidigt som ett certeparti pa tio ar
hade tecknats med Boliden om trans-
porter av deras produkter mellan R6nn-
skdar och Helsingborg. Det kontraktet
var egentligen en férlangning av ett ti-
digare kontrakt av samma slag med
Biskopso, som Saléns salde mot slutet
av 1973.

Svavelkis och jarnmalm

Boliden har sdledes chartrat Arctic
Wasa till 1983, vilket innebar att det
fram tills dess dr Boliden som bestdm-
mer vilka resor fartyget skall gora. Sa-
léns svarar for underhall, bemanning
inkl. besattningens loner, Boliden for
operation och drivmedel, hamnkostna-
der m m. I huvudsak sysselsatts farty-
get med transporter av svavelkis-slig
mellan Bolidens anldggningar i Ronn-
skiar och deras fabrik vid Helsingborg
samt jirnoxidX) fran Helsingborg till

Lastning av jdrnoxid fran Bolidens anldggningar utanfor Helsingborg

Immingham, Nordenham och Brake
samt Kirkenes i Nordnorge. Fran Kir-
kenes gar Arctic Wasa ibland till Mur-
mansk i norra Sovjet for lastning av
apatit till Helsingborg.

Det har dven intrdffat att Arctic
Wasa lastat rafosfat i Casablanca till
Helsingborg, kol frdn Polen till R6nn-
skdar och koks fran Visttyskland till
Brahestad i Finland. Boliden hyr dven
ut henne {0r en och annan resa for
andra lastdgare, exempelvis jairnmalm
fran Murmansk till Brahestad. - Nir vi
gjorde en sadan resa visade det sig att
djupgéendet var for stort fér Brahestad
och vi fick darfor hélla upp i 14 utanfor
Gotland medan vi laktrade 6ver 7.000
ton till ett annat fartyg, berdttar Klas
Andersson.

Totalt lastar Arctic Wasa ca 23.000
ton och ligger da pa ett djupgéende av
34 fot. Det innebar att hon inte kan pas-
sera Flintrannan pa resa frin Ronnskér
till Helsingborg utan maste ga genom
Stora Bélt. Darfor tar en sddan resa
med 15 knops genomsnittsfart nirmare
tre dygn. Lastningen i Ronnskér tar
knappt ett dygn och lossningen i Hel-
singborg ca tva dygn, varfoér en sadan
enkelresa i stort sett tar en vecka i an-
sprak. Till detta skall laggas, att samti-
digt som lossningen dger rum vid Boli-
dens egen kaj i Helsingborg det dven
sker lastning till lediga lastrum.

Befalhavare Klas Andersson pa bryggan x) Ur svavelkisen utvinnes svavelsyra. En restpro-

vid fartygets ankomst till Immingham
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cdukt blir jarnoxid.

Ett ovanligt fartyg

Arctic Wasa kan knappast sdgas vara
en typisk exponent for Salén Dry
Cargo’s verksamhet: dels ar hon det
enda bulkfartyget sysselsatt under lang-
tidscerteparti och dels gar hon i en fart
som nistan kan karakteriseras som
kustfart. Under ett enda ar — 1978 —
anlopte hon hamn inte mindre dn 80
ginger samtidigt som hon hade 180
dagar till sjoss. Inget annat torrlast-
fartyg kan uppvisa liknande siffror.

Ar det da inte s, att trivseln dr daligi
ett fartyg med sd manga hamnanl6p och
sa korta resor? Uppenbarligen inte. Det
framgéar bl a av att det bland Arctic Wa-
sas besidttningsméan finns ménga som
varit knutna till fartyget i manga ar och
som har for avsikt att fortsitta tjanst-
géra ombord. Narheten till hemma-
hamnar och till anhoriga betyder hir-
vidlag sidkert mycket liksom avlosnings-
systemet. Efter tva méanaders tjinst om-
bord foljer for befdlet tvA ménaders le-
dighet med fri resa till basorten (dar
man ir bosatt) med traktamente under
ledigheten. For manskapet foljer i regel
tvA manaders ledighet efter tre mana-
ders tjinst eller efter uppnadda 150 tim-
mars vederlag. XX)

XX)

Vederlag ar kompensation for arbete ombord
under lordagar och sondagar. Overtid kan dven
omvandlas till vederlag.




Nio nationaliteter

Att sjofart dr en internationell verk-
samhet forstar man ldtt genom en titt i
Arctic Wasas besattningslista. Av 26 or-
dinarie besdttningsmedlemmar kom-
mer 12 fran frimmande nationer. Allra
langst ifran kommer méassmannen
Tranquilino Palaming fran Filippiner-
na, som trivs sd bra i Saléns och Sverige
att han bosatt sig i Stockholm. Man
bor aven ha klart for sig att det som en
foljd av avlosningssystemet inte riacker
med enbart en besiattning om 26 man for
Arctic Wasa, utan tva. Medan den ena
tjdnstgor ombord, dr den andra pa le-
dighet.

Alla har sin egen hytt, seniorbefilet
dessutom separat sovhytt. Det finns
fyra méssar och tva dagrum i fartyget,
bastu, ett litet motionsrum, bibliotek
och simbassdng, som dock inte kommer
till anvdndning sd ofta pa grund av
korta resor och otjanlig vaderlek.

Ungefar en gang i veckan visas det
film, som distribueras fran HKF, och
ibland nagon TV-kassett. Behovet av
TV-kassetter upplevs dock inte sdsom
stort, eftersom fartyget ofta ligger ieller
i nirheten av hemmahamn.

Bra maskin

Maskinchef i Arctic Wasa ar for nir-
varande Frank Karlstrom fran Marie-
hamn pa Aland. Han vitsordar vad be-
filhavaren siger i friga om fartyget slit-
styrka. — Vi har exempelvis trots sex
harda isvintrar inte haft minsta skada
pé propellern, som ér vridbar, av norsk
tillverkning och utford i rostfritt stal.

Maskinchef Frank Karlstrom i kontroll-
rummet.

Huvudmaskinen av typ MAN, licens-
tillverkad i DDR, och annan maskinell
utrustning har dven fungerat vil lik-
som fartygets 25 tons kranar och sko-
por, sdger maskinchefen. Skoporna
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kommer ofta till anvindning i hamnar
som saknar egna kranar, exempelvis
Immingham. Aven i Helsingborg an-
vinds alltid en av kranarna, medan
lastningen i Ronnskar sker med con-
veyorband.

1:e maskinist Leif Henningsson och mo-
torman Stig Larsson skiftar smérjolje-
kylare pa en hjdlpmotor.

Arctic Wasa dr utrustad med bogpro-
peller om 1.000 hkr och ar déarfor gans-
ka lattmandovrerat. Tack vare bogpro-
pellern kan man spara in dryga kostna-
der for bogserbatar — en enda bogser-
bat kan kosta mellan 2.000 och 3.000 kr
per gang och vid vissa tillfillen dnnu
mer. I Ronnskér anvinds aldrig nagon
bogserbat utom pa vintern och da
endast for att “sparka undan’ isen
mellan kajen och fartyget.

En intressant sak med Arctic Wasa dr
bottenmalningen, som ar utférd med en
finsk tvakomponentsfirg (inertfirg).
Den har visat sig vara synnerligen hall-
bar — trots de tva senaste vintrarnas
gang 1 svar is ser fargen pa bulben och

The Arctic Wasa
— a real workhorse

The Arctic Wasa is a sturdy, durable ship
built for all types of weather — for storms,
snow and ice. "And this is what she’s gone
through,” says Klas Andersson, the ship’s pre-
sent master. "’ Few ships have taken such a bea-
ting in the winter time and managed so well.
No wrecks, no damage worth mentioning
during the first five years of operation, either
to the engines of anywhere else. Everything’s
gone like clockwork.”

Klas Andersson, a longtime Salén emp-
loyee, has been with the Arctic Wasa almost
since the day it was delivered from Wismar in
1973. The ship is currently transporting pro-
ducts for Boliden. She has also loaded rock
phosphate in Casablanca and coal in Poland
for Sweden, as well as coke from West Ger-
many for Finland. The Arctic Wasa with a
total loading capacity of 23,000 tons can
hardly be called a typical example of the ope-
rations conducted by Salén Dry Cargo. She’s
the only bulk carrier serving a long-term char-
ter party and is to great extent employed in
traffic. During one single year — 1978 — she
put into port as many as 80 times and had 180
days at sea.

With so many port visits and short trips, one
would think that tha atmonphere aboard the
Arctic Wasa was poor. Apperently, this is not
true: manu crew members have been with the
ship for a number of years. The proximity to
home ports and family, as well as vacations,
play an imprtant role. Officers are granted two
months of leave after just as many of duty,
including a free trip home. Crew memebers
generally receive two months of leave after

three months of duty. Cont. page 18

utefter biltet ut som om den vore ny-
pastruken.

Avslutningsvis nagra statistiska upp-
gifter: Under 1978 transporterade Arc-
tic Wasa totalt 755.000 ton last av olika
slag och forbrukade 5.100 ton tjockolja
och 1.500 ton dieselolja till en ungefarlig
sammanlagd kostnad av 5 milj kronor.
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Inspektoren — problemlosaren

Inspektorens arbetsuppgifter ar vari-
erande. I de flesta fall ar de kanske ru-
tinmassiga men da och dé intréffar hdan-
delser som sitter hans kunnighet och
handlingskraft pa prov.

Ett sadant tillfdlle var Arctic Wasas
roderhaveri den svara isvintern 1979.
Den 15 februari bréts rotorhuset for
den hydrauliska styrmaskinen, typ Fry-
denbs, sonder i tre bitar under gang
mellan Brahestad och Ronnskdr vid
forsok att forcera den kraftiga isen.
Fartyget blev manoverodugligt men
med hjalp av Ronnskars bogserbat Aitic
lyckades Arctic Wasa, delvis for egen
maskin, efter 18 timmar ta sig in de 10
distansminuterna till Ronnskars hamn.

Vid den utférda besiktningen natten
mellan 15 och 16 februari framkom att
styrmaskinhuset maste ersattas. Ett
sadant arbete borde utforas i docka, ef-
tersom barlagret sitter i rotorhuset och
rodret och roderaxeln pa grund av sin
vikt, ca 60 ton, maste stodjas upp.
Nirmaste varv var Finnboda eller Abo
och en bogsering dit i den aktuella is-
situationen var otdnkbar. Nista alter-
nativ var att vanta till islossningen ca tre
manader senare, vilket inte skulle vara
ekonomiskt férsvarbart. Tredje alterna-
tiv var en pa platsen utférd reparation.

Inspektoren var den som tog initiati-

Chefsinspektor pa SDC dr Arne Geller-
mark.

vet, som planlade och ledde repara-
tionen. Med hjidlp av klassen assuran-
sen, styrmaskintillverkaren, OY Finn-
varv, Grianges Metalock, Bergqvist Me-
kaniska, agenten, Boliden samt sist men
inte minst Arctic Wasas besdttning
kunde reparationen utforas. Fartyget
var fardigt att segla den 28 februari.
Under tiden lastades fartyget och last-
ningstiden rdknades av fran offhire-
tiden, som kunde blivit mycket lang
men stannade vid ca en vecka.

Extrapersonal f6r underhall
— bra 16sning

Genom att storleken pa fartygsbe-
sdttningarna pa senare ar reducerats har
det i méanga fall visat sig vara svart att
skota fartygets normala underhall. I
synnerhet giller det fartyg med manga
hamnanlop, exempelvis Arctic Wasa,
med en normalbesittning av 25-27 per-
soner, som under ett enda ar anloper
hamn ca 80 ganger. Under de korta
resorna hinner praktiskt taget inga un-
derhallsarbeten utforas. Detta giller i
synnerhet under vinterhalvéret, da far-
tyget gar i Ostersjon-Bottenhavet eller i
Norra Ishavet.

For att inte underhallet skall bli efter-
satt placerar darfor rederiet varje som-
mar ett antal extra besédttningsman om-
bord. For ndarvarande dr det sex man
med matros och motormans stéllning
som sysslar med olika typer av under-
héallsarbeten i Arctic Wasa: rostknack-
ning och bléstring, malning, 6versyn av
lasthanteringsutrustning, maskinarbe-
ten etc. Samtliga ar elever vid sjobeféls-
skolor och tjanstgoringen till sjoss un-
der lovet ger dem, férutom en hygglig
extrainkomst, sjotid och 6kad insyn i
deras blivande yrke.
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Underhallsarbetet ar wkngt Hir sand-
blastras lastluckorna innan de malas
— Systemet med extrapersonal under
sommarhalvaret for underhall ombord
ar en bra 16sning och fungerar tillfreds-

stallande, befilhavaren Klas

Andersson.

sager

Cont. from page 17

Nine nationalities

Of the 26 permanent crew members on
board the Arctic Wasa, 12 come from count-
ries outside Sweden.

Everyone has his own cabin. Senior officers
also have separate sleeping quarters. There are
four messrooms and two dayrooms on the
ship, a sauna and a small exercise room,
library and swimming pool. A movie is shown
once a week, and sometimes, TV video casset-
tes.

Good engine

Frank Karlstrém is presently chief engineer
on the Arctic Wasa. He confirms what the
ship’s master says about the Arctic Wasa’s
tough qualities.

"The main engine is of the MAN-type, Mr.
Karlstrém notes. "The rest of the machinery
on board has functioned to satisfaction, in-
cluding the ship’s 25 tom cranes and grabs.
The grabs are often usen in ports without their
own loading facilities such as Immingham.”

The Arctic Wasa has been equipped with a
1,000 horsepower bow propeller which makes
the ship easy to manoeuvre, and helps save the
high costs of using tug boats.

Another interesting item about the Arctic
Wasa is its bottom painting, done with inert
paint which is expecially long-wearing. Despi-
te two winters in difficult ice, the paint on the
keel and along the waterline looks as if it was
freshly applied.

During 1978, the Arctic Wasa transported a
total of 755,000 tons of cargo, and consumed
5,000 tons of heavy oil and 1,560 tons of diesel
oil for a total cost of approximately Skr 5
million.

Extra personnel
solve maintenance
problems

Due to reductions in ship crews in recent
years, it has become increasingly difficult to
maintain normal ship maintenance routines.

As a result Salén places extra crew members
on board ships during summer months. On the
Arctic Wasa, for example, six extra men are
currently engaged in rust chipping, painting,
servicing of cargo handling equipment and
machinery. Klas Andersson, master of the
Arctic Wasa, says that the extra personnel sys-
tem is a good solution to maintenance prob-
lems.
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Gnisten—-en mangsysslare

Sitt namn — Gnisten — fick han pa
den tiden telegrafin till sjoss skottes med
s k gnistsindare, en foregangare till vara
dagars superutrustning for telegrafi och
telefoni. I Arctic Wasa heter gnisten,
eller telegrafisten som det med ratta star
i befattningsnomenklaturen, Peter Jo-
hansson. Han kommer fran Sturké i
Blekinge och har varit till sjéss 1 Saléns
sedan 1973.

Den som till ventyrs tror att telegra-
fisten enbart dgnar sig at telekommuni-
kationer tar grundligt fel. Peter berit-
tar, att det till vardagsrutinerna hor,
féorutom noggrann bevakning av te-
letrafiken, att dagligen ta emot vader-
leksrapporter och varningar av olika
slag, ta emot och distribuera det s k
SAX-presset, som sinds fran TT till
dag till svenska fartygiform av en bulle-
tin pa ca 300 ord, skdta om av- och pa-
monstring av personal, ansvara for de-
ras manadsavrikningar och tillfalliga
utbetalningar av pengar i hamn, se till
att alla handlingar dr iordning vid in-
och utklarering fran hamnar och
mycket annat. I Arctic Wasa ar telegra-
fisten dven kassor i Fritidskassan.

Peter Johansson berittar, att det nu-
mera inte dr sa vanligt med telegrafisom
tidigare. — Med hjilp av var Maritex —
motsvarigheten till landbackens telex —
kan vi nir som helst pa dygnet ta emot
och sinda meddelanden. Det sker
genom en sirskild sdndaranordning

Peter Johansson vid sin 1500 watts sdn-
dare.

som tradlost overfor tecknen via Gote-
borg Radio. Maritexforbindelse dger
sa gott som dagligen rum mellan rede-
riet och fartyg och kan dven ordnas
direkt mellan tva fartyg till sjoss. — En
klar fordel ar, sager Peter, att vi kan nés
till sjoss varje stund pa dygnet utan
passning och att meddelandena som
regel kommer fram snabbare dn med
telegrafin.

o o .
Tva pa ett jobb
Pumpman i ett fartyg som gar med
svavelkis och jirnmalm — kan det be-
hovas? Ja, han behovs for manga vikti-
ga uppgifter, exempelvis for att skota
om smoérjsystem for luckor, kranar,
skopor och fortojningsspel; han pum-
par ballast och utfér diverse repara-
tionsarbeten pa kranar och skopor.
I Arctic Wasa ar Francisco Gomez
Martinez fran Marin i Spanien pump-
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man och det har han varit sedan 1974
efter att ha tjanstgjort i flera Rex- och
Salénfartyg sedan 1964. Han har lart sig
tala bra svenska under arens lopp och
tycker det dr hyggligt att segla i Saléns
fartyg. Han delar pa sin befattning med
en god vin, dven han spanjor fran
Marin, och de kommer sinsemellan
dverens om nar de skall avlésa varand-
ra.

”Sparks” —
a versatile sailor

He got his name, "Sparks™, back in the days
when telegraphy at sea was carried out with so-
called spark transmitters, a forerunner to the
ultramodern equipment for telegraphy and
telephony used today. Sparks — or radio ope-
rator — on board the Arctic Wasa is Peter
Johansson. His daily chores include the moni-
toring of all telecommunications, receiving the
daily weather reports and various types of
warnings and receiving and distributing the
news from the Swedish news agency, TT. He
also handles all discharges and enrollments of
personnel and ensures that all documents are
properly attended to when clearing in and out
of ports.

Peter Johansson says that telegraphy is not
as common now as in former years. — Using
our Maritex, he states, which functions in the
same way as a telex machine, we can receive
and send messages at any time of the day or
night. Messages are transmitted via Maritex
on almost daily basis between Salén and the
ship as well as directly between ships at sea.

1 of 90

Austria’s contribution to Swedish shipping
consists of about 90 seamen. One of these is El-
mar Frick, boatswain in Salén since the begin-

1 av 90

Osterrikes bidrag till svensk sjofart
bestér i att ett 90-tal osterrikiska sjoman
seglar i svenska fartyg. En av dem dr
Elmar Frick, batsman i Saléns sedan
borjan av 70-talet med placering i Arc-
tic Wasa. Elmar Frick har seglat till
sjoss sedan krigsslutet och har erfaren-
heter fran manga nationers fartyg, dven
panamenska och liberianska. Han trivs
bra hos Saléns och tycker att avlos-
ningssystemet dr fint. Efter varje tva-
manadersperiod ombord reser han pa
semester ett par manader till Genoa, dar
han #dr bosatt, med nagon avstickare
ibland till fordldrahemmet i Sulz.

Bdtsman Elmar Frick dr arbetsledare for
allt dicksmanskap. Hir fordelar han da-
gens arbetsuppgifter

ning of the 1970s. He is presently assigned on
the Arctic Wasa. Elmar Frick has sailed the
seas since the end of the war. He enjoys his
work with Salén and is especially satisfied with
the Company’s relief program. After every
two-month period at sea, he travels to Genoa,
where he lives, for a two-month vacation.
From there he often makes short trips to the
family home in Sulz.

Two
share the same job

Is a pumpman really necessary on a ship
carrying sulfur pyrite and iron ore? Of cource!
He is needed for many important jobs, such as
maintaining the lubrication systems for hat-
ches, cranes, grabs, the mooring winches and
the windlass. He is also needed to pump ballast
and carry out various repair jobs on cranes
and grabs.

Since 1974, Francisco Gomez Martinez,
from Marin, in Spain, has been the pumpman
on board the Arctic Wasa. He shares his pre-
sent duties with a good friend from his home-
town in Spain. They argree between themsel-
ves when the one goes to duty to relieve the
other.



Det finns ménga besittningsman i
Arctic Wasa med lang tjanst bakom sigi
Saléns fartyg. Allraldangst har ekonomi-
forestandare Johan Mattsson varit.
Han kom till rederiet i samband med
Rex-fusionen 1967 och dessférinnan
hade han varit i Rexbolaget fran 1949.

Johan Mattsson borjade till sjéss som
15-arig massuppassare 1938 pa den
alandska koleldade steambaten Havnia.
Det gav honom blodad tand och efter 9
manader pa Havnia monstrade han ater
till sjoss. Under hela kriget seglade han
pa olika fartyg i narfart. 1942 var han
med nar det alandska fartyget Hera tor-
pederades i Bottenhavet pa viag med kol
fran Tyskland till Finland. Hela besétt-
ningen rdddades i tva livbatar och tog
sig iland pa alandska Saggo. Fartyget
fick en torped midskepps, vek sig och
sjonk snabbt.

.

Ekonomiforestandare Johan Mattsson (t h) och

Kaffepaus i manskapsmdssen
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En trotjdnare

Fram till 1950 var Johan Mattsson
kock i olika fartyg och direfter har han
varit ekonomiférestindare — eller chief
steward som det heter pd engelska. —
Vad kosthallet betraffar tror jag att det
fyller alla rimliga ansprak idag i svens-
ka fartyg. Maten éar riklig och riktig ur
ndringssynpunkt, sdger Johan Matts-
son. Provianten bestédlls numera fran
Saléns ink6psavdelning 1 Géteborg och
levereras i regel vid fartygets anlép i
Helsingborg. Alla ratter lagas ombord
med nédgra fa undantag — exempelvis
serveras fardiglagade kéldolmar och
kottbullar.

Till sin hjdlp pa ekonomiavdelningen
i Arctic Wasa har ekonomiforestinda-
ren forstekocken Jan Karlsson och tre
massman. En av dessa skoter stadnin-
gen och tva de badda missarna for

3

befil och manskap samt allmidnna ut-
rymmen ombord.

I ménadsskiftet september — okto-
ber reser Johan Mattsson hem till villan
i Saltvik utanfor Mariehamn for att
njuta tre manaders semester. Han
avloses da av Charlie Olsson. Han rik-
nar med att fa fira bade jul och nyar i
hemmes skote tillsammans med fru och
de bada barnen, som studerar vid Abo
universitet.

forstekocken Jan Karlsson. 1
vdras mottog Johan Mattsson rederiets minnegdva efter 25 drs trogen tjdnst vid
en ceremoni pa huvudkontoret.

A faithful employee

Several members of the Arctic Wasa's crew
have a long service record on Salén ships.
Chief Steward Johan Mattson, however, has
the longest: he first joined Salén in 1967 after
having worked for Rex since 1949.

Mr. Mattson started his career at sea in 1938
as a 15 year-old mess boy on the Havnia, a
coal-fired steamboat from the island of Aland.
He served as a cook on a numer of ships be-
fore he became chief steward in 1950. “The
food served on Swedich ships today meets all
requirements,” Mr. Mattson says. “There’s
plenty to eat, and it has the right nutritional
value”.

Chief Steward Mattson has three assistants
in the ship’s kitchen: First Cook Jan Karlsson,
and three mess men. Around the end of Sep-
tember he travels to Mariehamn, on Aland,
where he plans to celebrate Christmas and
New Year with his family.
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Slabben - fartygets ndrkop

Den s k slabbkistan har funnits i far-
tyg sedan lang tid tillbaka och for sjo-
mannen har slabben blivit nidgot av en
nodvindighet. Dar kan han till sjoss ko-
pa diverse smasaker for sitt dagliga be-
hov, exempelvis toalettartiklar, en del
kladespersedlar, choklad, kortlekar etc.

Forr var det oftast befalhavaren eller
ekonomiforestandaren som envaldigt
skotte om slabben och fortfarande ér
det sd i manga fartyg. Men i Arctic Wa-
sa — liksom i Saléns Gvriga fartyg —
drivs slabben helt i Fritidskassans regi.
Inkopen gors sa formanligt som maojligt
hos skeppshandlare eller i vanliga affé-
rer och forsdljningen sker en gang i
veckan till priser som ar jamforelsevis
laga. Omséttningen per manad i Arctic
Wasas slabb pendlar mellan 1.000 och

Jungman Sam Hedblom skéter om for-
sdljningen fran slabben ombord i Arctic
Wasa. Hir ses han tillsammans med ett
par "kunder”.

2.500 kronor. Tio procent av omsitt-
ningen tillfaller Fritidskassan for ink6p
av spelfilmer etc och tio procent far den
besittningsman som skéter om forsilj-
ningen, lagerféringen m m.

Vid sidan av slabben kan besiitt-
ningen fran fartygets eget férrad kopa
sprit, 6l, lask och tobaksvaror. Priserna
ar genomgaende laga. Vad sigs t ex om
19 kr for en limpa cigaretter eller 17 kr
for en flaska whisky? Samma regler som
iland giller vad avser forsiljningen av
alkohol. Siledes méste man vara fyllda
20 ar for att fa handla.

Text och bild:
Gésta Ekestrom under resa Helsingborg
— Immingham 27-29/7 1979.

%

Alla har vi sakert rakat ur fér proble-
met med borttappade nycklar. Det kan
vi enkelt klara genom att ga till nirmas-
te klackbar men till sjoss kan det vara
svarare att skaffa reservnycklar. Darfor
beslot styrman Stig Swahn pa Atlantic
Wasa att anskaffa en nyckelmaskin i
Amerika. Har foljer en beskrivning av
hur han “lyckades” med att pa ett
enkelt sétt 10sa nyckelproblemet.

*

—Nu skall hir goras reservnycklar en
masse och antligen fa nyckelskapet
intakt pa "0-tid”’. Det blev inte riktigt
sa. Ovning ger firdighet. I svirandets
delitata konst. Att gora en reservnyckel
i grova drag at latt. Det har grova ger sig
sjalvt. All grovhet maste filas bort och
finslipas, for att passa sin rétta posi-
tion. Det ar ju likadant med oss
manniskor. Efter mycket filande och
provande fick jag s& min forsta kopia.
Men den passade bara till min egen
dorr. Den ordinarie nyckeln fungerade
bade till mdss och kontor dessutom. N4,
men kopiera en huvudnyckel da, den
skall ju passa lite varstans.

*

I en film sag jag en bankman lasa in
sig i ett arkiv och fila nycklar till bank-
fack, som han sedan ldnsade pa pengar.
Det sag enkelt ut. Men han hade ju ett
manuskript att ga efter.

En nyckelhistoria

%

”0-an” var omgjlig att fa nagon rat-

sida pa. Vad ar det som ar sd markvir-'

digt med laset? Jag skruvade ur cylin-
dern for att examinera nyckelns funk-
tion i forhallande till cylinderns inne-
héll. — Dérrlasen jag har pa landet gar
l4tt att ta isdr och pa sa sitt fa ett hum
om hur ett ax fungerar i lasmekanismen.
Har var det inte riktigt detsamma. Jag
undrade forst vad det var som foll ur
cylindern. Ruckade litet med nyckeln.
Nagonting mera f6ll ur. Drog ut nyc-
keln helt. Det var manga grejor som foll
ut. — pa golvet. Paminde mig osokt
om ndr min mammas halsband gick
sonder: fick ligga pa alla fyra och leta
parlor. I mogen och spinstig &lder
ligger man inte pa alla fyra. Man star i
parterr. Sa gjorde jag. Letande efter sma
stavar, liknande dem man har som
flinta i cigarettindare, och sma spiral-
fjadrar. Innalles 17 stavar och 7 fjadrar.
Eftersom nyckelns ax har 7 taggar,
sjutillhallare, och det dr 17 stavar som
skall sitta i rétt position, maste mojlig-
heterna att fa ratt kombination bli 1 pa
7. Dvs 1 pa 2650 tusen miljarder! Sif-
ferantalet pa raknemaskinen riackte inte
till, sa jag fick ridkna for hand.

*

Medan jag stod diar i parterr och
letade pa mattan, horde jag undrande
kommentarer fran doérren om att jag

svurit mig till buddismen. En skulle
vara rolig och kom med nagot sa grov-
kornigt som, att om jag inte visste det s&
kunde han upplysa: ”Att damen har
gatt”.

*

Detta lds kunde jag sdledes inte fa
ihop igen. Jag fragade svarvarn, som
sysslat med instrumentmakeri, vad som
var att gora. ’Lagg delarna i en kaffe-
burk. Sitt lock och tejp 6éver. Kan vara
bra att ha”. ’Bra att ha” 4r en post som
mer och mer kommer i DW-berik-
ningen “’Stores’’ 25 ton. ’Bra att ha” 10
ton. — Nyckelmaskinen 4r bra och
hiandig. Den som anviander den med ritt
handlag kan gora stor nytta.

*

F.6. sa finns det ingenting som inte en
skicklig sjoman kan forstora.

Stig Swahn
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Sven Salén AB formedlar
nytt storkontrakt

Sven Salén AB (SSAB) har aterigen
slutfort en storre nybyggnadskontrak-
tering for polsk rdakning. Denna gang
omfattar kontraktet 12 st bulkfartyg om
8.300 ton d6dvikt vardera att byggas vid
tva brasilianska varv, Ebin Shipyard i
Rio de Janeiro och So Shipyard i Porto
Alegre. Kontraktssumman uppgar till
ca 80 miljoner dollar (ca 335 milj. skr)
med goda och langa byggkrediter plus
viss extra finansiering. Fartygen kommer
att levereras under 1981, 1982 och 1983
och sysselsittas i transporter av kol och
andra bulklaster for polsk rdkning.

Intressant 4r att notera att samtliga
huvudmaskinerier och en stor del av
den &vriga utrustningen kommer att
levereras av polska tillverkare. Darjamte
kommer Salén & Wicander att svara for
en del leveranser av teknisk utrustning
till fartygsserien.

Polackerna har lidngt framskridna
planer pa ytterligare ett antal fartyg.
SSAB ér dven dir med och konkurrerar
om formedlingen.

New big contract
through SSAB

Again Sven Salén AB (SSAB) has concluded
a big newbuilding contract for Poland. This
contract covers 12 bulk carriers of 8,300 dwt to
be built at two Brasilian shipyards, Ebin Ship-
yard in Rio de Janeiro and So Shipyard in
Porto Alegre. The contract sum is abt. 80
million dollars —~abt. 335 million Swedish
kronor& with extensive credit from the buil-
ders plus extra financing. The vessels will be

delivered during 1981, 1982 and 1983 and will
be transporting coal and other bulk loads for
Poland.

All machineries and a large portion of the
other equipment will be delivered by Polish
manufacturers. Also Salén & Wicander will
deliver some technical equipment.

The Poles are planning further vessels and
also there SSAB is trying to get in as broker.

Dockning av ULCC vid ASRY

e

Sea Soné i dockan vid ASRY.

Den 16 juli lamnade t/t Sea Saint om
357.000 ton Singlefjorden efter att ha
legat upplagd dér sedan den 7 februari i
ar. Hennes avgang markerar slutet pa
en S5-arig upplaggningsperiod som in-
leddes den 12 augusti 1974, da m/t
Dagmar Salén (nuvarande Safina Sau-
dia) lades upp i Uddevalla. Under de
fem aren har déarefter ett varierande an-
tal fartyg varit upplagda. Kulmen
naddes vintern 1975-76, da situationen
var som allra dystrast med totalt 16 Sa-
lén-tankers overksamma. Sommaren
1977 lag 13 fartyg i Singlefjorden,
Walvis. Bay, Uddevalla, Dubai,
Fosendy och New River,

Sea Saint avgick fran Singlefjorden
med destination Bahrein i Arabiska
Viken, dar hon den 21 augusti dockar in
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vid det relativt nya ASRY-varvet for
bottenmalning m m. Tidigare dockade
systerfartyget Sea Song som forsta Sa-
lén-tanker in vid samma varv, vars spe-
cialité dr oversyn och reparation av
VLCC och ULCC upp till 450.000 ton.
Under varvsuppehillet utfordes pa Sea
Song flera stora arbeten: sandblastring
och méalning med SPC bottenfirg, axel-
dragning, reparation av den 62 ton
tunga propellern samt lossbrianning av
bottenpluggar (65 st) i samtliga last-
tankar och istéllet insvetsning av 25 mm
tjocka platar.

Varvet genomférde arbetena till
Saléns representanters fulla belatenhet
och fartyget kunde docka ut och avga
pa utlovat datum.

ULCC docking
at ASRY

On July 16 t/t Sea Saint, 357,000 dwt, left
Singlefjorden, Sweden, after lay-up since
February 7 this year. Her departure marks the
end of a five year lay-up period which began
on August 12, 1974 when m/t Dagmar Salén
(now Safina Saudia) was laid up at Uddevalla.
Since then a varying number of ships have
been lying idle. During the winter 1975/76 as
many as 16 Salén tankers were in lay-up and in
the summer 1977 13.

Sea Saint left for Bahrein in the Arabian
Gulf where she will be docked at the fairly new
shipyard ASRY for bottom painting, etc. Sea
Song was the first Salén tanker to be docked at
this yard. The work was carried out in a most
satisfactory way and the ship could leave on
the stipulated date.



Salén Energy agent for
offshoreutrustningar

Salén Energy har trédffat avtal med
Mid-Continent Supply Co. (Mid-Co) i
Fort Worth, Texas, innebdrande att
Salén Energy skall representera Mid-Co
i Sverige, Finland och Sovjetunionen.

Mid-Co, som éar leverantor av hela

utrustningspaket, inklusive borrutrust-
ning, har levererat utrustningen till
samtliga borrplattformar som Salén
Energy ar delédgare i.

Handldggare inom Salén Energy ér
Ove Englund.

Nytt folk pa Cargolux

-

Leif Kristensen, platschef for Cargo-
lux i Sverige, numera med kontor pa Ar-
landa, kommer i host att limna sverige-
kontoret for att flytta till Cargolux
huvudkontor i Luxemburg. Han tilltra-
der dér en befattning som co-ordinator,
dvs han kommer att ha hand om alla
frakter genom Cargolux till Europa.

Fr v Caroline Hjelm, Carl-Axel Fahlgren och Leif Kristensen

-
.
1

Som hans eftertrddare i Sverige har
anstallts Carl-Axel Fahlgren, tidigare
speditionschef pa Salén-Wicander.
Dessutom har kontoret forstarkts med
Caroline Hjelm, tidigare anstdlld pa
Nordisk Transport & Spedition AB,
Arlanda.

Tor Line 6ppnar ny
fraktlinje pa England

Efter sommarsdsongen i ar kommer
Tor Line att 6ppna en ny fraktlinje med
veckotrafik fran Helsingborg och Ko-
penhamn till Felixstowe i England.

Detta betyder att Tor Line med
modernt ro/ro-tonnage kan erbjuda tva
avgangar per vecka till England — mot
nuvarande en — och med direkta anlop
fran Helsingborg och Képenhamn till

Immingham respektive Felixstowe. P& sé

satt tacks bade sodra och mellersta
England in med inalles tolv seglingar
per vecka fran Skandinavien.

Anledningen till den hdr utékningen
ar att godsvolymerna i trafiken pa Eng-
land fran Helsingborg och K6penhamn
har utvecklats sa positivt att TL will
mota kundens onskemal om Okat last-
utrymme. Man tror ocksa att detta skall
bli ett bra komplement till den befint-
liga trafiken.

Salén Energy
represents offshore
supplier

Salén Energy has signed an agreement with
the Mid-Continent Sypply Co. (Mid-Co) of
Fort Worth, Texas. Under the terms of agree-
ment, Salén Energy will represent Mid-Co in
Sweden, Finland and the U.S.S.R.

Mid-Co, a supplier of complete offshore
equipment packages, including drilling equip-
ment, has outfitted all the drilling platforms of
which Salén Energy is a part-owner.

Ove Englund will act as the Mid-Co agent
within Salén Energy.

New people
in Cargolux

Leif Kristensen, manager of the Cargolux
office in Sweden, is shortly leaving for the
Head Office in Luxemburg where he will be
working as west bound sales co-ordinator.

Carl-Axel Fahlgren will take his place in the
Stockholm office at Arlanda. He was pre-
viously chief forwarding agent of Salén &
Wicander.

Caroline Hjelm, previously with Nordisk
Transport & Spedition AB, has been emp-
loyed as an assistent to Carl-Axel Fahlgren.

Tor Line opens
new cargo line
to England

Tor Line will open a new cargo line this
autumn with direct weekly service from Hel-
singborg and Copenhagen to Immingham and
Felixstowe, respectively, in England. The
company will then be offering two departures
a week for England, compared with one a
week at present, using modern ro/ro tonnage.

Service is being improved in response to cus-

tomers’ requests for increased cargo space. The
volume of goods being shipped to England
from the two Scandinavian ports has increased
significantly. The new line is expected to supp-
lement the existing traffic effectively. It brings
to 12 the number of weekly sailings from Scan-
dinavia to ports in southern and central
England.
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Fortsatt borrning pa Reed Bank

Omkring den 20 september borjar Sa-
1én Energy borrningen efter olja i nista
hél, Kalamansi 1, i kontraktsomradet
pa Reed Bank, Filippinerna. Avsikten
ar att testa en struktur, som pa de seis-
miska diagrammen tolkas som ett rev
pa 3.600 meters (12.000 fot) djup. Revet,
som skall ha bildats for ca 50 miljoner ar
sedan, har sedan tackts av tat skiffer och
bedoms utgodra ett porost lager med
goda forutsattningar for att samla upp
och kvarhalla gas och olja. Exempel pa
oljefyndigheter i denna typ avreviarbla
de numera vilkdnda mexikanska fyn-
den.

For borrningen kommer att utnyttjas
fartyget Discoverer III, som redan dr
sysselsatt i filippinska vatten for andra
operatorer. Det skall nu borra ytterli-
gare tva grunda hal enligt existerande
kontrakt och blir sedan ledigt fér Salén
Energy’s borrning.

For att begriansa kostnaden for den
kommande borrningen har den svenska
gruppen gjort en 6verenskommelse med
ett engelskt foretag, London & Scottish
Marine Oil Co Ltd (LASMO) att detta
for ett bidrag med 2 milj. dollar till den
totala borrningskostnaden, som upp-

skattas till 4 milj. dollar, skall férviarva
20 % andel i projektet. Det ersitter diri-
genom Amoco, som drog sig ur vid
arsskiftet 1978/79.

LASMO bildades i bérjan av 1970-
talet for att investera i prospektering i
Nordsjon. Det lyckades forviarva en
andel i ett block, som senare visade sig
innehalla en del av Ninian, ett av de
storsta nordsjofalten,

Sedan filtet borjat producera vid
arsskiftet 1978/79 vid en mycket
gynnsam tidpunkt har foretaget emel-
lertid borjat fa resurser fér expansion
och nya projekt.

I samband med 6verenskommelsen
med LASMO har de svenska foretagen
kommit 6verens om en omfordelning av
sina andelar sa att Svenska Tindsticks
AB har reducerat sin andel, som i
stéllet har 6vertagits av Salén Energy
och Salénia, vilka nu tillsammans har
ca 36 %.

Drilling continues
on Reed Bank

Around September 20, Salén Energy will
continue drilling for oil in Kalamansi | in the
Reed Bank, the Philippines. The well is being
drilled to test a formation, from seismic
diagrams interpreted to be a reef 3,600 meters
(12,000 feet) deep.

Discoverer III will be used for the drilling. The
ship is already engaged in drilling activities for
other operators in Philippine waters.

To keep the cost of the drilling down, the
Swedish group within the oil drilling con-
sortium has concluded an agreement with a
British company, the London / Scottish
Marine Oil Co. Ltd. (LASMO). Under the
terms of agreement, LASMO will pay for 50
per cent of the drilling costs, estimated at $ 4
m. In return, LASMO will receive a 20 per cent
share in the project. The company will replace
Amoco, which withdrew from the project
January 1, 1979.

In connection with the agreement reached
with LASMO, the Swedish Match Company’s
shareholding in the project has been reduced
and taken over by Salén Energy and Salénia,
which now own approximately 36 per cent.

Sabas arsredovisning

Sabas arsredovisning fér 1978 finns
nu publicerad savil pa svenska som pa
engelska.

Koncernchefen Thore Nydahl siager
bl a: — Trots den utpriaglade lagkon-
junktur som drabbat Sverige de senaste
aren, vilken medfort en betydande kon-
sumtionsminskning speciellt av daglig-
varor, kan Sabagruppen redovisa en
omsattningsokning pa 24 procent. R6-
relseresultatet 107 mkr (23 mkr efter fi-
nansiella kostnader och avskrivningar)
motsvarar emellertid inte de forvant-
ningar man haft.

Det ar framfor allt gruppens investe-
ringar i detaljhandeln som har drab-
bats hardast av den minskade konsum-
tionen. Aven partihandelsledet har
dock fatt vidkdnnas betydande pafrest-
ningar, speciellt i form av minskade
marginaler pa grund av den starka kon-
kurrensen i detaljhandelsledet och den
harda priskontrollen.

Det ar gladjande att kunna konstate-
ra att frukt- och gronsaksdivisionen
ater har kunnat visa sin stabilitet under
detta svdra ar och sidledes motsvarat
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Sabas omsittning

1,32
7
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Omsittning/anstilld Mkr
1974 1975 1976 1977 1978

budgetforviantningarna savil vad géller
forsdljning som resultat. Aven de
investeringar som gjorts utomlands i
form av foretagsforvarv och startande
av egna enheter har med nagot undan-
tag visat tillfredsstallande utveckling.

DAGAB har under aret noterat en
omsittningsokning med 25 procent och
redovisar saledes en omsdttning pa
5.454 mkr for 1978. Denna omséttning
visar fOretagets betydelse pa den
svenska dagligvarumarknaden. DA-
GAB har under de senaste aren expan-
derat kraftigt, varfor man nu kommer
att ga in i en period av konsolidering
och trimning av den nuvarande organi-
sationen, for att kunna na optimal ef-
fektivitet.

Enligt den faststdllda budgeten for
1979 kommer Sabagruppen redan un-
der innevarande ar att dtervinna sin
normala vinstkapacitet, varfor vi kan se
framtiden an med tillférsikt, slutar
Thore Nydahl sin 6versikt.



I dessa dagar kan man knappast 6pp-
na en tidning utan att nagonting om det
penninglésa samhille som vi dr pa vig
in i, om kontokort och kontokrediter.
Sedlar och mynt forlorar steg for steg
terrdan, medan postgiro, bankgiro,
checker och kontokort betyder mer och
mer.

I detta skeende medverkar ocksa Sa-
lénia AB som dr en av de tre storsta
deldgarna i det expanderande kredit-
kortsforetaget Inter Conto AB. 1971
omfattade verksamheten 3.000 kort
med en omsattning av ca 3 milj.kr. [dag
har man 6ver 300.000 kort och en om-
sattning av minst 400 milj.

Manga av de innovationer som Inter
Conto introducerat pa den svenska
marknaden har véckt stort intresse
ocksa utomlands och medverkat till en
fornyelse av europeiskt kontokortsvéa-
sende. Vad Inter Conto introducerade i
borjan pa 70-talet pa den svenska mark-
naden héller nu i slutet pa 70-talet pa att
forverkligas i Storbritannien, Norge
och pa manga andra hall.

Nu dven Visa

En spannande vidareutveckling av
det internationella samarbetet dr Inter
Conto-gruppens anslutning till Visa
International — virldens storsta konto-
kortsforetag — med just nu ca 80 mil-
joner kontokort, en forséljning pa éver
150 miljarder svenska kronor och en
expansion pa ca 50.000 nya kontokort
per dygn. Forst bland de internationella

Inter Conto —
expansivt foretag med Salén-intresse

ey )
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Inter Contos forsdljningskontor vid Norrmalmstorg i Stockholm

kontokorten var Diners Club, som star-
tades 1950 i New York och som nu har
ca 3 miljoner kontokort. American
Express har natt en volym pa ca 10
miljoner kort. Det svenska kontokor-
tet Eurocard har ca 300.000 kort och ar
viarldens minsta internationella konto-
kort.

I Sverige fick Inter Conto hosten 1976
uppdraget av Visa att bygga upp en
kedja av afférer, restauranger och hotell
som kunde betjdna Visa internationella
jattelika kundkrets. 1978 fick ocksa
Inter Conto ratt att tillsammans med
Sparbanken Stockholm ge ut egna Visa-
kort med Inter Conto resp. Sparbanken
Stockholm i kortets bla falt. Nyligen har
iaven PK-banken anslutit sig till Visa-
kedjan, vilket innebédr att man redan
kan se Visa-kort med PK-bankens text i
det bla faltet.

Stor internationell
tickning

Vare sig man ar konsument eller fore-
tagare kan man ha glidje av Visa —
bade hemma och utomlands. Inget kort
1 virlden har en bittre internationell
tackning, inget har en sa utvecklad
teknik. P4 nagra sekunder kan man
over hela virlden fa information om
kontostallningen foér 97 % av virldens
Visa-kontohavare.

Den som dr intresserad kan ta
kontakt med néagot av Sparbanken
Stockhoms kontor eller PK-bankens

kontor eller skicka ett par rader till In-
ter Conto, Box 14 008, 104 40 Stock-
holm. Betalar man inom 30 dagar ar
extrakostnaden ytterst obetydlig. Vill
man utnyttja krediterna far man givet-
vis betala ranta som vanligt. Réntan ar
avdragsgill.

—Fo6r oss som arbetari Inter-Conto,
sdger Inter Contos styrelseordforande
Erik Elinder, var det av mycket stor
betydelse att vi sommaren 1977 genom
samarbete med Salénia och Rang Invest
kunde bredda basen for var verksam-
het. Tidigare var Elinderska Conto
Foretagen — det som nu heter Inter
Conto — ett rent familjeforetag. Idag
ags Inter Conto av Elinderbolagen,
Rederi AB Salénia och Rang Invest med
vardera 30 % av aktiekapitalet. Tornet
Finans — ett sparbankanslutet bors-
noterat foretag — ager 6 %. Foretagets
VD Reine Olson och vissa nyckelmed-
arbetare dger resten av aktiekapitalet.
Utan detta samarbete hade det sidkert
inte varit maojligt att sa snabbt utveckla
en rorelse som krdaver si betydande
resurser och som har sa stora mojlig-
heter pa en marknad som utvecklas
snabbare dn nagon trodde for bara 10 ar
sedan, siager Erik Elinder.
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Skdrhamn (1945—1945)

Motortankfartyg, byggt 1945 vid
AB FEkensbergs Varv, Stockholm
Tonnage: 686 brt, 487 nrt,

980 tdw.
Reg.nr: saknas.
Skdrhamn var systerfartyg till Kors-
hamn och sjosattes den 25 oktober
1945 for Rederi AB Westindia
(Sven Salen), Stockholm.

1945, nov., saldes fartyget, innan
det levererats till The Eastern
Shipping Co, Oslo, Norge och
i december 1945 levererades
hon med namnet Klovertre.

1949, feb., sald till A/S Smaatank
(S. Ditlev—Simonsen & Co),
Oslo och omdopt till Vildren.

1951, jan., avyttrades tankern till
Soc, Petromar S.A.R.L., Ve-
nedig, Italien. Namnet Vild-
ren bibeholls.

Annu i trafik.

Christer Salén (1945—1956)

Motorfartyg, byggt 1945 vid Eriks-
bergs Mek. Verkstad AB, Goteborg.
Tonnage: 4928 brt, 2769 nrt,

9100 tdw.
Reg.nr: 8695.

Byggdes for Rederi AB Pulp
(Sven Salen), Stockholm, och dop-
tes efter skeppsredarens son Chris-
ter.

Brots itu k1. 18.45 den 15 februari
1951 ca 200 sjomil fran Tokyo pé
resa Yokohama—Vancouver med
last av malm, trisparrar, copra och
styckegods. Forskeppet gick till
botten, medan akterskeppet med 3
knops fart kunde taga sig in till
Yokohama, dit man fér egen ma-
skin anlinde den 18 februari. Be-
sittningen riddades.

I Yokohama pabyggdes en ”16s-
nisa”, dvs ett 11 m langt forskepp
direkt pa djuptankens skott och

den 7 juni 1951 antriddes hemre-
san via Philippinerna for lastning av
copra till varv i Bremen, dit man an-
linde den 11 september 1951.

Skeppsredare Salén sdger foljande
om detta dventyr: ’Sidkerligen var
det en hel del sjofolk, som sag detta
underliga flytetyg, som gick under
dick och lovade sig sjdlva att aldrig
mera fortira brinda eller destille-
rade drycker.”

Den 11 februari 1952 kunde Chris-
ter Salen ater sittas i fart for Salén-
rederierna.

1956, okt., overford pa Salénrederi-
erna AB, Stockholm.

1956, dec., avyttrades fartyget till
skeppsredare Robert Bartho-
lomay, Hamburg, Tyskland
och omdoptes till Corona.

1967, sald till Laguna Nav. Inc.,
Benigno Lim., Philippinerna
och omdopt till Philippine
Progress.

1971, sald till Benigno D. Lim &
Ramon Ty Hoan Chay, Mani-
la.

Anlinde Kaohsiung, Taiwan, den
18 november 1972 for skrotning,
kopt av Sing Chen Yung Iron &
Steel Corp., vilka inledde nedskri-
ningen av fartyget den 29 november
1972

Skdrhamn




Till direktdor i Saléninvest har ut-
namnts Goran Lindeblad, Géteborg.
Han kommer i forsta hand att ansvara
for koncernens ekonomi och admini-
stration.

ekonomexamen 1959 och var under
aren 1960—1969 verksam i Sverige och
utlandet for Elof Hansson, Géteborg.
1969 tilltridde han befattningen som
ekonomidirektor i ESAB och var
1974—78 VD och koncernchef i Ek-
mankoncernen, Géteborg.

Goran Lindeblad tilltrdder sin be-
fattning i Saléninvest den | september

Salénare far svets-

utbildning p4 OV

Tva salénare och en man fran Tor
Line har deltagit i den tvaveckorskurs i
svetsning som Oresundsvarvet ordnar.
Det ar erfaret sjofolk som sjdlva kant att
de behover fordjupa sina kunskaper be-
traffande det praktiska arbete som ofta
behover utféras ombord. Maskinchef
Arne Ahlqvist, en av de tre salénarna,
anser att man maste veta vad ett jobb
innebar for att kunna leda det pa ritt
sdtt. Han dr mycket n6jd med kursen pé
OV och rekommenderar andra salénare
att utnyttja denna majlighet till utbild-

Frv 1:e maskinist Kurt Grundberg,
maskinchef Arne Ahlgvist och
Osten Andersson, Tor Line.

- Personnytt

Jan Dahlberg dr sedan mitten av juli
verksam pa Salén Tankers befrakt-
ningsavdelning. Han kommer ndrmast
fran Malmros Rederi, dar han varit tra-
fik- och befraktningschef.

Rune Halldker, finansdirektor i Rederi
AB Nordstjernan, ar ny styrelseordfo-
rande i Saba efter Thore Nydahl, som har
flyttat utomlands men som kvarstar i
styrelsen.

Salénia byter namn

Rederi AB Salénia har fr o m 27 juni
1979 édndrat sin firma till Salénia Aktie-
bolag.

Dodsfall

Motorman /lisak Saarinen avled den 17
maj i sitt hem. Han tjénstgjorde inom
Salén Dry Cargo och hans sista fartyg
var Celtic Wasa.

En jubilar
med tva jubiléer

I ar har kapten Viktor von Schewen,
den aldste av oss gamla salénare, firat
dubbelt jubliéum. Dels fyllde han den
22 juli 80 ar, dels var det den 19 juni jamt
50 &r sedan han av Sven Salén anstélldes
i davarande ABBT, och boérjade sin
langa tjdnstgoring med att som 2:3 styr-
man monstra i s/s Chr. Matthiessen.

Van — fran tidigare tjdnstgoring i ett
av de stora rederierna — vid langfart
och fina fartyg, var sidkert nordsjofart
med ABBT:s sma, gamla och — liksom
de flesta av datidens sméarederiers — i
vissa avseenden itimligen illa utrustade
fartyg inte nagot lockande byte, om det
inte hade varit for att Vicke ville se mer
av sin Lisa, och det fick han, da fartygen
var tredje vecka blev liggande i Stock-
holm fran fredag till tisdag eller onsdag.

Vicke holl sig i smabéatarna till 1946,
da han ater kom i langfart med ms
Sandhamn. Han holl sig sen till langtar-
tygen och fick tillfalle att prova pa alla
Salénrederiernas olika typer av fartyg
och trader: kyl, flyktingtransporter,
torrlast, och till slut dven tankfart.

Manga fartyg har Vicke fort befil pa
och 6ver, och var han 4n seglat har han
varit vilsedd, omtyckt och respekterad,
béde av dem som haft férmanen att fa
segla med honom, som jag sjalv gjort i
tva fartyg, och av dem som han. som
befdlhavare och rederiets representant

haft att gora med.

Vi, hans gamla och dven icke fullt sa
gamla vénner, 6nskar honom god hilsa
och allt gottifortsittningen, och vi hop-
pas att @n i manga ar f4 hora hans
bullrande skratt vid en god historia eller
ett "Kommer du ihag...?”

S.L.
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Ny dragning i konstlotteriet har dgt
rum och vinnare denna gang blev Sven
Fasth, ekonomiférestdndare pa Winter
Water.

Tavlan heter Sommar i Toscana och
ir en litografi av Catharina Nilsson.
Konstnirinnan finas representerad i
Moderna muséet i Stockholm. Hon har
bl a ocksd gjort en monumental vigg-

mdalning 1 Hantverksinstitutet i
Stockholm.

Vi gratulerar!
—Till

Bo Sundblad, Saléninvest, 106 09 Sthim
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Personalstiftelsen inom Salénrede-
rierna stiller vinterstugor i Tallberg,
Silen och Are till forfogande for sjo-
och kontorsanstdlld personal med
minst tvé ars anstallningstid tillh6rande
Saléninvest, Salénia, Salénrederierna
och Sven Salén AB samt pensionérer
frdn dessa foretag med minst fem ars
anstallningstid.

Tillberg: 6 personer - disponerar vi

hela vintern
Stugan &r dnnu ej hyrd -
tiden berdknas bli 29/12-19/4

Are: 5 personer - tiden 22/12-19/4

4-6 personer - tva ldgenheter-

tiden 9/2-8/4

Stugorna utldnas endast om lanta-
garen, dvs den anstdllde medf6ljer.

Avgiften ar 300 kr per vecka.
Anmailningstiden utgér den 1 novem-
ber. Anviand helst kupongen.

Sélen:
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