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Epoken Sture Odner

Infér Sture Odners forestaende avgang som chef for Salénkon-
cernen har det fallit sig bade naturligt och angelaget att samman-
fatta hans langa tid vid salénrodret i ett extranummer av Salén-
Nytt. Det har varit en angenam uppagift, men inte alltigenom latt.
Det har varit svart att sovra bland mangden av handelser som in-
traffat genom aren, de manga personliga minnena, bildmateria-
lets rikhaltighet liksom anhopningen av tidningsklipp, radio- och
TV-bandningar.

Det ar var férhoppning, att extranumrets innehall nagotsanéar
speglar Sture Odners mer an 35-ariga tid vid Saléns och att vara

|asare skall ha gladje av det och berika vetandet om vart foretags
bakgrund och historia.

Som sig bor inleder vi numret med en aterblick pa den likaledes
nara 35-ariga period under vilken Sven Salén, foretagets skapa-
re, framgangsrikt ledde dess uppbyggnad och tidiga expansion.
Darefter féljer en kavalkad av text och bilder fran tiden fér andra
varldskrigets slut och fram till vara dagar. Numret avslutas med
nagra personliga tankar av den tilltradande koncernchefen samt
ett slutomdéme av Sven Hampus och Christer Salén.
Redaktionen

Nedtrappning

Det har i den allméanna debatten ofta framforts nyttan av att byta
arbetsplats da och da i livet. Vidare har det sagts, att saval
individen som f&retaget mar bra av att byta verkstallande direktdr
sadarvart 5:e-10:e ar.

Bada dessa teorier stammer daligt pa mitt liv hos Saléns. Dels
har jag sjalv envisats med att forbli Saléns troget — saval i med-
som motgang — och dels har Saléns uppenbarligen velat ha mig
kvar pa VD-stolen. Lat mig anda saga, att aven om det under
aren inte saknats anbud fran omvarlden, har jag aldrig pa allvar
frestats att lamna Salénforetagen. Tvartom har jag alltid upplevt
det som en stimulerande utmaning att bara det yttersta ansvaret
for detta markliga foretag med dess kompetenta — men da och
da svarstyrda—kolleger.

Ursprungligen var det avsikten att jag skulle avga som VD vid bo-
lagsstamman 1978. Jag ville trappa ner for att d@gna mig
at delvis andra uppgifter i livet. Men omstandigheterna ville an-
norlunda. Féretaget genomled stora svarigheter vid den ti-
den och det ansags tvingande att jag skulle sitta kvar som kon-

Da jag nu nagot forsenad lamnar 6ver ansvaret till den nya gene-
rationens man, sa gor jag detta med storsta tillférsikt. Den
djupa svacka som vi var nere i under aren 1975-1978 klarade vi
av tack vare kompetensen och viljekraften hos en osedvanligt
fin grupp av medarbetare.

Jag tror ingalunda att alla problem &r 6verstandna idag och att
framtiden for mitt kara Saléns blir nagon slags séndagsprome-
nad. Liksom hittills kommer foretaget att fa uppleva sjofartens
ekonomiska vagrorelser. Med den positiva grundinstalining som
genomsyrar foretaget och med den goda ekonomiska sta-
bilitet som vi skaffat oss, tror jag emellertid att det fordras bety-
dande "katastrofer” for att Saléns skall allvarligt rubbas. Det ar
min fasta Overtygelse, att Saléns inte bara skall "klara sig” utan
aven utvecklas i den riktning som jag alltid arbetat fér, nam-
ligen till ett Ibnsamt och stabilt féretag och darigenom till en in-
tressant och stimulerande arbetsplats.

Slutligen vill jag tacka alla i koncernen f6r de manga gangna
arens fina samarbete. Jag dnskar Saléns fortsatt god seglats!

cernchef ytterligare en tid. Sture Odner
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Omslagsbilden

Omeslagsbilden av Sture Odner togs 1976
av Per-Olow i styrelserummet pa Styr-
mansgatan. Olijemalningen i bakgrunden
av Sven Salén utférdes pa 60-talet av
konstnaren Lasse Jonsson. Bilden pa
sista sidan av Sture Odner och hans efter-
tradare som koncernchef, Gunnar Rosen-
gren, togs nyligen av Per-Olle Stackman.
Ovriga bilder i detta nummer har tagits av
bl a Per-Olow, Hans Hammarskiold, Mark
Markefelt, Thor-Bjérn Johansson, Eva
Salén, Sven Lantz, fotograferna vid Kock-
ums, Gotaverken och Oresundsvarvet,
Skyfoto och Veckans affarer.




Pa ’gamle chefens’” tid

Efter att ha vunnit Guldpokalen —
svensk segelsports framsta trofe
tilldelades Sven Salén
Svenska Dagbladets
guldmedal,.

Manga aldre medarbetare och vanner till Sven Salen, grundaren
av Salénkoncernen, kanner ganska val till hans forflutna och hur
hans foretag fran en blygsam start 1915 kom att bli ett av vart
lands storre foretag. For flertalet ar dock Sven Salen mindre val
kand och vi finner det darfér pa sin plats att inleda detta extra
nummer av Salén-Nytt med avsnittet”Pa gamle chefens tid”.

Sven Salén féddes den 7 november 1890 i Boras. Hans féraldrar
hette Axel och Zelma Salén. Fadern var haradsskrivare i Boras.
Slakten kommer fran Torsakers socken norr om Kramfors, dar
den ilanga tider varit bénder. Sven Saléns farfars far var bonden
Mauritz Olofsson, vars son Nils tog sig namnet Salén nar han
blev prast. Han var en tid hovpredikant hos Carl X1V Johan.

Sven Salén tog studentexamen i Skara. Han genomgick handels-
utbildning i Géteborg och for att dryga ut kassan under studie-
tiden laste han korrektur pa Goteborgs Morgonpost och skrev
artiklar for tidningar i landsorten. Efter en kort tid som bankman
bérjade han 1915 pa rederibanan med ett startkapital pa 5.000
kronor. Han kopte till att bérja med den lilla motorpramen Robur
pa 200 ton och inregistrerade den i sitt nybildade bolag Rederi
AB Gothia. Med kredit fran Géteborgs Handelsbank skaffade
han sig snart en liten flotta pa sju fartyg fran 500 till 3.000 ton.
Sven Salén var da 26 argammal.

Men tiderna férsamrades och snart stod han utan fartyg. Han
borjade da frakta gatsten fran norra Bohuslan med en armada av
inchartrade skutor. En tid fraktade han vin fran Spanien fér Vin-
och Spritcentralen.

Sa kom Sven Salén i kontakt med norrmannen Carl Matthiessen,
som agde Banan-Kompaniet och importerade bananer till Sve-
rige och Norge. Sven Salén anstalldes som chef for distributio-
nen. Banan-Kompaniets affarer gick bra, men sakom andra
varldskriget och banantrafiken upphérde helt och Carl Matthies-
sen kom pa obestand. Sven Salén gick da in och kopte foéretaget
med finansiell hjalp av Jacob Wallenberg.

Sa inleddes Sven Saléns affarsbana, som till langt frarh pa
40-talet till storsta delen kom att handla om import och férsélj-
ning av bananer. Sedan féljde som vi vet en framgangsrik bredd-
ning av verksamheten till andra omraden.

Nar Sven Salén avled 1969 hade han just dopt sitt dittills stdrsta
fartyg, t/t Sea Sovereign om 210.000 ton. Flottan hade utdkats till
nara 60 fartyg, nybestallningar inréknade, pa éver 2 miljton.

Det obetydliga rederiet fran 1915 hade vaxt till en betydande
koncern. "Livsverket f6r Sven Saléns del var fort till en hedrande
final”, skrev Sture Odner i sitt minnesord till Salen-Nytt nar gamle
chefen hade gatt bort.



1948 trdffades KSSS ordférande Jacob Wallenberg, kronprins Olav och Sven Salén i
Skandinaviska Seglarférbundet.

Nar m/t Sven Salén gjorde provtur togs
den har bilden i karthytten av befalhava-
ren Kim Andersson och Sven Salen.

Evert Taube uppvaktar sin gamle van och beskyddare Sven
Salen pa dennes 70-arsdag.

P po— - - .
’-”:’_. o - . S o, g "By

Sven Salén var pigg pa dventyr och span-
ning. 1933 deltog han framgangsrikt i
motorcykeltavlingar och aret darpa vann
han en racerbiltdvliing i Klass | med sin
Amilcar.

Sven Salén promoverades till fil.
hedersdoktor vid Stockholms
Universitet i Stockholm 1968.




Ettdop 1949

Pa Ekensbergs varv, idylliskt beldaget pa en liten halvé i Grondal,
Stockholm, byggdes en hel del mindre fartyg under Sven Saléns
tid som varvets agare. Ett av dem var styckegodsfartyget Carls-
hamn, som sjosattes 1949. Gudmor var Neily Gotaas, maka till
skeppsredare Tryggve Gotaas, Oslo. Bland gasterna marktes
Kar de Mumma och manga av datidens kandisar. Hedersgast
var prins Bertil.

Prins Bertil, Edvin Adolphsson och Sven Salen (med ryggen mot kameran)
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Sven Salén tillsammans med sénerna Sven och Christer Medlemmar i Stadsbudskaren



Flykting- och emigranttrafik

Under aren efter andra varldskriget
genomkorsades den europeiska konti-
nenten av hundratusentals flyktingar, som
blivit offer for krigets harjningar och poli-
tiska omvalvningar. Manga av dem sam-
lades efter hand upp i lager dver hela
Europa for att sa smaningom transporte-
ras med fartyg till frammande lander.
Framfor allt var det Australien som dppna-
de sina granser for flyktingarna men aven
Kanada samt i mindre omfattning Venezu-
ela och nagra andra lander i Sydamerika.

Saléns kom in i transporter av flyktning-
ar 1948. Det skedde- som ofta ar fallet
inom sjofart — genom en tillfallighet. Sven
Salén hade kopt ett bulkfartyg pa 12.000
ton pa auktion, anordnad av US State
Department. Fartyget var byggt 1940 for
bulktransporter, men efter kriget hade det
tagits i ansprak av de amerikanska myn-
digheterna, konverterats till hjalphangar-
fartyg och hyrts ut till brittiska amiralitetet
for konvojtjanst.

1948 koptes det av Sven Salén, som

byggde om fartyget for bulktransporter
och dopte det till Anna Salén. Da det var
nastan klart, kom en representant for The
International Refugee Organization (IRO)
och fragade Sven Salén om han inte kun-
de bygga om henne igen, nu for transpor-
ter av flyktingar. Man kom oOverens om
detta, men forst maste en ny ombyggnad
saledes ske. Med kol i lasten avgick sa
Anna Salen till ltalien, dar ombyggnaden
agde rum pa La Spezia-varvet.

1949 gjordes sa den fdrsta flykting-
resan. —Nagon storre komfort erbjods inte
i Anna Salen, men hon var forvisso vida
oOverlagsen andra fartyg som sattes in av
andra redare i liknande transporter, sager
Sture Odner, en av dem hos Saléns som
hade hand om flyktingtrafiken.

Under det forsta aret férde Anna Salén
over 6.000 flyktingar fran uppsamlings-
lager i Italien till Australien och aret darpa
gjordes bla tva resor fran Bremen till
Australien. 1951 och 1952 gjordes flera
resor pa Nordatlanten franeuropeiska

hamnar till Kanada och nagra resor fran
Képenhamn med baltiska flyktingar fran
uppsamlingslager i Sverige. Till en borjan
bestod passagerarna mest av s k "displa-
ced persons” (DP) men efter hand blanda-
des de upp med tyska och grekiska emi-
granter.

Till olympiaden i Helsing-
fors

1952 gjordes ett avbrott i flyktingtrafiken. |
sin stallning som finsk generalkonsul i
Stockholm hade Sven Salén namligen fatt
ett erbjudande att transportera askadare
fran i forsta hand Amerika och Sverige till
olympiaden i Helsingfors. For personalen
pa Anna Salén blev perioden en valgdran-
de avkoppling till den ganska pafrestande
flyktingtrafiken. — Men nagon ekonomisk
succé blev olympiadresorna inte precis,
sager Sture Odner. Det blev heller inte
transporterna av amerikanska studenter
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Anna Salen avgar fran Stockholm den 18 juli 1952 med olympiaresendrer ombord. Fartyget hade plats for 2.500 passagerare, av

vilka de flesta tillbringade overresan fran Stockholm till Helsingfors pa dack i den ljusa sommarnatten.

6



till och fran Europa som under flera ar
pagick varje sommar.

| borjan av 1955 gjorde Anna Salén ett
par markliga och mycket omskrivna resor
med hemvandande franska soldater och
deras familjer fran Saigon till Europa efter
det franska nederlaget i Indokina-kriget.
En annan mycket uppmarksammad resa
var da Anna Salén gick till Kina fran
Australien och hamtade judiska flyktingar
undan kommunismen. Farden till Europa
tog hela tre manader och denna resa gick
av olika anledningar som en féljetong i
varldspressen, men den tarvar sin egen
historia.

Saldes for 1,8 milj. dollar

Efter hand satte olika rederier in nya och
moderna fartyg for transporter av flykting-

ar och emigranter. Samtidigt bodrjade
strommen av resenarer avta. Detta ledde
till att Saléens ater lat bygga om Anna
Salén till bulkfartyg. 1955 saldes hon till
Panama for 1,8 miljoner dollar och doptes
om till Tasmania. 1961 kolliderade hon i
Houston Channel, fattade eld och over-
gavs for att senare saljas till skrotning.

Stig Dagerman skulle skri-
va bok

Sammanfattningsvis kan sagas att flyk-
tingtrafiken mellan aren 1948 och 1955 ut-
gor ett viktigt blad i Saléns historia. For
resenarerna utgjorde resan med Anna
Salén oftast en lank mellan hopploshet
och outplanliga upplevelser och férhopp-
ningar om ett nytt liv pa andra sidan
varldshaven. Avsikten var, att en del av allt

detta skulle dokumenteras i en film och en
bok av forfattaren Stig Dagerman. Hans
upplevelser under den forsta resan mellan
ltalien och Australien blev emellertid sa
starka och deprimerande, att han tyvarr
aldrig formadde fullfélja uppdraget.

Befalet pa Anna Salen fordes under olika
perioder av nagra av rederiets mest erfar-
na befalhavare: Victor von Scheven, Sven
Lantz, K.I.LM. Andersson och E.G. Boman.
Purser under perioden 1951-1955 var
Sten Sundberg, numera pa rederiets sjo-
personalavdelning.



194 7 - 1982
Sture Odners tid

"Gamle chefens” vdag mot skeppsredarbanan gick efter studieri
Skara, handelsstudier varvade med korrekturlasning i Géteborg
och banktjanst i samma skona stad. Forfaderna hade varit bon-
deriNorrland i arhundraden; pappan var haradsskrivare i Boras.
"Nye chefens”, dvs Sture Odners, vag — eller ska vi saga
"nygamle chefens vag” mot skeppsredarbanan, var nagot
annorlunda. Han vaxte upp i Odakra, Skane, studerade vasent-
ligen per korrespondens, gjorde tre ars militartjanst och boérjade
pa Thores rederi i Helsingborg nar kriget var éver. "Dar fick jag
lara mig sjofart pa ett satt som jag dnskar dagens unga sjofarts-
man skulle kunna fa som grundutbildning.” Sture Odners far var
sjokapten —och just darfor fick Sture sjalv inte lov att ga till sjéss. |
stéallet blev det sjofart pa land under hela hans vuxna liv.

Bade gamle chefen och den nye stannade som ledare for
Saléns i 35 ar. Efter tre ar hos Thore kom Sture Odner till Sven
Salén AB som befraktningsassistent i februari 1947 efter en kort
tid hos Emil R. Boman pa Skeppsbron. "Jag svarade pa en
annons”, berattar Sture Odner, ” men jag fick nobben. Lite senare
ringde Saléns och fragade om jag fortfarande var intresserad.
Det var jag och nagra veckor senare satt jag pa Saléns som be-
fraktningsassistent till Gunnar Bjorkbom™.

Sture Odner féddes i Helsingborg
1920. Han anstalldes i Salénrederierna
1947, blev vice VD 1955 samt VD och
koncernchef 1962. Han ar styrelse-
ledamot i flera dotterbolag samt i
Salénia, Atlas Copco, Gorthon Invest
och Trygg-Hansa. Fran juni i ar ar han
arbetande styrelseordférande i J S
Saba. Han var ordférande i Sveriges
Redareférening under perioden
1974-1977 och ordférande i Goéta-
verkens, Oresundsvarvets och Finn-
boda Varfs styrelser under den tid
Saléns agde dessa varv.

For sina insatser i naringslivet for-
lanades Sture Odner i januarii ar
H M Konungens medalj i 12:e stor-
leken i Serafimerordens band.




Sven Salén:
Vill du bli chef for Saléns?

Under ett par ars tid fick Sture Odner
tianstgora hemma och utomlands. Forst i
England, darefter i USA och sedan under
ett halvar i Iltalien. Det var da som
emigranttrafiken med Anna Salén
—beskriven pa annan plats i tidningen —
hade bdrjat.Sven Salén med sin fru Dulli
hade kommit till Neapel for att vara med
vid Anna Saléns avgang pa forsta resan
till Australien. Efter avgangen skulle de tre
tilsammans bila till Rom i en mycket
snabb Alfa Romeo som Sven Salén dis-
ponerade. Men nagot kom emellan och i
stallet for ilfard med den snabba racer-
vagnen blev det snigelfart med taxi mot
Rom. "I utférsbackarna gick det ganska
bra, men uppfér fick Sven Salén och jag
vackert kliva ur och skjuta pa. Regnet Oste
ner, bensinen tog slut, stamningen sjonk.
Mitt i natten da var van taxichaufféren givit
sig av for att skaffa bensin och vi hade
placerats pa ett nattcafé, drabbades jag
av mitt livs dittills storsta dverraskning:
Sven fragade om jag ville bli chef for
Saléns fran ar 1955! Jag var inte riktigt
saker pa om erbjudandet var lange 6ver-
tankt eller kom som en folid av vara
gemensamma upplevelser under resan
mellan Neapel och Rom denna regniga
natt i ltalien 1953. Naval, forslaget var all-
varligt menat och han upprepade det fore
bolagsstamman 1955". Sedan vet alla hur
det gick: Sture Odner tog Over Salén-
rodret 1955 och har sedan dess statt vid
det &nda fram till nu.

Vad har da hant under alla dessa ar?
Det mesta finns beskrivet pa andra platser
i detta nummer. Det som Sture Odner kant
mest for under aren och som alltid varit
och fortfarande ar den réda traden i fore-
taget, ar kylrederiet. Hur bérjan gestaltade
sig, det vet vi genom gamle chefens och
Nils Arvidssons redogoérelser. Daremot
vet vi mindre om hur kylrederiet bdrjade
skjuta fart pa 50-talet, gjorde det forsta
"stora spranget”. Om detta vet Sture
Odner att beratta, eftersom han i hdgsta
grad var med i handelsernas centrum.

Ont om dollar

Att vi gjorde ett genombrott i kyltrafiken
har sin speciella bakgrund. Bananimpor-
ten hade upphort under kriget men togs
ater upp i blygsam skala 1945-1946. Sven
Salén lag i framsta ledet och intresserade
sig inte bara for den svenska banan-
handeln utan aven den transatlantiska.
Var brist pa dollar gjorde att United
Brands, varldens dominerande banan-
foretag, visade litet intresse for mark-
naden utanfér USA.

Sa en dag blev det kant, att Tyskland
ater skulle borja importera bananer fran
Colombia. Eftersom tyskarna hade blivit
av med alla sina kylfartyg var de hén-
visade till varldsmarknaden. Egentligen
fanns det enbart norska kylfartyg att tillga
och sjalva hade vi bara Sandhamn.
Utgangslaget var alltsa inte sardeles
gynnsamt.

"Gamle” och "nye” chefen 1952

Kontraktet sakras
| Tyskland kdmpade i huvudsak tva

grupperingar om Colombia-kontraktet.
Efter en utomordentligt intressant for-
handling med manga fdrvecklingar ut-
kristalliserades tva huvudfragor. Den ena
var hur man skulle kunna uppdriva de
3,50 dollar per ton som de férhandlare
kravde som "fodrmedlade” bananerna.
Den andra var huruvida man skulle vaga
ta risken av att kvantiteterna bananer
skulle bli endast 600 ton per fartyg, vilket
var minimigransen. Fran Riksbanken be-
viljades vi bara 1,50 dollar per ton, langre
vile man inte stracka sig. Betraffande
kvantiteterna drog vi slutsatsen, vilket
visade sig riktigt, att de skulle stiga
snabbt. Det borde dven ga att skaffa fram
de felande 2 dollarna inom det utdkade
fraktomradet.

Vi utbjod vara tjanster och fick kontrak-
tet. For mig personligen fick kontraktet
mycket stor betydelse. | sjalva férhand-
lingarna med tyskarna hade jag endast
perifert deltagit men hade sedan nagon
tid fran 1949 varit instrument for att frakta
in fartyg fér Banan-Kompaniets behov.
Embryot till Salén Reefer Services hade
fétts. Vi slutade snabbt upp med att bara
tianstgéra som befraktningsagenter och
tog i stéllet upp alltfler fartyg pa tids-
befraktning och kunde med de alltmer
vaxande tyska banankvantiteterna starta
uppbyggandet av det som idag ar en av
varldens stdrsta och mest spénnande
verksamheter inom sjéfart och handel.”

”Full speed ahead’’

Man gor sig inte skyldig till nagon dverdrift
oM man pastar, att den verkliga grunden
till Saléns kylrederi av idag — Salén Reefer
Services — lades nar Colombia-kontraktet

skrevs under aven om Saléns tidigare haft
mindre del i banantransporter. Kontraktet
utgjorde den nddvandiga basen for
Saléns och Sture Odners beslut att "go full
speed ahead” nar det géllde Saléns fort-
satta utveckling inom kyl. Sa snart saren
efter andra varldskriget hade lakts, borja-
de fraktvolymerna for frysta och kylda
varor, i synnerhet bananer, att dka och
i det laget sag Saléns till att vara med och
att halla en langt framskjuten position.
Rederiets andel av frakterna ékade, varu-
slagen blev flera, fraktomradena vidgades
till att omfatta i stort sett hela varlden, och
standigt nya och mer effektiva kylfartyg
tillkom.

Som chef fé6r Saléns kylrederi under
lang tid ledde Claes-Henrik Zethelius fore-
tagets starka utveckling i spetsen for en
grupp kompetenta medarbetare pa olika
nivaer saval pa kontoret som i fartygen
och annorstades. Nar han 1976 avldstes
pa VD-posten av Mats Ruhne hade SRS
natt en obestridlig position som varldens
framsta kyloperatér med 25 — 30 % av
marknaden och i genomsnitt ett 100-tal
egna och inchartrade fartyg i drift. Den
positionen behaller SRS idag och utveck-
las nu vidare inom olika delar av mark-
naden och delvis efter nya linjer.

Kylrederiets dynamiska utveckling kan
pa ett tillfredsstallande séatt inte skildras pa
det begansade utrymnme som star till for-
fogande i detta nummer av Salén-Nytt.
Daremot kommer en sadan skildring att
utgbra ett viktigt kapitel i den bok om
Saléns som Sture Odner nu arbetar pa
och som sa smaningom skall bli ett sam-
lande bidrag till historieskrivningen om
vart foretag.



50 ar med bananer

For ett par ar sedan sattes ett ndara nog
oslagbart rekord inom Salénkoncer-
nen. Det var nar bananveteranen nr ett,
Nils Arvidsson, uppnadde samman-
lagt 50 ar i Banan-Kompaniets tjanst.
Fa, om ens nagon, kanner tillsa mycket
sa val som Nils Arvidsson om den
vanskliga bananhanteringen. Han bor-
jade i BK 1930 och slutade som chef
for det valskotta foretaget i samband
med pensioneringen 1980.

Nils Arvidsson ger har nagra glimtar
fran de tidigare aren i BK:s historia, da
bananen annu var en nymodighet och
da de anstallda i land och pa fartygen
utférde en pionjarinsats i en helt ny
bransch.

Bananimporten till Sverige avstannade
under kriget, men pa Banan-Kompaniet
och hos Saléns diskuterades mycket hur
bananaffarerna skulle laggas upp efter
fredsslutet. Antingen skulle man sélja
gron frukt direkt till grossister fran fartygen
eller ocksa ta hand om distributionen
sjalv. | bada fallen skulle man ha egna far-
tyg. Ett problem var hur man skulle fa Uni-
ted Fruit att avsta fran att ombesorja trans-
porterna sjalva med sin "great white fleet”.

For att forbattra forhandlingspositionen
och skaffa sig erfarenhet byggde Sven
Salen 1941 kylfartyget Sandhamn om
3.000 ton pa Oresundsvarvet. Hon var
Saléns och Sveriges forsta specialfartyg
for kyllaster.

Banangruppen bildas

Nar bananskeppningarna till Sverige ater-
upptogs i september 1945 bildades den
sk banangruppen for att samla banan-
importérerna och ordna skeppningarna
genom Saléens foérsorg. Sven Salen klaga-
de bittert pa de daliga ankomsterna och
talade om for gruppen att snart skulle han
fa sitt fartyg Sandhamn klart och da skulle
han visa hur banantransporter skulle

skotas.
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1920 lossades bananerna pa det har primitiva sattet till
jarnvdgsvagnar i Goteborg.
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Bdrjan blev langt ifran lyckosam. Sand-
hamn tog in full bananlast i Puerto
Armuelles i Panama i maj 1946 och anlan-
de till Sverige vid midsommar. Nar far-
tyget 6ppnade luckorna i Goteborg visa-
de det sig att hela lasten var "turning” och
delvis mogen. Snabb lossning i Géteborg
och sa vidare till Stockholm. Nu var det
brattom. All atbar frukt packades omga-
ende i lador och saldes, medan bananer
som var alltfér mogna kastades i pramar
och fraktades bort.

Fram pa eftermiddagen kom Sven
Salén till Frihamnen for att titta pa elandet.
Pa bryggan stod kapten Batelsson och
sag olycklig ut. Men Sven Salén stéllde
inte till nagra scener. "Inget att gora at, vi
ses pa Foresta kl 19", var hans korta
besked. Pa kvallen ats en god middag
utan att nagpnting namndes om Sand-
hamns last. | stéllet talades det desto mer
om framtiden och om hur banantrafiken
skulle byggas ut.

Serier av ’’bananjagare’’
byggdes

Nagot ar senare kom Sture Odner in i bil-
den och en omfattande utbyggnad av kyl-
trafiken borjade. Bananerna fortsatte att
vara basen for verksamheten och Saléens
byggde den ena serien efter den andra av
alltmer effektiva "bananjagare” och befas-
te sin dominerande roll som bananopera-
tor. Ett intimt samarbete inleddes med
United Fruit (namnet senare andrat till Uni-
ted Brands) bade pa banan-och skepp-
ningssidan. BK blev en stor och lojal
kopare av United Fruits bananer och
Salens gav UF utomordentligt vardefull
service genom salénflottans stora flexibili-
tet. Genom sin dominans av varldens
banantonnage fick Saléns ganska snart
ett mycket stort inflytande pa varldens
bananhandel.

Seglingslistorna for kylfartygen utgjorde
ett knepigt kapitel for sig. Listorna gjordes
upp praktiskt taget varje dag pa Saléns
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kontor. Jag minns manga sammantraden
med foretradare for saval UF som de olika
mottagarlanderna i Europa, da vi diskute-
rade marknadsfragor och férséaljningspoli-
cy. Vid sadana tillfallen kunde det handa
att Sture Odner och Adolf Stadtlaender
fran Union Handel i Bremen drog sig till-
baka i enrum for att diskutera fartygssitua-
tionen. Efter nagra timmar kunde de kom-
ma ut med seglationslistor som tackte 5-6
manader framat. Darmed var det i stort
sett klart vad som skulle handa under det
narmaste halvaret.

Bananbatarna ar nu stora och sofistike-
rade och de kommer sallan till Sverige
och aldrig till Stockholm. Trots det hoppas
jag pa fortsatt nara och givande samarbe-
te mellan Salens och BK, om mojligt lika
intimt som det varit under alla mina ar pa
Banan-Kompaniet, bade under "gamle
chefens” tid och under Sture Odners.

Nils Arvidsson

B 5 1928 sag det ut sa hdr pa Nybrokajen, ndar m/s

Valencia hade anlant med en last apelsiner fran

Spanien fér Banan-Kompaniets rakning.



MFC -en koncerns
uppgang och fall

Under mina manga ar hos Saléns har
det funnits gott om dramatiska han-
delser. Om jag skulle férs6ka mig pa
en gradering, torde fa kunna konkur-
rera med den sk MFC-affaren. Hade
det gatt riktigt illa, kunde den hotat
hela foretagets oOverlevhad samtidigt
som den verkligen satte oss pa prov.
Forvisso kunde man skriva en larorik
bok om allt som hinde i samman-
hanget. Tills vidare far vi ndja oss
med en kortare version sammanstalld
av en av huvudaktoérerna, Mats Ruhne,
som tillsammans med davarande finan-
schefen i Saléns, Peder Bonde, en langre

tid vistades i London for att bringa reda i
MFC-affarerna. Uppgiften var synnerli-
gen komplicerad och svarbemastrad. |
tillagg till de finansiella problemen som
skulle I6sas, svarade de i princip dven for
operation av MFC:s flotta, varigenom de
skyddade saval banker, MFC som Saléns
fran onddiga forluster.

Ingen ar battre skickad att redogora
for de viktigaste hdndelserna i MFC-
affaren an Mats Ruhne, som numera ock-
sa bar ansvaret for SRS:s komplicerade,
globala verksamhet.

Sture Odner

Med den israelitiska citrusexporten som
bas beslutade i bdrjan pa 60-talet ett
haifabaserat fiskerifGretag att bestalla fyra
kylfartyg i Norge. Harigenom kunde fére-
taget som kallades Maritime Fruit Carriers
(MFC) kombinera israelitiska statsstod till
citrustransporterna med norska varvssub-
ventioner. MFC skaffade sig pa sa satt
mycket konkurrenskraftiga kapitalkostna-
der men ocksa expertis pa de olika former
av varvsstdd och skatteférmaner som
investeringar i sjofart erhdll i olika lander.

Djarva investeringar

Med hjalp av denna kunskap byggde
MFC snabbt upp ett internationellt sjo-
fartskonglomerat som i tillvaxttakt och
investeringsdjarvhet tidigare aldrig hade
skadats.

Basen var fortfarande kylbatar men aven
andra fartyg bestalldes. MFC lyckades
kombinera sina egna intressen med det
forhallandet att nationella banker vid den-
na tidpunkt borjade intressera sig for inter-
nationella investeringar i bland annat sjo-
fart. Manga amerikanska banker etablera-
de sig i London och pa jakt efter nya affa-
rer blev MFC ett spannande alternativ
speciellt fér den som inte tidigare sysslat
med shipping.

Fartyg bestalldes i Norge, Danmark, Tys-
kland, England och till och med i USA.
Pa kort tid etablerades dotterbolag bland

b

Mats Ruhne, chef foér SRS.

annat i London, New York, Hamburg,
Panama och Australien och en bank i
Schweiz bildades.

1974, tio ar efter leveransen av det forsta
fartyget, hade MFC i drift eller under order
en av varldens stdrsta flottor som omfat-
tade bland annat 42 kylfartyg och ett fem-
tontal tankbatar varav manga ULCC, flera
under amerikansk flagg. Dessutom hade
man etablerat sig inom koéttindustrin i
Australien och MFC hade stora varvs-
intressen i England. Flera hundra dotter-
bolag hade vuxit upp runt om i varlden.

1963: Saléns avvisar pro-
pa fran MFC

MFC hade alltsa stor finansexpertis men
saknade egentligen operativ erfarenhet
och marknadskunskap. Redan efter bes-
tallningen av de forsta kylfartygen, 1963,
fick Saléns besdk av en av grundarna
till MFC som bad om Saléns samarbete i
marknadsféringen av tonnaget. Ingen in-
om Saléns kunde da tro att MFC's planer
kunde forverkligas och MFC's propa av-
visades. Saléns hade darefter under sex-
tiotalet flera kontakter med MFC och allt-
eftersom MFC's kylflotta tillvaxte i storlek
utgjorde den ett allt allvarligare inslag i
marknadsbilden.

| tillagg till detta scenario betalade SRS ca
15 millioner dollar manatligen i forskotts-

hyror till MFC. Vid konkurs riskerades det-
ta belopp.

Efter intensiva férhandlingar med MFC
skickade SRS ett team till MFC's kontor i
London for att dar ombesorja att de av
SRS betalda férskottshyrorna distribuera-
des till kylfartygen samt for att forhandla
med bankerna om att avsta fran hand-
lingar som aventyrade fartygens drift. Fle-
ra andra atgarder vidtogs for att halla MFC
vid liv tills en 16sning kunde presenteras.
Det lyckades ocksa att uppratthalla driften
av de flesta fartygen aven om metoderna
stundtals blev minst sagt okonventionella.

1970: Samarbete med
MFC inleds

Genom férmedling av Klaveness Charte-
ring i Olso inleddes 1970 ett samarbete
med MFC, varvid Saléns tog hela kylfottan
om 42 fartyg pa en femtonarig charter.
MFC skulle ocksa fa vinstdelning i det for
andamalet bildade Salén Reefer Services
(SRS). Detta var kanske det storsta privata
siofartsavtal som da tecknats i varlden.

Avtalet innebar manga epokgérande f6-
randringar i Saléns organisation. MFC
hade svart att pa kort tid garantera den
kvalitet pa driften av de nya kylbatarna
som Saléns kunder vant sig vid. Darfér bil-
dades vad som nu heter Salén UK, med
uppdrag att ta hand om de arton kylfartyg

it



som MFC skaffade under engelsk flagg.
Nya redovisningsrutiner inférdes i Stock-
holm och en helt ny marknadsfdringsor-
ganisation fick byggas upp. Saléns kylflot-
ta blev over natten plétsligt fordubblad
och kom att omfatta ett hundratal fartyg.
Ett gott samarbete med MFC pagick
under fem ar och kylmarknaden blev suc-
cessivt battre. Under denna tid upparbe-
tade SRS, som hela tiden varit helagt
Salénbolag, nya marknader och ikladde
sig langvariga transportataganden for att
sysselsatta den stora flottan.

1974: MFC forlorar ban-
kernas fortroende

Nar oljekrisen kom 1974 sjonk bankernas
fortroende for MFC. De flesta av fartygen
hade korta lan som skulle omsattas med
jamna mellanrum. F6rhoppningen hade
uppenbarligen varit att de av inflationen
stigande fartygsvardena fortlopande skul-
le lamna tillrackliga sakerheter till banker-
na for att omsatta lanen. Nar fartygs-
vardena, framforallt pa tank, plotsligt
sjonk blev bankerna oroliga och kravde
betalning av lanen istéllet for att forlanga
dessa. MFC arbetade med ett 30-tal ban-
ker istéllet f6r, som de traditionella rede-
rierna, med en huvudbanksférbindelse.
Var och en av MFC'’s banker skyndade nu
att driva in sina pengar for att annan bank
inte skulle hinna fore.

Resultatet blev att MFC i december 1975
forklarade att man inte langre kunde klara
sina ataganden och att batarna kunde
stoppa en efter en pa grund av arreste-

ringar eller att besattningar lamnade farty-
gen for uteblivna loner.

SRS verksamhet
aventyras

Hogsasongen stod for ddrren och SRS
holl pa att forlora halva flottan och kunde
darmed omdjligen fullgéra sina atagan-
den. Farska varor klara fér skeppning kun-
de inte lagras. Hela nationers huvudsak-
liga export, som exempelvis bananer fran
Centralamerika, aventyrades. De skade-
standskrav som darvid skulle kunna riktas
mot Saléns kunde bli avgorande for kon-
cernens fortlevnad.

1976: MFC gar ej att radda

Efter nagra manader stod det klart att
MFC ej gick att radda. Flottan skulle kom-
ma att splittras. Ett gigantiskt arbete vid-
tog da som gick ut pa att pa lang sikt rad-
da sa manga fartyg som mojligt for fortsatt
operation i SRS.

Manga av MFC's fartyg koptes direkt av
SRS eller placerades i Joint Ventures
utomlands. | flera fall ingicks direktaval
med inteckningsinnehavarna om fortsatt
sysselsattning sedan dessa lagt beslag
pasin "pant”.

Pa nagra manader lyckades SRS att av 42
fartyg radda ett trettiotal for fortsatt opera-
tion i SRS for gott eller for dverskadlig tid.
Denna raddningsaktion skedde i férhand-
lingar med ledningen for det krisdrabbade
MFC, ett trettiotal banker, fackféreningar
och myndigheter i flera olika lander och

med Ovriga fordringsagare till MFC. Aktio-
nens resultat blev att SRS kunde operera
utan namnvarda avbrott och pa sa satt
undvika en katastrof for féretaget.

MFC kraver Saléns pa 1,5
miljarder

Som en folid av det intraffade stamdes
Saléens och vissa befattningshavare till
domstol i New York med skadestands-
krav pa drygt en miljard. MFC pastod att
Saléns raddningsaktion skadat majlighe-
terna att rekonstruera foretaget och att
Saléns samarbetat med vissa banker for
att driva féretaget i konkurs av politiska
skal. Nagon grund for ett sadant pastaen-
de finns naturligtvis inte och efter nagra
ars processande forlikades parterna gen-
om att MFC fick ut ca 35 millioner kronor,
innehallna av Saléns som sakerhet av
gamla vinstmedel. Dock blev rattegang-
skostnaderna ca 5 millioner kronor for var-
dera parten.

MFC gick pa grund av sin ytterst kompli-
cerade foéretagsstruktur aldrig i konkurs
men har idag forlorat hela sitt imperium
och ar nu ater ett fiskeriforetag i Haifa.

Mats Ruhne

Orchidea med en kapacitet pa 577.000
kubikfot var ett av kylfartygen i MFC:s
flotta som koptes av Cunard.



Ett underligt flytetyg’’

Salens fartyg har under aren drabbats av
olyckor och haverier vid flera tillfallen och
det vore sjalvfallet omajligt att helt och
hallet undga olyckor nar verksamheten
har en sadan omfattning som Saléns.
Anda kan man pasta, att Saléns varit for-
hallandevis lindrigt utsatta, vilket ger ett
gott betyg at fartygen och deras besatt-
ningar. Att det verkligen forhaller sig sa
avspeglas i férsakringspremierna, som
alltid varit laga for Saléns fartyg. Under de
senaste fem aren har inga haverier av
stdrre omfattning drabbat fartygen.

Den markligaste olyckan av alla intraffade
1951, da 9.000-tonnaren Christer Salén
under hart vader bréts i tva delar i Japans-
ka sjon pa resa med malm, kopra och
kakao fran Yokohama till Vancouver i
Kanada. Hela forskeppet slets loss, pas-

Christer Salén tog sig in till Yokohama
Shipyard for egen maskin.

serades av akterskeppet och férsvann for
att darefter aldrig mer aterfinnas. Akter-
skeppet tog sig for egen maskin in till
Yokohama, déar det provisoriskt forsags
med en "sndplogsstav”, varefter det ge-
nomférde bedriften att klara den 12.900
sjomil langa resan till Bremen via Suez-
kanalen utan missoden.

Hos A.G. Weser i Bremen hade under ti-
den ett nytt fdrskepp stallts i ordning som
sammanfogades med akterskeppet vid
arsskiftet 1951/52. Darefter var Christer
Salen aterigen fullt seglingsduglig.

Maskinchef ombord nar olyckan intraf-
fade var Rolf Bergkvist, numera teknisk
direktor i Salenia AB. Han har handelsen i
farskt minne och kan beskriva den drama-
tik som utspelades ombord under sjalva
olyckan och de narmast paféljande dyg-

nen. Han kan aven beratta om hur Christer
Salén i stallet for att fylla ballast och sna-
rast pabdrja resan till Bremen gick till Filip-
pinerna och Cebu och lastade ca 3.000
ton kopra och kokosolja, som sa sma-
ningom lossades i Antwerpen och Brake
innan fartyget dockades pa A.G. Weser-
varvet.

Om Christer Saléns séallsamma uppenba-
relse pa varldshaven skrev Sven Salen {ol-
jande: "Sakerligen var det en hel del sj6-
folk som nar de sag detta underliga flyte-
tyg gick under dack och lovade sig sjalva
att aldrig mer fortara branda eller destille-
rade drycker.”

"... detta underliga flytetyg ..."”
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Christer Saléen var pa 9.100 ton. Genast efter kriget var fartyget malat med band med de svenska fargerna och hennes namn och
hemland var klart angivna utefter fartygssidorna.




Tank — en vansklig bransch

Tankrederiet ar en av Saléns yngsta rederiverksamheter. Ett
forsta trevande forsok gjordes 1942 nar 24.000-tonnaren Grissle-
hamn inkoptes, men det var av kortvarig livslangd.

Darefter foljde en period da utvecklingen av kyltrafiken over-
skuggade all annan verksamhet. | bérjan av 50-talet beslots
emellertid att Saléens skulle diversifiera till nagot som skulle vara
olikt kyl, och man beslutade da att kopa tankfartyget Dagmar
Salén pa 16.530 ton. Dagmar Salén skulle komma att foljas av ett
stort antal tankers, som alla hade det gemensamt att de var
mycket I6nsamma och skapade en stabil grund for Salenrede-
riernas utveckling inom andra sektorer.

Principen nar det géllde befraktningen av tankfartygen var att
de skulle bindas till sysselsattning under 2-5 ar, beroende pa
den aktuella marknadssituationen. Allteftersom raterna forbattra-
des bestallde Saléns allt stérre fartyg. | bérjan byggdes de flesta
pa Oresundsvarvet och Goétaverken men efterhand flyttades
bestéllningarna over till Kockums och undantagsvis till utland-
ska varv —som hade en hdg teknisk standard och specialiserade
sig pa att bygga stora fartyg.

250.000-tonnarna. Dessa lamnade betydande oOverskott under
en lang foljd av ar, séger Sture Odner. Den bedémning vi gjorde
och som vi for 6vrigt delade med de stora oljebolagen och rede-
rierna, var att marknaden behévde fartyg av dessa storlekar for
att tillgodose de stora oljeterminalerna som projekterades i USA.
Dessa terminaler betingades av det faktum att det i USA inte
fanns djuphamnar som kunde ta emot de allra strsta fartygen.

Till samma slutsats hade aven Kockums kommit, som tagit
fram en typ av 350.000-tonnare som man koncentrerade sig pa.
Hos Saléns hade vi darfor ingen anledning att kanna oro, |
synnerhet som vi da aven haft principiella diskussioner med olje-
bolag om lamplig sysselsattning for att fylla terminalernas behov.

Krisen kommer

Sa kom da krisen som en féljd av kriget i oktober 1973. Olje-
priserna mangdubblades och det hela var nagot av en jordbav-
ning for stora delar av oljeindustrin. Hur utvecklingen sedan blev
kanner vi alla till. Oljefraktmarknaden drabbades av en depres-
sion som fortfarande haller i sig. Med utgangspunkt fran ovan-
staende har Salen-Nytt stéllt nagra nargangna fragor till Sture

Allt gick synnerligen val,

Fraga:

Elaka tungor har antytt att Saléns greps
av hybris till foljd av alla framgangar och
att bestallningen av de stora tankbatarna
var illa 6vertankt.

Svar:

|lla overtankt var det ingalunda utan tvart-
om hade en noggrann bedémning gjorts.
Bade vi och oljebolagen, som hade syn-
nerligen goda insikter i utvecklingen, var
eniga om att satsningen pa stora tankfar-

inklusive bestalliningarna av

Odner.

tyg var riktig. Allt hade ju aven dittills gatt
mycket bra fér oss under den 20-ariga tid
som vi sysslat med tankaffarer och vikan-
de tillforsikt. En faktor som paverkade in-
vesteringsbeslutet var de gynnsamma
skattekonsekvenserna som investeringen
medforde. Bl a medgav staten ett extra in-
vesteringsavdrag om 20-30% av total-
beloppet som kunde utnyttjas vid bestall-
ningen. Nar man nu tittar i backspegeln ar
det givetvis latt att inse att det var mindre
valbetankt att bestalla sa manga fartyg

utan att samtidigt s@kra sysselsattningen.
Kuriost nog kan namnas, att vi kort efter
vara bestéllningar av 350.00-tonnarna
kunde ha salt nagra eller samtliga av dem
till priser som var betydligt hogre an in-
kopspriserna. Var beddémning var dock,
bortsett fran skattesynpunkter, att krisen
inte skulle bli sa langvarig.

Fraga:
Varfor fraktades de stora tankbatarna
inte bort nar marknaden var god?

Naér krisen var som vdrst hade Saléns ett 15-tal tankfartyg upplagda. En del lag i Uddevalla, andra i Singlefiorden norr om Strémstad,
varifran den hér bilden ar tagen. | forgrunden ses Sea Scape om 350.000 ton.
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Svar:

Vi erbjéds aldrig nagra reella anbud,
eftersom oljekrisen drabbade oljebolagen
pa samma satt som oss. Nar krisen hade
blommat ut, yppade det sig da och da
mojligheter for oss att latta pa engage-
manget, men skillnaden mellan de priser
vi erbjods och var belaning av fartygen var
sa stor att vi beddmde det klokast att av-
vakta en battre marknad. Denna har som
bekant inte infunnit sig. Men nagra fartyg
har dock salts och vi kan, med hansyn till
var starka finansiella stallning aven over-
vaga ytterligare dispositioner av tankton-
nage om det skulle visa sig nédvandigt.

Fraga:

Hur mycket tjanade Saléns pa tank under
de goda arenr och hur mycket har Saléns
forlorat pa tank sedan dess?

Svar:

Aven inklusive forlusterna pa de stora far-
tygen ar tank fortfarande totalt en plusaffar
for Salens. Man kan rakna med att vi un-
der de svara aren forlorat ca 1 miljard kr.

Fraga:

Har det funnits mojligheter for Saléns att
avyttra den forlustbringande tank-
flottan?

Svar:

| shipping galler ofta att man maste for-
sOka forutse en kommande efterfragan
tidigare an andra. Enligt min uppfattning
forsiggar for narvarande en mycket stark
forandring av efterfragebilden inom tank
som en foljd av att hela varlden oroar sig
for problemen i vissa oljeproducerande
lander. Med tanke pa de mycket hdjda
oljepriserna och minskade oljeberoendet
— samt betydelsen av Suezkanalens ut-
byggnad — ar det knappast sannolikt att
stora tankfartyg kommer att efterfragas i
narmelsevis samma utstrackning som
tidigare. Men fortfarande ar det en ekono-
misk relalitet att det pa langre strackor ar
mer ekonomiskt att transportera olja med
fartyg i VLCC- och ULCC-klasserna, och
darfor tror jag inte att de storlekarna kom-
mer att helt fdrsvinna. Det skrotas for nar-
varande betydande antal fartyg i de stor-
lekarna, vilket sa smaningom kommer att
ge plats for nya fartyg.

Fraga:

Skulle Du rekommendera att @nnu en
gang ga in i stortank i en forbattrad
marknad?

Svar:

Man far inte utesluta mojligheterna av en
ny var fér stora tankfartyg, men person-
ligen vill jag ej rekommendera att Saléns
bygger sadana utan att ha en sakrad sys-
selsattning. Den laxan har i alla fall jag iart
mig.

Komforten dr hog i dagens tankbatar, har ettav dagrummen ombord pa Sea Saint.
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Tankfartygen har avancerad teknisk utrustning.
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Torrlast i ny skepnad

Nar Saléns kylrederi i borjan av 70-talet
expanderade kraftigt och tankrederiet tja-
nade mer pengar an nagonsin tidigare,
utvecklades i skuggan av dessa bada
tunga enheter Saléns torrlastrederi. Det
hade funnits sedan lange men levat en tid-
vis tynande tillvaro och ateruppstod nu i
ny skepnad efter forvarvet av Rexbolaget
1967 och Brodinrederierna 1971. Fran
denna tid drevs torrlastrederiet som en
sjalvstandig enhet i koncernen pa samma
satt som kyl och tank.

Torrlast omsar skinn

Under 70-talet genomgick Salén Dry
Cargo, som det senare skulle komma att
heta, en expansion som matt aven med
internationella matt betraktades som ex-
ceptionell. Flottan fdrnyades malmedvetet
genom att gammalt tonnage saldes och
nytt byggdes, fartyg chartrades, man bor-
jade mer och mer intressera sig for kop
och férsaljning av tonnage och gick in i
nya projekt. Pa nagra fa ar hade torrlast
Omsat skinn.

Framgangarna uteblev heller inte. Mel-
lan aren 1978 och 1980 gjordes exempel-
vis resultatforbattringar pa inte mindre an
316 miljoner, i forsta hand genom att man
utnyttjiade svangningarna i marknaden
och satsade pa ratt fartyg i ratt tid. Under
loppet av ett halvar chartrade SDC in ett
stort antal bulkfartyg i storlekar mellan
15.000 och 110.000 ton och chartrade ut
dem efter hand som marknaden gick
uppat.

Metodiken var enkel men pa intet vis ny.
Ungefar samma sak hade gjorts fem ar
tidigare. — Under forsta halvaret 1972 var
marknaden urusel for torrlastfrakter, sager
Clarence Dybeck, som var chef for torr-
lastrederiet fram till 1975. — Men vi insag
att en svangning var pa vag som foljd av
bl a forbattrade varldskonjunkturer. Dessa
utnyttjiades av torrlastrederiet, som da
gjorde sina dittills basta resultat. Pa en
omsattning av 300 miljoner tjanade rede-
riet 1974 inte mindre an 135 miljoner fére
avskrivningar! Ett anmarkningsvart fint
resultat. | ovrigt framgar av de bada dia-
grammen, att omsattningen i stort sett
varit pa uppatgaende de senaste tio aren,
medan rorelseresultatet daremot beskrivit
en ganska hackig kurva. Det har med and-
ra ord funnits ar da resultatet av olika skal
varit samre.

SDC idag

Salén Dry Cargo sysselsatte forra aret ca
55 fartyg pairunt tal 2 miljoner ton. Flottan
inkluderade 100.000-tonnare, Panmax
och Handy Size bulkfartyg, isforstarkta
bulkfartyg, fartyg for transporter av traflis
och tweendeckers. | ar dras verksam-
heten ned nagot i en vikande marknad for
bulktransporter.

Vad som framover kommer att handa
inom torrlastsektorn ar sjalvfallet av stor
betydelse for koncernen. Vi har darfér
vant oss till Gunnar Rosengren med nagra
fragor, eftersom han dels var chef {6r torr-
last under de goda aren i slutet av 70-talet
och dels ar ny koncernchef.
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Fraga:

Kommer Saléns att ater satsa pa bulk-
tonnage om och nar marknaden gar i bot-
ten?

Svar:
Ja

Fraga:

Kommer Salén Dry Cargo att gain i Joint
Ventures i storre utstrackning dn tidiga-
re?

Svar:
Vi deltar redan i ett antal Joint Ventures
och kommer framdéver att gainifler.

Fraga:
Kommer Saléns att satsa pa transporter
av och transportsystem for kol?

Svar:

Vi foljer utvecklingen inom kolomradet
med stort intresse och kommer sa sma-
ningom kanske att inga i ett eller annat
projekt.

Fraga:
Hur ser resultatutvecklingen ut fér 1982
och framéver?

Svar:

1982 ser hyggligt ut. For aren darefter ar
det svart att uttala sig - allt beror pa
marknadsutvecklingen.



Fusioner

med Rex och Brodins

| januari 1967 koptes den anrika Rex-
koncernen upp av Saléns. Bakgrunden till
kopet var att Rex hade hamnat i ekono-
miska svarigheter som en foljd av sats-
ningar pa Tor Line och ett nytt kontors-
komplex pa Strandvagen i Stockholm.

Forvarvet av Rex innebar for Saléens del,
att det blastes nytt liv i rederiets torrlast-
verksamhet, som hade lagts ned nagot ar
tidigare, eftersom man hade bestamt sig
for att enbart satsa pa kyl och tank. — Vi
hade en stark ekonomisk stéllning de dar
aren, sager Sture Odner, och Sven Salén
ansag att det var ett utmarkt tillfalle att pa
nytt ga in i torrlastmarknaden. Men give-
tvis tog vi en stor risk.

Nagra ar senare, i borjan av 1971, forvar-
vades Brodinrederierna, som i motsats till
Rex hade en stabil ekonomi men drogs
med en del interna problem som ledde till
att foretaget erbjods till Saléns. Brodins
verksamhet fOll pa ett naturligt satt in i
Saléens. Det fanns betydande skillander
mellan Rexbolagets och Brodins tonnage:
det forra var i huvudsak gammalt och ner-
slitet, det senare forhallandevis nytt och
val underhallet.

Tor Line

Tor Line bildades 1974 av Transoil i Gote-
borg och Rexbolaget (TO fran Transoil
och R fran Rex). Senare kdpte Bratt-Gotha
och hollanska KNSM vardera 25% i Tor
Line. Mycket snart darefter férvarvades
Bratt-Gotha av Tansoil och Transoil av
Rex, som darigenom fick 75% av Tor Line
i sin hand. 1967 képtes som ovan sagts
Rex upp av Saléns. 1976 forandrades
agarbilden annu en gang. KNSM gick ur
Tor Line och in kom i stallet Transatlantic,
som tillsammans med Saléninvest och
Salénia darefter haft en tredjedel vardera i

Axeline Brodin pa 12.700 ton déptes 1971 om till Korshamn.

De bada passagerartarjorna Tor Britannia

bolaget fram till forséljningen av Tor Line
forra aret till DFDS.

Om Salens tid i Tor Line sédger Sture
Odner sahar:

— Tor Line var i och for sig ett intressant
koncept for Saléns, men konkurrensen pa
Nordsjon var hard och i synnerhet last-
sidan hade svart att havda sig. Nar sedan
priset pa bunkerolja hojdes kraftigt blev
kostnaderna for trafiken med de kombine-
rade passagerar- och lastfarjorna orim-

Sk it
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och Tor Scandinavia utanfér Vinga.

ligt hoga. Dartill kom den mycket ogynn-
samma kostnadsbilden for fartygens sto-
ra besattningar.

— Vissa svarigheter foljde helt naturligt
aven med att vi var tre agare i Tor Line
med delvis olika intressen. Nar sa den
tankta kombinationen med Stena inte kom
till stand, aterstod ingen annan majlighet
an att salja till DFDS. Darmed tror jag att
Tor Line kommit i ratta hander, sager
Sture Odner.

Malmtankern Bjorné om 5.450 ton kom i Saléns dgo vid fusio-
nen med Rex 1967. Fartyget forliste 1973 i hart vader vid Brindisi.
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En tung kvartett

Pa den tiden Saléns fortfarande var ett renodlat familjeféretag
dvs ibdrjan av 50-talet, leddes det, forutom av Sven Salen sjalv, i
allt vasentligt av fyra starka herrar, namligen Gunnar Bjérkbom,
Nils Jannerfeldt, Ake Lindback och Sture Odner. Var och en av
dem hade stort inflytande i koncernen och ansvarade for var sitt
revir: Gunnar Bjorkbom for tank och torrlast, Nils Jannerfeldt for
den tekniska sidan, Ake Lindback fér ekonomin och Sture Odner
for kyl. Den totala verksamheten var samordnad i Salénrederier-
na AB men vid sidan av eller parallellt darmed fanns Sven Salen
AB (SSAB), som genom sin mékleriverksamhet tillforde rederier-
na nyttig information och goda kontakter.

Lat oss har presentera tre fjardedelar av den tunga kvartetten i
den tidens Saléns; den sista fjardedelen presenteras pa annat

satt.

Gunnar Bjorkbom

Gunnar Bjorkbom arbetade som befraktare hos
Axel Hansson & Co i Vastervik, nar han 1945 fick
erbjudande fran saléndirektéren Seth Brink att kom-
ma upp till Stockholm och bli befraktningschef pa
Salens. Han accepterade och blev kvar i koncernen
till 1974, da han gick i pension. Gunnar Bjorkbom
anstallde i december 1946 Sture Odner som be-
fraktningsassistent. Odner arbetade da hos Emil
R. Bohman pa Skeppsbron.

Nils Jannerfeldt

Efter ingenjorsstudier bdrjade Nils Jannerfeldt 1937
pa Eriksbergs Varv, blev chef fér varvets repara-
tionsavdelning, anstalldes 1948 av Sven Salén och
blev rederiets tekniske direktdér 1956. Han var med-
lem av foretagets samtliga styrelser och innehade
en lang rad externa uppdrag i styrelser och féretag.
Han slutade pa Saléns 1973 men kvarstod som
konsult fram till sin déd 1976. Han var "en av de
gamla kamparna som var med om att bygga upp
vart féretag”, skrev Sture Odner i Salén-Nytt 1976.

Ake Lindbéck

Ake Lindback anstalldes i Banan-Kompaniet 1935
och 6vergick till Salénrederierna 1940. Saledes var
han en av Sven Saléns dldsta medarbetare och han
agnade hela sin mannaalders arbete at Saléns,
under flera artionden som foretagets ekonomidirek-
tor. Nar han 1974 avled var han dessutom VD i
Rederi AB Salénia och styrelselseledamot i Salén-
rederierna AB. Ake Lindbéack atnjoét hos familjen
Salén och inom féretaget ett utomordentligt for-
troende.



Handelser i bild

Historia och hdndelser kan pa ett umarkt satt skildras i bild likaval
som i text. Vi har darfér valt att fran Salén-Nytts svallande bild-
arkiv vélja ut och pa nagra sidor aterge bilder fran olika minnes-
varda handelser under aren, dar Sture Odner pa ett eller annat
séatt funnits med. Att det ofta rért sig om angenama represen-
tationsplikter i samband med fartygsdop etc ar inte sa markligt,
nar man betanker att Saléns sedan 50-talets bérjan dopt och
tagit leverans av mer an 80 fartyg fran varv varlden dver och att
ett 100-tal fartyg levererades fran olika varv som Saléns varit
agare till.

Bilden nedan togs 1975. | brist pa en alldeles egen liten motor-
seglare — den sista i Saléns ago (lda) gick under i rykande storm
utanfér Nyndshamn 1917 — tagade bréderna Salen och Sture
Odner ner till Strandvagskajen, dar de tillfalligt bordade en fort6jd
motorseglare for att fangas av Veckans affarers utmarkte
fotograf.




50-arsdagen den 14 oktober 1970 firades
pa Operakallaren, ddr anhdriga, sldkt och
véanner i stort antal var samlade. Gasterna
draperades fér kvéallen med banderoller
med fartygsnamn. Pa bilden halsar fest-
féremalet, omgiven av hustrun Eva och
sonen Bengt, pa fru Gundel Tygard, vars
make Ake var chef for Ekensbergs Varv.

g J’fs:a g P e,
Foretagsledningen represenferades av f/nanschefen Ake L/ndback tankrederi-
che fen Gunnar B/orkbom kylrederichefen Claes-Henrik Zethelius och

Pengar fran skyn? Nej, inte den
gangen, men konfetti fran Bosse
Sundblads navar dansande ner
over mannen med paraplyeét,
vem nu det kan vara.

20



1973 pryade kung Carl XVI Gustaf under
en dag pa Saléns pa Styrmansgatan. Da
togs denna bild av kungen tillsammans
med davarande finanschefen Peder Bon-
de och Sture Odner.

.

| oktober 1966 sjosattes kylfartyget San Blas pa Eriksbergs Varv, e att
forvdxla med den San Blas som byggdes pa Ekensbergs Varv 1954
och om vilken Povel Ramel skrev sin berémda "Varfér ska vagen till
Curacao gynga sa?". Pa bilden ses férutom Sture Odner gudmodern,

Sven Salén och Dan Axel Brostrom.

Nar bergsingenjor Axel Ax:son Johnson
avgick som Sabas styrelseordférande den
21/1 1980 éverlamnade styrelsen en av-
skedsgava for hans insatser | Saba-
sammanhang.

Mellan familjen Carlsson pa Transatlantic och Saléns har det alltid ratt goda fé(hallanden, De har bada bilderna togs under
provtur med Kylfartyget Ariel 1964. Fr v ses Rolf Carlsson, Torkel Carlsson Sture Odner och Sven Haggquvist, chef for Eriksbergs Varv.
Pa den hégra bilden ses Herbert C. Cournelle, en gammal vén till Saléns fran United Brands, Per Carlsson fran Trans och

Sture Odner.
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T/t Sea Saint levererades fran Kockums
den 28/11 1974. Hon var den férsta av sex
355.000-tonnare som Saléns bestéllde vid
varvet. Fartyget vdackte uppseende i sjo-
fartskretsar genom sin storlek, avancera-
de utrustning och hégklassiga bostader.
Pa bilden nedan tv ses gudmor, fru Eva
Odner, tillsammans med Lars-Erik Thun-
holm, varvets davarande styrelseordfo-
rande.

Fru Dagmar ("Dulli”) Salen
deltog under senare ar inte
sa ofta i officiella samman-
hang. Men nér Sea Saint
levererades var hon med
och ses hdr pa Kockska
krogen tillsammans med
Nils-Hugo Hallenborg

och Sture Odner.
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256.000-tonnaren Sea Swift
levererades fran Kockums i
december 1973. Gudmor var

fru Birgitta Dybeck, maka till
Saléns nuvarande tankrederichef.
Pa bilden ses frv Christer Salen,
Eva Salén, Eva Odner, Sture Odner,
gudmor och Sven H. Salén.

"Gamle chefens” sekreterare
under manga ar var Brita
Troell, som 1972 dopte
250.000-tonnaren Sea

Swan pa Kockums.

Frv Barbro Salen,

Eva och Sture Odner

samt gudmor.

| december 1980 levererades den férsta
jack-up-riggen, Salenergy V, till Saléns
fran Arendalsvarvet. Gudmor var fru The- _
sy Burenstam-Linder, maka till davarande  Férre riksbankschefen Per Asbrink var en av hedersgésterna pa Kockums ndr t/t

handelsministern Staffan Burenstam-  Sea Serpent déptes av hans hustru Karin 1971.
Linder. 23




Saléns har under aren bestéllt manga far-
tyg vid japanska varv. Den har bilden togs
ndr bulkfartyget English Wasa om 60.700
ton levererades fran Hitachi Zosen i Inno-
shima 1978. Fartygsdop i Japan foljer i
stort sett samma monster som hos 0ss,
men fartygen vélsignas av en prast enligt
shintoistisk ritual. Vid de éverflodande rika
dopmaltiderna ses gdsternas vélbefinnan-
de till av japanskor i traditionella "geisha’-
klader.

Gudmor vid dopet av English Wasa var fru
Eva Odner.

Nar kylfartyget Bolero 1970 anldnde till
Japan med den dittills storsta lasten av
citrus fran Long Beach var det en hdandel-
se som gav eko i den japanska pressen. |
anslutning till lossningen gjorde Sture
Odner och Christer Salén ett besok i
Japan och pa bilden ses de tillsammans
med T. Yamaguchi, Interocean, och Anad-
rew Sasabe fran Sasabe Kaiun.
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1972 levererades t/t Sea Soldier om 255.000 ton Under Sa/ens tid som dgare till Gotaverken

fran Kockums till Saléns och gick dérefter in i en trearig levererades ett mycket stort antal fartyg fran Arendal
charter till Shell. Dopet forattades av Mrs E.E. Bowyer, och Oresundsvarvet. Har ar det ett nigerianskt fartyg
maka till Mr Ted Bowyer, Shell International. Bakom som dops pa Arendal med exotiska inslag av hdga
dem ses Lars-Erik Thunholm med fru. dignitérer fran Nigeria.

1974 tog Saléns leverans av 26.000 tons bulkfarz‘yget Spanish Wasa i Sevilla. Hon var det forsta av tva //kadana
tartyg som byggdes fér Saléns vid samma varv. Gudmor var fru Maud Borelius, t h, maka till nuvarande
koncernchefen i Euroc, Sven Borelius och senora Alejandro Ley Alvarez.

Winter Star déptes pa Arendalsvarvet den 16 februari 1979 av Mme Radia Lahlou, som pa bilden ses tillsammans
med sin make Monsieur Lahlou, chef fér OCE, Casablanca. Pa bilden ses dessutom frv Saad Eddine Kettani, OCE:s
representant i Skandinavien, Mats Ruhne, chef fér SRS, Mohamed Ben d’Chiche, OCE, Casablanca, Hamid Khamal,
Sofruma, Casablanca, Mohamed Fenzar, OCE, Rolf Bergstrand, chef for Arendalsvarvet, samt Mme Ben d’Chiche.
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Havens skonhet

Knappast nagra av Saléns manga fartyg under aren har i skénhet
kunnat méata sig med Snow-serien. Dessa fartyg har ofta beskri-
vits som de sista vackra lastfartygen i varlden. Nar man ser deras
gracila former (bilden nedan) ar man bojd att acceptera bedém-
ningen.

Snow-batarna ar inte enbart vackra. De har aven visat sig vara
utomordentligt effektiva, har stor kapacitet, ar snabba, praktiska
och driftssékra. De atta fartygen i serien byggdes pa varvet i La

till USA med lastbilar bade pa dédck och i rummen.

-+ .
&
-

Folkdansande ungdomar underhdll nar dopen av Snow Hill och Snow Crystal &

och fru Barbro Séterberg.
26

Pa "returbenet” fraktar kylfartygen ofta laster av fordon. Snow Hill &r har pa resa fran Kontinenten

Ciotat i Frankrike under 70-talets forsta halft efter ritningar fram-
tagna av expertis fran Saléns, varvet och United Brands. "Snow-
batarna ar varldens béasta bananbatar”, sager Lennart Lindau,
vice VD i SRS och ansvarig for seriens byggnad. Ekonomiskt var
serien aven lyckosam. Den sammanféll med devalvering av den
franska francen och kom darfor att bli betydligt billigare an kal-
kylerat.

-
-
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gde rum i La Ciotat. Gudmdédrar var fru Barbro Hallman




Salen & Wicander -
Iim, lok och mycket annat

"Det dar later vi Salen & Wicander ta hand
om” eller "det har far Géran Axell titta nar-
mare pa”. Yttranden i den riktningen har
mer an en gang fallts i Salens samman-
tradesrum och korridorer under gangna
ar. Och det har lett till att Salén & Wican-
der ofta fatt agera bade som hjalpgumma
och avskjutningsramp for nya projekt och
affarsidéer som inte riktigt passat in i
Saléns vanligtvis  shippingorienterade
varld. Pa sa satt har Salen & Wicander
kommit att &gna sig at de mest olikartade
verksamheter: forsaljning av farger och
lim (under den allra forsta tiden), agentu-
rer for och tillverkning av marintekniska
produkter, forsaljning av lok, helikoptrar
och flygmotorer, tillverkning av truckar,
olieborrning, fraktflyg, marknadsféring av
luftkuddetag och mycket annat.

ROLLS

r Rolls Royce

ROYCE

Men i gamla tider rérde det sig mest om
handel med bilar. Redan aret efter det att
Sven Salén och "Pippi” Wicander hade
bildat Salén & Wicander 1945 kdpte man
upp det gamla bilbolaget A. Wiklund, som
pa den tiden salde de ansedda markena
Rolls Royce, Bentley, Packard och Rover.
De gamla fina bilmarkena avlostes sa
smaningom av nya — Fiat, Wauxhall och
Ford, och 1969 blev S&W generalagent
for Toyota.

— En spannande satsning mot alla odds,
sager Goran Axell, som tog initiativet till
Toyotaengagemanget. Forsta aret saldes
700 bilar, andra aret dubbelt sa manga
och 1980 10.000. Engagemanget i Toyota
kravde emellertid stora finansieringsre-
surser och det ansags att Salens likviditet,
da hart anstrangd, borde anvandas till
verksamhet som lag sjofarten narmare.
Darfor saldes Toyotaagenturen 1980.

- Bilhandeln passade inte langre sar-
skilt val in i vart monster, séager Sture
Odner, och darfér saldes Toyota Auto-
import till Kinnevik, som redan hade en
bred erfarenhet av branschen. Fdrsalj-
ningen innebar aven att vi kunde inkasse-
raflera ars vinster och starka var likviditet.

och
andra bilar

Tva best-sellers

Under 60-talet var Rolls Royce flygmoto-
rer och Boeing Vertol helikoptrar huvud-
engagemanget och aven egen produktut-
veckling. Under 70-talet dominerade
produktutveckling inom det marintekniska
omradet som bidrog till att 6ka omsatt-
ningen och férbattra resultatet for S&W.
Det borjade med Gunclean, rengdrings-
systemet for tankfartyg, som pa nagra ar
gjorde Salén & Wicanders namn kant

Nér Salen & Wicander bérjade sélja Toyota i Sverige togs den hér bilden av Sture Odner,

Japans ambassador och Géran Axell.

bland alla varldens tankfartygsredare.
Framgangen foljdes senare av en ny best-
seller, Siwertell, det valkdanda lossnings-
systemet foér bulkprodukter.

Bade Gunclean och Siwertell har varit
utomordentligt fina satsningar, sager
nuvarande VD i Salen & Wicander, Janne
Lundberg. De har skaffat bade oss och
Salénkoncernen internationellt anseende
inom det marintekniska omradet.

S& W strippas

I samband med en reorganisation av hela
Saléninvestkoncernen for nagra ar sedan
bl a med syfte att ge en dkad tyngd at de
grenar inom koncernen som lag utanfor
sjofarten, blev Salén & Wicander "strip-
pat” pa nagra av de stdrre verksamhets-
grenarna: Toyota, offshoreverksamheten
och fraktflyget, vilkka kom att drivas i sar-
skilda bolag. Som en foljd darav sjonk
omsattningen dramatiskt. Nu ar man
emellertid aterigen pa stark tillvaxt. 1980
omsattes 259 milj med en vinst pa 31 milj
och 1981 hade omsattningen dkat till nara
400 milj, medan vinsten det aret sjonk till
23 milj.

—Det som Salén & Wicander tagit i har
nastan alltid gatt bra och jag ar évertygad
om att det aven framéver kommer att vara
ett Ionsamt och valskott foretag, sager
Sture Odner.

S&W:s bestseller Siwertell
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Saltech -ett lyckokast

Nar tiderna under andra halften av 70-talet
borjade bli karva for den svenska sjo-
farten och darmed aven fér Saléns, blev
det tyvarr nédvandigt med uppsagningar
av ett ganska stort antal salenare bade till
lands och till sjdss. Foretaget kampade
for sin 6verlevnad. En kategori som be-
fann sig i farozonen var rederiernas lan-
danstallda tekniker. De hade varit med
om att under artionden bygga nya genera-
tioner av fartyg och ta ansvaret for deras
underhall. Nu ifragasattes deras nddvan-
dighet i organisationen. "Varfér koper vi
inte vara tekniska tjanster fran varv och
konsulter i stéllet?”, fragades fran ett och
annat hall. Det skulle bli billigare.

Andra tankte lyckligtvis annorlunda. Och
darav kom det sig att Saléens ledning satte
sig ner och diskuterade situationen. En av
padrivarna var davarande vice VD Goéran
Axell. Ganska snabbt kom man fram till att

Hamnterminal i Yanbu
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det skulle vara i alla avseenden oklokt att
lata dessa valutbildade och erfarna tekni-
ker spridas for vinden. Kanske skulle de
tom sa smaningom dyka upp hos vara
konkurrenter. Sa fattades beslut om att bil-
da Salén Technologies (Saltech) och den
1 juli 1978 borjade det nya féretaget sin
verksamhet.

— Saltech fick tva ar pa sig att styrka sin
livsduglighet, sager Sture Odner. Men
redan efter det forsta verksamhetsaret
visade sig Saltech vara ett riktigt lycko-
kast. Manga uppdrag, bade interna och
externa, skaffade snabbt Saltech gott ryk-
te och verksamheten visade hygglig 16n-
samhet. ldag, fyra ar efter starten, star
Saltech tryggt pa egna ben med en
verksamhet som till halften ar baserad pa
uppdrag fran koncernbolag och till halften
pa uppdrag utifran. For att klara alla
uppdrag har antalet anstallda utdkats och
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manga arbetsuppgifter maste dessutom
laggas ut pa externa konsulter.

Hans Alsén, VD for Saltech sedan starten,
framhaller att Saltech lyckats bevara det
betydande skeppstekniska kunnande
som redan fanns inom Salénkoncernen
och dessutom 6ka det till nytta bade for
Saltechs kunder och dem sjélva.

Det somibdrjan av 1978 sag ganska dys-
tert ut for Saléns tekniker, vandes saledes
genom ett okonventionellt grepp till nagot
mycket positivt bade for de anstéllda och
for Saléns.

Fartyg fér transport
av utbréant kdarnbransle



Offshore - ett nytt salénben

1971 var det ar da Saléns tog steget in i
offshorebranschen. Det skedde genom
att Finnboda Varf, som da agdes av
Saléns, tecknade kontrakt med norska
Akergruppen om att bygga skroven till
tva borrplattformar. — Nagon vinst blev det
knappast pa den affaren, sager Sture
Odner, men vilarde oss en del.

Forsta gangen Saléns deltog i borrningar
efter olja var 1973 pa 6n Hopen i Sval-
bard. Ingen olja hittades och aret darpa
upphdérde borrningarna. Nagot senare
gick Saléns in i Petroswede, som plane-
rade att borra i norska Nordsjon och utan-
for Skottland. Saléns gick sa smaningom
ur Petroswede, som slogs samman med
Opab.

1974 bestallde Saléns tva jack-up-riggar,
en i Singapore och en i Texas. — Det var
mycket karvt for oss de forsta aren, sager
Sture Odner. Dagshyran f6r en rigg av det
slag vi hade bestallt lag under 15.000 dol-
lar — i dag ar den mellan 40.000 och
50.000 dollar. — Men trots det insag vi att
den ratta tiden var inne att bestalla fler rig-
gar. Varvspriserna var laga och vi bestall-
de samtidigt tre riggar, Salenergy IV, V
och VI, i ett absolut bottenlage. Seder-
mera salde vi Salenergy IV i en toppmark-
nad och fraktade bort vara évriga riggar
for langre perioder till hyror som innebar,
att de bor vara helt betalda nar hyres-
kontrakten gar ut en bit in pa 80-talet.
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Prospektering

Ojleprospekteringen har annu inte lyckats
lika bra. 1974 gick Saléns in i ett filippinskt
konsortium, som nu borrat utanfér 6n
Palawan i sex ar. Ingen olja har annu hit-
tats, men déaremot har lovande gasfynd
gjort. Aven utanfor Turkiet har Saléns bor-
rat, dock utan positivt resultat. — Prospek-
tering ar chansartad, sager Sture Odner.
Traffar man pa en storre fyndighet, sa blir
det bingo. Finner man ingenting under
manga ars borrande, kdnns det nedslaen-
de. Men vi fortséatter dar vi nu ar och vi tit-
tar aven pa en del nya platser fér prospek-
tering.

— Totalt har Saléns energisatsning varit
valdigt lyckad. Var riskniva ar férhallande- . . £
vis lag och avkastningen mycket tillfreds- -SSR N - AT
stallande.

Jack-up-riggen Salenergy V under bogse-
ring fran Arendal till Mexikanska golfen.

Den 21 april 1979 totalhavererade borr-
plattformen Salenergy Il i Mexikanska gol-
fen efter s k blow-out.
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1970 kom Saléns, Loftleidiroch luxem-
burska intressen OGverens om att starta
flygfraktbolaget Cargolux. Verksamheten
startade med ett fyrmotorigt turboprop-
plan av typ CL-44 med swing-tail och led-
des da liksom nu fran Luxemburg. Tidiga-
re hade Saléns deltagit i det s k Pegasus-
projektet, som var ett samarbete mellan
atta skandinaviska rederier inom flygfrakt-
omradet. Saléns gick senare ur detta
samarbete och projektet lades sa sma-
ningom ned.

Fraktflyg

De gjorde emellertid inte Cargolux utan
fick snabbt luft under vingarna och skaffa-
de sig efter hand flera plan av samma typ
som de forsta. Trafikunderlaget var gott
och man beslot darfor att satsa pa storre
flygplanstyper. Plan av typen DC-8 infor-
livades med flottan och under andra half-
ten av 70-talet var Cargolux moget for
steget in i jumbojetaldern. Forst anskaffa-
des en Boeing 747 och nagot ar senare
ytterligare en. | dag flyger Cargolux 6ver
praktiskt taget hela jorden med en flotta
bestaende av 747.or och DC8:or.

- Nagon nara forestaende utokning av
flottan ar inte aktuell, sager Christer Salen,
som hos Saléns varit ansvarig for flygsek-
torn alltsedan Cargolux startades. Dar-
emot sker en gradvis utvidgning av flyg-
natet till nya lander, vilket pa sikt bor med-
fora att nya plan kan behdvas. Salén-
invests andel i Cargolux overlats 1978 till
Salénia AB, som nu ager 25% i bolaget.
Det gor aven lIceland Airlines (f d Loft-
leidir), de luxemburgska intressena samt
ett nytillkommet foretag.

Cargolux har 3-5 f/ygn/ngar/ veckan mellan Luxemburg och Hong Kong. Till Luxemburg transporteras godset fran hela Europa pa

lastbilar. En DC8 pa flygplatsen i Hong Kong.
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Oxen -

en fornuftig satsning

Sven Salén hade sitt hogkvarter i Gote-
borg 1915 och nagra ar framat. 1924 flyt-
tade han till Kungsgatan 7 i Stockholm,
dar han delade en lagenhet med skepps-
redare Arnold de Champs. Personalen
bestod av Sven Salén sjalv plus tva man.
1940 flyttades kontoret till Stockholms Fri-
hamn, dar det pga stopp fér banan-
import fanns gott om kontor att hyra. 1943
flyttade man till Strandvagen 7 A och 1947
till Styrmansgatan 4, som Sven Salen
hade kopt. 1963 koptes aven grannhuset
Styrmansgatan 6 och 1967 Styrmansga-
tan 2 i samband med Rex-fusionen. Under
perioden 1970-1975 flyttade olika verk-
samheter in i fastigheterna Styrmansga-
tan 8, Grev Magnigatan 2 samt Riddar-
gatan 17 och 19.

Saléns fortsatte att vaxa och blev tvunget
att halla till i sju olika fastigheter i narheten
av Styrmansgatan. Darfor beslutades det
att bygga eget, eftersom Saléns endast
hade kortfristiga hyresavtal i flera av fas-
tigheterna, som egentligen inte var avsed-
da till kontor utan till bostader. - Hade vi
da anat vilka pafrestningar vi skulle ut-
sattas for till f6ljd av i forsta hand den da-

Pa bilden kan man se alla de fastigheter
dér Salens holl till.

Strandvédgen en vacker sommardag pa 70-talet.

liga tankmarknaden skulle vi med saker-
het inte ha vagat bygga eget, anser Sture
Odner.

Bor gratis idag

~Husbygget |6ste vara kontorsproblem,
vi fick en battre arbetsmiljo och dess-
utom blev det en bra affar for oss.

For nagot ar sedan — nar vi beho6v-
de starka vara finanser — salde vi 60% av
huset for lika mycket som hela huset hade
kostat. Det gor att vi nu bor mer eller mind-
re gratis.

Totalt kostade den 60.000 kvm stora
fastigheten, som tacker ett helt kvarter
mellan Norrlandsgatan och Regeringsga-
tan, ca 240 milj kr. Under de ar bygget
pagick hade kostnaderna for husbyggan-
de i allmanhet gatt upp kraftigt. Trots det
kunde kalkylerna hallas, vilket far anses
remarkabelt med tanke pa Saléns ringa
erfarenhet inom detta omrade.

Det var till mycket stor del Matts Lars-
sons och hans mannars fortjanst att detta
lyckades, sager Sture Odner.

Flyttning till
Goteborg?

Innan beslutet togs att bygga huset pa
Norrlandsgatan var nagra andra platser i
Stockholm pa forslag, exempelvis Stads-
garden och pa Lidingo.

Flyttning till Géteborg var ocksa pa tal.

Att det slutligen blev Norrlandsgatan be-
rodde pa ett triangelbyte med Salens,
Stockholms kommun och Pripps som par-
ter. Bl a erhdll Stockholms kommun omra-
det dar Ekensbergs varv lag mot att Sa-
léns fick full aganderatt till tomten dar hu-
set sedan byggdes. Pa Ekensbergs omra-
de uppférs nu ett av Stockholms vackrast
beldagna bostadsomraden.

Men paradoxalt nog star vi nu aterigen in-
for problemet att behdva fler kontorsloka-
ler.

Har star Matts Larsson med nagra
av sina medarbetare under
armen pa en gravskopa en tidig
morgon sommaren 1975.
Husbygget har pabdrjats.



Clarence Dybeck
VD Salen Tanker

Revisor, radgivare i koncernledningen

Nagra ’tunga’ namn

Pa en féregaende sida presenterade vi
"En tung kvartett” bestaende av med-
arbetare som i ett tidigare skede av
Saléns histora hade stort inflytande i kon-
cernen. Vitycker att det ar na sin plats att i
bild aven presentera nagra av dagens
"tunga” namn, medarbetare som i kon-
cernledningen och som chefer for dotter-

bolag bidrar till att styra och paverka hela
foretagets utveckling. Det finns sjalvklart
manga fler medarbetare som pa olika
nivaer i ledning och dotterbolag har stort
ansvar for utvecklingen, men av uppenba-
ra skal ar det ogorligt att presentera dem
alla i detta nummer. Vi begransar oss dar-
for till nedanstaende grupp.

Henric Ankarcrona

VD Saléen Energy

Godran Lindeblad

Chef finans och administration

Bjorn Byrfors
VD Salén Dry Cargo

Jan Lundberg

Mats Ruhne
VD Salén Reefer Services

Claes-Henrik Zethelius
Utlandschef, ansvarig for sjofartsfragor.

VD Salén & Wicander



J S Saba -en gigant

| november 1971 fattades beslut om ett sammangaende mellan
Sandéngruppen, tillhérande Johnsons, och Banan-Kompaniet,
som tillhérde Saléns. Det nybildade bolaget i vilket Salens och
Johnsons agde 50% vardera, fick namnet J S Saba AB och bor-
jade sin verksamhet den 1 januari 1972.

Framsta anledningen till samgaende var en nddvandig
anpassning till de sturkturférandringar inom svensk handel som
hade skett under en lang féljd ar. Sandéns och Banan-
Kompaniet var de enda kvarvarande verkliga konkurrenterna pa
fruktsidan vid sidan av KF och Ica. Detta hade bl a haft till {oljd, att

Det viktigaste strategiska beslutet som
fattats i Saba var att bilda Dagab. For att
forsta hur viktigt detta beslut var, maste
man kanna till nagot om bakgrunden till
den davarande marknaden.

En betydande férandring av den sven-
ska butiksstrukturen dgde rum efter andra
varldskriget och da framfér allt under
60-talet. Antalet butiker i landet minskade
dramatiskt samtidigt som vi fick de stora
sjalvbetjaningsbutikerna och stormarkna-
derna. Denna utveckling kravde saval
kapital som en stark framtidstro. KF och
Ica starkte under perioden sina mark-
nadsandelar i mycket hdg grad pa
bekostnad av den privata handeln och
kolonialvarugrossisterna fick darigenom
en krympande marknad.

Det var darfér logiskt att férsok hade
gjorts att forena de storsta grossisterna
inom ASK (AB Svenska Kolonialgrossiter)
till ett enda féretag. Underhandlingar hade
emellertid inte lett till nagot positivt resul-
tat. Tanken var saledes inte ny, nar Thore
Nydahl férsta gangen presenterade den i
Sabas styrelse, dar han lyckades fa gehor
hos Sture Odner, som stédde genom-
forandet aviden.

Saléns hade sjalva tidigare sokt intrada
som kopare av eller partner i den gamla
ASK-grupperingen men utan att lyckas.

Dagab bildas

Dagab bildades saledes den 12 decem-
ber 1973 genom att Saba lamnade option
till 4garna av de davarande sex stdrsta
konsumentvarugrupperna i landet att
under 1974 inlésa deras aktier enligt en
speciell varderingsklausul. Darigenom
blev 1974 Dagabs fdrsta verkliga verk-
samhetsar. Saba, vars dittills viktigaste
kundgrupp for frukt och gréonsaker varit
varuhusen, utbkade harigenom hogst be-
tydligt och tryggade sin avsattning genom
att Dagab-avtalet ocksa inkluderade Vivo-
och Favor-kedjorna.

Dagabs malsattning var att utvecklas till
en rikstackande fullsortimentsgrossist
inom dagligvarubranschen. Ett betydelse-
fullt avtal f6r Dagab blev givetvis det som
tecknades med varuhusgruppen NK/-
Ahléns om att, férutom frukt och grénsa-
kerlevereranser som redan agde rum,
aven Overta leveranserna av Ovriga
dagligvaror. Detta avtal tecknades 1978.

160 varuhus, 1.500 buti-
ker

Forutom att Dagab var landets ledande
leverantor av varor till storkéken kunde

konkurrensen inom fruktbranschen hade hardnat och en omfat-
tande utslagning av saval importérer som grossister hade skett.

Saval Sandéns som Banan-Kompaniet hade under de senare
aren av 60-talet ocksa byggt ut sina distributionsorganisationer
over hela landet. En sammanslagning av de bada foretagen
hade darfér framstatt som strukturmassigt riktig och skulle inne-
bara betydande rationaliseringar. — J S Saba fick darfér redan
fran borjan en konkurrenskraftig position pa marknaden, séager
Thore Nydahl, "arkitekten” bakom Saba.

33



man saledes till sina fasta kundkrets aven
rakna oOver 160 varuhus och narmare
1.500 Vivo- och Favér-butiker i landet.

1977 forvarvade Saba fran Saléns en
kontrollpost i NK/Ahléens som gav Saba
36% av rostvardet i detta bolag. Darigen-
om starktes i mycket hog grad banden
mellan varuhusgrupperna och J S Saba,
som aven genom det leverantdr/kundfor-
hallande som existerade blev mycket
beroende av varuhusens utveckling. Sam-
gaendet mellan J S Saba och NK/Ahlens
1980 blev darfor ocksa en logisk utveck-
ling. —Slutmalet hade nu natts for den inte-
grering av Sabas verksamhet som vi
hade skisserat redan nar Saba bildades
1971, sager Thore Nydahl.

Fastigheter varda 1,6 mil-
jarder
J S Saba ar numera moderbolaget till ett

En interior fran Banan-Kompaniet i Stockholm

flertal sjalvstandiga import-, grossist- och
detaljhandelsféretag, bla Saba Trading,
Dagab. NK, Tempo/Ahlens, B&W, Bill-

halls och Sam Hedenius. J S Saba ager
genom sitt fastighetsbolag aven ett av lan-
dets stdrsta fastighetsbestand med ett

uppskattat marknadsvarde av 1,6 miljar-
der. Omsattningen uppgick 1981 till ca
15,5 miljarder, exklusive Vivo- och Favor-
kedjorna. Antalet anstallda var drygt
23.000.

Saba deltog 1981 i en omstrukturering
av Stockholms Férvaltnings AB Svea (tidi-
gare Stockholms Rederi AB Svea) genom
att Saba salde fastigheter till Svea mot-
svarande ett varde av ca 400 miljoner.
Som dellikvid fick Saba aktier i Svea, som
bl a erbjudits Sabas aktieagare. Saba ar
noterat pa Stockholms Fondbors.
| inledningsskedet var bergsingenjor Ax.
Ax:son Johnson ordférande i Saba och
eftertraddes i enlighet med 6verenskom-
men turordning av Sture Odner. Under
uppbyggnadsskedet var Sture Odner ord-
forande i Dagab och kommer fran Sabas
bolagsstamma i bdrjan av juni att bli ord-
forande i detta bolag.

Anm.: | firmanamnet J S Saba star J for John-
sons, S for Salén, SA for Sandéngruppen
och BA fér Banan-Kompaniet.



Meropa

Néar uppgorelse traffades 1980 om ett
samgaende mellan Saba och NK/Ahléns
avskiljdes J S Saba International AB fran
avtalet. Bananagenturerna for United
Brands och Standard Fruit omfattades
heller inte av uppgorelsen utan handhas
sasom tidigare av Salens och Johnsons.
Saba International drivs nu undernamnet
Meropa, som till 50% &ags av Johnsons
respektive Saléns. Verksamheten ar
huvudsakligen forlagd till Vasteuropa,
men foretaget har aven dotterbolag i
Nord- och Sydamerika. Driften sker
huvudsakligen genom Saba Continent
med huvudkontor i Rotterdam, som aven
ar foretagets viktigaste importhamn for
frukt.

Ahlens-varuhuset i Stockholms centrum.

Svea

Den 24 november 1981 beslot Stock-
holms Rederi AB Svea att andra sin verk-
sambhet till forvaltningsbolag och namnet
till Stockholms Forvaltnings AB Svea.

Bolagets affarside ar i férsta hand att
forvarva butiks-, kontors- och industrifas-
tigheter. Fastighetsbestandet bestod vid
senaste arsskifte av fem varuhus i Stock-
holm och Malmé samt sex kontors- och
industrihus i Stockholm med ett samman-
lagt anskaffningsvarde av 415 miljoner.
Sveas hoga soliditet ger goda majligheter
till'expansion. Svea, som ar bdrsnoterat,
ags till 25% av Saléns.
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Salens som varvsagare

Saléns engagemang i varvsverksamhet inleddes under andra
varldskriget, da Sven Salen kopte Ekenbergs Varv, och upphor-
de med forsaljningen av Gotaverken till staten 1977. Under ca 35
ar var saledes Saléns knutet till svensk varvsindustri.

Att Sven Salen kopte Ekensbergs Varv berodde pa att han ville
ha ett valbelaget reparationsvarv fo6r sina batar pa Holland-
Belgien-linjen. | bérjan av 70-talet hade dock varvet spelat ut sin
roll och lades ned. En del av de anstéllda och viss utrustning
overfordes till Finnboda Varf, som hade forvarvats 1970. De ba-
da varven hade varit konkurrenter i en krympande marknad och
bada drogs med uppenbara oldagenheter till f6ljd av deras of6r-
delaktiga geografiska lagen: Finnboda inklamt mellan bergen,
omojligt att gora till ett bra varvsomrade, och Ekensberg
inne i Malaren.

Egentligen var det bara fraga om vilket av dem som kunde halla
ut langst. "Tyvarr gjorde vi det och fick ta dver Finnboda”, sager
Sture Odner. "Det blev véldigt dyrt f6r oss och sa smaningom

aven for de svenska skattebetalarna, nar Finnboda dverfordes till
Svenska Varvisamband med att vi gick in i Gotaverken.

Av sarskilt intresse ar givetvis hela Gotaverken-perioden och om
denna skulle det kunna skrivas bocker. Flertalet av vara lasare
kanner aven till affaren i stora drag. | detta extranummer av
Salen-Nytt skall vi endast i korthet soka belysa nagra vasentliga
punkter. Vi gér detta genom att vanda oss till tre nyckelpersoner,
som fran olika positioner redovisar sina intryck.

| férsta hand vander vi oss till Sture Odner, som i egenskap av
koncernchef i Salens och ordférande i Gotaverkens styrelse f6lj-
de och paverkade handelseutvecklingen fran estraden. Vi har
aven vant oss till forre finansministern Gunnar Strang, som haft
vanligheten att ge sin initierade syn pa Saléns visavi Gotaverken
samt pa svensk varvsindustri i stort. Slutligen ger Svenska Varvs
nuvarande koncernchef Erland Wessberg sina personliga syn-
punkter pa Saléns tid som agare till Gotaverken.

Viinleder med Sture Odner.

Fraga:
Hur kom det sig att Saléns gick in i Gota-
verken?

Svar:

Det var allmant kant att Gétaverken om-
kring 1970 befann sig i en krissituation
och hade i det allra narmaste salts till Bro-
stroms, men det slutgiltiga 6vertagandet
blev inte av. Lite senare tillsattes under
riksbankschefen Per Asbrinks ledning en
statlig varvskommission for att klara ut
situationen.

Jag var da i Portugal pa semester. Chris-
ter och Sven ringde och meddelade att
Asbrink hade fragat om vi var villiga att ta
en diskussion om Gotaverken. Nar jag
kom hem nagra dagar senare fick vi kon-
takt och borjade diskussionerna.

Man kom val till oss dels for att vi ansags
ha resurser, dels for att vi da hade valdigt
manga fartyg som byggdes vid de svens-
ka varven. Alla tankbatarna vid Kockum,
kylbatarna vid Eriksberg och andra fartyg
pa Oresundsvarvet. Vi var alltsa i sarklass
de svenska varvens storsta kund.

Asbrink och jag satt huvudsakligen pa tu
man hand i min davarande bostad pa Val-
hallavagen och mellan diskussionerna
forankrade vi pa vara dmse hall vad vi
hade kommit fram till. Jag hyser verklig
respekt for Per Asbrink fér hans arbets-
insats har. Da han inte ville blanda in fler
utomstaende an absolut ndédvandigt
skrev han sjalv allt pa maskin. Nar vi kom
fram till det slutliga avtalet satt han langtin
pa natten och smattrade pa sin skrivmas-
kin, sa jag tror grannarna holls vakna.

Det ar klart, att bakom Per Asbrink fanns
Gunnar Strang och Rune Johansson. Jag
ar uppriktigt ledsen att Rune Johansson
nu ar borta — han var en rejal och hederlig
person. Gunnar Strang var ocksa mycket
bra att forhandla med och gav alltid raka,
snabba besked.

Forhandlingarna pagick under ca en ma-
nad och sedan kom det intressanta. Vi
skrev ett brev som Sven och Christer och
jag undertecknade, dar vi pa tva sidor
talade om hur huvudiés och orimlig den
har affaren var for Saléns. Vi uttalade aven
farhagor for varvsindustrins framtid over-
huvudtaget. Pa de tva sista raderna sa’ vi
att vi skulle ta 6ver i alla fall.

Varfér? Vi hade sjalva helt enkelt inte till-
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racklig varvskapacitet att bygga de batar
vi ville ha och pa den tiden ville vi bara
bygga i Sverige. Duktigt folk hade dess-
utom soékt sig till Saléens och vi tyckte att
de borde fa chanser att komma fram och
Gotaverken var sannerligen en utmaning.
Sedan tyckte vi naturligtvis ocksa att efter-
som vi hade haft standig framgang var vi
valdigt duktiga pa allt.

Fraga:
Hade Saléns verkligen rad att satsa pa
Gotaverken?

Svar:

Ja, det hade vi da, konstruktionen var
namligen sadan att vi enbart satte in ett
mycket hogt certeparti for en 250.000 tons
tanker. Normalt skulle vi om vi inte gjort
andra investeringar, ha skattat bort vins-
ten pa certepartiet till halften. Konstruktio-
nen blev saledes den att vi satte in 150 milj
obeskattade kronor som omvandlades till
aktiekapital, varfor vi i verkligheten kdpte
Gotaverken till 75 milj beskattade kronor.

Fraga:
Blev Brostroms annorlunda behandlat av
staten an Saléns néar det géllde varven?

Svar:

Situationen var totalt olika. Brostroms
hade agt Eriksberg under manga ar me-
dan Saléens gick in i Gotaverken pa spe-
ciellavillkor. Var insats var klart angiven till
hogst 150 milj kronor. Men vi hade fortsatt
goda vinster pa var rederirérelse och sat-
te in ytterligare 136 milj i varven, som an-
vandes for vytterligare forbattringar av
varvsanlaggningarna. Detta blev i det
langre perspektivet ytterst olyckligt, ef-
tersom det betydde att varven kunde
fortsatta att drivas.

Fraga:

Diskuterades i det skedet nagra andra
investeringar som inte blev av eftersom
Saléns gick in i Gotaverken?

Svar:
Det ar klart att det fanns andra investe-

‘Finnboda Varf vid inloppet till Stockholm en sommardag 1973.



ringar och det ar bara att beklaga att de
som var negativa till varvsaffaren inte fick
bestamma.

Fraga:
Radde alltsa inte enighet i Saléns ledning
om att kopa Gotaverken?

Svar:

Nej! Det var mycket delade meningar.
Hade resonemanget kommit upp idag,
skulle ocksa jag givit oppositionen ratt. Ett
rederi av var storlek bdr inte agna sig at att
bygga fartyg.

Fraga:

Fanns det inom Saléns organisation per-
sonella resurser att 6verta ansvaret for
Gotaverken?

Svar:

Ja, det fanns som jag tidigare sagt en
grupp som borde fa prova sina vingar.
Samtidigt tog det sa smaningom orimligt
mycket tid for toppledningen att reda ut
problemen. Vi férlorade sakert valdigt
mycket tempo i och med att jag och andra
satt lasta med att ta oss ur varven.

Fraga:

Det har antytts att Saléns genom avtal
med staten skaffade sig "fri lejd” ur Gota-
verken ifall varvet skulle fa stora svarig-
heter. Stammer det?

Svar:

Alldeles riktigt. Men hela fragekomplexet
tarvar att belysas.

Vi hade vid 6vertagandet klart begransat
vart risktagande.

Staten hade tagit 6ver Eriksberg och nar
tiderna blev samre insag man att varvs-
verksamheten i framfor allt Goéteborg
maste minskas. Detta kunde enligt rege-
ringen endast ske genom att Gétaverken
och Eriksberg gick samman. Vi atog oss
att driva varven mot att staten stod for
kostnaderna fram till 1979. Man skulle nu
bygga "pa lager”, dvs bygga fartyg som ej
efterfragades for att darigenom uppratt-
halla sysselsattningen. Inget privat foretag
kan naturligtvis gdra sadana ataganden.

Representanter for kungahuset besokte vid flera tillfdllen varven under Salén-tiden.

Ett restaurerat Finnboda aterinvigdes 1972. Har redogor varvschefen Sven Johansson
for varvet for frv Sture Odner, statsradet Rune Johansson och Sjofartsverkets chef
Erik Severin.

Staten fick genom avtalet 1975 51% och vi
49% i nya aktieagaresituationen. Vi fick
136 miljoner f6r nagot over 40% av vara
aktier och darefter skulle vardering ske av
Gotaverken for att forbereda situationen
efter 1979.

Varderingen drog ut pa tiden och da den
presenterades ett ar senare hade den
politiska scenen i Sverige bytt aktorer.

Jag tror att statens vardering slutade pa
461 miljoner for Gotaverkengruppen. Hu-
vudsakligen pengar som vi lagt ned pa
upprustning av de olika varven. Reglerna
gallde emellertid inte langre under de nya
makthavarna och vi fick efter harda for-
handlingar lamna resterande 49% till sta-
ten for 36 milj kronor. Sjalvklart kunde vi
ha drivit varven vidare med det avtal som
fanns men vi hade i mellantiden fatt andra
och stdrre bekymmer och ansag det da
politiskt oklokt eller narmast omajligt att
havda vart avtal.

Har dr det kungen som besdker Gotaverken | séllskap med bla statsradet Rune

Johansson.

Fraga:
Blev rederiernas investeringsplaner
hammade av Gotaverkenaffaren?

Svar:

Ja, den innebar naturligtvis att vi inte kun-
de gora en del andra investeringar. Nar
krisen kom, hade vi dessutom forbrukat
mycket av var kraft pa att halla igang
Gotaverken och handlade darfér nog inte i
tid.

Fraga:
Medforde dgandet av Gotaverken att
Saléns kunde bygga fartyg billigare?

Svar:
Nej, egentligen tvartom.

Fraga:

Valutan ar av stor betydelse for varven.
Gjordes det fran Gotaverkens sida nagra
felbedomningar harvidlag?

Svar:

Ja, alldeles klart. Mot battre instinkter lat
jag mig 6vertygas om att lana i schweizer-
francs trots att vi salde fartygen i dollar
eller svenska kronor. Banker och valuta-
experter ansag att skillnaden (7-8%) i ran-
ta skulle val kompensera for risken av en
starkare franc. Det hade varit ratt idag
men den gangen blev det férodande. Be-
loppen vi férlorade och som sedan forlo-
rats lar val knappast ga att rakna fram.

Fraga:

Gjordes andra felbedémningar som fick
svara foljder under Saléns tid som dgare
till Gotaverken?

Svar:

Givetvis gjordes det andra misstag. Bort-
sett fran att vi aldrig skulle gatt in som aga-
re kan man nu latt saga att om vi latit bli att
rusta upp varvsanlaggningarna hade den
svenska varvsnaringen troligen varit
mycket mindre mycket tidigare med allt
vad det skulle betytt f6r oss sjalva, men
kanske framfor allt for de svenska skatte-
betalarna. Det ar egentligen tragiskt nar vi
ville sa val.
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Fraga:

Vilka storre investeringar och forand-
ringar genomférdes under Saléns tid
som agare till Gotaverken?

Svar:

Vi rustade upp Arendal, gjorde Cityvarvet
—som da var en skrothog — till ett modernt
reparationsvarv och gjorde dven investe-
ringar vid Oresundsvarvet, Finnboda och
Solvesborg. Rakningen for investeringar-
na blev mycket stor.

Fraga:
Hur kdndes det att Iamna Gotaverken?

Svar:

Ur arbetssynpunkt var det befriande. Att
vara orférande i Gotaverken var i sig ett
heltidsjobb, och att vara VD i Salens ar
mer an ett heltidsjobb. Men det ar klart att
det var en misslyckad satsning. Rent eko-
nomiskt kom vi dock undan inte alltfor
skadskjutna.

Fraga:
Anser du det i princip riktigt att rederier
driver varv?

Svar:

Nej! Alla erfarenheter jag fatt under gota-
verkentiden tyder pa motsatsen. Daremot
tror jag alla parter har stor nytta av ett nara
samarbete. Exempel pa detta tycker jag
finns i de nara relationer vi pa sin tid hade
med Eriksberg da det gallde att utveckla
kylbatar och med Kockum nar det gallde
att bygga moderna tankbatar.

Fraga:
Skulle du pa nytt vilja att Saléns gar in i
varvsrorelse om chansen gavs?

Svar:
Salens boér aldrig nagonsin mer ga in som
agare i ett varv.

Finnboda Varf var férst i Sverige om att
bygga skrov till borrplattformar.

. >/

Tage Erlanders hustru Aina ddpte 1966 tankfartyget Sea Spirit pa
Kockums. Har ses tva uppenbarligen néjda chefer tillsammans,
den ene for en regering och den andre fér ett expanderande
rederiforetag.

Gunnar Strang:

Svensk varvsindustri har varit en respektingivande,
och synnerligen konkurrensduglig industri vid
en internationell jamférelse. Den har ocksa
varit foremal for mycket starka forandringar
under senare decennier. Statens engage-
mang i naringen daterar sig fran 1950-

talet, da Uddevallavarvet stod infér en
uppenbar krissituation.

Agaren, Gustaf Thorden, redare och
skeppsbyggare, hade med en fér den tiden
osedvanligt stor amerikansk batbestallning
satsat hardare i utbyggnad av Uddevalla-
varvet an vad hans egen ekonomitalde.
Efter mycken dramatik tog staten 6ver
varvet, bla med hansyn till de sociala
konsekvenserna for Uddevalla stad
som en nedlaggning skulle innebara. Varvet var den utan all jam-
forelse storsta arbetsplatsen. Jag hade inom regeringen upp-
draget att hantera 6vertagandet och darmed férknippade fragor.

Staten som skeppsbyggare och varvsagare medforde sjalv-
fallet en del problem, bla da det gallde att i hard konkurrens
erdvra bestallningar. En forstarkning av verksamheten framstod
som erforderlig, och ett samarbete etablerades under
1963-1971 med Eriksbergs varv, dock med blandad framgang.
Fortfarande var dock Sverige en stor skeppsbyggarnation, och
anlaggningarna var bland de mest moderna och valutrustade i
Europa.

Det under 1950-talets senare del byggda Arendalsvarvet i
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Forre finansminister Gunnar Strdng.

Goteborg med dess langt drivha automatik i
byggprocessen visade vi med stolthet upp
for tillresande statsmén och varvsexperter
fran jordens alla hdrn, och varvet vackte
vederbdrlig uppmarksamhet och beundran.

Allt stérre tonnage praglade efterfragan,
framfor allt tankers fér oljefrakter. Vara varv,
saval Uddevallavarvet som Eriksbergs och
Kockums, byggdes ut for att tillgodose den
nya efterfragan. Alla, bade de enskilda
agarna och staten, levde vi i férestéliningen
att dennakonjunktur skulle fortsatta och
inrattade oss darefter, vilkket man i efter-
hand kan sdga innebar att vi — pa grund
av ensidigheten i produktionsprocessen —
fick en riskabel utveckling.
| den allt hardare marknaden for varven tog regeringen redan
pa 1960-talet initiativ till samordning mellan vara varv i akt och
mening att fa en vettig produktionsuppdelning i fartygsbyggan-
det och forstarka férséljningsorganisationen. | blickfaltet lag ock-
sa en rationell och tekniskt avancerad motortillverkning. Tiden
var dock icke mogen for detta djarva grepp.

Konjunkturen for varven blev hardare. Brostroms Rederi AB
ville 6éverraskande nog lagga ned Eriksbergs varv i Goteborg,
darfor att foretaget hade investerat i en ny jattedocka och betrak-
tades ha en kompetent ledning. En nedlaggning skulle betyda att
flera tusen varvsanstallda stélldes utan arbete. Staten tog i det
laget over Eriksbergs for en optisk kopeskilling och tog darmed




ocksa ansvaret for en anstandig avveckling av verksamheten.
Samma problem aktualiserades ocksa for Gétaverken, och det
framstod som rationellt att staten sa smaningom tog ansvaret
ocksa for detta varv.

Det forelag ett naturligt behov av ett professionellt partnership i
den omfattande varvsverksamheten som staten sa snabbt
befann sig invecklad i. Att helt sla dévorat till for dvertagandet, da
det rérde sig om utkomstmojligheter fér 7 000-8 000 anstallda,
ansag sig den davarande regeringen inte kunna sta till svars
med. Salénrederierna, som av oss alla betraktades som ett
professionellt, kunnigt och erfaret foretag, blev nu statens sam-
arbetspartner. Vi ansag det val ocksa som en férdel att ha
skeppsbyggeri- och rederiforetagen forenade.

Det blev emellertid ett relativt kort samarbete mellan parterna.
Efter regeringsskiftet 1976 brots kontakten mera definitivt.

Som ett allmant omdéme vill jag garna omvittna att férhand-
lingarna mellan regeringen och Saléns representanter kunde
foras Oppet och med fullt fértroende parterna emellan. Sture
Odner foretradde Saléenrederierna med kraft och beslutsamhet
och med viljan att gora en insats for varvsindustrin som den da
sag ut.

Tyvarr har utvecklingen varit en seglats i hart vader. En ned-
skarning och bantning av verksamheten har blivit ofrankomlig.
Vad som finns kvar star sig dock val i jamforelse med varvs-
industrin i 6vriga lander.

Naturligtvis har vi ocksa anledning att i fortsattningen se om
denna traditionellt sa betydelsefulla naringsgren. En diversifie-
ring av produktionen till andra ting an skeppsbyggnad har inte
utan framgang introducerats pa Gotaverken, och skeppsbyggeri
bor val manskligt sett standigt behova forekomma.

| en fredlig varld med forhoppningsvis 6kad handel mellan fol-
ken galler det antagandet, ochien orolig varld med 6kad interna-
tionell spanning ar antagandet mahanda annu mera valmotive-
rat. Jag tillater mig saledes se en egen skeppsbyggnadskapaci-
tet och en egen rederiverksamhet som en nationell tillgang.

pa Oresundsvarvet for Brostréms rékning.

Erland Wessberg:

Nar Saléens tog dver Gotaverken 1970
drog friska flaktar fran 6ster fram over
den svenska vastkusten. Optimism
och framatanda praglade de nya agar-
na som tog betydelsefulla initiativ for
att komma till ratta med Gotaverkens
l6nsamhetsproblem.

Nar man nu sitter med facit i hand ar
det latt att konstatera, att Saléns sats-
ningar innebar att en framtida anpass-
ning av den svenska varvsindustrin
forsvarades. Men jag vill garna fram-
halla att i det lage som radde i bdrjan
av 70-talet var investeringarna i mo-
derna anlaggningar och o6kad mark-
nadsbearbetning val motiverade.

Det gallde att hoja effektiviteten for

att mota konkurrensen fran i forsta
hand Japan. Och strategin lyckades.
Lénsamma order borjade stromma in
och vi gétaverkare fylldes av framtids-
tro.

Ironiskt nog bar dessa |dnsamma
order inom sig fréet till de stora bekym-
ren i framtiden. Redan 1973-74 fanns
tankar pa att sprida riskerna. Inom
Gotaverken bildade man en sarskild
industrigrupp och avsikten var att den-
na skulle expandera. Man hade ocksa
planer pa att gain i offshorebranschen.
Men dessa planer forverkligades
aldrig. Det var alltfor lockande att kon-
centrera sig pa de ytterst Ilbnsamma
fartygskontrakten.

Nar sedan oljekrisen i mitten av

&

Erland Wessberg,
koncernchef Svenska Varv.

70-talet knackte rederier runt om i varl-
den drabbades ocksa varven hart. Inte
minst gallde detta Gotaverken. For att
klara sysselsattningen beslét man da
att satsa pa lagerproduktion.

Lagerproduktionen har utsatts for
hard och i manga avseenden valfor-
tjiant kritik. |1 det har laget skulle man
naturligtvis ha kunnat ta beslut om en
snabb avveckling och pa sa satt bidra-
git till att strukturkrisen inte forvarra-
des. Men samtidigt innebar lagerpro-
duktionen att t ex Arendalsvarvet dver-
levde. Gotaverken Arendal har som
bekant tillfrisknat betydligt under de

allra senaste aren och ar nu varldens
ledande tillverkare av semisubmersi-
ble-riggar.

Jag vill inte forneka att manga beslut
i efterhand visade sig felaktiga. Valuta-
politiken med stark exponering |
schweizerfrancs har kostat oerhort
mycket pengar, pengar som hade
mast betalas vare sig vi hade fortsatt
driva varven eller ej. Och naturligtvis
har vi under senare ar forlorat pengar
pa kundfallissemang och pa en del av
de lagerproducerade fartygen — trots
att fartygen var byggda for att kunna
anvandas for olika andamal och darfor
inte var sa svarplacerade pa markna-
den. Tyvarr har det blivit de har minne-
na som fér manga blivit de bestaende
fran Salens Gotaverken-epok.

Och det ar faktiskt inte sarskilt ratt-
vist. Mycket gjordes ratt och de mo-
derna anlaggningar som man lamnade
efter sig har haft stor betydelse for var
nuvarande férmaga att konkurrera pa
varldsmarknaden. ldag da man all-
mant talar om att det kravs riskvilligt
kapital och entreprendranda for att vi
ska kunna ta oss ur lagkonjunkturen
kan det vara intressant att uppmark-
samma Salens tid som varvséagare.
Riskvilligheten var det minsann inget
som helst fel pa och entusiasmen
och framtidstron bar fram foéretaget
anda till dess att den internationella
strukturkrisen krossade de optimistis-
ka framtidsdrommarna.
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En kravande tid
i Redareforeningen

Den 24 oktober 1974 utsags Sture Odner till ordférande i
Sveriges Redareforening efter Kristian von Sydow. Tre ar senare
lamnade han ordférandeklubban vidare till Sven H. Salén, som
innehade posten till hosten 1981. | sju ar skottes saledes
foreningens ordférandeskap av foretradare for Saléns.

Under denna period drabbades stora delar av varldssjofarten av
den svaraste depressionen pa lang tid till f6ljd av den s k olje-
krisen. Flera svenska rederier upphdrde att existera, andra blev
svart sargade. Saléns fick daven betydande svarigheter, som

Att som ordférande leda Redareféreningen under denna tid var
som envar kan forsta férenat med stora bekymmer. Den oro for
framtiden som fanns inom svensk shipping aterspeglas val i det
tal som Sture Odner héll i samband med att han utsags till
féreningens ordférande. Vi har valt att med utgangspunkt fran
detta tal stalla ett antal fragor till Sture Odner for att belysa nagra
av problemen under perioden.

dessbattre kunde 6vervinnas.

Fraga:

| ditt tal hdavdade du att svensk sjofart
skulle tvingas till joint ventures och eta-
bleringar i bade u- och i-lander om den
ville behalla sin position pa den interna-
tionella marknaden. Hur har det gatt dar-
med?

Svar:

Vi har i Saléns gjort just det vi hdvdade
som nddvandigt 1974 och har idag en stor
mangd dylika arrangemang.

Fraga:

| mitten av augusti 1973 lag world scale
vid 300 for tankfrakter. Under en "svart”
vecka i oktober foll frakterna med 80%. |
december samma ar gick bunkerpriset
upp med 1 000% pa en manad. Hur kom
det sig att Redareféreningen i detta lage
skrev under avtal som betecknades som
det basta for facket nagonsin?

Svar:

For det forsta trodde val ingen att krisen
skulle bli sa langvarig och djup. For det
andra levde bla vi sjalva med mycket
goda avtal for vara tankbatar som vi inte
garna ville fa avbrutna genom konflikter
med de ekonomiska konsekvenser detta
skulle inneburit.

_—

Fraga:
Du fick uppleva flera statliga sjofartsu-
tredningar. Vad kom det ut avdem?

Svar:

Inte nog med att de var totalt menings-
|6sa, effekterna blev negativa for landet,
rederierna och inte minst sjofolket. Facit
har viidag.

Fraga:

Du var starkt kritisk till sprakundervis-
ningen i svenska for utlanningar i han-
delsflottan. Ar du det fortfarande?

Svar:

Ja, an mer idag nar vi ar i full fart att av-
skaffa ocksa resten av den svenska sjo-
farten. Tanken var dessutom befangd fran
borjan.

Fraga.

| ditt forsta tal som redarnas ordférande
pladerade du for partrederiverksamhe-
ten? Hur ar din syn pa dennaidag?

Svar:

Denna fraga ar ju an mer aktuell idag an
da. Det visar sig ju att den enda egentliga
nyetableringen i svensk sjofart ar just
partrederier, dar de seglande har ett direkt
personligt intresse av verksamheten. Kun-

Efter manga ar i styrelsen fér Sveriges Redareférening eftertradde Sture Odner 1974

Kristian von Sydow som féreningens ordférande.
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de man sa underlatta de ekonomiska
fragorna for partrederierna, skulle det nog
finnas vidare utrymme for "decentralise-
ring”’.

Fraga:

| ditt jungfrutal som redarebas satte du
fingret pa tre 6mma punkter: flaggfra-
gan, bemanningsfragan och sjomans-
skatten. Du hdavdade att ldget “tarvade
atgarder idag och inte i morgon”. Vad
hande?

Flaggfragan har ju gatt som en féljetong.
De regler som kom till 1976 har varit for-
odande for svensk sjofart. Jag havdade
da och har havdat sedan dess och vid-
haller idag att svensk sjofart borde ha ratt
till samma regler som annan svensk in-
dustri. Ingen har lyckats forklara for mig
varfor detta inte far ske.

Betraffande bemanningen har minskning
skett, men sa har ocksa skett Overallt i
varlden. Problemen idag for de svenska
sjomannen ar val snarast att de tillbringar
sa litet tid ombord att de blir ""ringrostiga”,
och den stérre effektiviteten man forr med
ratt kunde havda har val idag férsvunnit.
Sjdbmansskatten ar igen uppe for debatt.
Personligen tror jag inte att statsmakterna
kommer att vidta de nédvandiga andring-
arna for att hjalpa till att géra oss kon-
kurrenskraftigare. Varfor kan man inte be-
trakta sjomannen som utlandssvenskar
som i 6vrigt sker inom industrin?

Fraga:

Sjalv har du kallats for utflaggningsapos-
tel nr ett i svensk sjofart? Skams du
idag Over det epitetet?

Svar:

Att jag kallats for utflaggningsapostel nr
ett beror val delvis pa att jag fick fora
rederiernas talan nar fragan pa allvar kom
upp. Men garna for mig. Vid den tiden var
vi Sveriges storsta rederi och ar det fort-
farande. Var svenskflaggade flotta har
sedan mitten av 70-talet emellertid hal-
verats. Var verksamhet totalt har starkt
Okat efter svackan 76-79, da vi flyttade en
stor del av verksamheten fran svenskflag-
gade batar. Alternativet hade varit ned-
laggning. Valet har alltsa varit 1att. Vi driver
en sadan sjofart att vi maste vara kon-
kurrenskraftiga. Annars far vi inga laster.
Maste de svenska sjomannen ha sadana
villkor — egna eller bestamda av staten —
att deras tjanster inte efterfragas, kan det
endast ga en vag.




Fraga:

Du varnade 1974 for befalsflykten som
"ett betydande problem”.For att stoppa
flykten rekommenderade du a@ndring av
sjomansbeskattningen. Hur gick det?

Svar:

Befalsflykten ar ju redan ett faktum. Efter-
som ett svenskt befal i utlandstjanst far
mer i planboken &n om han tjanstgor i ett
svenskt fartyg, tar han med den helt
naturliga manskliga egoismen, helst jobb i
utlandska fartyg.

Fraga:
Du ar kdnd som en hard forhandlare. Hur
var dina kontakter med fackférbunden?

Svar:

Den internationella sjofarten ar ingen
skyddad verkstad. Det blir ofta tuffa tag.
Fackforbundens representanter har sin
sjalvklara plikt att slass for sina med-
lemmar.

Redarnas malsattning ar delvis densam-
ma, att skaffa mer trafik och sysselsatt-
ning fér naringen. Medlen har vi inga-
lunda alltid varit dverens om och da har
det ibland blast hart. Tyvarr har de fackliga
ledarnas asikter oftast fatt rada, men sam-
tidigt har vi anda lyckats finna vagar som
fatt det hela att fungera. Det har naturligt-
vis hela tiden ocksa varit stora svarig-
heter med den svenska kostnads- och
kravbilden.

Fraga:

Hur ser du pa Redareféreningens fram-
tid?

Gunnar Karlsson, Sjofolksférbundets davarande orférande, och Sture Odner hade man-
ga heta duster i avtalstérhandlingar och — som pa bilden —i TV- och radiodebatter.

Svar:

Redareféreningen har ju ingen roll att
spela om viinte skall ha svensk sjofart! Sa
smaningom tror jag emellertid att man
kommer till insikt om att den svenska halv-
on trots allt behdver sjotransporttjanster
som vi sjalva nagorlunda beharskar, och
da blir det en inte obetydlig sjofart. Jag
tror ocksa att den internationella sjofarten

med tiden, liksom industrin i ovrigt, kom-
mer att bli betraktad som "rumsren’ och
kanske tom onskvard i allehanda joint
ventures med bla utvecklingslanderna.
Redareféreningen borde da kunna bygga
en kunskapsbank for radgivning och som
sadan tjana sjofarten och darmed sjo-
folket och inte minst landet.

Nils Grenander:

"Sture Odner bor Du traffa. Han har framtiden for sig och bor
kunna bli till stor nytta ocksa for Redareféreningen.” Sa sade en
god van till mig under en sammantradeskvall i Stockholm for
manga ar sedan. Detta var forsta gangen jag traffade Sture. Vi
fick da bara ett litet kvallssamtal men jag frapperades redan da
av den idérikedom, som praglar Sture och som nu ar allmant
kand.

Sture Odners tid som ordférande i Redareféreningen sam-
manfoll med en ovanligt djup och langvarig internationell
sjofartsdepression, som kombinerades med den s.kk. I6ne-
explosionen inom det svenska naringslivet. Den svenska fack-
foreningsrorelsen, som i decennier iakttagit klokhet och matta,
overgick till att framtvinga l6nehdjningar, som uppenbarligen inte
kunde béras av produktionen. Samtidigt harmed bdérjade man
systematiskt anvanda lagstiftningen for att tillgodose krav, som
inte kunde genomdrivas avtalsvagen.

Laget forenklades inte av att manga fartyg fortfarande seglade
med synnerligen goda langtidskontrakt fran den tidigare sjofarts-
boomen. Till f6ljd av de fackliga organisationernas stallnings-
tagande stod valet i huvudsak mellan att riskera dessa goda
kontrakt genom en arbetskonflikt eller att acceptera villkor, som
maste fa negativa konsekvenser for framtiden. Detta stéllde
givetvis rederinaringen, dess branschorganisation och dennas
ordférande infor svarbemastrade problem.

Aven i det statliga utredningsarbete, som félide i sjofarts-
krisens spar, spelade Sture Odner en framtradande och val-
gorande roll. Sarskilt minns jag den fasthet och klokhet, med vil-
ken Sture agerade infor den férste borgerlige kommunikations-
ministern. Detta gav ocksa resultat. Det fortsatta arbetet pragla-
des av de upprepade bytena pa kommunikationsministerposten.
Ett gemensamt drag for kommuniktionsministrarna syntes vara
att ogilla det tidigare statsradets planer pa stod at sjofarten.

Jur dr Nils Grenander
var Redareféreningens
VD 1961-1980.

| denna nagot rapsodiska skildring skall jag lamna ett ytterliga-
re exempel. Saval Sture som forfattaren till dessa rader hade
raknat med, att den sjofartspolitiska utredningen skulle arbeta
snabbt och med konkreta forslag till stodatgarder. | stallet syssla-
de utredningen under drygt ett ar huvudsakligen med national-
ekonomiska utredningar. Vid ett sammantrade forelag en prome-
moria, som behandlade varldssjofartens framtida utveckling.
Sture papekade da stillsamt men med ett visst eftertryck, att
enligt promemorian transporterna av konstgodsel efter ett fatal
ar skulle 6verstiga transporterna av olja pa varldshaven, vilket
nappeligen kunde vara riktigt. Ett decimalkomma hade tydligen
stallt till virrvarr i berakningarna.

Sist men inte minst vill jag namna Stures arbete pa att halla
redarekollektivet enat. Redarna ar alltid ett individualistiskt slak-
te, dar meningar och intressen ofta gar isar. Men under dessa ar
forelag av ett helt speciellt skal en sprickbildning, som menligt
paverkade Redareféreningens aktiviteter utat och ibland sag ut
att kunna leda till en intern spricka inom organisationen. Jag
hade atskilliga tillfallen att pa nara hall se hur Sture — som inte
precis ar eftergifternas man — jamkade samman pa ett diploma-
tiskt satt. Darmed fullgjorde han framgangsrikt aven denna vikti-
ga uppgift som ordférande i en intresseorganisation.
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Segling, golf och bridge

Segling har inte precis varit Sture Odners
starka sida. Visserligen var hans far sjo-
kapten, men som ung fick han anda inte
de ratta maojligheterna att borja .

Daremot har han med stort intresse
och vaxlande framgang agnat sig at golf,
som givit den avkoppling och stimulans
som ett kravande affarsliv behover.
Han har utévat sporten sedan 50-ta-
lets borjan med Lidingd som hemmabana
men i forsta hand pa Wermdo Golfklubb,
som han en gang var med om att starta.
Bridge har han spelat lika lange med en
handfull nara vanner, som brukar samlas
en gang i veckan.

Denna bild togs vid ett av de fa
tillféallen som Sven Salen och
Sture Odner seglade till-
sammans.T v ses Eva Odner,
Dagmar Salen och Pim-

Pim Falk.

Sture Odner: - Golf &r inte bara en trev-
lig sport. Den avsléjar enligt min me-
ning mycket av en manniskas karaktar.
Dessutom skaffar man genom golfen
latt vdnner och kontakter varlden over.

Pa golfbanan tillsammans med
~védnnen Erling Persson, Gunnar
Arenander, férre ordf. i Svenska
Golfférbundet, samt Roberto de
Vicenzo, berémd professionell
golfspelare fran Argentina.

Bridgegédnget samlat. Ovre raden frv
Dag Sundén-Cullberg, Bengt Fries,
Goran Lindeblad, "stand-in" for
kvéllen for Lars Wennerstrém och
Rolf Deinoff samt Hasse Fors-
strom. Nedre raden fr v Erling
Persson, Sture Odner, Totte
Akerlund och Harry Scheja.
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Nye koncernchefen:

Intressant utgangslage

Varfor tilltrader man ett arbete som verkstallande direktor i ett
storforetag som Saléns? Ja, det kan tyckas forvanande i en tid da
man laser att det i Sverige blir svarare och svarare att rekrytera
chefer, eftersom manga i dag inte anser sig bli tillrackligt kom-
penserade for det ansvar och de férsakelser i form av mindre tid
for familj, hobbies etc som ett chefsjobb innebar.

Fér mig ar den installningen nagot svar att begripa och bygger
pa en alltfor stor fixering till en enskild person och chefsrollen. Ett
foretags framtid ar beroende av varje medarbetares insats och
inte bara chefens. Hur manga manniskor har vi exempelvis inte i
Salens med arbetsuppgifter som inte ar alltfér glamordsa, men
som kanner lika stort ansvar som en chef och som gér mot-
svarande forsakelser? Varfor? Med stor sannolikhet for att man
trivs och det tror jag ar den vasentligaste faktorn i dessa
sammanhang, eftersom det innebar att man ocksa fungerar
battre privat. Min férvissning om att trivas och tro pa att aven
klara denna svara uppgift har salunda till sist dvertygat mig.

Vad gor da Saléns sa intressant i mina 6gon? Jag vill peka pa
nagra vasentliga faktorer. Vi arbetar i branscher som ar oerhort
fascinerande, handelserika, varldsomspannande, aventyrsfyllda
och vi har standigt nya kontakter med manniskor éver hela var
jord. Saléns har mycket starka men inte helt riskfria positioner
inom dessa affarsomraden. Jag uppskattar ocksa mycket den
otvungna, harliga, friska och arliga stamning som rader mellan
salénare och som gor livet och jobbet mer naturligt och mindre
komplicerat. Frmagan och kreativiteten ar mer an valkand utan-
for foretaget.

Naturligtvis kdnner jag att ett stort ansvar nu kommer att vila pa
mig. Inte kanns ansvaret mindre av att ett framgangsrikt Saléns
under sitt drygt 65-ariga liv enbart haft tva koncernchefer, Sven
Salén och Sture Odner. Sven Salén fanns inte langre i livet nar jag
kom till Saléns 1973, men jag kanner hans séner Sven Hampus
och Christer val och vet att vikommer att kunna samarbeta fint.

Sture Odner har jag haft formanen att fa arbeta mycket nara och
lara kédnna bade som chef och van. Detta har lart mig mycket ba-
de som yrkesman och manniska. Jag kan varken lova eller
garantera att jag skall klara rollen lika bra som han gjort, men jag
kan lova att férsoka.

Avslutningsvis vill jag berdra nagot som kan verka besynnerligt.
Jag ar paradoxalt nog mycket glad 6ver att ta 6ver ansvaret for
Saléns i en tid da sjofartskonjunkturerna ar mycket daliga och da
Saléns resultat sannolikt kommer att férsamras efter nagra goda
ar. Det paminner delvis om den situation som radde pa Torrlast
da jag kom dit 1977. Skillnaden ar dock den, att Saléns idag har
en stark finansiell stallning, vilket innebar att nagon risk for var
existens denna gang inte foreligger. Vi har darfér nu annu storre
mojligheter an 1977 att ta tillvara de utomordentligt intressanta
investeringstillfallen och affarsmaojligheter som alltid kommer i en
dalig marknad. Det ar nu, och formodligen ett par ar framat, den
verkligt spannande tiden kommer och Saléns ar da helt beroen-
de av att vi anstallda fattar riktiga beslut. Gor vi det, kommer vi
rimligtvis att fa mycket goda ar i mitten av 80-talet. Vilket
intressant utgangslage vi har och vilken utmaning, inte bara for
mig utan foér oss alla, aven om vi har olika roller att spela!l

[ b —

Gunnar Rosengren

Helagda dotterbolag

Salén Reefer Services

Salén Dry Cargo

SalénTanker

Salén & Wicander

Salén Energy R

SalénTechnologies, ]
Sven Salén AB mfl

Deldagda bolag

= J S Saba (26 %)

Meropa (50 %)

Svea (25 %)
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VVakt-
ombyte...

... Sture Odner har tillvunnit sig stor
och bestaende respekt for sin uthallig-
het, uppfinningsrikedom och okuvliga
kampvilja under de svara ar nar foére-
tagets framtid lag i vagskalen. Hans
fortrostan pa att féretagets problem
skulle kunna redas ut har varit en viktig
orsak till att de faktiskt blev utredda.
Hans formaga att framkalla samma
fortrostan hos sina medarbetare gjor-
de att de flesta av foretagets dukti-
ga medarbetare valde att stanna kvar
ombord pa skutan aven nar stormen
skakade den som hardast. Darigenom
sakerstalldes framtiden. Detta ar kan-
ske det finaste betyg en féretagsledare
kan fa.

Det har varit spanning och fest kring
Sture Odner som VD. Han har varit en
kravande ledare for sina medarbetare
men samtidigt en fadersgestalt, fylld
av omsorg om och sympati for kolle-
gerna. Han har aktivt bidragit till att
uppratthalla den 6éppna och otvungna
stamning av storfamilj som aven tidi-
gare praglade foretagets ledning. Han
har givit foretaget ett aktat namn i vida
kretsar bade i Sverige och ute i varl-
den. Manga inom och utom féretaget
kanner och vill med oss uttrycka en
djup och varm tacksamhet for det livs-
verk Sture utfért som ledare fér Sa-
lens.”

Sven H. Salén Christer Salen

(Utdrag ur Saléninvests arsredovisning
fér 1981)

Gunnar Rosengren och Sture Odner.
Foto: Per-Olle Stackman.




