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Saléns seglar ater 1 medvind

Nir man summerar intryck och kénslor
infor bokslutet for 1980 ar det som nér
man passerat en lang mork tunnel och
ser dagsljus.

Under aret fastlades en ny koncern-
strategi. Det konstaterades att vara
framtida affirsomraden bor vara an-
knutna till sjotransporter, utvinning
och distribution av energiravaror och
livsmedelsdistribution. Ingen del av
verksamheten skall vara sd& domine-
rande att en langvarig strukturkris inom
denna kan sitta hela koncernens exis-
tens i fara. Riskerna skall vidare redu-
ceras genom att man t ex inom varje
affirsomrade forsoker fa en storre
andel langa kontrakt. Den finansiella
politiken skall utformas sa att likviditet
skall finnas for att méta en konjunktur-
nedgéng pa tva-tre ar.

I linje med denna strategi har vi salt
Toyota Autoimport AB. Vi ser med
gladje och tacksamhet tillbaka pa mén-
ga ars fint samarbete med véra vanner
och kolleger i Toyota.

Under 1980 kunde vi dven konstate-
ra att koncernens struktur successivt ge-
nomgatt en forandring sa tillvida att tva
sektorer utanfor rederiomradet de kom-
mande dren kommer att ge betydande
vinstbidrag, niamligen Salén Energy och
Salén & Wicander.

For att forbattra foretagets stra-
tegiska balans har vi under aret salt
nagra av de storsta tankfartygen. Vi har
dessutom tecknat ett mycket stort frakt-
kontrakt for delar av kvarvarande
tanktonnage.

Torrlastrederiets stora satsning
1978/79 pa inkép och befraktningar av
ett storre antal fartyg har visat sig riktig.
Under 1980 har ett stort antal langre
fraktkontrakt slutits.

OMSATTNING 1980 (1979)
PROCENTUELL FORDELNING

Ovrigt 1 % (8)
Salén Energy 3 % (3)

Salén & Wicander
7 % (6)

Salén Reefer Services

27 % (20)

Overskottet av nybyggen i virldens
kylflotta har nu tagits i ansprak och en
bittre balans i marknaden kan inom
rimlig tid vara for handen. Var nya
fartygsserie av Winter”’-modell har
visat sig lyckosam. For framtiden ser vi
ett bekymmer pa grund av att det for
nidrvarande ar mycket dyrt att géra ny-
bestillningar vid varv. Fragan ar om de
transporterade varorna kan béra den
erforderliga frakten.

Marknadsvirdena for de tre borr-
plattformar som bestélldes 1979 har
fordubblats. Uthyrningskontrakt for
lang tid har slutits med mycket gott
ekonomiskt utbyte.

Salén & Wicanders resultat dr hogst
tillfredsstillande och foretaget fort-
satter framgangsrikt sin expansion
inom flera intressanta omraden.

I slutet av aret naddes en Overens-
kommelse mellan foretaget och Svenska
Sjofolksforbundet. Foretaget har dar
forklarat sin policy vara att fortsitta
som ett i Sverige baserat rederi med en

grund i sjofart under svensk flagg. Mot
denna bakgrund har foretaget och
forbundet natt enighet om dels nod-
vindigheten av foretagets verksamhet i
andra liander, dels pa vilka betingelser
en eventuell framtida personalminsk-
ning skall ske for att vara acceptabel
inom férbundets avtalsomrade.

Resultatet for 1980 ar gott och 1981
ser lovande ut, men viskall inte glémma
de daliga aren. Alldeles klart ar, att ett
genomsnitt for de senaste fem aren
lamnar ett resultat som totalt skulle
omojliggora nya investeringar. En del
tecken tyder dessutom pa att de frakt-
forbattringar vi sett de senaste aren
kanske till en del kan férsvinna. Det ar
da viktigt att vi — liksom annan svensk
industri — har en kostnadsbild som
mojliggor overlevnad under en svag
period i internationell konkurrens.

Da vi tack vare bra personal och
ekonomiska resurser star vil rustade,
ser jag med tillforsikt pa framtiden.

Jlote Foee o

Omslagsbilden

Salén-Nytts omslagsbild illustrerar of-
tast ndgon del eller detalj av koncernens
verksamhet. Ett undantag brukar vi
gora i juninumret, da vi aterger ett av de
konstverk som ingdr i Saléns Konstfore-
nings stora varutlottning. Sa ock
denna gang. Vi har valt akvarellen
”Skymning” av Evy Laas. Pa grund av
tidningens format har vi varit tvungna att
beskira framsidans bild nigot, medan
den hir invid aterges i originalskick.
Foto: Sven Nilsson.

Cover picture

Salén-Nytt’s cover picture usually illus-
trates some aspect or detail of the
Group’s operations. An exception is ge-
nerally made in June, when we show an
example of the artwork in the Salén Art
Club’s big springtime lottery. We do so
again this year. This time we have chosen
the watercolor, “Twilight,” by Evy
Lads. Because of the size of the publi-
cation, we were forced to trim the cover
picture somewhat, but it is rendered in its
uncut state in the adjacent column.
(Cover photo: Sven Nilsson)




Vinstokning fran 188 till 330 Mkr

Koncernens rorelsevinst for 1980 upp-
gick till 329,7 Mkr (1979 188,0 Mkr)
efter avskrivningar. I vinsten ingar re-
sultat vid forséljning av fartyg och far-
tygskontrakt med 128,8 Mkr (30,0).
Réntenetto och 6vriga finansiella poster
uppgick till — 140,0 Mkr (—180,5),
vilket gav en vinst efter finansiella
intdkter och kostnader pa 189,7 Mkr
(7,5).

Efter extraordindra intdkter och kost-
nader pa netto 113,4 Mkr (115,5), varav
111,5 Mkr skattefri realisationsvinst pa
Saba-aktierna, blev vinsten fore bok-
slutsdispositioner och skatt 303, 1 Mkr
(123,0), Vinsten har visentligen dispo-
nerats for avskrivning pé fartyg utover
plan.

Den redovisade vinsten efter skatter
och minoritetsintressen blev 7,4 Mkr
(83,3).

Lonsamheten métt som avkastning
pa totalt kapital fore skatt blev 11,4%
(6,5) och avkastningen pa eget kapital
efter skatt blev 14,8% (0,6)

Likviditet och finansiering

Koncernens likviditet inklusive kort-
fristiga placeringar uppgick vid arets
slut till 393 Mkr (190). Dessutom fanns
outnyttjade checkrakningskrediter pa
totalt 32 Mkr (46) och beviljade icke
dragna statsgaranterade krediter pa
totalt 38 Mkr (67).

Koncernens finansiering har under de
senaste aren nastan helt koncentrerats
till svenska kronor och US-dollar.

Av koncernens riantebarande skuld
16per ca halften med fast rdnta och
hilften med rorlig.

Koncernens inkomstvaluta ar huvud-
sakligen US-dollar.
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KONCERNENS OMSATTNING
FORDELAD PA RORELSE-
GRENAR (Mkr)
1980 1979

Salén Dry Cargo 1020 658
Salén Reefer Services 1687 1377
Salén Tanker 478 498
Tor Line, andel 249 191
Salén & Wigander 259 170
Salén Energy 103 81
Sven Salén AB 8 9
Salén Technologies 9 13
Ovrigt 47 258
Avgar omséttning i delagda

foretag etc —326 —269
Koncernens omsattning 3534 2986
KONCERNENS
RORELSERESULTAT
FORDELAT PA RORELSE-
GRENAR (Mkr) Los0 1070
Salén Dry Cargo 210 77
Salén Reefer Services 130 45
Salén Tanker —51 35
Tor Line, andel 3 3
Salén & Wicander 31 10
Salén Energy 11 10
Sven Salén AB -2 0
Salén Technologies 1 0
Ovrigt =3 8
Koncernens rérelseresultat 330 188
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Investeringar

Koncernens bruttoinvesteringar upp-
gick totalt till 519 Mkr (657), fordelade
pa fartyg 434 Mkr (576), oljeborrutrust-
ning 51 Mkr (60) samt fastigheter,
maskiner och inventarier 34 Mkr (21).

Personal

Antalet anstédllda i koncernen var i
medeltal 2 565 personer (2 796). Detalj-
uppgifter framgar av not 1 till koncer-
nens resultatrikning.

Ovrigt
I foregaende ars forvaltningsberittelse
nimnda sammanslagning av J S Saba
och NK/Ahléns genomférdes planen-
ligt.

Samtliga aktier i Toyota Autoimport
AB saldes.

Betriffande Tor Line pagar forhand-
lingar med utlandskt rederiforetag syf-
tande till eventuell Gverlatelse av hela
eller delar av Saléninvests engagemang.

Utsikter for 1981

Rorelsegrenarna

For Salén Reefer Services vintas en
fortsatt forbéattring av resultatet, bl a
som en foljd av den fér verksamheten
gynnsamma marknadsutveckling som
redan under 1980 paverkade resultatet
positivt.

En fortsatt pressad tankmarknad
forutses pa grund av Suezkanalens
breddning och en nedgéang i oljekon-
sumtionen. Resultatet for Salén Tanker
kommer att bli negativt, dock sanno-
likt battre an 1980, eftersom sysselsatt-
ningen sidkrats genom ldngre kontrakt
for storre delen av tonnaget.

Resultatet for Salén Dry Cargo for-
vantas bli fortsatt gott, men simre dn
1980. Tillfredsstédllande fraktavtal har
tecknats for storre delen av eget och
inhyrt tonnage.

Salén Energys resultat kommer att
forbattras starkt som en f6ljd av leve-
ranser av tva nya borrplattformar och
en kraftigt forbéattrad marknad.

Salén & Wicanders omsittning och
resultat kommer att ytterligare forbatt-
ras, dock inte i samma takt som fore-
gaende ar.

For ovriga verksamheter fOrutses
inga visentliga resultatférandringar.

Koncernen

Resultatet efter finansiella poster —
vinst vid fartygsforséljningar ej beakta-
de — kommer att forbéttras i forhallan-
de till 1980. Da uppgick vinsten efter
finansiella poster men fore fartygsfor-
siljningar och extraordinédra poster till
61 Mkr.

Antal SALENFLOTTAN
fartyg
%07 1 ] Inhyrt tonnage
801 mfoitss Eget tonnage
70
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KYL TANK TORRLAST

TOTALT ANTAL FARTYG 1977: 144 varav egna 42
1978: 139 varav egna 33
1979: 150 varav egna 27
1980: 178 varav egna 25

77 78 79 80
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Bolagsstimma

Vid ordinarie bolagsstimma i Salén-
invest den 3 juni faststilldes den fére-
slagna utdelningen om 20 kronor per
aktie. Stimman beslutade vidare att
Oka Saléninvests aktiekapital med 75
Mkr fran 75 Mkr till 150 Mkr genom
fondemission med en ny aktie pa
varje gammal aktie genom overf6-
ring fran reservfonden samt dispo-
nibla vinstmedel. Aktiens nominella
virde dndras fran 100 kronor till 50
kronor genom split. Fondemissionen
och spliten innebir, att varje gam-
mal Saléninvest-aktie ger fyra nya.

Nuvarande styrelse och revisiorer
omvaldes.

Vid stamman redogjorde Sture
Odner oversiktligt for verksamheten.
Han kom in pad de vixande skill-
naderna mellan driftskostnaderna un-
der svensk och frammande flagg. Han
varnade dven for foljderna av framtida
strejker, som allvarligt kan komma att
skada den dterstdaende delen av svensk
sjofart.

Vi aterger hdr en del av Sture
Odners foredrag.

Sedan vi nu gatt igenom resultatet och
sOkt blicka in i framtiden kan man
alltsd konstatera att det mesta gatt bra
— i vissa fall mycket bra. Dessutom ser
det saledes for de narmaste aren ut som
vi borde klara seglatsen.

Jag vill dock inte underlata att ta upp
ett par allvarliga problem.

Vad som inte framgar av de redovi-
sade siffrorna dr fordelningen av vinst
och forlust mellan svenskflaggade och
ovriga fartyg i var stora flotta. San-
ningen &r att de flesta svenska fartygen
gar med forlust!

1975/76 nar de olika utredningarna
om svensk sjofart paborjades lag skill-
naden mellan vara fartyg och de allvar-
ligaste konkurrenternas pa ca 3 Mkr/ar.
Sedan dess har gapet 6kat och skillna-
den torde i dag ligga pa i det niarmaste
det dubbla. Den sjdlvklara féljden har
ju alltsa blivit att mycket stora delar av
den svenska handelsflottan slagits ut.

Varningar har motts av
sméadelser

1975/76 kunde man se tendenserna i
utvecklingen och har jag darefter varnat
och darfor egendomligt nog smédats i
alla tinkbara sammanhang da dessa
varningar publicerats. Tyvarr kan mani
dag konstatera att varningarna var
motiverade. Antalet anstillda i svenska
handelsflottan har ocksd mer én halve-
rats och tilliter man sig att betrakta
serveringspersonalen pa farjorna som

4

restaurangfolk, dr minskningen dnnu
mera dramatisk. Det dr sialedes bara en
liten svensk flotta kvar med fa arbets-
platser.

Vi har nu att besluta om dven resten
skall férsvinna. Politiker av alla kulo-
rer sdger att vi behover en svensk
handelsflotta, men lingre dn sa stracker
sig som bekant inte deras medverkan.

Jag tror inte att olika repressalier el-
ler hinder under aberopande av diverse
lagar kommer att hindra utplanandet av
den svenska handelsflottan. Utplanan-
det har pabérjats och kommer att full-
bordas p g a en ohallbar ekonomisk
situation fér svenskflaggade fartyg.
Med sadana realiteter kan av naturliga
skil varken lagstiftning eller repressa-
lier hindra att den svenska sjofarten
tvingas att upphora. Darfor tror jag att
vi méste gora nagot sjilva inom
naringen.

Svensk flagg kostar Saléns
85 Mkr mer arligen

Vi kan berdkna att driften under
svensk flagg per befattning riaknat kos-
tar en subvention fran foretaget med
ca 150.000 kr per ar, jamfort med de
internationellt sett svaraste konkurren-
terna, d v s totalt ca 85 Mkr per ar for
var svenskflaggade flotta, som far tagas
fran intjaningen av annan verksambhet.

Att tanka sig att svenska staten skulle
ta pa sig denna mellanskillnad och 6ka
utlandsskulderna dr naturligtvis inte
realistiskt. Tyvarr dr det nog liknande
for de flesta svenska foretag som kon-
kurrerar pa varldsmarknaden men &r
sjalvfallet sjofarten den mest utsatta da
vi praktiskt taget saknar hemmamark-
nad.

Som demonstrerats i samband med
Tor Line-affaren med danskarna maste
det vara nagot fundamentalt fel nir
driften av en svensk férja per ar behover
ca 230 personer medan man under
dansk flagg klarar sig med ca 160. I
pengar raknat betyder det ca 12 miljo-
ner per ar i merkostnad for det svenska
fartyget. Den verkliga bovenidramat ar
det svenska skatte- och forménssyste-
met. Det vore fel att anklaga de enskilda
sjoanstéllda for att de utnyttjar avtal
och lagar.

Enligt min uppfattning finns det dock
risker att omvérlden snart kommer att
starkt reagera mot att sjofolk kan stan-
na hemma i sa langa perioder — atnju-
tande skattefria traktamenten — och
om inte annat, av ren sysselsattnings-
brist syssla med arbeten inom andra
yrkesomraden. For befilskategorierna
ar numera 4-5 manaders tjanst per ar
till sjoss inte alls ovanligt.

Traktamente ombord?

Ett sétt att pa frivillig viag oka intres-
set for mera rimliga tjanstgoringsperio-
der ar att tillse att 16nen under. ombord-
tiden blir vésentligt hogre i1 stéllet for
som nu ldgre dn under ledighetsperio-
derna. Kanske skulle man — innan
skattemyndigheterna slar till och kraver
skatt pa traktamentet under hemma-
perioderna — 1 stéllet soka Overens-
komma om den mera naturliga ord-
ningen att man har traktamente nar
man ar borta hemifran for att arbeta.

Jag har noterat att man i Tor Line-
fallet diskuterat olika mojligheter till
forandringar i syfte att na en effektivi-
sering och konkurrensdugliga kost-
nadsramar — tyvarr synes de centrala
fackorganisationerna ej vara villiga att
stdlla upp for forandringar som maojlig-
gor sadana losningar.

Ett annat stort problem som ater-
kommit alltfor regelbundet under de
sista dren 4r av en annan typ.

Vara sjofarande tillhor tre olika for-
bund. Férbunden tillhor i sin tur tre
olika kollektiv. Vi kan vara tamligen
Overens om att vi inte kan bedriva
sjofart med mindre dn alla tre orga-
nisationernas medverkan. Nu har vi
under en tid — av varierande skdl —
haft strejker eller strejkhot i stort sett i
ett kor vilka ibland verkat vara mer av
karaktdren “’prestige’” forbunden eller
de storre kollektiven sinsemellan och
saledes haft lite med lonelaget etc att
gora.

Detta har samverkat till inte bara
Ookade kostnader — utan dessutom och
vad virre ar, i varje fall for Saléns del —
till att vi inte ldngre anses lika trovir-
diga bland vara kunder — i vars stora
transportsystem vi haft forméanen ut-
gora en vital lank.

Fler rederier forsvinner

Ytligt sett har férbunden skaffat sina
medlemmar foérdelar utéver vad andra
svenskar kunnat f4 — men jag fragar
mig om detta i verkligheten varit en
klok politik. Enligt mitt bedomande blir
resultatet av den forda politiken att allt-
fler svenska rederier kommer att ga om-
kull eller férsvinna.

Fran centralt hall inom organisa-
tionerna sdger man i olika samman-
hang sig vilja sla vakt om den svenska
handelsflottan och arbetsplatserna —
maste man da tvunget varje gang dra in
sjofarten i strejkerna?

Det sédgs att detta ar det mest effekti-
va sittet att skada landet och narings-
livet snabbt. Mgjligen var detta sant nar
vi hade en stor svensk handelsflotta. I
dag blir det mer ett direkt slag mot den’

lilla aterstoden av den svenska handels-




Utnidmningar

I anslutning till bolagsstimman i Salén-
invest AB utnamndes f6ljande till direk-
torer i: Saléninvest AB Mats Jansson,
Salén Dry Cargo AB Ingvar Fristam,
Salén Reefer Services AB Henric An-
karcrona. Till vice verkstillande direk-
torer utndmndes: Salén Technologies
AB Per Lindemalm, Sven Slén AB
Jerker Nilsson.

Mats Jansson

d

Per ;'ﬁde}nalm

Henric Ankarcrona

- i

Jerker Nilsson . Jh

Tva nya kylfartyg till SRS

For Salén Reefer Services’ verksambhet i
Sharjah, Forenade Arabemiraten, har
inkopts tva kylfartyg fran Brostréms om
vardera ca 480.000 kubikfot, Loch Lo-
mond, byggt 1975, och Loch Maree,
byggt 1976. Fartygen gor en fart av 21
knop med bananlast. SRS ar vil for-
trogna med batarna da de haft dem pa
charter alltsedan de byggdes.

SRS har en omfattande kyltrafik i
omradet och &r deldgare i ett kylhus i
Sharjah.

3 - RS

SRS buys two véssels

For Salén Reefer Services’ activities in
Sharjah two reefer vessels have been
bought from Brostrom’s, each of abt.
480,000 cub.ft. The vessels are Loch
Lomond, built 1975, and Loch Maree,
built 1976. They make 21 knots loaded
with bananas. SRS is quite familjar with
the ships as they have been on charter for
SRS since they were built.

SRS has an extensive reefer traffic in
the area and is also part-owner of a cold
store in Sharjah.

Saléninvests arsredovisning pa saval
svenska som engelska foreligger nu i
tryck och kan rekvireras fran Infor-
mationsavdelningen, Saléninvest AB
106 09 Stockholm, tel. 08/787 10 00.

Annual

The 1980 annual report for Saléninvest is
now available and may be ordered from
Salénivest AB, PR Dept.,, S-106 09
Stockholm. The Salén & Wicander annu-

Arsredovisningar

Salén & Wicanders arsredovisning,
som framstdlls enbart pa engelska, ar
ocksa klar och kan rekvireras genom
deras vixel, tel. 08/98 06 80.

reports

al report for 1980 is obtainable from Salén
& Wicander AB, P O Box 1122, S-171 22
Solna.

P flottan och méaste jag nu allvarligt varna

for foljderna. Den minskade trovardig-
heten i kundrelationerna aterstélls inte
pa langt ndr lika snabbt som arbetsfre-
den vid ett konfliktslut — men utgor
under en avsevird tid ett kostsamt hin-
der i1 affarsrelationerna.

Vi har ett avtal med Sj6folksforbun-
det som hittills bade till bokstav och
anda respekterats — till fordel for fore-
taget och de anstilida.

Befilets situation i en vikande arbets-
marknad i den svenska handelssjofar-
ten dr annorlunda @n manskapets. Nar
handelsflottan har minskats har man
kunnat finna arbetsuppgifter interna-
tionellt och kunnat fortsétta sin yrkes-
utévning.

Vi vill gdrna utveckla vart foretag
vidare — och helst under svensk flagg.
For att klara det senare krdvs det bl a att
intresseorganisationerna visar en mera
allmin solidaritet och aktivt medverkar
mot ett mal som innebér aterstillande
av konkurrensférmagan for fartyg under
svensk flagg.

Jag vill understryka att det forhallan-
det att vi nu lattat upp var ekonomiska
situation och darfér i motsats till de
flesta andra rederiforetag gar med hygg-
ligt resultat inte pa nagot sitt 16st den
langsiktiga krisen inom svensk handels-
sjofart. Nagot tillspetsat kan man kans-
ke siga att det ar den drastiska ned-
skidrningen i var svenskflaggade flotta
som mojliggjort var 6verlevnad.

Sammanfattningsvis kan jag sdga att
inom Saléns finns det trots allt en klar
vilja att bedriva sjofart med svensk
flagg. Men om den nuvarande exceptio-
nella driftskostnadsutvecklingen i
svenska fartyg tillats fortsédtta, nodsa-
kas vi och andra rederier antingen vi vill
det eller inte att skdra ned den svensk-
flaggade flottan ytterligare.

Darfor tror jag det vore av stort varde
om vi tillsammans med de sjofackliga
organisationerna kunde forsoka hitta
ett system 1 svenska fartyg som skulle ge
en vettig driftskostnadsutveckling.



Beloningar till sj6folk

Beloningar pa sammanlagt 130.000
kronor utdelades den 22 april av stiftel-
sen Sveriges sjomanshus for insatser till
nytta och gagn fér de ombordanstillda i
svenska handelsflottan. Beloningarna
utdelades av chefen for Sjofartsverket,
generaldirektor Kaj Janérus, pa Sjofar-
tens hus i Stockholm i ndrvaro av ett
stort antal representanter for svensk
sjofart och berérda myndigheter.
Stérsta beloppet erholl sjokapten
Gunnar Ajnefors, Sandared, som tillde-
lades 25.000 kronor som arbetsstipen-
dium f6r vidareutveckling av ett forslag
rérande ullage-métning i tankfartyg.
Ajnefors modell for sdidan métning sker
i princip efter samma modell som tidi-
gare — med “trasviard’” — men i sarskilt

Kaj Janérus éverlimnar beloningen till
Gunnar Ajnefors.

B

Samtliga de belénade forsamlade pa Sjiofartens hus.

pejlror istéllet for i ullage-pluggen. Med
snabbkoppling anslutes en enklare mat-
anordning, varvid med ledning av
intertgastryck och oljans specifika vikt
oljenivan ifartygens tankar kan avlésas.

Gunnar Ajnefors modell har provats
ombord med gott resultat och kommer
efterhand att installeras i Saléns tank-
fartyg. I sammanhanget kan ndmnas,
att det var Gunnar Ajnefors som en
gang gav idén till Gunclean som sedan
sa framgangsrikt har utvecklats i Salén
& Wicanders regi.

Bland o6vriga som bel6nades med
arbetsstipendier av stiftelsen Sveriges
sjomanshus kan namnas eltekniker Leif
Johansson, Vadstena, som erholl 10.000

kronor, samt arbetsteamet Erik Asell,
Sven-Inge Pettersson och Ake Hogberg
pa m/s Tor Britannia, som erh&ll 10.000
kronor att dela pa.

Leif Johansson erhdll sin beloning for
en modell enligt vilken det endast erfor-
dras att ett rér och en ventil fastsattes vid
varje ullage-lucka for ullage-mitning. En
kapacitiv givare monteras pa befintligt
pejlband och indikering av nivdn kan
avldsas pa mottagare. Leif Johansson
arbetar som eltekniker i Saléns tank-
rederi.

Arbetslaget pa Tor Britannia premie-
rades for konstruktion av ett fallskydd,
som forhindrar olycksfall och underlattar
hantering av livbatar.

Hyundai visits Salén

Salén was visited recently by one of its
long-term business associates in the Far
East, Hyundai, South Korea’s largest
company. Even by international stan-
dards, Hyundai is an important organi-
zation. Its numerous operations cover
the Asia Merchant Marine shipping com-
pany, a shipyard, automobile manufac-
ture (the Pony car), and other heavy
industries. The Hyundai shipyard is the
largest single-site shipbuilding installa-
tion in the world. Hyundai is also the
world leader as regards construction
work in the Middle East.

Over the years Hyundai and Salén
have done a substantial amount of busi-
ness together. Salén Dry Cargo, for
example, built Panmax ships at the yard
and has transported project consign-
ments to the Middle East on Hyundai’s
behalf. Salén Reefer Services has carried
Pony cars, Salén & Wicander sells equip-
ment to the shipyard, and Salén Techno-
logies is involved in constructing the
cement terminal which Salén will manage
for the National Cement Company in
Saudi Arabia.

From left Mr Gunnar Rosengren, Managing Director of Salén Dry Cargo, Mr C L Lee,
President of Hyundai Heavy Industries Co Ltd, Ulsan, Mr T H Kim, Managing Director of
Hyundai Heavy Industries Co Ltd, Ulsan, Mr C H Cho, Resident Director of Hyundai
Corporation, London, and Mr Jan Lundberg, Managing Director of S&W.

Agents’ meeting
in Flornida

Agents from the US and representanti-
ves of Salén Dry Cargo met in Key West,
Florida during five days in January in or-
der to discuss the project liner services
between North America and the Middle
East and to exchange views on future
activities.

ICSCC in New York was represented
by Per Barre, Ken Macdonald, Tom Don-
nelly, Ed McGann, Christ Keane and
Nannik Kirpalani; Ace Agencies in Chi-
cago by Ann McKenna and John Gillett;
IGC in Houston by Larry Denevue, Ber-
nie Gibson and Loren Jearwood.

Salén Dry Cargo was represented by
Benny Fahlstadius, Ingvar Fristam and
Ulf Holmberg.




The Managing Director: The tide turns for Salén

In sum, the impression and feelings
associated with the 1980 Annual Report
can be compared to the sensation of
passing through a long, dark tunnel and
seeing daylight at the end.

A new Group strategy was established
during the year. According to this our
future fields of operation should be re-
lated to shipping, to the production and
distribution of energy yielding materials
and the distribution of foods. No sector
of operations will be so dominant that a
lengthy recession within that sector could
endanger the survival of the entire
Group. Moreover, risks are to be reduced
for example by seeking, in each area of
business, to secure a larger share of long-
term contracts. The financial policy will
be so formulated that liquid reserves will
be available to counter a business reces-
sion of two to three years.

In line with this strategy, we have sold
Toyota Autoimport AB. We look back
on our many years of excellent coopera-
tion with our friends and collegues at
Toyota with pleasure and gratitude.

During 1980 the Group’s structure has
also been progressively changed, so that
in coming years two sectors outside the
shipping field will — through Salén
Energy and Salén & Wicander — make a
significant contribution to the Group’s
profits.

Profit increase from SEK 188 to

Operating profit for the Group in 1980
amounted to SEK 329.7m (1979 188.0m)
after depreciation. The profit includes
proceeds of SEK 128.8m (30.0) from the
sale of ships and ships’ contracts. Net
interest and other financial items amoun-
ted to SEK -140.1m (-180.5). Profit after
financial income and expenses was SEK
189.7m (7.5).

After extraordinary income and ex-
penses amounting to net SEK 113.4m
(115.6), of which SEK 111.5 was a tax free
capital gain on the sale of Saba shares
profit before special adjustments and tax
was SEK 303,1 m (123,0). A significant
amount of the profit was used for acce-
lerated depreciation on vessels.

Profit after tax and minority interests
totaled SEK 7.4m (83.3).

Liquidity and financing

Group liquidity at the end of the year,
including short-term placements, amoun-
ted to SEK 393 m (190). Also available
were unutilized overdraft facilities totaling
SEK 32 m (46) and granted Government-
guaranteed credits amounting to SEK 38 m
(67).

Group financing during recent years
has been almost entirely confined to
Swedish kronor and U.S. dollars.

Of the Group’s interest-bearing debt,
approximately half is at fixed rates and
half at floating rates.

Most of the Group’s earnings in
foreign currencies are in U.S. dollars.

To improve the Group’s strategic
balance, we have during the year sold
some of our largest tankers. We have
moreover signed a very large freight
contract for parts of the remaining tanker
tonnage.

Salén Dry Cargo’s substantial invest-
ments during 1978 and 1979 in purcha-
sing and chartering a large number of
vessels proved successful. During 1980
many long-term freight contracts were
signed.

The surplus of newbuildings in the
world’s reefer fleet has now been taken
into service, and a better market balance
can be foreseen within a reasonable
period. Our new series of "Winter” ships
has been successful. We anticipate a
problem in the future, due to the fact that
it is currently very expensive to order new
vessels from shipyards, and the question
is whether the goods to be transported
car bear the freight rates required.

The market value of the three oil dril-
ling rigs ordered in 1979 has doubled.
Long-term charter contracts have been
secured at very favourable rates.

Salén & Wicander’s earnings are very
satisfactory, and the company is succes-
fully continuing its expansion in several
attractive fields of operation.

An agreement was reached at the end
of the year between Saléninvest and the

The Group’s gross investments amoun-

ted to SEK 519 m (657), of which SEK

434 m (576) was for ships, SEK 51 m (60)
for oil drilling rigs and SEK 34 m (21) for

property, machinery and equipment.

Outlook for 1980

Earnings for Salén Dry Cargo are expec-
ted to continue to be satisfactory, though
somewhat weaker than for the previous
year. Favourable freight contracts have
been signed for a major part of the
company’s own and chartered tonnage.

A continued improvement in ear-
nings is anticipated for Salén Reefer
Services due in part to the favourable
market trend which already in 1980
affected earnings positively.

The tanker market is expected to

remain depressed as a result of the wide-
ning of the Suez Canal and a decline in oil
consumption. The operating result for
Salén Tanker will be negative, though
probably an improvement on the 1980
result, as employment on longer cont-
racts has been secured for a major part of
the tonnage.
Salén Energy’s earnings will improve
significantly as a result of the delivery of
two new drilling rigs and a strong market
improvement.

Salén & Wicander’s sales and earnings
will improve further, but not at the same
pace as in the preceding year.

No major changes in earnings are fore-
seen for other operations in the Group.

Swedish Seamen’s Union. In the agree-
ment, Saléninvest stated that its policy is
to continue as a Swedish-based shipping
company, with a foundation in shipping
under Swedish flag. Against this back-
ground, Saléninvest and the Union
agreed both on the necessity for Salén-
invest to operate in other countries, and
on the conditions under which possible
future reductions in personnel would be
made. This will serve to gain acceptance
within the Union’s contractual obliga-
tions.

Earnings in 1980 were satisfactory and
1981 looks promising, but the difficult
years must not be forgotten. Without
any doubt, the last five years’ average
earnings added up to a situation which
would have made new investments im-
possible. There are also some indica-
tions that the freight rate improvements
we have seen in recent years may to some
extent recede. Thus, it is essential that we
— like other Swedish industries — have a
cost situation which will enable us to
survive against international competi-
tion in difficult times.

Thanks to our fine personnel and good
financial resources, we are well prepared
and I view the future with confidence.

Sture Odner

330 mull.

The Group
Earnings after financial items — exlu-
ding gains on sales of ships — will

improve in relation to 1980.

Profit in 1980, after financial items but
before sales of ships and extraordinary
items, amounted to SEK 61 m.

Annual
General Meeting

On June 3rd at the Annual General
Meeting of Saléninvest, the proposed
dividend of SEK 20 per share was appro-
ved. It was also decided that Salénin-
vest’s share capital be increased by SEK
75 m, from SEK 75 m to SEK 150 m. This
will be accomplished through a new share
issue of one new share for each old share
outstanding. The issue will be effected
through the transfer of funds from the
reserve fund and unallocated profits. The
par value of the shares will be changed
through a share split, from SEK 100 to
SEK 50. By means of the new share issue
and share split each old share in Salénin-
vest will now give four new shares.



Rétt dynamiskt trim sparar bunker

I foregdende nummer av Salén-Nytt
beskrevs Saltechs instrument Opti-
trim, som anvdndes for berdkning av
det trim som ger ligsta brinslefor-
brukning vid varje given fart och givet
deplacement.

Sven Jansson, som linge arbetat
med problemet betrdffande trimmets
betydelse for bransleforbrukningen,
har tagit fram ett instrument som nog-
grant mdter fartygets trim oavsett om
fartyget dr stillaliggande (statiskt)
eller under gang (dynamiskt). Instru-
mentet ger dven information om trim-
dndringar som kan uppsta under gdang,
t ex vid passage over grunt vatten.

HG-SAJ-Dynamic Trim/List
kompletterar Optitrim i syfte att veri-
fiera att man i drift ligger pa de virden
som fran modellprov berdknats vara
optimala med anvindning av Opti-
trim-instrument.

Sven A. Jansson, sjokapten och nautisk
teknisk inspektor vid Salén Fartygsdrift,
redogor hdr for systemet, som hittills
installerats pa 41 fartyg, bl a pa tva
supertankers.

De flesta fartyg gar normalt med ett
styrekonomiskt trim, dvs man forsoker
hjilpa en kanske relativt daligt grund-
instdlld autopilot att styra hyggligt
genom att gora fartyget kursstabilt
medelst akterligt trim.

Systematiska prov fran fullskala och
modellkérningar har visat att fartyg i
ballast bor ha ett dynamiskt trim i nér-
heten av 0, optimala laget varierar med
farten, vattendjupet och battypen. Spe-
ciellt fartyg med bulbstav ar kritiska.
Dynamiskt trim = O eller ndgot pa féren
kraver dock mera fran styrsystem och
autopiloter.

Med dagens oljepriser finns det all an-
ledning att stidlla hogre krav pa auto-
piloterna samt att investera i hjilp-
medel som gor det mojligt for fartygs-
befilet att dels utprova, dels kunna
kontrollera att man kor fartyget i ett
optimalt tillstdnd dér forbrukning per
nautisk mil d&r minimerad.
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De flesta djupgéende- och trimmétar-
system som finns i dag stors kraftigt da
fartyget gor fart genom vattnet. Ber-
noullis Lag” ar huvudorsaken till fel-
indikeringen.

Ett nytt utprovat hjilpmedel finns
nu, som med hog noggrannhet indike-
rar bade det statiska och dynamiska
trimmet, "HG-SAJ-Dynamic
Trim/List”. (se fig. 1). HG ar den
kemiska forkortningen for kvicksilver,
SAJ star for uppfinnaren och tillver-
karens initialer, ’Dynamic Trim”’ inne-
bar att fartygets verkliga génglige
mates. med stor exakthet.

HG-SAJ-Dynamic Trim/List &ar ett
mycket kansligt vinkelmétningsinstru-
ment med stor forstarkning baserat pa
lagen om kommunicerande kérl, med
kvicksilver som styrviatska och en rod
glykolblandning som indikeringsvits-
ka. En nalventil i indikeringsvatskan
och kvévgas Over vitskepelarna ger en
lamplig reglerbar dampning i det helt
slutna systemet. Avstandet mellan
“transmitter’”” och 'receiver” ar bero-
ende av fartygets Lpp och den valda
skalfaktorn. For storre fartyg finns
aven en Hogging/Sagging justering pa
transmittern. Instrumentet anvindes
for att mata ett fartygs statiska och dy-
namiska trim ndr det monteras lang-
skepps och parallellt med centerlinjen.
Skalan 4r di graderad i diff. mellan
draft for och akter. Monteras instru-
mentet tvdrskepps, indikeras fartygets
djupgéende-6kning till foljd av krang-
ning. Instrumentet kriaver ingen energi
och inget underhall for att fungera.

Anviandningsomraden och

korteknik:

Under gang i grund farled: Ex. Ett kyl-
fartyg, (block-koefficient=0,56 och
Lpp=160 m), lagges pa ett statiskt trim
av 40 cm pa foren. Vid gang pa djupt
vatten visar dynamiska trimmaétaren 0-
trim, dvs de relativt maskinstarka farty-
gen suger ned aktern och dndrar trim-
met med ca 40 cm. Da det grundar upp i
farleden borjar fartyget ga tyngre och
propellerns sugeffekt pa skrovet ut-
vecklas mera med en kraftig akterlig
trimeffekt som f6ljd. Genom att iaktta-
ga dynamiska triminstrumentet, som ar
monterat intill maskinpadraget pa
bryggan, kan man successivt minska
maskineffekten och balansera sugeffek-
ten pa akterskeppet sa att trimmataren
visar (. Resultatet blir bunkerbespa-
ring genom att den energikrdvande
aktervagen undviks. Dessutom blir det
mindre risk for grundstétning med
akterskeppet.

Under gdng i isrdnna och farled: Vid
géng i isrdnna dr det vanligt att trimma
fartyget pa aktern sa att propellern gari

isfriare vatten. Nér isen i rdnnan tjock-
nar borjar det gé tungt och sugeffekten
vid propellern ger en kraftig akterlig
trimokning. Instrumentet har en still-
bar lopare som kan anvdndas som
referens, och i detta ldge kan det vara |
lampligt att markera det maxvéarde som [§
farleden tillater. En lattare bottenkon-
takt kanske inte marks forran vid far-
tygets dockséttning.

Under sjoresa: Fig. 2 visar hur bunker-
férbrukningen per nm varierar med det §i§
dynamiska trimmet vid konstant mas- {8
kineffekt. Genom systematiska modell- |
prov i rannor och viderleksanpassade [
fullskaleprov kan fartygens optimala
dynamiska trim utprovas. Skulle en &
lacka eller ett internt ldckage uppsta i
fartygsskrovet uppticks detta pa ett
tidigt stadium genom att triminstru-
mentet visar avvikelse fran referens-
véardena. F

I hamn: Speciellt farjor och ro-ro-fartyg
samt fartyg dar lastmangden &r svar att
kvantifiera 1 forvdg, har mycket stor
nytta av instrumentet. Man bor ju alltid
efterstrava att med lastfordelning erhal-
la ett optimalt drifttillstand. Om inte
detta 4r mojligt kan trimatgarder vidta-
gas med farskvatten, bunker och i sista
hand med ballastvatten. Detta ske
under foérutsédttningen att fartygets sta
bilitet beaktas.

TRIM FORW CM

TRIM AFT CM

Sammanfattning

"HG-SAJ-Dynamic Trim/List” — in-
strumentet ger bunkerbesparingar,
minskar risken for bottenskador vid
grundvattenkorning, ger ett direkt svar
pa fartygets vattenlinjeplans avvikelse
fran horisontalplanet vid mandvrering i
hamnbassinger och farleder. Erfaren
heten fran gjorda installationer visar att§§
man som regel far en mjukare och effek

Fig. 1




Vid en ceremoni i Kairo den 29 januari
har direktor Thore Nydahl, vice ordfo-
rande 1 styrelsen for J S Saba AB, av
Egyptens president Anwar Sadat forla-
nats Egyptens férndmsta orden (Ad
Honorem) for sitt stod till och intresse
for ett av virldens storsta jordbruks-
projekt.

Déavarande J S Saba AB startade
1979 tillsammans med Pepsicola och
Arab Contractors ett jordbruksprojekti
Salheya-provinsen mellan Kairo och
Ismailia for att forutom till den egyp-
tiska marknaden producera frukt och
gronsaker for den europeiska markna-
den. Det landomrade som upplits var
rent 6kenomrade.

Thore Nydahl mottar Egyptens for-
ndamsta orden av president Anwar Sadat.

Experter pa 6kenodling frdn Arizona,
USA, och Sabas egen expertis stdlldes
till forfogande.

Idag &r 3.000 tunnland uppodlade. I

tivare hantering av maskinpadraget pa
bryggan oberoende av vem som star vid
spaken, vilket resulterar i mindre skak-
ning och underhall pa rorliga detaljer.
Genom att folja instrumentutslaget ser

man tydligt nar och vid vilket lage det
l6nar sig att ta ut full effekt.

Ritt dynamiskt trim pa ett fartyg kan
i bista fall ge upp till 12% bunkerbe-
sparing.

" T
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slutet av 1981 riknar man med att ha
ytterligare 17.000 tunnland odlad yta
och malet ligger pa 100.000 tunnland
fore utgangen av 1985.

Vattentillférseln sidkras idag fran
brunnar, men dven kanaler som utgar
fran Nilen finns att tillga.

Saba Trading for Sverige och Saba
Continent for 6vriga Europa har anfor-
trotts exklusiviteten nar det giller for-
sdljningen av produkterna.

Odlingen kommer inte bara att pro-
ducera frukt och gronsaker och andra
livsmedel utan kommer ocksa att fun-
gera som utbildningscenter och pilot-
anlaggning for utveckling av det egyp-
tiska jordbruket.

Ett boljande kornflt i ett omrade som ti-
digare var ren oken. Ingenjor Medhat
Bahr, som dr ansvarig for hela det gigan-
tiska projektet, ses hdr tillsammans med
Sabas representant, Carlo Favetti, och
ytterligare en av de ansvariga cheferna.

Responsible for the whole project has
been engineer Medhat Bahr, who is seen
inspecting a field of barley together with
Saba’s representative Carlo Favetti and
another member of the project manage-
ment.

Foto: Per-Olow

Egypt confers its

highest order on
Thore Nydahl

Egyptian President Anwar Sadat confer-
red his country’s most distinguished
order (Ad Honorem) on Thore Nydahl,
deputy chairman of the Board of J S Saba
AB, in recognition of his support of, and
interest in, one of the world’s most exten-
sive agricultural projects. The ceremony
took place in Cairo on January 29.

The story dates back to 1979, when J S
Saba, together with Arab Contractors
and Pepsi Cola, started an agricultural
project in the Salheya province, between
Cairo and Ismailia, to produce fruit and
vegetables for the Egyptian and Euro-
pean markets. The land area made avai-
lable to them was pure desert.

Today, 3,000 acres are under cultiva-
tion and an additional 17,000 acres are
expected to be arable before year-end
1981. The goal is 100,000 acres before the
end of 1985.

The water supply is secured from wells,
but also from canals extending from the
Nile.

In addition to producing fruit, vege-
tables and other foodstuffs, the farm will
serve as a training center and pilot plant
for the advancement of agriculture in

Egypt.



For Dagab blev 1980 ett mycket bra ar.
Det prelimindra resultatet fore bok-
slutsdispositioner och skatt blev 59
Mkr, en 6kning i jamf6relse med 1979
med 24 Mkr. Omsattningen 6kade med
9% fran 5,8 till 6,4 miljarder.

Inflationen var en bidragande orsak
till den positiva utvecklingen och mdj-
liggjorde marginalférstarkningar ge-
nom lagervinster, samtidigt som kost-
nadsokningarna kunde begrédnsas. Pro-
duktivitetsforbattringen bidrog 4ven
starkt till utvecklingen.

— Likviditetsmassigt ar Dagabs si-
tuation mycket god, sager Nils Molan-
der, vice VD i Dagab. Exempelvis har
Dagab helt internfinansierat investe-
ringen i mark och nyuppforda byggna-

Bra ar for Dagab

der i Jordbro for 139 Mkr och darmed ej
behovt utnyttja byggnadskreditiv pa
105 Mkr.

Samre for Saba

J S Saba-koncernen, vari Dagab
ingar, redovisar i sitt bokslut ett resul-
tat pa - 5,2 Mkr efter finansiella netto-
kostnader pa 207 Mkr. Resultatet forde-
las som foljer:

Varuhusgruppen — 76,1 Mkr
Sam Hedenius — 9,6 Mkr
Saba Trading + 31,5 Mkr
Dagab + 49,0 Mkr
Koncernen totalt — 5,2 Mkr

Av varuhusgruppens resultat redovi-
sade Tempo-Ahléns en forlust pa 88,9

Mkr medan B&W och NK gav en vinst
pa 25,3 resp 12,1 Mkr.

J S Saba-koncernens totala forsilj-
ning for det forlangda riakenskapsaret
uppgick till 16,3 miljarder kr. Koncer-
nens investeringar i anlaggningar upp-
gick till 376 Mkr. Bl a genomfordes
storre utbyggnader av Tempo-varuhu-
sen 1 Pitea, Sandviken, Falun och
Landskrona, och av Ahléns varuhus pa
Soder i Stockholm samt i Visteras. Tolv
olénsamma varuhus lades ned.

Efter verksamhetsarets utgang har
Saba forviarvat resterande 39% 1 Sam
Hedenius AB samt samtliga aktieri W T
Ewert & Co AB, ett av landets ledande
agenturforetag for vin- och spritdryc-
ker.

The correct dynamic trim saves bunkers

In the previous edition of Salén-Nytt we
described the Saltech device “Opti-
trim”, used for calculating the trim of a
ship which results in the lowest fuel con-
sumption for any given speed or dis-
placement.

Sven Jansson, who has also worked
extensively with problems surrounding
the effect trim has on fuel consumption,
has developed a device which can accu-
rately measure a vessel’s trim, regard-
less of whether the vessel is idle or at
sea. The instrument can also supply
data about variations in the vessel’s
trim which can occur at sea, for
example in very shallow water.

The "HG-SAJ-Dynamic-Trim/List”
complements the “Optitrim™ e.g. by
verifying that the vessel has in fact that
trim which has been computed by the
Optitrim instrument from data derived
from tank tests.

Most ships are normally run with a trim
which is economic for the steering i.e. an
autopilot, that is probably incorrectly
adjusted, is assisted to steer in a decent
way by making the ship stable on course
by means of a trim to the stern.

Systematic tests on full scale and
model have shown that ships in ballast
ought to have a dynamic trim close to
zero, the optimal trim varies with the
speed, the depth of the water and the type
of ship. Especially ships with a bulbous
stem are critical. Dynamic trim = 0 or
somewhat on the stem, however, is more
heavy for the steering system and the
autopilots. Most draft and trim mea-
suring systems available today are heavi-
ly disturbed when the ship is making
speed through the water. ’Bernoulli’s
Law” is the main reason for the wrong
indication.

There is now a new tested facility avai-
lable, which with great accuracy shows
both the statistic and the dynamic trim.
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HG-SAJ-Dynamic Trim/List is a very
sensitive angle measuring instrument
with a great amplification based on the
law about communicating vessels, with
mercury as a pilot liquid and red mixture
with glycol as the indicating fluid. A
needle valve in the indicating fluid and
nitrogen gas above the liquid columns
gives a suitable controllable damping in
the fully closed system. The distance
between the transmitter and the receiver
depends on the ship’s Lpp and the chosen
scale factor. For bigger ships there is also
an adjustment for Logging/Sagging on
the transmitter. The instrument is also
used to measure statistic and dynamic
trim when it is mounted fore and aft and
parallel to the centerline. The scale is then
graduated in the difference between the
draft fore and aft. If the instrument is
mounted transversal, the increase in draft
caused by the heeling is indicated. A
favourable characteristic is that the
instrument does not need any energy and
no maintenance to function.

Field and method of
application:

Navigating in shallow passage: Ex. A ref-
rigerated ship (bloc coefficient = 0,56
and Lpp = 160 m), is put on a static trim
of 40 cm on the stem. When navigating in
deep waters the dynamic trim meter shows
0 trim i.e. such a relatively powerful ship
would pull down the stern and alter the
trim by about 40 cm. When the water be-
comes shallower, the ship starts to run
heavier and the pulling effect from the
propeller on the hull is increased, resul-
ting in a heavy trim effect to the stern. By
watching the dynamic instrument moun-
ted close to the engine control on the
bridge, it is possible to gradually de-
crease the engine power and balance the
pulling effect to the stern in such a way
that the trim meter will show 0. The result
will be a saving of bunkers as the energy

consuming stern wave is avoided. Fur-
thermore the risk for running aground
with the stern is decreased.

In port:

Officers on ferries, ro/ro ships and ships
where the cargo quantity is hard to esti-
mate in advance, may gain special advan-
tage from the instrument. The cargo
distribution should always be done in a
way that the optimum running condi-
tions are obtained. If this is not possible
the vessel may be trimmed with fresh
water, bunkers or as a last possibility
with ballast water. This is done under the
condition that the stability of the ship is
taken into consideration.

Summary:

The HG-SAJ Dynamic Trim/List instru-
ment saves fuel, reduces the risk for
bottom damages when navigating in
shallow waters, and gives a direct answer
to the deviation of the ship’s water line
plan from the horizontal plan when
manoevering in harbour basins and fair-
ways. The experience gained from al-
ready working installations shows that
normally a softer and more effective ma-
noevering of the engine from the bridge
can be obtained irrespective of who is
manoevering. This in turn will result in
less checking and maintenance of moving
parts. By following the instrument rea-
dings, it is clearly observed when and at
what situation it is worth-while to use full
power.

The instrument is totally closed by
means of two teflon hoses @ 1,5/3 mm
and the free volume is filled with nitro-
gen gas = N, to avoid, on one hand eva-
poration and on the other oxidation of
the free mercury surface in the trans-
mitter. The fluids and the solid materials
are chosen in a way that the coefficients
of expansion compensate each other. The
instrument including the fluids is de-
signed for temperatures from —36° to
=+ 70°C.



Ro/ro-fartyg till Salén Dry Cargo Salenergy

Salén Dry Cargo’s nya ro/ro-fartyg Merzario Gallia

Salén Dry Cargo har fran Kihlinvest
forvarvat ro/ro-fartyget Merzario Gal-
lia om 10.600 tdw, byggt 1977. Fartyget
Overtogs 1 mitten pa maj och skall segla
under svensk flagg.

Fartyget gar till hosten 1981 i charter
for det italienska speditions- och rederi-

foretaget Merzario Lines och dr dar-
efter tidsbefraktat till Wilh. Wilhelm-
sen, Oslo, pa tva ar.

Merzario Gallia har en besdttning om
16 man. Fran overtagandet dr Anders
Gillinger befalhavare och Per-Erik
Olander maskinchef.

Saléns utvecklingsrad

Saléninvests utvecklingsrad, vars upp-
gift ar att stodja och hjédlpa fram teknisk
utveckling inom koncernen, har nu bor-
jat arbeta. Det bestar av representanter
for rederierna, Saltech, Salén & Wican-
der och Salén Energy med Hans G Fors-
berg, Saléninvest, som ordférande.

Radet har inledningsvis fatt mandat
for en trearsperiod och en ekonomisk
ram pa 5 Mkr att anvanda for att starta
tekniska utvecklingsprojekt, som kan
ge resultat som kan utnyttjas i koncern-
foretagen, hoja koncernens kompetens
inom nya tekniska omraden samt leda
till nya aktiviteter. Radet har vid sina
forsta sammantraden bl a konstaterat
att koncernen maste dgna stor upp-
marksamhet 4t den snabbt Okande
anvandningen av kol bade i Sverige och
utomlands. Utvecklingsradet stodjer
darfor flera projekt med anknytning till
transport, rening och forbrianning av
kol.

Utrustning for fortlopande kontroll
av fartygs driftegenskaper finns inom
Jungner Marine och radet har beslutat
att stodja ett utvecklingsprojekt med
syfte att forfina och férenkla sidana
instrument. Detta projekt betraktas
som ett forsta led i ett fortgdende ut-
vecklingsarbete som skall ge allt sdkrare
och enklare mojligheter att bedoma
fartygets kondition.

Andra dmnen som radet uppmark-
sammat for att finna utvecklingsprojekt
géller bunkerbesparing och ritt auto-
mationsgrad pa fartyg.

Radet kommer efter sommaren att dn
en gang inbjuda alla koncernens enhe-
ter att soka medel hos radet. Man
kommer ocksa att med de utvecklings-
ansvariga inom varje enhet diskutera
hur péagaende projekt skall kunna dri-
vas mer intensivt for att bredda och for-
djupa koncernens tekniska kunskaps-
niva.

IV
sald till
Protexa

Avtal har traffats om forsdljning av
borrplattformen Salenergy IV till det
mexikanska foretaget Protexa, med vil-
ket Salénkoncernen samarbetar inom
offshore och tanksjofart. Plattformen
ags till 65% av Salén Energy, 20% av
Salénia och 15% av Sifvean.

Efter Gverlatelsen till Protexa, som
berdknas ske i mitten av juni, kommer
riggen att arbeta i Mexico for det stat-
liga mexikanska oljebolaget Pemex.

N W R P

-
%
f
&

Salén Energy kommer att gora en rea-
lisationsvinst om ca 70 Mkr pé affiaren.
Hirigenom skapas ett betydande ut-
rymme for fortsatta investeringar inom
offshore- och energiomradet.

Development council supports coal project

Saléninvest’s development council, whos
responsibility it is to support and pro-
mote technical development within the
Group, has now gone to work. The coun-
cil is composed of representatives of the
Salén shipping companies and Saltech,
Salén & Wicander, and Salén Energy.
Hans G Forsberg of Saléninvest is chair-
man.

As a starter, the council has received a
mandate for a three-year period and a
framework budget of SEK 5 m. to start
technical development projects that may
yield results which can be used by Group
companies, increase the Group’s know-
how within new fields of technology and
lead to new activities.

At its first meeting the council noted
that the Group must pay serious atten-
tion to the rapidly increasing utilization
of coal in Sweden and elsewhere. The

development council is therefore suppor-
ting a number of projects having to do
with the transport, cleaning and firing of
coal.

Equipment for continuous control of
the operating characteristics of ships is
available within Jungner Marine, and the
council has decided to support a deve-
lopment project aimed at refining and
simplifying instruments of this type.

Salenergy IV
sold to Protexa

Agreement has been reached on the sale
of the oil drilling rig Salenergy IV to Pro-
texa, the Mexican company with which
the Salén Group cooperates in offshore
and tanker shipping.

Following the transfer to Protexa, the
rig will be employed in Mexico on behalf
of the Government-owned oil company,
Penmex.

Salén Energy will realize a capital gain
of approximately SEK 70 m. on the trans-
action for continuing investments in the
offshore and energy fields.

Dry Cargo acquires ro/ro ship

Salén Dry Cargo has acquired a 10,600
dwt ro/ro ship, the Merzario Gallia,
from Kihlinvest. The vessel was built in
1977. Taken over in mid-May, she will
sail under the Swedish flag.

The ship is currently under charter for
the Italian forwarding and shipping com-

pany, Merzario Lines, and has firm ope-
rating commitments for the next several
years.

Merzario Gallia has a 16-man crew.
The captain since the takeover is Anders
Gillinger. Per-Erik Olander is the chief
engineer.
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Fran peruke

Det borjade med peruker och fortsatte
med jeans. Sedan kom ridknedosorna
och videoapparaterna innan det var
dags for rullskridskorna att ta vid. Just
nu skall det vara minibandspelare med
horlurar. Vad det handlar om? Jo, de
modeflugor med vars draghjilp Cargo-
lux Hong Kong forverkligar sina hogt-
flygande drémmar.

Hong Kong i februari

Det har maste vara en av viarldens mest
spannande och fascinerande flygplat-
ser. Kai Tak i Hong Kong. Omgiven av
fastlands-Kinas hoga, spetsiga bergs-
toppar i ena dnden — Kinesiska sjons
kyttiga vagkammar i andra. Ungefar
var femte minut dimper det ner eller
segar sig upp en jumbojitte. Och varje
gang dr man lika 6vertygad om att nu sa
landar han pa takterrassen till nagon av
Kowloons skyskrapor. Men nej, da.
Ritt vad det ar har alla 375 tonnen pla-
cerats pa marken och det finns till och
med en decimeters marginal till godo av
den till landningsbana konverterade
havsbottnen.

Borta i fraktterminalens ljudisolera-
de och luftkonditionerade administra-
tionsbyggnad har man inte tid att titta
pa lyftande och landande flygmaskiner.
Ca 250 000 ton gods omsattes har forra
aret. Narmare 17 000 av dessa bar
konossement med Cargolux vilkanda
kublogotype.

— Jo, vi ar faktiskt ganska stora, be-
kriftar Stephen Miller, den ansvarige
for Cargolux Hong Kong och 6vrig
asiatisk Cargolux-trafik. — Storst nar
det giller fraktflyg mellan Hong Kong
och Europa tur och retur. Vi har mellan
30 och 40 procent av marknaden.

Skall man doma av hans leende nuna
och allmint jovialiska natur sa ar fram-
tiden det han fruktar minst. Cargolux
Hong Kong har under sin tioariga
existens haft en valdsamt snabb utveck-
ling — och det finns ingenting som sdger
att man har expanderat fardigt.

Startade med peruker i
Rolls Royce

Egentligen borjade det hela med ett
misstag. Aren var 70-talets forsta och i
Hong Kong tillverkades det damperu-
ker i snart sagt varje gathérn. Det var

12

Text och bild

-———---R GE o
3 LSy 1R paE v - i
T s U D) =3 EHES
2 R R SR = = 3
FES U B N W e . -
L e L G Ss E v
TR [ ooy N Py
- e

Steve Miller pa taket till lagerbyggnaden Kai Tak-flygplatsen. Bergen i bakgrun-

den ligger i fastlands-Kina.

manga sma fabriker som ville vara med
och skira guld med taljkniv. I sin iver
tog manga pa sig alltfor stora order for
att ha en rimlig chans att leverera inom
utlovad tid. Ett misstag som skulle
komma att bli Cargolux lycka. For hellre
an att tappa saval ansikte som pengar —
och de nyfunna europeiska kundernas
tilltro — borjade man se sig om efter
snabbare transportlosningar dn de tra-
ditionella sjovagarna. Och plotsligt
fanns det ett flygbolag i Hong Kong
som hette Cargolux, ett renodlat frakt-
foretag som inte behdvde ta hiansyn till
nagon passagerarflygtidtabell. Och vars
hemmahamn lig mitt i Europas hjarta.
Och som garanterade att perukerna
skulle nd sin destination inom stipu-
lerad tid. Vad spelade det da for roll om
det kostade en extra slant.

— Det var i september 1971 som vi
startade, minns Steve Miller. Det enda
men stolta planet i flottan var Loft-
leidirs gamla "Rolls Royce” — en
CL744 med "swingtail”.

Den ende anstéllde 1 Cargolux Hong
Kong var Steve. Tre ar senare hade den
enda flygningen var tionde dag bytts ut
mot tre flygningar i veckan. Den forsta
CL744:an hade foljts av flera och pa
kontoret i Hong Kong var man femton
personer. I slutet av det aret fick man

ocksa sitt forsta jetplan — en DC8. Det
skulle bli fler. I borjan av 1979 kom den
forsta ”jumbon™ — en Boeing 747-200.
1980 fick Jumbo 1 en bror. Och pa kon-
toret i Hong Kong dr man idag ett sjut-
tiotal personer. Ytterligare ett trettiotal
finns utspridda pa Cargolux ovriga nio
kontor i Japan, Korea, Singapore,
Thailand, Malaysia, Filippinerna, Sri
Lanka och Australien. — Det dar
faktiskt bara Burma och Nordkorea i
den hir delen av virlden som vi @nnu
inte har flugit pa, sager Steve.

Idag har Cargolux i snitt fem flyg-
ningar i veckan Luxemburg-Fjiarran
Ostern tur och retur.

“Made in Italy”
i Hong Kong

Under loppet av nagra fa ar har Asien
blivit USA:s och Europas framsta leve-
rantor av leksaker, textilier — framst
konfektionsklider — och elektronik.
For nagra ar sedan borjade europeiska
modehus och andra mer kinda mérkes-
tillverkare kopa direkt fran de asiatis-
ka forsiljarna. Och inte sa sillan gick
man samman med de lokala tillverkar-
na och bildade joint venture-foretag
for att tillverka de egna miarkesvarorna
under eget namn till ett betydligt billi-



r till reptiler

I: Monica Frime

gare pris an vad man kunde gora i
Europa. I den hidr utvecklingen har
Cargolux suttit som spindeln 1 nétet.

— Vi har flugit hit rdvarorna, eller
maskinerna eller vad det nu kan vara
som behovs for att tillverka produkten,
och vi har fatt fortroendet att flyga ut
den firdiga produkten fran Hong Kong
och har kunnat halla en hog regularitet.

De bada 747:orna — jumbojittar-
ar Cargolux familjeforsorjare. Det ar i
alla fall vad Steve kallar dem. En av 747
tar ungefar 110 ton last. Forra aret —
vid den hir tiden — under fyra manader
tillverkades och flégs ut 750 000 par
rullskridskor fran omradet. Huvud-
parten av dem flogs med Cargolux och
slutdestinationen var Visttyskland i de
allra flesta fall.

En DC 8 landar utanfor och drar till
sig var uppmirksamhet. — Det dr de
planen som gor uddajobben, t ex flyger
maskiner till den svenska pappersfabri-
ken 1 Bai Bang, Vietnam. Huvudparten

av det gods vi flyger hit fran Europa |

utgors av maskiner till verkstadsindust-
rin och sa levande djur. Svenska och
belgiska grisar till Kanton i Kina —
hiaromdan hade vi 534 styckenien sdnd-
ning. Brittiska kapplopningshéstar till
Hong Kongs Jockey Club ar en annan
ganska viktig last.

Det dr en klar obalans mellan den
frakt som gar till och fran Asien respek-
tive Europa. — Ut fran Hong Kong har
vi ndstan alltid fulla plan direkt till
Europa. Men det ér tack vare att 60 pro-
cent av godset fran Europa lossas i
Mellanostern.

Optimism trots hardnande
konkurrens

Vad har da Cargolux fér konkurrenter
hirute?

— Andra fraktflygbolag. Men de ar
sma. Vara huvudkonkurrenter dr de
reguljara passagerarlinjerna — de som
tar last och flyger med moderna wide-
bodymaskiner. Som t ex Lufthansa och
British Airways. Det ar inte vanligt att
man arbetar direkt med fraktkunden —
istdllet har man kontakt med spedito-
ren. Atta till tio sidana kan riknas som
Cargolux fasta” i sa motto att de dr
stindigt aterkommande. — Men nagra

- You name it, we fly it...

Giftormar star det pa den hir ladan.
""Den ska till ett zoo i England” avslijar
Thomas Lau sedan han kollat adresslappen

langa kontrakt gor vi sdllan. Bade de
och vi vill ha frihet.och det dr en standig
kamp mellan oss och de andra flyg-
bolagen.

Hur garderar man sig mot de standigt
okande bunkerkostnaderna?
— Det gar inte. Priserna maste hojas
ungefor var tredje, fjairde manad pa
grund av Okade brinslekostnader. De
utgdr numera ca 40 procent av de totala
driftskostnaderna.

Steve Miller dar dnda optimist. Man
ska expandera — men det kan vara en
kontrollerad expansion, understryker

och dven servar andra plan dn de egna.

giller givetvis ocksa for Cargolux.

han. Och sa har man ju en stor och span-
nande nation som ndrmsta granne
vilken befinner sig mitt uppe i en enorm
omvilvnings- och moderniseringspro-
cess.

— Jag tillhor inte dem som tror att
Kina kommer att bli nagot alldeles fan-
tastiskt kommersiellt sett. I alla fall tror
jag inte pa nagot sadant i var livstid.
Men nog gynnar det oss att Kina har
Oppnat sina granser for en 6kad handel
pa Hong Kong.

Ett hot dr det faktum att den hyra
britterna har pa Hong Kong gar ut
1998. Som bekant dr kronkolonin
bara “’leasad” fran fastlandskine-
serna. Och risken finns ju onekligen
att man inte vill féornya hyreskontrak-
tet — eller ge Hong Kong frihet niar
den dagen kommer. Steve Miller tar
dock dven detta med ro:

— Hong Kong i sig dr bara ett skal
utan nagra egentliga naturtillgangar.
En stor marknadsplats kan man siga.
Den har blivit vad den ar tack vare
folket hédr. Kineserna ar otroligt duk-
tiga, arbetssamma och kvicka i huvu-
det. Latta att samarbeta med pa det hela
taget. Jag tror inte att Bank of America
och de stora multinationella bolagen
skulle 6ppna kontor hdar om de inte
trodde pd Hong Kong — ett Hong
Kong som fungerar som idag dven i en
framtid. Jag tror i alla fall pa Hong
Kong och har inga som helst planer pa
att flytta — och de forhoppningarna

Cargolux hay sina egna mekaniker — fem stycken — som dr stationerade i Hong Kong
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1l 1nvigde Galax-fabrik

Galax Marine Pte Ltd invigde i slutet av april en ny fabrik i Singapore. Galax Marine tillverkar dels flyttbara hus for offshore-
industrin, dels segelbatar. Den nya anliggningen invigdes av prins Bertil och prinsessan Lilian.

For tre ar sedan startades i Singapore
ett foretag av tva idérika svenskar, Sten
Sjostrand och Gunnar Broberg. Foreta-
get fick namnet Galax Marine Pte Ltd
och Salénia gick in som deldgare. Verk-
samheten inriktades i forsta hand pa
tillverkning av “’portacabines”, dvs
flyttbara husmoduler utférda i glasfi-
ber, avsedda for anldggningsprojekt
och liknande.

Galax Marine har under de bada ini-
tiativtagarnas ledning utvecklats starkt

och ar idag ett valkidnt foretag i Singa-
pore. Expansionen har lett till att ett
nytt, stort fabrikskomplex uppforts i
Loyangs industriomrade. Fabriken blev
nyligen klar och invigdes den 30 april av
prins Bertil och prinsessan Lilian vid en
hogtidlig ceremoni i ndrvaro av repre-
sentanter for Singapores myndigheter,
bankvisendet, svenska kolonin i Singa-
pore m fl.

Galax Marine har efter hand vidgat
sitt verksamhetsfilt till att omfatta dven

tillverkning och forsiljning av fritids-
batar (bl a Maxi 77), i huvudsak for
marknaden i1 Fjarran Ostern, husmodu-
ler for offshore-industrin samt agentur-
rorelse for flera svenska foretag.

Orderlaget for Galax Marine ar f n
mycket gott. Bl a arbetar man med mo-
duler av egen konstrukton till en
bostadsplattform av typ semi-submer-
sible som bestillts i Singapore av
Consafe.

Saléninvest
Aktiesparfond

Stillning 1981-05-31

Antal anslutna

varayv sjoanstéllda
varav kontorsanstillda
Salén & Wicander

Totalt sparbelopp
Antal aktier
Aktiekurs
Aktieportfoljens
totala varde

03.31 05.31

418 433

106 117

210 208

102 108

kr 585.600 kr 1.029.400
2.091 3.676

kr 490 kr 650

kr 1.024.590 kr 2.389.400

New Galax factory in Singapore

Three years ago a new business was star-
ted by two innovative Swedes, Sten
Sjostrand and Gunnar Broberg. The
company was named Galax Marine Pte
Ltd, and Salénia joined in as a partner.
Operations of the company are concer-
ned mainly with the manufacture of
”portacabins” — portable, prefabrica-
ted building moduls of fiberglass that are
designed for use in construction projects
and related areas.

Galax Marine has grown rapidly and is
a well-known company in Singapore
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today. Expansion has led to the construc-
tion of a new, large industrial complex in
Loyang’s industrial zone. The factory
was recently completed and dedicated on
April 30 by Prince Bertil and Princess
Lilian of the Swedish Royal Family.
Guests at the formal dedication cere-
mony included representatives of the
Singapore Government, bank executives
and members of the local Swedish com-
munity.

Galax Marine has gradually broade-
ned its field of operations to include the

manufacture and marketing of recreation
boats (Maxi 77), principally for the Far
Eastern market, and prefabricated buil-
ding modules for the offshore industry.
The company also acts as the commercial
agent for several Swedish companies.

Galax Marine’s order bookings are
very satisfactory. The company is cur-
rently constructing prefabricated hou-
sing moduls for a semisubmersible oil rig
ordered in Singapore by Consafe,
Gothenburg.
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Den 23 april levererades Salenergy VI,  Salenergy VI har finansierats av Spar-

den tredje jack-up-riggen i en serie pa
fyra, som Gotaverken Arendal byggt
for Salén Energy och Protexa. Salener-
gy VI ags till 75% av Salén Energy.

Samma dag som leveransen dgde rum
doptes riggen av fru Ulla Appelgren,
maka till Salén Energys VD Leif Appel-
gren.

bankernas Bank tillsammans med
Lanssparbanken Goteborg, Sparban-
ken Malmdohus och Sparbanken Stock-
holm. Eftersom det var forsta gangen
som de svenska sparbankerna finansie-
rade en borrplattform, annonserade
man i internationell press.

bogserbatar passerar Salenergy VI
Alvsborgs féstning och har dirmed
paborjat sin sju veckor linga fird
till Brasilien. Foto: Stig Sjostedt

Salenergy VI delivered

Salenergy VI, the third jack-up rig in a

Bland dopgisterna fanns F. Segovia series of four from Gétaverken Arendal,
och D. Sierra fran det statliga spanska was delivered on April 23 to its owners,
oljebolaget Hispanoil. T ot e o i il Salén Energy, which has a 75 percent

g inteTﬁast,. and Prl?:iexa. e o
. e rig was christened the same day by
SALEN ENE]:EY RIG I AB Mrs. Ulla Appelgren, the wife of Salén
- Energy’s Managing Director, Leif Appel-
SALENIA RIG I AB gren. Guests at the christening included
F. Segovia and D. Sierra from the
US $22,400,000 government-owned Spanish oil company
EUROCURRENCY LOAN FACILITY Hispanoil.
to finance a 250 feet jack-up rig On May 12 towage of the Salenergy VI
3 , from Gothenburg was begun with one of
_ i S . O arranged by Neptunbolaget’s barges. The rig will be
Zc e ! SPARBANKERNAS BANK towed to Brazil where it will be employed
Gudmor, Ulla Appelgren, tillsammans by Hispanoil for three years. The cros-
med Rolf Bergstrand, Arendalsvarvets VD, pevided by sing is explteaed to take between six and
Karin Olsson fran Arendasvarvets LANSSPARBANKEN GOTEBORG  SPARBANKEN MALMOHUS SCYCLLIWECR S,
informationsa{delning. e A i Salencrgy VI was ﬁnanged by Spar-
bankernas Bank together with Lansspar-

Den 12 maj paborjades bogseringen agent banken Gothenburg, Sparbanken Mal-
av Salenergy VI fran Goteborg pa en av £ SPARBANKERNAS BANK mohus and Sparbanken Stockholm.
Neptunbolagets pramar. Riggen skall Since this was the first time that the
bogseras till Brasilien dir den skall ‘Simwh sl:rfmgs bt;“ks had ﬁna::lced ¥
arbeta for Hispanoil under tre 4r. sodl ingth,; int(; rrt:;tio:all‘e“;ses:’as POTR
Overfarten beridknas ta 6—7 veckor. e
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HTF-konferens

Hur ser svensk sjofart ut i framtiden?
Det var temat for en tvadagars konfe-
rens som HTF anordnade i Géteborg i
april. Olyckligtvis kolliderade konfe-
rensen tidsmassigt med PTK/SAF-kon-
flikten och fick darfor inte den breda
uppslutning som var viantad. HTF:s
centrala ledning representerades av for-
bundsordférande Borje Heggestad, Re-
dareféreningen av Sven H. Salén och
Gunnar Hoégberg och kommunika-
tionsdepartementet av dep.radet Hjal-
mar Stromberg. Dessutom deltog ett
20-tal klubbordféranden och andra sty-
relsemedlemmar i HTF. Daremot sak-
nades helt representanter for Svenska
Maskinbefalsforbundet och Sveriges
Fartygsbefélsforening. Saléns HTF-
klubb i Stockholm representerades av
Bo Jamtin och Anita Ryman, klubben i
Goteborg av Bosse Fransson.

Borje Heggestad betonade i sitt val-
komsttal vikten av att berérda parter
ser positivt pa svensk sjofart och for-
soker finna konstruktiva former for vi-
dare utveckling av en livskraftig svensk
sjofartsnédring.

Hjalmar Stromberg, vars verksamhet
i Kommunikationsdepartementet dr
speciellt inriktad pa sjofartsfragor, re-
dogjorde for det sjofartspolitiska prog-
ram som togs av riksdagen forra aret.
Enligt detta kommer man fran samhal-
lets sida att undvika statliga engage-
mang, vara restriktiv vid utlandsetab-
leringar samt uppmuntra nytinkande
— tre punkter som Hjalmar Strémberg
betonade i sin redogorelse.

Sven H. Salén papekade att 70—80%
av den svenska sjofartsnaringen idag ar
sysselsatt i tredjelandstransporter och
att var konkurrenssituation gentemot
omvirlden forvirrats alltsedan 1970-
talets mitt. Som positivt sag han att kol-
transporterna kommer att tillta i fram-
tiden, att oljepriserna stabiliseras sam-
tidigt som virldshandeln 6kar. Sven
Salén forutsag dven ett 6kat samarbete
fran svensk sida pa sjofartens omrade
med andra liander, daribland u-lander-
na.

Sven H Salén: Vi maste
hejda flottans krympning

I anslutning till HTF-kongressen fick
Bo Jamtin, HTF:s klubbordférande,
tillfalle att stélla ett par kompletterande
fragor till Sven Salén med utgangs-
punkt fran hans foredrag. Har foljer
nagra av fragorna och svaren.

Bo Jimtin: Svenska redare har tidigare
tack vare god marknadskdannedom och
med hjalp av duktiga tekniker byggt
tekniskt sofistikerade fartyg billigt och
lyckats sédlja dem dyrt for att darefter in-
vestera pengarna i nya svenska fartyg

16

Sven Salén: — HTF:s initiativ att arrangera en rederikonferens av den har typen anser

Jjag gott och jag hoppas att konferensen aterupprepas. Hos Saléns ser vi positivt pa att
sd manga som mdajligt av vara anstdillda dr knutna till HTF. Det bidrar till att under-
ldtta informations- och forhandlingsarbetet. Pa bilden ses fr v Gunnar Hogberg, Sven
H Salén, Borje Heggestad och Hjalmar Stromberg.

osv. Pa senare tid har som bekant denna
utveckling brutits och svenskflaggade
fartyg har minskat kraftigt i antal. Vins-
ter har mast anvandas for att halla ro-
relsen igang. Tror du att de goda tiderna
kommer tillbaka?

Sven H. Salén:

Vi har fortfarande goda tekniska
kunskaper och i dnnu hogre grad ut-
markta marknadsorganisationer. Men
det finns ingen naturlag som sager att
svenskar skulle vara skickligare sjo-
fartsmén dn andra. Darfor maste vi an-
stringa oss for att behalla det for-
sprang vi kan ha pa olika tekniska om-
raden och for att hdvda var stéllning pa
de internationella marknaderna. Skulle
vi framover bli hinvisade enbart till att
ta hand om Sveriges utrikeshandel
skulle stora delar av den nuvarande
handelsflottan férsvinna. Vi maste ock-
sa anstranga oss att hejda den svenska
flottans krympning for att vi inte skall
hamna under den kritiska grins dar
“’sjofartsmiljoet” — rederier, varv,
forskningsanstalter och skolor, mikle-

rier och konsultforetag, osv — blir s
uttunnat att vi inte langre forméar bygga
upp det kompetensforsprang vi behover
for att hdvda oss ute i varlden. Darfor ar
det ett livsvillkor for den svenska sjo-
farten att vi snabbt finner vagar att
driva svenskflaggade fartyg konkur-
renskraftigt.

Bo Jdmtin:

I ditt anférande sa du att glanstiden
for de stora integrerade rederierna ar
forbi och att de i framtiden kommer att
bli handelshus i shipping.

Sven H. Salén:

Ja, utvecklingen &ar uppenbar. De
stora rederierna har blivit mindre och
de mindre rederierna flera. Denna ut-
veckling ar inte negativ. En slags specia-
lisering haller pa att 4ga rum mellan
mindre foretag som dgnar sig at att reda
i fartyg och storre foretag som tillhan-
dahaller system av sjofartstjinster.
Sjdlva redandet ar en del av dessa sys-
tem. Den hér utvecklingen har ju avsatt
tydliga spar t ex i vart foretag.

God HTF-anslutning pa Saléns

Den fackliga anslutningen bland land-
anstéllda inom rederiniringen ar lag —
1 genomsnitt ar ca hélften av de anstill-
da organiserade. Allra simst ar anslut-
ningen i Stockholm, medan géteborgs-
regionen har ganska hég organisations-
grad — ca 75%.

Hos Saléns ar drygt 140 anstillda
anslutna till HTF, vilket far anses vara
en forhallandevis god siffra med tanke
pa att klubben varit verksam endast
under nagra fa ar. Dessutom dr ganska
manga redan aktivt eller passivt knutna
till andra fackliga organisationer inom
PTK:s omrade.

HTF-klubben hos Saléns har féljan-
de styrelse: Bo Jamtin (ordf), Anita
Ryman (v ordf), Kerstin Damberg (stu-
dieorganisator), Anders Berglie (sekre-

terare), Rolf Boodh (kassor), Bo Buren-
dahl och Pia Jansson (ledaméter) samt
Sigvard Jonsson och Jan Wrangel
(suppleanter). Arbetsplatsombud ér:
Jan Wrangel (SRS), Anders Diedrichs
(Tanker), Bo Jamtin (Dry Cargo),
Anders Berglie (Fartygsdrift), Rolf
Boodh/Curt Wallin (Saltech), Eivor
Hultman (Ekonomi) och Kerstin Dam-
berg (Personal & Administration). For-
sdakringsradgivare ar Maud Lander-
holm.

HTF-klubben i Goteborg har foljan-
de styrelse: Bosse Fransson (ordf), Den-
nis Blohm (studieorganisatér), Jan
Schonemann (kassor), Jan Hellgren och
Udo Saul samt Inger Larsson och Kurt
Andersson (suppleanter).




Saléntanker sitter rekprd

I borjan av april i ar gick Saléns
355.000-tonnare Sea Saint i barlast ge-
nom Suezkanalen som forsta fartygisin
storleksklass. Med sin bredd av 197 fot
var hon det storsta fartyg som nagonsin
passerat kanalen. Den storsta tankbat
som tidigare gatt genom Suezkanalen var
en 325.000-tonnare med en bredd av 190
fot. Resan fran Rotterdam, dir Sea
Saint hade lossat ut, till Arabiska Viken
blev via Suezkanalen 6.000 nautiska mil
lang — att jamfora med 10.800 nm om
fartyget hade gatt runt Sydafrika (Goda
Hoppsudden). Det betyder en tidsvinst
om 16 dagar vid 12 knops fart. Tjanar
man i tid, sa kostar det dock en vacker
slant att passera kanalen med ett fartyg
av Sea Saints storlek, namligen 319.000
USD motsvarande 1,5 milj kronor.

Sjokapten Karl-Evert Strém fran
Salén Tanker var med pa Sea Saints
uppmarksammade resa genom Suez-
kanalen och berdttar har om hur passa-
gen avlopte.

Onsdagen den 1 april i ar anldnde t/t
Sea Saint till Port Said redd dar hon
ankrade upp for att vil forberedd den 2
april p4 morgonen folja den sydgaende
konvojen fran Port Said vid Medelha-
vet till Port Taufiq vid Suez och Roda
Havet.

Med en lingd av 360 m, en bredd av
60 m och med ett djupgaende for av 8,5
m och akter 9,75 m ir hon en intressant
jamforelse med det forsta svenska farty-
get, August Leffler fran Géteborg, som
ar 1872 “’lyckades ta sig igenom’” Suez-
kanalen. - August Lefflers langd torde ej
ha 6vertriffat Sea Saints bredd.

Den 2 april kl 15.30 paborjades resan
via den nybyggda delen av Suezkanalen,
“Port Said bypass”, en nybyggd kanal
oster om Port Said, vilken efter 15 km,

vid Ras el Ish, forenar sig med den ur-
sprungliga kanalen.

Snabba formaliteter

Under forsta delen av denna passage
moter representanter fran Suez Canal
Authority (SCA), 6vriga myndigheter,
elektriker och batsmin. Pa en halvtim-
me klaras under gang alla nodvindiga
formaliteter for fartygets passage. Tva
servicebatar for eventuell fértojning vid
kanalbanken hivas ombord, en lanad
stralkastare placeras pa forstdven, och
hinner inte t o m de vélkdnda "bum-
batminnen” ombord med sina varor
for att under resan bedriva kamelsadel-
handel.

P4 bryggan ir allt lugnt. Under tvd av
de mest erfarna lotsarnas ledning halles
fartyget “mitt i kanalen, ett roder-
kommando till fartygets mest erfarne
rorgédngare, vilket denne i detta team av
gott sjomanskap klarar alldeles ut-
markt.

Myndigheterna ldmnar fartyget och
efter en timma girar vi vid Ras el Ish in1i
den “gamla kanalen” som nu ar utvid-
gad till nastan 170 meter — malet for
forsta steget i kanalens utbyggnad.
Lodet visar att fartyget har gott om
vatten under kolen, ett djupgéende pa
53 fot ar slutmalet for steg 1 i utbygg-
nadsprogrammet.

Vi har nu 35 km rakstriacka framfor
oss till El Ballah och har uppnar vi en
fart pA nagot 6ver 10 knop (drygt 19
km/tim).

Fredens 0

Efter ytterligare 30 km och nagot lag-
re fart nar viitva kurvor Timsah sj6 och
Ismailia, dar lotsbyte sker. Skeppsuret
visar pa 11.45. Vi ser president Sadats
sommarresidens pad Fredens 6 samt

President Sadats sommarresidens t v om minareten

MEDITERRANEAN ~
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Suez Canal Authorities huvudkontor
inbidddat i vacker gronska. Bakom oss
har vi limnat 6knen, en oken dar be-
vattning sker och som snart skall
gronska.

Efter 20 km nar vi Great Bitter Lake.
Hir ligger nu hela den nordgéende kon-
vojen samt delar av var konvoj till
ankars i vdntan pa att fi passera. De
storsta fartygen ges foretrade. Pa detta
sitt undvikes farliga méten i sjon samt
ankring for de stora fartygen. Dessutom
nar vi R6da Havet medan det dnnu ar
dagsljus. Passagen av Great Bitter Lake
dr 30 km och da vi ater styr in i kanalen
aterstar till Suez och R6da Havet 30 km.

Hela resan genom Suezkanalen &r
160 km eller 86 nautiska mil. K1 15.45
lamnar lotsen, batsmin, elektriker och
ovriga vid Port Taufiq. Sj6lotsen kom-
mer ombord och assisterar fartyget ut
pa Suez Bay och resan mot Jeddah
borjar.

Den totala tiden for kanalpassagen
blev 11 timmar. Fartyget styrde vil och
allt gick tillfredsstdllande. Att detta
dven var SCA:s uppfattning bekraf-
tades ocksa redan den 4 april da barlas-
tade tankfartyg med upp till 61 m (200
fots) bredd accepterades att passera i
ballast fran nord till syd.

Karl-Evert Strom
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Rattelse

I var redogorelse for Arctic Wasas
grundstotning 1 forra numret av
Salén-Nytt angavs att isbrytaren Tor
ledde konvojen som Arctic Wasa
gick 1.

Denna uppgift var felaktig. I'sjal-
va verket forholl det sig sa att Tor
inte befann sig i niarheten av Arctic
Wasa vid grundstétningen. Daremot
assisterades Arctic Wasa pa ett fore-
domligt sitt av saval isbrytaren Tor
under befil av kapten Lennard
Ostrom som isbrytaren Njord under
befil av kapten Hans Kjébon strax
efter grundstotningen.

Befilhavaren och beséttningen pa
Arctic Wasa framfér genom Salén-Nytt
ett varmt tack till befdlhavarna och be-
sittningarna pa de bada isbrytarna for
det fina omhindertagandet fartygets
besittning fick i isbrytarna.

Rolls Royce med Cargolux till Saudi

Tva skonheter samtidigt pa Findel Air-
ports platta i Luxemburg - Cargolux
Jjumbojet "’ City of Luxembourg’ och en
glinsande ny Rolls Royce. Bilden togs i
mars strax innan den eleganta bilen lasta-
des ombord i planet for transport till Ara-
biska Gulfen. Det var inte forsta gangen

Cargolux hade fatt fortroendet att trans-
portera Rolls Royce-bilar till Gulfen - en-
bart under 1981 rérde det sig om mellan
100 och 150 stycken, samtliga transpor-
ter formedlade av Pegasus Air Transport
i Goteborg.

Suez Canal passage: Salén tanker sets record

At the beginning of April Salén’s 350,000
ton Sea Saint became the first vessel of
this size to pass through the Suez Canal.
Measuring 197 feet at her beam, she
broke the record previously established
by a 190-foot-wide 325,000-ton tanker.

Via the Suez Canal, the voyage from
Rotterdam, where the Sea Saint cast off,
to the Arabian Gulf amounted to only
6,060 nautical miles. This compares with
the 10,800 miles the trip would have
totaled if the thip had circumnavigated
the Cape of Good Hope at South Africa’s
tip.

At the ship’s 12-knot speed, 16 days
were saved. Although travel time is
reduced, it nonetheless costs a pretty
penny for a vessel of the Sea Saint’s
proportions to transit the canal. The toll
came to exactly USD 319,000, equiva-
lent to approximately SEK 1.5 million.

Captain Karl-Erik Strom, of Salén

Tanker, was on board during the much
noted Suez passage and relates below
how it went.
On April 1 this year, a Wednesday, the
tanker Sea Saint arrived at Port Said,
Egypt, where she anchored in order to be
well prepared on the morning of April 2
to follow the southbound convoy from
this Mediterranean port to Port Taufia,
at Suez, and the Red Sea.

With her 360-meter length, 60-meter
width, 8.5-meter draft fore and 9.75-
meter aft, the Sea Saint is interesting to
compare with the August Leffler from
Gothenburg, which in 1872 became the
first Swedish vessel to "’successfully make
its way through” the Suez Canal. The
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August Leffler’s total length probably
did not exceed Sea Saint’s width.

At 15.30 hours on April 2 the trip
through the newly completed segment of
the Suez Canal — the “Port Said
bypass”, a canal east of the port — was
begun. Approximately 15 kilometers
later, at Ras el Ish, the bypass joins the
original canal.

During the first stage of this passage,
representatives of the Suez Canal Autho-
rity (SCA), other officials, electricians
and boatswains get together. Within a
half hour all necessary formalities rela-
tive to the ship’s transit are disposed of.

The bridge equipment, machinery and
control equipment are supervised by ex-
perienced, responsible personnel. The
speed varies between 6 och 10 knots,
depending on the vessel’s position in the
canal.

The authorities leave the ship, and an
hour later, at Ras el Ish, we turn into the
“old canal”, broadened now to almost
170 meters, the first goal in the canal’s
expansion. The sounding lead indicates a
great deal of water under the keel. A 53-
foot draft is the final objective of stage
one of the Suez expansion program.

We now have a straight stretch of 35
kilometers ahead of us to El Ballah, and
here we increase our speed to a bit more
than 10 knots (a good 19 km per hour).

After 30 more kilometers, at a some-
what lower speed, we reach, in two
swings, Timsah Lake and Ismailia, where
an exchange of pilots takes place.

After another 20 kilometers we arrive

at Great Bitter Lake. Here, lying at
anchor, is the entire northbound convoy
and some vessels in our convoy, all wai-
ting to be allowed to pass. The largest
vessel is given priority, thereby avoiding
dangerous encounters at sea and the
necessity of anchoring the larger vessels.
We reach the Red Sea while it is still day-
light. The trip through Great Bitter Lake
is 30 kilometers long, and when we again
steer into the canal only 30 kilometers
remain to Suez and the Red Sea.

The total time required for the canal
transit was 11 hours. The vessel handled
well and everything turned out satisfac-
torily. That this opinion was shared by
SCA was confirmed, in fact, as early as
April 4, when vessels of up to 61 meter’s
width (200 feet) were accepted for
passage in ballast from north to south.

Rolls Royce to Saudi
Arabia via Cargolux

Two beauties are seen at the same time at
Findel Airport’s hanger area in Luxem-
burg — the Cargolux jumbojet "City of
Luxemburg” and a shining new Rolls
Royce. The picture was taken in March,
just before the elegant car was loaded for
transport to the Arabian Gulf.

This was not the first time Cargolux
had been entrusted with the job of
transporting Rolls Royces to the Gulf.
During 1981 alone the company has air-
lifted between 100 and 150 Rollses to the
area. All the shipments were arranged by
Pegasus Air Transport in Gothenburg.




_Fraktmarknaden.....

Kyl

Marknaden har varit fast under hela
hogsdsongen och vi kan med en viss till-
fredsstéllelse konstatera att goda avslut
har gjorts.

Tyvirr ser vi nu slutet pa denna hog-
sisong och marknaden har sjunkit
betydligt den senaste veckan, speciellt i
Atlanten. Trots detta ar vart sysselsatt-
ningsldge gott och vi ser inga storre
problem att effektivt sysselsdtta kyl-
flottan under juni manad.

Transiteringar i Panamakanalen har
igen fororsakat kraftiga forseningar
vilket har medfort vissa svarigheter att
halla ankomsttiderna pa vissa fartyg.

Tank

Saudi-Arabien har starkt dominerat
tankmarknaden sedan forra rapporten
genom att uppréatthalla en produktion
av 10—10,4 milj fat per dag. Eftersom
efterfrigan ar svag och saudierna haller
ett lagre pris (USD 32/fat for Arabian
Light 4n 6vriga Opec, har de skaffat sig
en position som starker deras forsok att
forena Opec i en gemensam pris/pro-
duktionspolitik. Den hoga saudiska ex-
porten har till storsta delen transporte-
rats pa fartyg storre dn 20.000 tdw, och
vore det inte for det stora 6verskottet pa
prompt tonnage i AG hade frakterna

Reefers

The market has been firm during the
whole peak-season and we have good
reason to be satisfied with the results.

Unfortunately we now see that we are
quickly approaching the end of the
season and that the market has dropped
considerably during the last week, es-
pecially in the Atlantic. Despite this fact
we are pleased to report that our reefer
fleet will be efficiently emplyed during
the month of June.

Transits through the Panama Canal
have again created severe delays which
has resulted in some difficulties in main-
taining arrival times on some of our
vessels.

Tanker

Saudi-Arabia has heavily dominated the
tanker market since our last report by
maintaining a production of 10—10.4
mill barrels/day. Due to the fact that
demand is weak and the price for Saudi
oil (USD 32/bbl for Arabian Light) is
cheaper than other Opec oil, the Saudis
have now achieved a position which in-
tensifies their attempt to unify Opec in a
common price/production policy. The
high level of Saudi exports has to a large
part been transported in ships larger than
k 200,000 dwt, and were it not for the

legat betydligt hogre an WS 35 for
250.000 ton AG/West.

Aktiviteten har dock reducerat det
prompta tonnaget i AG till omkring 8
VL/ULCC och manga av de befrakt-
ningar som gjorts pd& VL/ULCC inklu-
derar en option att ligga som lager i
30—120 dagar. For denna lagersyssel-
sattning, som kommer att binda upp
tonnaget pa kort sikt, betalas USD
11.000—13.000/dag.

Nir detta skrivs pagar Opec-motet i
Geneve som vintas leda till oférandra-
de priser och en stabilare produktions-
niva. Somliga Opec-medlemmar borjar
inse att marknadsandelar férlorade till
andra energislag kan bli kostsamma att
atererovra.

Torrlast

Under de senaste tvda manaderna har
den nedatgaende trenden fortsatt. Det
ar framfor allt Panmaxfartyg och storre
som fatt en kraftigt forsimrad mark-
nad. Den framsta orsaken till denna re-
lativt dramatiska utveckling ar den nu
tva manader langa kolgruvearbetar-
strejken i USA. Denna har inneburit att
det har varit mycket fa kolstemmar fran
USA:s Ostkust och att anhopningen av
fartyg ndstan helt forsvunnit.

Frakten for spannmal US Gulf-At-
lanten dr idag USD 12, som kan jamfo-

The Freight market

Week 23

surplus of prompt tonnage in the AG, the
freight rates would have been much
higher than WS 35 for 250,000 tons
AG/West.

- However, this activity has reduced the
amount of prompt tonnage in the AG to
about 8 VL/ULCCs and many fixtures
now include a storage option for 30—120
days. This employment as storage, which
will tie up a lot of tonnage, is paid USD
11,000—13,000/day.

At the time of writing the Opec
meeting in Geneva has just begun, and is
expected to result in unchanged prices
and a stabilised level of production.
Some Opec members now realize that
markets lost to alternative sources of
energy can be costly to recapture.

Dry Cargo
During the last two months the market
has continued its downward trend. The
tonnage which has suffered most is the
Panmax size and larger. The main reason
for this quite dramatic development has
been the coal miner’s strike in the US,
and due to this strike there are hardly any
coal stems given and the previous conges-
tion has almost totally disappeared.
The rate for grain Gulf-Atlantic is
totay USD 12 compared with the peak
when we saw fixtures of above USD 24.

ras med USD 24 niar marknaden var
som bést under 1980.

Det ar inte troligt att vi under den
allra nidrmaste framtiden far se nagon
forbattring av marknaden. Men nér
kolgruvearbetarstrejken ar slut kom-
mer marknaden troligen att vidnda
uppat igen.

Offshoremarknaden

Marknaden for borriggar som levereras
under 1981 ar fortfarande mycket god.

De riggar som hittills har levererats
fran varv har alla fatt sysselsattnings-
kontrakt. De flesta riggar som kommer
att levereras under andra hilften av
1981 samt under 1982 dr redan kontrak-
terade. Kontrakten giller i allmanhet
2—3 ar.

Trots den stora efterfragan pa borr-
utrustning kan en viss tvekan mirkas
bland borrbolagen att bestilla nya rig-
gar. Framst giller detta jack-up-riggar
eftersom ca 150 nya enheter kommer att
levereras fram till 1983, men en viss
aterhallsamhet miarks &dven nir det
géller nybestillningar av semi-submer-
sibles.

Dagsraterna for jack-up-riggar i
USA har stabiliserats kring USD 40.000
/dag och kring USD 50.000/dag i
ovriga delar av viarlden.

It is not likely that in the very near
future we will see any improvement in the
market. However, the general view is that
when the effect of the coal miner’s strike
has worn off, the market will again
improve.

Drilling rigs

The market for offshore drilling equip-
ment continues to be strong for 1981 deli-
veries.

To date, all rigs delivered from the
yards have obtained employment and a
large portion of the newbuildings to be
delivered from the second half of 1981
through 1982 are already committed.
Most of these are contracted for 2—3
years.

Despite the present great demand for
offshore drilling equipment, contractors
are taking a long hard look at new orders
at the moment. Especially so for jack-
ups, since about 150 new units will be de-
livered from now through 1983. This
hesitancy has also spilled over to the
semi-submersibles, where new orders to
the shipyards are coming in at a slower
pace than 8 months ago.

The dayrate levels are stabilized at
about USD 40,000/day for jack-ups to
the U.S. vs. USD 50,000/day for contracts
outside the U.S.
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Atlantic Wasa 1 Hsingkang

I méanga ar har Saléns haft affarskon-
takter med Kina och redan i slutet pa
50-talet besokte salénare Peking.

Tidigare lag tyngdpunkten av affarer-
na pé kylsidan och SRS transporterade t
ex betydande kvantiteter kinesiska dpp-
len, flisk och kyckling till Europa.
Under senare ar har dven torrlastfartyg
seglat pa kinesiska hamnar. Atlantic
Wasa, 30.000 tdw, har haft laster till
Kina sedan slutet av 1979.

Niar Atlantic Wasa lossade sin sjunde
last av spannmal fran USA:s vistkust
till Kina holls en mottagning ombord da
fartyget lag i Hsinkang. Géster var bl a
China National Chartering Corpora-
tion med direktér Xu Xinshi i spetsen,
Penavico samt hamnmyndigheterna.

Befdlhavaren och beséttningen bjod
pa en typiskt svensk maltid som upp-
skattades mycket av gisterna. Kineser-
na uttryckte sin stora tillfredsstillelse
med fartygets och besattningens arbete.

gl

Saléns representanter méttes pd jarnvdagssta

Sinochart.

I befilhavarens salong ombord Atlantic
Wasa ses fr v befilhavaren, kapten
Meinard Lundgren, mrs Hao Jun Ling,
mrs Hu Xiao Xia, mr Zu Liu Tsai och mr
Wang Yichn.

tionen i Hsingkang av en delegation frdn

Atlantic Wasa
in Hsingkang
Salén has enjoyed business contacts with
the People’s Republic of China for many
years, and as early as in the late fifties the
first delegates visited Peking.
Previously the major business was on

the reefer side, and Salén used for in-
stance to carry large volumes of Chinese

apples, pork and chicken to Europe. Also-

other parts of the Salén Group has old re-
lations with China, and during the recent
years a few vessels from Dry Cargo have
regularly been calling Chinese ports. One
of these ships has been the 30,000 tdw
bulk carrier Atlantic Wasa which has
constantly been carrying cargoes to
China since the end of 1979.

On the occasion of the discharge of her
seventh consecutive shipment of grain
from US westcoast to China a reception
was held onboard Atlantic Wasa at
Hsinkang with guests from China Natio-
nal Chartering Corporation, lead by
Deputy manager Xu Xinshi, Penavico
and the Port Authorities.

The master and the crew served a
Swedish style meal, which was highly
appreciated by the guests. The Chinese
representatives likewise expressed their
definite appreciation of the vessel’s per-
formance as well as the crew’s coopera-
tion.

Saba siljer 1 Gallerian

J S Saba har nu salt sin andel i Galle-
rian-fastigheten vid Regeringsgatan i
Stockholm till Sparbankernas Bank
(50%), PK-bankens pensionsstiftelse
(25%) och PK Finans (25%). Kope-
skillingen uppgick till 227 milj kr.
Fastigheten uppfordes i mitten av 70-
talet dA NK-Ahléns (numera Saba) flyt-

tade sitt huvudkontor dit. I Gallerian-
kvarteret finns ett flertal kontor, parke-
ringshus samt en stor mangd afférer,
restauranger och kaféer. Aven Stock-
holms Auktionsverk har sina lokaler i
Gallerian.

Saléninvests andel i J S Saba dr som
bekant numera 28%.
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Civilingenjor Ake Tygdrdhar avliditien
alder av 70 ar. Mellan 1943 och 1968 var
Ake Tygard chef for Ekensbergs Varv i
Stockholm, varifran han flyttade over
till Salénrederiernas stab, dar han var

Dodsfall Dagbladsstafetten

e ————

verksam fram till sin pensionering. Han
hade en rad styrelseuppdrag, bl a i
Sveriges Varvsindustriférening, Sveri-
ges Verkstadsforening, Salénrederierna
och Sjofartsmuséet i Stockholm, samt
var medlem i Ingenjorsvetenskapsaka-
demiens vetenskapliga rad.

Ekonomiforestandare Karl-Axel Lilje-
gren , 48 ar gammal, har avlidit i San

Ett lag frdn Saléns deltog i Svenska Birger Simonsson, Ulf Andersson, An-
Dagbladets stafettlopp den 16 maj pd ders Haneck, Bo Jimtin och Carl-Arne
Djurgarden och hamnade pa 14:e platsi  Bjorkman. Franvarande nér bilden togs
- propagandaklassen, dar 29 lag deltog. var Mats Jansson och Bjorn Byrfors,

‘ﬁ,

Diego dit han férdes da han insjuknat
ombord Winter Water.

t 4 N

Pa bilden ses fr v Gunnar Lindbergh, béada pa resa.

Vinterstugor att hyra

L. s & B B B B B B B B B B B B | . . , .
B Personalstiftelsen inom Salénrederierna

B stiller vinterstugor i Tillberg, Silen och
B Are till forfogande for sjo- och kontors-
B anstilld personal med minst tva ars an-
B stillningstid tillh6rande Saléninvest, Sa-
B 1énia, Salénrederierna och Sven Salén AB

Salénrederiernas Personalstiftelse g samt pensionirer fran dessa foretag som
11(0c6rsthDarlr(11tl)eIg i tillhor Saléns Pensionarsklubb.
09 Stockholm g Tillbergstugan for 6 personer hyr vi aret

g runt — for tiden jul—april ingér den dock i
g lottningssystemet.

g Silen (ndra Hundfjéllet) fér 4 personer
g 26/12 — 24/4 1982

5 onsk |, s massisasansassiasssasiaraees VECKAwsamsswsssstsasss
1. Jag onskar stugan i vecka - Rre 26/12— 24/4 1982
2. Jag Onskar StUZAN 1 ......cccceeeiiiiiiiiiiiiiiniiiiiieeee e vecka....ooovuuneeeeen.

. ) Stugorna utlédnas endast om den anstéllde
3. Jag OnsSKar StUZAN 1 .c.cccevuvveveerieeiiiiiieeee e e ee e e e vecka ... medfoljer.
. . Avgiften ar kronor 300:— per vecka.
Jag ar anstdlld pa .............. e R g Man kan endast hyra en vecka.
(foretag, avdelning/fartyg) Anmilningstiden utgar den 1 november.
11T 1 R [ Anvind helst kupongen.
0 :
POSIOT | :.c.civescomsmscsiamvses cvmanniogs POSTAATESS o vivm s s s as cneis susmreasin s samvammsansseanss [ |
Telefon .................. L avevervesrnnnetdPrdienamnunetiassnevannas :
|
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Sea Saga (1955-1973)

Tankmotorfartyg, byggt 1958 vid AB
Gaotaverken, Goteborg.

Tonnage: 22365 brt, 13342 nrt, 34150
tdw.

Reg.nr.: 9884

Levererades den 22 november till ett
partrederi med skeppsredare Sven Salén
som huvudredare.

1966, till ny huvudredare utses skepps-
redare Sture Odner, Stockholm.
overford pa Salénrederierna AB,
Stockhom.

1 juli, rederiets namn Salénin-
vest AB.

feb., sald for 1,5 milj till Nea
Prosdokia Mar S A, Piraievs,
Grekland. Avgick Uddevalla
den 3 feb. till Alborg fér dock-
ning och omdo6pning till Theo-
doros C.

sald till taiwanska kopare for
nedskrotning och anlinde till
Kahsiung 1 december 1978.

1969,
1975,

1976,

1978,
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Buccanero (1959—1964)

Kylmotorfartyg, byggt 1940 vid Ore-
sundsvarvet AB, Landskrona.

Tonnage: 4774 brt, 2656 nrt, 4020 tdw.
Reg.nr.: 9902.

Byggdes for Skibs A/S Panama
(Sigurd Herlofson), Oslo med namnet
Panama Express.

Under kriget seglade fartyget ute pa
varldshaven och var manga ganger
jagat av tyska orlogsmén, men tack vare
sin hoga hastighet, kunde hon alltid
komma undan helskinnad.

1952, sald till Caribbean Land & Ship-
ping Corp., Panama. Namnet bi-
beholls.

1955,

1959,

1964,

1972,

overfordes fartyget pa Messrs
Chagres Marine Corp., Panama.
jan., inkoptes fartyget till Sveri-
ge av Salénrederierna AB,
Stockholm for 7,5 mkr och 6ver-
togs 1 mitten av februari 1959 i
Las Palmas, varvid namnet dnd-
rades till Buccanero.

sept., avyttrades fartyget till
Singi Navigation Corp., Taipeh,
Taiwan och namnet dndrades till
Sineth Reefer.

sept., sald till Tung Ho Steel En-
terprise Co Ltd., Kauhsiung,
Taiwan for skrotning.




Konst for 55 OOO utlottad

Arets stora begivenhet inom Saléns
Konstféreningen dagde rum den 19 maj,
da 42 vinnare i féreningens stora var-
lotteri eller deras stdllforetradare var
samlade for att gora sina val. Standar-
den pa konstverken var liksom forega-
ende ar genomgaende god — flertalet
konstverk var utférda av vilkdnda
svenska konstnarer. Virdet Oversteg
55.000 kr.

Ett uppskattat inslag i arrangeman-
get var konstndaren Roland Svenssons
narvaro. Han berattade pa sitt fargstar-
ka sdtt om en kommande sjdlvbiogra-
fisk bok som Bonniers ger ut och som
kommer att ligga pa bokhandelsdiskar-
na pa senhosten. Konstféreningen har
redan forsdkrat sig om ett antal exemp-
lar for att delas ut vid kommande ut-
lottningar. Roland skdnkte dven en av
sina originallitografier for utlottning
bland dem som @nnu aldrig vunnit. Vid
extra dragning — som alltid numera
med hjilp av Ove Forsell och en dator
— blev 6vertyrman Anders Bengtsson,
Winter Sea, den lycklige vinnaren.

Traditionellt presenterar Salén-Nytt
ett antal av konstverken i varlotteriet i
farg och néagra i svartvitt. Vivill darmed
gladja alla vara konstdlskande lasare
och férhoppningsvis &dven stimulera
flera anstéllda i Saléns att anmala sig
som medlemmar i foéreningen. Varfor
inte gora slag i saken redan nu? Skicka
in din anmailan (kupong nedan) till
Bosse Sundblad. Gor du det fore 20
augusti blir du automatiskt med i hos-
tens ganska stora extrautlottning bland
dem som tidigare aldrig vunnit.

Forsta vinsten gick till andrestyrman Per
Johansson, t/t Sea Serenade. Hans
hustru Barbro hade rest upp fran Kalmar
for att gora familjens konstval, akvarel-
len ’Livet pa Piazza Pescaia’’ av Catha-
rina Nilsson.

Marylyn Gierow:
Rosinante, skulptur

Vinnare i varlotteriet:

NiLShor

Goran Nilsson:
Lofoten, teckning

1. Per Johansson SJP
2. Hans Alsén LAP
3. Peter Gripenberg SJP
4. Jan-Erik Jansson LAP
5. UIf Koci LAP
6. Ingvar Modin LAP
7. Bill Lindkvist SJP
8. Inger Samuelsson LAP
9. Torsten Franzén SJP
10. Sven-Erik Klaser SJP
11. Bertil Stenstrom SJP
12. Inga-Lill Sandberg LAP
13. Edith Anundsson SIP
14. Roland Trede SJP

15. Bengt Franchell SJP
16. Bo Wigren SJP
17. Eva-Lotta Bjernefjell LAP
18. Majlis Rehnqvist SJP
19. Allan Lundberg LAP
20. Staffan Svensson SJP
21. Ulf Brannstrom SJP
22. Allan Andreasson PES
23. Roy Wilhelmsson SJpP
24. Roland Kindell LAP
25. Stig Svensson LAP
26. Tommy Svensson LAP
27. Ove Ambolt LAP
28. Ingegard Jagneus SJP

. Per-Olof Oweson
. Thomas Sundberg
. Ebba Roos

. Valter Axelsson

. Berit Ekberg

. Karl Nordlund

. Peter Leuhusen

. Anders Diedrichs
. Edda Belokon

. Abbe Vernmark

. Peter Lyth

. Benny Jorgensen
. Ake Markeland

. Borje Lofstrom

LAP
LAP
LAP
LAP
LAP
SJP
SJP
LAP
LAP
PES
LAP
SJP
LAP
SJP
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MASSKORSBAND

Salén-Nytt utkommer varje jamn manad i en upplaga av ca 7.500 ex.
Hilften av upplagan distribueras till anstillda och deras familjer, hilften till
externa mottagare.

Bidrag till Salén-Nytt mottas tacksamt.

Salén-Nytt B

S-106 09 Stockholm
Tel. 787 10 00

Ansvarig utg. Sven H Salén
Redaktor Gosta Ekestrom
Bitr. redaktér Margareta Sverring

Produktion ByraGrafiska
ISSN 0347-9897

Salén News is published every even-numbered month in about 7.500
copies. Half of them are distributed to employees and their families and
half to external recipients. Contributions to Salén News are gratefully
appreciated.

Peter Freudenthal:
Silva, litografi

Pdr Andersson: Himmel mellan moln och jord, farglito

Margit Ljung: Riddarholmen, oljemdlning

Trevlig Sommar!

Till Bo Sundblad, Saléninvest, 106 09 Sthim

Jag anmiler mig som medlem i Saléns
Konstforening med ett manatligt 16ne-
avdrag av: 5:- 10:- 15:-

Namn:
(textat)

Personnr:

Avd/Rederi/Pensionar 3-81




