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Delarsrapporten

Extraordinara intakter
hjalper upp resultatet

Omsidttning och resultat

Saléninvestkoncernens omsattning upp-
gick under forsta halvaret 1983 till 2 731
Mkr (forsta halvaret 1982 2.401 Mkr).

Resultatet fore dispositioner och skatt
uppgick till 303 Mkr (19). | resultatet ingar
extraordinara vinster med 365 Mkr (12).
Latenta kursforluster pa langfristiga lan i
utlandsk valuta har liksom tidigare forde-
lats Over lanens |6ptid.

Salén Reefer Services hogsasong var
svag beroende pa att torka och orkaner
medforde minskade skeppningsvolymer
fran flera fruktproducerande lander samti-
digt som konkurrensen Okade. Resultatet
var otillfredsstallande. Salén Dry Cargos
verksamhet paverkades av en mycket
svag torrlastmarknad. Genom tidigare
tecknade fraktavtal uppnaddes dock ett
mindre Overskott. Salén Tankers verk-

Ett tankfartyg om 60.000 tdw, vari kon-
cernens andel uppgar till 50 procent, be-
stalldes vid japanskt varv for leverans
1984.

Under forsta halvaret uppgick koncer-
nens investeringar till 70 Mkr (240) forde-
lade pa fartyg 65 Mkr (224) samt fastighe-
ter, maskiner och inventarier 5 Mkr (16).

Forsidljning av fastighets-
andel och aktier

Aktieinnehavet i Stockholms Forvalt-
nings AB Svea saldes. Vidare minskades
aktieinnehavet i J S Saba fran 23 procent
till 10 procent och i kontorsfastigheten
(Salénhuset) fran 40 till 10 procent. Det
extraordinara resultatet pa 365 Mkr harror
huvudsakligen fran dessa forsaljningar.

Likviditet

Koncernens likviditet inklusive kortfristi-
ga placeringar uppgick vid halvarsskiftet
till 862 Mkr (vid arsskiftet 677). Dessutom
fanns outnyttjade checkrakningskrediter
pa 132 Mkr (119).

Prognos for 1983

Samtliga de sektorer inom sjofart och
offshore-verksamhet, i vilka koncernen
arbetar, praglas fn av utbudsoverskott,
vilket tillsammans med koncernens nega-
tiva finansnetto paverkar arets resultat ne-
gativt.

Salén Reefer Services helarsresultat
blir otillfredsstéllande och samre an fore-
gaende ar. Salén Dry Cargo och Salén &
Wicander forvantas ge mindre Overskott i
samma storleksordning som féregaende
ar. Salén Tanker kommer att fa en avse-
vard forlust trots att resultatet andra halv-
aret forvantas bli betydligt battre an forsta
halvaret. Salén Energys resultat forvantas
bli mycket gott.

Koncernens helarsresultat fore extraor-
dindra poster blir en betydande forlust, vil-
ken dock forvantas bli nagot mindre an
1982. Genom redan uppnadda extraordi-
nara intakter bor ett inte obetydligt over-
skott uppkomma fore dispositioner och
skatt.

samhet gav ett betydande underskott i en 5
fortsatt mycket svag marknad. Salén & Consolidated Income Statement
Wicanders verksamhet gav ett resultat First First Full
omkring nqll trots.minskad fc'jrséljni'ng av six months six months year
produkter till rederier och varv. Salén En- (SEK millions) 1983 1982 1982
ergys resultat var trots en svag marknad
mycket gott till foljd av tidigare tecknade Sales . 2,731 2,401 4,921
goda sysselsattningskontrakt for borrplatt- Operating expenses —2,563 —-2,188 —4,727
formarna. Operating income before

T - depreciation 168 213 194
Forand"ng av Cost depreciation —88 =72 —156
fartygsflottan Profit from sale of ships and

Ett bulkfartyg om 30.682 tdw, byggt oil drilling rigs 18 & a0
1972, forvarvades och ett bulkfartyg om Operating income 98 170 58
22.855 tdw, byggt 1973, saldes. Financial income 96 88 179

Tankfartygen Sea Saga och Sea Song Financial expense -195 —174 —408
om 351.460 tdw, vardera agt till 88 pro- Currency exchange differences -61 =77 -137
cent, saldes till det nybildade rederiet Ar- ; i B
gonaut AB for leverans senast februari gctomedafter f]trwanC|aI liems —32‘2 1; f’(?)g
1984. Koncernens andel i Argonaut AB Xuaorainary Bems
uppgar till totalt 6 milj. aktier (33 procent) Income before
forvarvade for 14 kr per aktie eller totalt 84 allocations and tax 303 19 —384
Mkr.
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Omatagebilden Salén-Nytt B |
Salén Tankers m/t Caddie pa 85 592 tdw Cover picture
ser ut att gora full fart genom vattnet.

Det ar i hog grad tankmarknaden — eller
rattare sagt smatankmarknaden — som till-
drar sig Salén-Nytts intresse i nummer 5/
83. Aven om det annu inte ar full fart pa
marknaden, sa ser bade Salén Tankers
VD Clarence Dybeck och nystartade Ar-
gonauts VD Mats Jansson en klar ljusning.
Las mer om det pa sidorna 6—8.

Foto: Skyphoto.

Salén Tanker's MT Caddie, 85,592
dwt, seems to be cutting through the
water at full speed.

The tanker market—or, more correct-
ly, the small-tanker market—is the main
topic in this issue of Salén-Nytt. Even
though the market is not yet buoyant,
Clarence Dybeck, Salén Tanker's
president, and Mats Jansson, presi-
dent of Argonaut, the recently estab-
lished company, both see a distinct
improvement. Read more about this on
pages 6 to 8.

Photo: Skyphoto




Interim
Report

Sales and earnings

Sales of the Saléninvest Group during
the first six months of 1983 amounted
to SEK 2,731 m (SEK 2,401 m for the
first six months of 1982).

Earnings before allocations and tax
amounted to SEK 303 m (19). Earnings
include extraordinary items of SEK 365
m (12). Unrealized exchange losses
on long-term loans in foreign currency
have been distributed, as previously,
over the remaining terms of respective
loans.

Salén Reefer Services’ peak season
was weak as drought and hurricanes
reduced the volume of shipments from
several fruitproducing countries. Si-
multaneously, competiton increased.
Earnings were unsatisfactory.

Saléns Dry Cargo’s operations were
affected by a very weak dry-cargo mar-
ket. However, as a result of freight
contracts signed earlier, the company
recorded a small surplus.

Salén Tanker's operations resulted
in a sizeable deficit in a market that
continued to be very weak.

Salén & Wicander’s result was close
to the break-even point, despite reduc-
ed sales of products to shipping com-
panies and shipyards.
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Salén Energy’s earnings, despite a
weak market, were strong as a result of
favorable employment contracts for
drilling rigs signed earlier.

Changes in the fleet

A bulk carrier of 30,682 dwt, built in
1972, was acquired and a bulk carrier
of 22,855 dwt, built in 1973, was sold.

The Sea Saga and Sea Song
351,460-dwt tankers, in each of which
Saléninvest held an 88-percent inter-
est, were sold to the newly formed Ar-
gonaut AB shipping company for deliv-
ery no later than February 1984. The
Group’s holdings in Argonaut AB total
6 million shares (33 percent), acquired
at a cost of SEK 14 per share, or a total
of SEK 84 m.

A 60,000-dwt tanker, in which the
Group holds a 50 percent interest, was
ordered from a Japanese shipyard for
delivery in 1984.

During the first half-year, Group in-
vestments amounted to SEK 70 m
(240). Ships accounted for SEK 65 m
(244) and real estate, machinery and
inventory for SEK 5 m (16).

Sales of real estate and shares
The holding in Stockholms Fdrvalt-
nings AB Svea was sold. The holdings
in JS Saba were reduced from 23 to 10
percent, and in the Saléninvest’'s head
office building from 40 to 10 percent.
The extraordinary income of SEK 365
m is attributable mainly to these sales.

Liquidity

Group liquidity, including short-term
placements of funds, amounted at
June 30, 1983, to SEK 862 m (SEK
677 at year-end 1982). In addition,
unutilized overdraft facilities totaled
SEK 132 m (119).

Outlook for 1983

All the sectors within shipping and
offshore in which the Group operates
are at the present characterized by ex-
cess capacity, which, combined with
the Group's deficit on net financial
items, is having an adverse effect on
the year’s earnings.

Salén Reefer Services’ earnings will
be unsatisfactory, at about the same
level as last year's.

Salén Dry Cargo och Salén & Wi-
cander are expected to show minor
earnings of about the same size as last
year’s.

Salén Tanker will incur a substantial
loss despite the fact that the second
half-year’s earnings are expected to be
significantly better than during the first
six months.

Salén Energy’s earnings are expect-
ed to be very good.

The Group will show a substantial
loss, before extraordinary items, for
the full year 1983; however, the loss is
expected to be slightly smaller than in
1982. As a result of extraordinary reve-
nues already booked, there should be
a not insignificant surplus before allo-
cations and tax.

Salén Offshore Company’s new
offices are located at 580 West-
lake Park Blvd, Houston.

Salén Protexa
changing name
to Salén Off-
shore Company

Salén Protexa Service Co., major off-
shore drilling company headquartered
in Houston, will change its corporate
name effective September 30, 1983, to
Salén Offshore Company, George H.
Thomas, president, announced.

Also on September 30, Salén Off-
shore Company will move its corporate
offices to 580 Westlake Park Blvd.,
Suite 600, Houston, Texas 77079, Mr.
Thomas said.

Salén Offshore Company is a wholly
owned affiliate of Saléninvest, Stock-
holm, Sweden.



"Det du inte kommer att tank

kan du inte gora nagot at”

MAL: ARBETE ’ MA
z KELOMR.
NYGKELON

Claus Moller hjalper deltagarna i Saléns konc;arnkonferens att skapa overblick dver

arbete och privatliv.

Har du perspektiv pa tillvaron? Kanner du dig som en vinnare? Gar du
hem och firar tisdag och dgnar dig at barnen medan du har dem?
Da vet du redan hur du ska fa ut mesta méjliga av din tid och av dig

sjélv.
Menomdu...

... har granbarr i huvudet, férlorare runt omkring dig och hapsi-flapsi-

vdskan med dig hem.

Da har du valt fel tillvaro och skulle precis som Saléns féretagsledning
gjorde i samband med koncernkonferensen ga pa kurs i ’Time Manage-

ment”’,

Proffsen i positivt tdinkande, dansken Claus
Moller och hans medhjalpare Poul-Erik
Almsege, forsdkte medelst show att injicera
mojligheternas filosofi i en del av Salén-
koncernens chefer. Men modjligheterna
blir inte mojliga forran man bestammer sig
for att planera in dem i form av dagens,
veckans, manadens eller arets uppgift,
och sa dppna sina sinnen for manniskorna
omkring sig. Dvs tranga in i det som Claus
Moller kallar for Beyond the bottom line
world. Det ar den verklighet dar manni-
skorna egentligen lever. Dar finns det
stolthet, kanslor och kreativitet.

Claus Mdller har sitt satt att fa mer eller
mindre konservativa chefer att efter nagra
timmars ensidig bearbetning ryckas med
och inse att det har faktiskt ar viktiga sa-
ker. Forst satt de dar som fientliga gorillor.
Men det drojde inte lange forran respon-
sen kom. Han ar en god skadespelare,
som dessutom skenbart bjuder pa sig
sjalv och berattar om alla dundertabbar
han gjort. Hur han plattat till medarbetare
eller totalruinerat veckoslut, som han sett
fram emot tillsammans med familjen. Pe-
dagogiska grepp som gor det lattare att

4

identifiera sig, men inte gor kunskapen
mindre vard for det.

Naturligtvis ar det viktigt for manniskor
som arbetar i ett foretag med konjunktu-
ren emot sig att tanka positivt. Att lara sig
att ta vara pa mojligheterna. Men Claus
Moller inbegriper inte bara féretaget och
medarbetarna i chefens varld. Dar har
ocksa familjen och vannerna hela tiden en
viktig plats. Privatliv och arbete ar inte tva
skilda varldar med vattentata skott, utan i
hog grad integrerade. Sedan ar det en an-
nan sak att man maste lara sig att inte lata
det daliga samvetet for det man inte utrat-
tat pa arbetet forstora kvallen med familjen
eller tvartom. Man ska lara sig planera det
ena livet med hansyn till det andra.

Sétt upp mal!

— Borja med att satta upp mal for ditt liv
pa arbetet och privat, sager Claus Mgller.
Det ar du sjalv som bestammer vad du ska
fa ut av livet. Men malen maste vara realis-
tiska, for att man nagonsin ska fa tillfreds-
stallelsen att uppna dem. Samtidigt maste

de emellertid vara utmanande, sporra till
anstrangning.

Sedan maste man lara sig att inte tro att
man kan satta i sig hela elefanten pa en
gang — dvs na malet i morgon, till exempel
banta 15 kg. Genom att skapa sig en over-
blick av situationen kan man i stallet satta i
sig en lagom stor elefantbiff om dagen.
Klarar man inte av det kommer elefanterna
att promenera omkring i tradgarden hela
livet!

Hur ska man da orka att gora allt man
foresatt sig. Vara effektiv pa jobbet och
inte somna framfér TVn nar man kommit
hem?

Trott det blir man bara om man anvan-
der hjarnan fel och om man sover for myc-
ket, enligt Claus Moller.

Att anvanda hjarnan ratt betyder att man
ska utsatta ocksa den fér utmaningar, ge-
nom att férsoka forandra sitt satt att tanka.
Att umgas med manniskor som ar olika en
sjalv, i stallet for med likasinnade, ar ett
bra satt. Om man foretradesvis tanker i
rader (anvander den vanstra hjarnhalvan
mer) ska man forsoka umgas med dem
som tanker i bilder (dvs anvander den
hogra hjarnhalvan mer).

Senil vid 247?

Som en uppmuntran meddelade Claus
Moller att man gott kan vara senil redan
vid 24 ars alder. Senila ar alla som tanker
pa samma sétt vid arets slut som vid dess
bérjan. Sa seniliteten har egentligen myc-
ket litet med alder att goéra. En gammal,
ratt och val anvand hjarna ar det minst se-
nila som finns!

| ett féretag behodvs bade de som tanker
i rader — revisorstypen — och de som tan-
ker i bilder — konstnarstypen. Men oftast
blir det den manniskotyp som ledaren
sjalv representerar, som ocksa kommer
att dominera foretaget. Ett forhallande
som givetvis ar fel. Ett foretag maste sta

Skadespelaren i auktion. Imiterar han na-
gon "'gorilla” i publiken, manntro.




pa bada benen. Nagra som star for att for-
mulera utmaningarna, men ocksa nagra
som ser till att de blir realistiska.

Som ett exempel pa vilken fantastisk
hjarna vi alla har larde Claus Meller ut
morsealfabetet pa tjugo minuter eller sa,
genom bilder och ljud och genom att reta
olika delar av var anvandbara hjarna. Han
inledde det hela med att tala om att det har
behdver ni inte komma ihag. Da slappna-
de alla av och utan att man visste ordet av
fanns tillfalligt hela morsealfabetet i huvu-
det. Med Claus Mollers metod lar det ta
fyra timmar att fa upp styrmanshastighet

. Hur lang tid tar det pa sjobefélssko-
lorna?

Han dagde var uppmarksamhet. Han
Overtygade oss om att vi hade roligt. Han
hade pli pa oss som pa en forstaklass. Alla
kom i tid. Och han sag till att ingen bladd-
rade i boken eller tittade at annat hall. Vart
kroppssprak talade hela tiden om ifall vi
var narvarande. Efter lunch fanns inte
langre nagra gorillor i bankraderna.

Att motivera personal

Lonsamma foretag ar kundorienterade,
dvs manniskoorienterade. | I6nsamma f6-
retag ar man flexibel och man har en liten
central organisation. Personalen bestar av
motiverade manniskor, som har affarsidén
fullkomligt klar for sig.

Hur far man da motiverade manniskor
att vaxa upp inom féretaget? Ja, inte ar det
genom att peka pa felen som medarbetar-
na gor. Och det allra sdmsta sattet ar att
helt ignorera medarbetarna. Dvs inte ge
dem nagra strokes. Ordet strokes finns in-
te pa svenska men kan narmast Oversat-
tas med uppmarksamhet.

— Det galler att fanga manniskor i situa-
tioner dar de gor rétt, sager Claus Maller
och inte "Hur manga ganger har jag sagt

" Positiva strokes ar bast. Negativa
strokes ar bra. Inga strokes alls ar samst.
Det betyder att man inte syns.

Men strokes och annan kommunikation
ar inte bara ord. Hela 93 procent ar vad

man kallar nonverbal kommunikation.
Rostlage, gester, kroppsstalining och
ogon.

Avspegla andra

Mycket ofta anpassar man sitt sétt att
tala och fora sig till omgivningen. Man av-
speglar den. Det kallas for att paca. Allra
bast pa att paca ar man nar man ar foral-
skad.

Det finaste forhallande som maéanniskor
kan ha tillsammans kallar man for rapport.
Det ar ocksa mojligt att uppna rapport ge-
nom att avspegla — och paca — andra. Det
kan lata som ett fult trick — och kan sa vara
i vissa sdljsammanhang. Men det ar ocksa
ett satt att slippa spanningar vid ett mote.
Claus Moller pratade mycket om de for-
sta fyra minuterna. Kvéllen eller sam-
mantraffandet hanger pa vad du gor det
till. | stallet for att storma in hemma efter

en resa och skalla for att barnens gummi-
stovlar ligger utspridda som vanligt, kan
man andas in, kanna av stamningen och
forsoka att avspegla den. Da har man
byggt en bra grund for en meningsfull
kvall tillsammans med familjen.

En biff om dagen

Det positiva tankandet, formagan att ge
sina medarbetare strokes och pa sa satt
g6ra motiverade double baggers av dem.
Det maste vara grunden for filosofin pa ett
foretag. En double bagger ar en person
som utfor sitt arbete och litet till med glad-
je. — Det du vill det kan du. En single bag-
ger ar forstds motsatsen.

Claus Maoller serverar ett redskap pa si-
na kurser for att battre kunna omsétta én-
skan i handling — en time manager. Det
finns andra som ocksa ger en bra dver-
blick. En time manager ar uppdelad i en
kalenderdel (manadsplaner, veckoplaner,
dagsplaner), en beslutsdel som ger over-
sikt och underlag fér prioriteringar. Sa
finns det en diversedel som har utrymme
for allehanda praktiska informationer.

"Det du inte kommer att tdnka pa kan
du inte gora nagot at!”

Istéllet for att lata ett granbarr trilla ner
da och da och ge impuls, ska man halla sig
till dagens uppgift eller den s k elefantbif-
fen, halen i dagen kan man sedan fylla ut
med smasaker, som det egentligen inte ar
sa noga med, ndr man gor. Vem har inte
dag efter dag tagit smasakerna forst, sa ar
de ur vagen. Och vem har inte skrivit pa
|6sa lappar! Forbjudet!

Det enda man inte koncentrerar sig pa
da ar det stora och viktiga.

Det lar vara sa att 80 procent av tiden pa
foretaget gar at for 20 procent av resulta-

Godran och Birgitta Norrthon grubblar over livets vasentligheter och nyckelomrdden

vilket ska inféras i "'Time Managern’'.

Poul-Erik Almse hade en egen forestall-

ning fér Salén Dry Cargo, Salén Energy
och Salén & Wicander.

tet. Och 20 procent av tiden till 80 procent
av resultatet.

Vill man fortsatta att karaktarisera man-
nen eller kvinnan utan overblick, som
Claus Moller kallar for granbarrletaren, sa
saknar han vidare sinne for prioriteringar
och proportioner och blir forbannad pa
oviktiga saker. Den som fatt struktur pa
barren och satt dom pa grenar pa en stam,
ar daremot prioriteringskunnig och blir ba-
ra forbannad pa det som ar vart att bli for-
bannad pa.

Han skiljer pa management by granbarr
och magagement by grenar.

Hur ar det egentligen pa Saléns? Om
det inte var bra forut sa lar det bli andring
nu, sa uppmarksamt som de f d gorillorna
lyssnade till slutet. Oppna ansikten och
huvudet litet pa sned. Det tyder pa intres-
se. Det kommer att bli ordning pa plane-
ringen framover.

Om du inte har forstatt det tidigare sa ar
Claus Mgller samme man som ligger bak-
om de berdmda SAS-kurserna. De som
sa skickligt marknadsforts av Jan Carlzon.




Ljusare for smatank

Bade det nystartade Argonaut och
Salén Tanker kommer under 1984
och 1985 att inférliva nya mindre
tankbatar med sina flottor.

Marknaden fér det mindre tank-
tonnaget ser nadmligen ut att ljus-
na. Ndr man bedémer marknaden
ar det nédvéandigt att dela upp den
i smatank och stortank.

Tanksjofartens framtid har beddémts som
oviss i snart tio ar. Langt tillbaka ligger de
tider da Saléns VLCC seglade in sina kos-
tander pa nagra ar.

Just nu har den svenska sjofarten be-
svarliga tider. Flera svenska rederier har
forlustar bade bakom sig och framfor sig.
Nagot som skulle f& manga industriledare
pa land att skalva.

Vad goér man da i daliga tider utom att
gora sitt yttersta for att 6ka intakterna och
minska kostnaderna? Jo, man maste som
Saléninvests VD Gunnar Rosengren ut-
trycker det — se till att férbereda de goda
tiderna. Men det finns knappast nagot
som ar sa svart som att gora de réatta in-
vesteringarna i de daliga tiderna.

De senaste investeringmiljonerna har
det fran Saléns avknoppade rederiet Ar-
gonaut (dar Saléns ager 33 procent) och
Saléns lagt pa just mindre tanktonnage.

"Argonaut has ordered one and a half tan-
kers up to now,” relates Mats Jansson,
company president.

Argonaut efterstrivar
riskspridning

Argonaut har lagt sina bestallningar i
Sydkorea och Japan. Det galler en tanker
om 87 500 dwt pa Hyundai i Sydkorea
med beraknad leverans andra halvaret
1985. Option finns pa ytterligare ett fartyg
av samma slag att deklareras senast no-
vember 1983. Argonaut har vidare tillsam-
mans med det stora Hong Kong-rederiet
Wah Kwong traffat avtal pa 50/50-basis
om bestallning av en 58 000 dwt produkt-
tanker hos Koyo Dockyard i Japan med
beraknad leverans i mars 1986. Detta in-
nebar for Argonauts del en investering pa
narmare SEK 300 miljoner, exklusive
optionen.
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Dessa investeringar ar ett sétt att balan-
sera Argonauts verksamhet pa flera satt.
Dels balanserar man storleken pa flottan,
som till dags dato endast bestar av tva
ULCC — Sea Saga och Sea Song. Dels
balanseras den finansiella strukturen. De
nya batarna belastar resultatet forst 1986,
om man undantar rantekostnader pa for-
skottsbetalningar.

— Det har ar en lamplig investering for
Argonaut, sager VD Mats Jansson. Den
Okar var riskspridning. Om marknaden
fortsatter att vara svag, kommer vi att se
fortsatt kraftig skrotning, vilket sa sma-
ningom leder till en balanssituation med
forbattrad marknad. Far vi daremot en
uppatgaende marknad, kan detta stimule-
ra till nybestallningar med sannolikt sti-
gande varvspriser. | ett sadant lage far vi
Overvaga att sdlja de bestallda fartygen.
Men just den typen av affarer ingar i Argo-
nauts filosofi.

Sa vare sig marknaden gar upp eller ner
bedomer Argonaut nybestaliningarna som
en riktig investering.

Bestéllningar i rétt tid

Salén Tanker och Argonaut har dragit
samma slutsatser av marknadsanalyser-
na, aven om foretagens affarsfilosofier ar
olika.

De batar som Salén Tanker kommer att
inforliva med sin flotta ar inte rena Salén-
bestéllningar, utan avtal om langtidschar-
ter med ett fixerat pris for eventuellt kop
varje ar. Det galler tva produkttankers pa
60 000 dwt varav den ena pa 50/50-basis
tillsammans med Nakata Gomi som malar
("'coatar”) fartyget invandigt. Nakata Gomi
ar varldens mest erfarna och framgangsri-
ka maleriforetag. Vidare en produkttanker
pa 30 000 dwt pa 50/50-basis tillsammans
med ett japanskt rederi. De tva forstnamn-
da batarna ar bestéllda pa Mitsubishi i Ja-
pan for leverans hosten 1984 medan
30 000-tonnaren byggs pa Minami Nippon
Shipbuilding Corp. Ltd., Japan. Dessutom
har en bestallning lagts vid Hyundai i Syd-
korea pa en 87 000-tonnare, dar Hong-
kong-rederiet Wah Kwong har en 50-pro-
centig andel. Option finns pa ytterligare en
87 000-tonnare med leverans 1985.

Chefen for Salén Tanker, Clarence Dy-
beck, anser att Saléns bestallningar kom-
mit i precis ratt tid. Han har lange haft en
idé om att marknaden skulle ljusna, men
forhandlingarna ledde inte fram till nagra
bestallningar forran i februari 1983. Det
har senare visat sig, att det var just da som
priserna var i botten. Sedan dess har varvs-
priserna gatt upp ca 15 procent.

— Men att bestalla fartyg ar ett vagspel,
sdger Clarence Dybeck. Inom shipping
finns inte den tid for grundliga utredningar
som man manga ganger kan kosta pa sig
inom industrin. Vi arbetar i hog grad med
var hogra hjarnhalva, dvs vi lagger till intui-
tionen till vara valovervagda analyser av
marknaden.

Smatank
en marknad for sig

Vilka faktorer ar det da som tyder pa en
uppatgaende tankmarknad?

For det forsta ar tankmarknaden inte en
marknad utan tva, som vi kan dela upp i
tonnage 6ver 100 000 dwt (stortank) och
tonnage under 100 000 dwt (smatank).

Oljekrisen hosten 1973 och den kraftiga
prishéjningen 1979 stéllde alla oljepris-
prognoser pa huvudet och marknaden pa
producent- och koparsidan har sedan
dess forandrats radikalt. Forutsattningarna
for det stora tonnagets I6nsamhet rycktes
undan. Annu 19883 finns ett stort dverskott
av stortanktonnage pa marknaden, trots
att skrotningen varit stor och nyproduktion-
en mycket begransad under de senaste
aren. Enligt Intertanko, de oberoende re-
darnas branschorganisation, behover ca
75 supertankers skrotas per ar under
1983, 1984 och 1985 for att man ska kun-
na tanka sig att uppna balans inom rimlig
tid. Dvs totalt 225 supertankers.

Det totala dverskottet kan idag omrak-

A

“For a long t/me-/'ve had an idea that the
market would brighten,” states Clarence
Dybeck, Salén Tanker's president.




nas till ca 95 miljoner dwt, varav 80—90
procent kan hanforas till stortank. Av 70
miljoner dwt upplagt tonnage ar 60 miljo-
ner dwt ULCC eller VLCC.

Men da finns det alltsa ett éverskott pa
smatank ocksa?

Ja, men aldersstrukturen pa smatank
vager éver mot gammalt tonnage. Tonna-
ge som faller fér 15-arsstrecket och ton-
nage som inte uppfyller de allt strangare
sakerhetskraven som IMO (International
Maritime Organization, fd IMCO) staller

upp.
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The bar diagram shows laid-up tonnage of
tankers and combos, by size class. Black
= older than 1969; dotted = 1969 to
1974; blue = 1974 and later.

Smatank har inte varit
problemet

Dessutom * har  smatankmarknaden
egentligen aldrig haft nagra riktigt daliga
tider. Det ar inte dar Salén Tanker har for-
lorat pengar, utan pa stortankmarknaden.
Efter forsaljningarna av Sea Saga och Sea
Song till Argonaut har Salén Tanker emel-
lertid inte langre sa stort engagemang pa
den marknaden.

En sammanfattning av de positiva indi-
kationerna pa smatankmarknaden kan se
ut sa har:
® Qverskottet pa tonnage mindre é&n
100 000 dwt ar begransat
® merparten av tonnage under 100 000
dwt ar gammalt
® hog skrotningstakt forvantas nasta ar
® dldre tonnage klarar inte nya sakerhets-
reglerna som infors den 2 oktober 1983
(se mera pa sid 00)

@ relativt fa tankfartyg mindre an 100 000
dwt finns i orderbdckerna

® varvspriserna ar laga

® de oljeproducerande landerna tar Over
raffineringen. Mer och mer raffinerade
produkter fraktas i mindre batar istallet for
raolja i stora batar

® oljeproducenterna har blivit fler liksom
oljebolagen — kunderna. 1983 fraktas bara
en tredjedel s& mycket olja fran Arabian
Gulf som for 10 ar sedan.
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30

20—

45-59' 6079’
g 60-79

30

40—

50—

60—

80+-100°
100

e e e e e e e e e e e —————————————— —

Aven raolja
i mindre tonnage

Om framtidens oljepriser och oljekon-
sumtion kan man bara spekulera. Men det
finns ocksa fakta av idag som klart talar for
att mer och mer aven av raoljan kommer
att fraktas i mindre tonnage. Det sker re-
dan i Nordsjén och i-Medelhavet.

| mitten av 70-talet kostade raoljan 12
USD/ton och rédntan i USA var 6 procent.
Kapitalkostnaden for en resa pa tva mana-
der med en 250 000-tonnare blev da USD
30 000. 1983 har oljan gatt upp till USD
220/ton och rantan till 12 procent. Det gor
en kapitalkostnad for samma resa pa USD
1,1 miljoner eller nastan 40 gangar hogre
an for 10 ar sedan. Med mindre batstorle-
kar blir kapitalkostnaden lagre.

En andra faktor ar att det inte kommer
att vara lika |6nsamt att snala pa fraktkost-
naderna, eftersom de inte langre utgor lika
stor del av totalpriset pa oljan. P& 70-talet
var frakten halva priset och varje world-
scale-poang som frakten kunde sankas
med viktig. | dag ar frakten bara 5—10 pro-
cent av totalpriset.

Fraktkostnadernas relativt sett mindre
betydelse innebar stdrre fraktsvangningar
i framtiden och en intressant marknad for
den som kan erbjuda ratt bat vid ratt tid-
punkt.

Fartyg i order i relation till fartyg

[ aldre an 15 ar 30/6 1982
[ &ldre &n 15 ar 30/6 1983

Orderbok i % av existerande flotta

'-160'160,_

Fartyg dldre an15ar i % av existerande flotta

Ships on order in relation to vessels older than 15 years. Bars above the line denote
order bookings as a percentage of the existing fleet at two dates: June 30, 1982 (broken
outline); June 30, 1983 (continuous outline). Bars below the line denote vessels older
than 15 years as a percentage of the existing fleet at the above-mentioned dates.

Brighter prospects

for small tankers

With the market for small-tanker
tonnage seemingly on the upswing,
Argonaut, the recently established
company - in which Salén has a 33-
percent share — and Salén Tanker
will both add new small tankers to
their fleets during 1984 and 1985.

Argonaut tries
to spread its risks
Argonaut’s orders, placed in South
Korea and Japan, include an 87,000-
dwt tanker from Hyundai, South Korea,
with delivery scheduled for the second
half of 1985. There is a buyer’s option
— to be exercised no later than
November 1983 — for the purchase of
an additional ship of the same type.
Cont. on page 8



Brighter prospects for small tankers ...

Cont. from page 7

“This is an appropriate investment for
Argonaut,” says Mats Jansson, Argo-
naut’s president.

Argonaut and Wah Kwong, the large
Hong Kong shipping company, have
also signed a contract on a 50-50 basis
to order a 58,000-dwt product tanker
from Koyo Dockyard, Japan, with
delivery scheduled for March 1986.
Argonaut's investments total nearly
SEK 300 m., excluding the option.

These investments constitute one
method for balancing several aspects
of Argonaut's operations. The average
size of the fleet — currently consisting
of only two ULCCs, Sea Saga and Sea
Song will be balanced. And the finan-
cial structure will be 'balanced.” Apart
from interest expense on advance pay-
ments, the new ships will not represent
a change against earnings until 1986.

"This is an appropriate investment
for Argonaut,” says Mats Jansson,
Argonaut's president. "It increases the
spread of our risks. If the market
remains weak, we will witness a con-
tinued large-scale scrapping. This will
eventually lead to a balanced situation,
with an improved market. But an
upward market trend could be an
inducement to place new orders,
which would probably lead to rising
shipyard prices. In such a case, we
would have to consider selling the
ships ordered. It's transactions of this
type that form part of Argonaut’s
philosophy."

Thus, whether the market moves up
or down, Argonaut regards the new
orders as a proper investment.

Ordering at the right time

Although the business philosophies
of the two companies differ, Salén
Tanker and Argonaut have drawn the
same conclusions from market anal-
yses.

The ships which Salén Tanker will
incorporate into its fleet are not exclu-
sively vessels ordered by the com-
pany; they include vessels chartered
on a long-term basis, for possible
purchase at a fixed price each year.

This applies to two product tankers of
60,000 dwt each, one of which has
been chartered on a 50-50 basis with
Nakata Gomi, Japan — the world's most
highly experienced and successful
painting company — which is "'coating”’
the vessel internally. A 30,000-dwt
product tanker has also been chartered
on a 50-50 basis with a Japanese ship-
ping company. The first two vessels
have been ordered from Mitsubishi in
Japan for delivery in the autumn of
1984, while the 30,000-tonner is being
built by Minami Nippon, Japan. In addi-
tion, an order has been placed with
Hyundai in South Korea for a 87,000-
tonner, in which Wah Kwong, the Hong
Kong shipping company, has a 50-per-
cent interest. There is an option on
another 87,000-tonner, for delivery in
1985.

Clarence Dybeck, Salén Tanker's
president, thinks that Salén placed the
orders at just the right time. For a long
time he had had an idea that the market
would brighten, but the negotiations
did not lead to orders until February
1983. Later, it became apparent that
prices had leveled out at precisely that
time. Since then, shipyard prices have
increased by about 15 percent.

"Ordering ships is a risky busi-
ness,” Mr. Dybeck says. "In the ship-
ping business there isn't time for the
thorough studies which other indus-
tries can often afford.”

Small tankers —
a market of their own

What are the factors that indicate an
upward trend in the tanker market?

First, the tanker market is not one
market but two - tonnage over
100,000 dwt (large tankers) and ton-
nage below 100,000 dwt (small tank-
ers).

The oil crisis in the autumn of 1973
and the sharp rise in price of oil in 1979
threw all price forecasts into a state of
confusion, and the producer and buyer
markets have changed radically since
then. The conditions necessary for the
profitability of large tankers were swept
away. Today, there is still a big surplus
of large tankers on the market, despite
large-scale scrappage and highly
limited new production during the past
few years. According to Intertanko, the
independent shipowners' trade organi-
zation, about 75 supertankers need to
be scrapped each year during 1983,
1984 and 1985 to attain a balance
within a reasonable period. This would
would mean scrapping a total of 225
supertankers.

Today's surplus amounts to approxi-
mately 95 million dwt, 80 to 90 percent
of which is attributable to large tankers.
Of the 70 million dwt of laid-up ton-
nage, 60 million is either ULCC or
VLCC.

Does this mean that there is also a
surplus of small tankers?

Yes, but the age structure of world’s

present small-tanker fleet is weighted
towards older tonnage — vessels that
have passed the 15-year mark or ton-
nage that does not meet the increas-
ingly stringent safety requirements
imposed by the International Maritime
Organization (IMO, formerly, IMCO).

Small tankers
have not been the problem
Another factor is that the small-
tanker market has never experienced
really bad times. Salén Tanker has not
lost money in this area.
A list of favorable indications for the
small tanker market would be:

e Limited surplus tonnage below
100,000 dwt;
e Most tonnage under 100,000 dwt is

old;

® High rate of scrapping expected next
year;

e Older tonnage cannot meet new
safety regulations effective October 2,
1983 (see page 9 for further informa-
tion);

® Relatively few tankers
100,000 dwt on order books;
® | ow shipyard prices;

e Oil producing countries take over
refining operations; increasing number
of refinery products shipped in smaller
vessels replaces crude oil shipped in
large vessels.

® Oil producers grow in number, along
with oil companies and customers.
During 1983, only one third as much oil
was shipped from the Arabian Gulf as
10 years ago.

under

Crude oil also shipped
in smaller vessels

One can only speculate about future
oil prices and oil consumption. Current
evidence clearly indicates that more
and more crude oil will also be shipped
in smaller vessels. This is already the
case in the North Sea and the Mediter-
ranean.

The following factors are significant
elements supporting this trend. In the
mid-1970s, with crude oil at USD12
per ton and a U.S. discount rate of 6
percent, the capital cost for a two-
month trip by a 250,000-tonner was
USD30,000. In 1983, oil has risen to
USD220 per ton and the discount rate
to 12 percent. This results in a capital
cost for the same voyage of USD1.1
million — almost 40 times higher than
10 years ago. With smaller vessels, the
capital cost will be lower.

Another factor is that it will no longer
be as profitable to economize on
freight costs since they no longer
make up as great a part of the total
price of oil. In the 1970s, freight
accounted for half the price, and each
WS point by which freight rates could
be reduced was important. Today,
freight accounts for only 5 to 10 per-
cent of the total price.

The reduced significance of freight
costs means wider fluctuations in
freight rates in the future, and an
attractive market for anyone who can
offer the right ship at the right time.




Nya oljeskyddskonventionen i kraft

Stringaste krav som alagts sjofarten

Den 2 oktober i ar tradde den nya interna-
tionella konventionen fér skydd av den
marina miljon, MARPOL 73/78, i kraft vad
avser oljeskyddsdelen. Konventionen,
som formulerades i bérjan av 70-talet un-
der den snabba expansionen av oljefrakt-
marknaden och som modifierades 1978
samtidigt som  SOLAS-konventionen
skarptes i narbeslaktade delar, innehaller i
sitt slag de strangaste krav som alagts sjo-
farten. For forsta gangen har omfattande
krav betraffande utrustning och arrange-
mang ombord antagits som géller ocksa
for befintliga fartyg.

Huvudparten av kraven galler givetvis
tankfartygen. De véasentligaste punkterna
ar
® tankfartyg over 20.000 tdw levererade
efter 1 juni 1982 skall ha segregerad bal-
last med skyddsplacering, inertgasssys-
tem for lasttankarna och (for raoljetankers)
installation for raoljespolning av lasttan-
karna.
® existerande tankfartyg over 40.000 tdw
skall ha inertgassystem och antingen se-
gregerad ballast eller raoljespolning (for
produkttankers finns bara alternativet med
segregerad ballast).
® alla tankfartyg over 150 bruttoton skall
ha viss utrustning, bl a en certifierad olje-
haltmatare och ett lampligt sloptankar-
rangemang. Galler from 2 oktober 1983
for tankfartyg som levererats efter 1978
och fro m 2 oktober 1986 for aldre fartyg.
® alla fartyg éver 400 bruttoton skall ha en
certifierad lansvattenseparator, for storre
fartyg kompletterad med Overvakningsut-
rustning. Galler fro m 2 oktober 1983 for

fartyg levererade efter 1978 och from 2
oktober 1986 for aldre fartyg.
e totalforbud for utslapp av allt vatten ut-
om ren ballast fran tankfartyg och lansvat-
ten fran maskinrum som renats till lagre
oljehalt an 15 milliondelar galler i Medel-
havet, Svart Havet, Roda Havet, Arabiska
Viken och Ostersjon (inkl Kattegatt upp till
latituden genom Skagen).
® pa Ovriga hav far oljehaltigt vatten fran
tankfartyg slappas ut till en mangd mot-
svarande hogst 60 liter olja per sjomil och
hogst 1/15000 av féregaende last, forut-
satt att fartyget ar under gang mer an 50
sjomil fran naramste land och att oljehalt-
mataren ar i drift och mater och registrerar
den utslappta mangden. Maskinrumslans-
vatten far pa samma satt slappas ut med
anvandande av den godkanda separatorn
forutsatt att oljehalten ar hogst 100 mil-
liondelar och att fartyget ar under gang
mer an 12 sjomil fran narmaste land.
® alla fartyg skall ha ett "International Oil
Pollution Prevention’-certifikat (for fartyg
levererade fore 1979 medges 12 mana-
ders respit for ordnande av de nédvandiga
besiktningarna och formaliteterna).
Efterlevnad av bestammelserna sker
dels genom att fartyget maste ha det
namnda certifikatet som bara kan utfardas
efter en omfattande besiktning ombord
och foljande periodiska besiktningar, dels
ett system med hamnstatkontroller.
Hamnstaterna har skyldighet att utféra
stickprovsvisa kontroller av miljoskydds-
utrustningen i minst en fjardedel av alla
bestkande fartyg. For det enskilda farty-
get betyder detta att det maste rakna med

New oil pollution convention

enters into force

The oil pollution prevention require-
ments of MARPOL 73/78—the new in-
ternational convention for preventing
pollution of the sea by ships—entered
into force on October 2 this year. This
convention, including related sections
of the SOLAS Convention, contains
the largest package of antipollution re-
quirements ever imposed on ships.
This is the first time substantial require-
ments for new equipment have also
been specified for existing vessels.
The regulations apply to all ships.
Most of the requirements relate speci-
fically to oil tankers. Briefly, the regula-
tions are:
® Oil tankers exceeding 20,000 dwt,
delivered after June 1, 1982, must
have segregated ballast tanks with pro-
tective location, an inert gas system,
and must adopt crude oil washing of
cargo tanks (crude tankers only).
® Existing tankers exceeding 40,000
dwt must have segregated ballast or
adopt crude oil washing (product tank-
ers have to have segregated ballast).
e All tankers exceeding 150 gross

tons must have certain equipment,
including a certified oil content monitor-
ing system and an approved slop-tank
arrangement. The regulations apply as
of October 2 this year to tankers deliv-
ered after 1978, and will apply three
years later to older tankers.

® All vessels exceeding 400 gross
tons must have a certified engine-
room bilge water separator. On larger
vessels, this must be supplemented
with  monitoring equipment. This
requirement applies as of October 2
this year for vessels delivered after
1978, and will also apply three years
later to older vessels.

® Total prohibition in certain areas of
discharge of oily water other than clean
ballast from tankers and bilge water
purified to less than 15 ppm. Applies to
the Mediterranean Sea, the Black Sea,
the Red Sea, the Arabian Gulf and the
Baltic Sea.

® Oily water from tankers may be dis-
charged outside these areas provided:
that the rate of discharge corresponds
to a maximum of 60 liters of oil per

The center tank in one of Salén's tankers
complying with the MARPOL Convention.
It is equipped, among other items, with a
Gunclean tank cleaning system.

att raka ut for stickprovskontroll vid i ge-
nomsnitt vart fjarde hamnbesok. Darav ar
det uppenbart att det ar vasentligt att
oljeskyddscertifikatet och den aktuella ut-
rustningen ombord halls i godtagbart skick
om férseningar och ev boter eller andra
atgarder fran hamnmyndigheternas sida
skall undvikas.
Alla Salénopererade fartyg uppfyller de
nya kraven.
Borje Stenstrom

nautical mile and a maximum of 1/
15,000 of the preceding cargo, and
that the vessel is en route more than
50 miles from land, and that the oil-
content monitor is in operation to
record the discharge. Engine-room
bilge water, purified by means of a cer-
tified separator, may be discharged
similarly, provided that the oil content
is less than 100 ppm and that the ves-
sel is en route more than 12 miles from
land.

Compliance with the regulations is
shown by the International Oil Pollution
Prevention Certificate, to be carried by
all vessels and subject to verification
by extensive surveys and repeat sur-
veys of installations on board. Com-
pliance shall also be verified by spot
checks carried out by the port states.
On average, one fourth of all vessels
visiting a port may be subjected to
such inspection.

A vessel may thus be subjected to a
spot check for compliance with these
regulations on at least every fourth port
visit. Accordingly, it is advisable to
keep the certificate and related equip-
ment in good order to avoid delays,
fines or other complications in port.

Bérje Stenstrém
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Salén Energy

borrar nytt hal i Turkiet

Saléninvests dotterbolag Salén Energy ar
nu inne i slutplaneringen infér borrstart
i Iskenderunbukten i Turkiet. Under
hosten beraknar man ha kontrakt klart
med ett lampligt borrféretag for att borja
borra det tredje halet i detta 3700 km?
stora koncessionsomrade. Sjdlva borr-
starten blir i slutet av 1983 eller borjan av
1984. De tva tidigare halen borrades hos-

"We'd like proof that our basic idea is
sound,” Lennart Baveryd states. "’For this
we need indications that the structure
does indeed contain hydrocarbons.”
Photo: Ulf Lonéas

ten 1981 och resulterade inte i nagra kom-
mersiellt utvinningsbara oljefyndigheter.

Innan man nu beslutat gora ett nytt for-
sOk har man skjutit kompletterande seis-
mik samt bearbetat befintliga undersok-
ningar.

— Det ar analyser som forstarker de tolk-
ningar som vi redan gjort, sager prospek-
teringschefen pa Salén Energy, Lennart
Baveryd. Tolkningar bevisar emellertid ing-
enting. Det gor bara borrningar. Men jag
bedomer utsikterna som sa goda att det ar
klart vart att borra.

Goda utsikter och kommersiellt utvin-
ningsbar fyndighet betyder enligt Lennart
Baveryd en fyndighet pa ett par hundra
miljoner fat. Det ar samma mattstock som
man anvander i Nordsjon.

Investeringen ar cirka USD 4 miljoner
och borrningen vantas ta 5—7 veckor. In-
nan resultatet ar klart planeras inga ytterli-
gare borrningar i omradet.

— Det som ar viktigt, framhaller Lennart
Baveryd, ar att fa bevisat att var grundlag-
gande idé haller. Dvs att vi far indikationer
pa att strukturen innehaller kolvaten over-
huvudtaget, vilket da kan motivera borr-
ningar nagon annanstans.

Om det visar sig att detta hal innehaller
stora mangder kommer givetvis det har
halet att vara det forsta i en stor serie. Men
darom vet Salén Energy inte besked for-
ran borrkronan passerat 3 000 meters
djup och lite till.

Filippinerna star nast i tur

Planeringen har aven borjat for nasta hal i
Reed Bank utanfor Filippinerna. Borrstar-
ten beraknas ske i januari 1984.

En av delagarna i konsortiet, det kana-
densiska bolaget Denison Mines Inc., har

10

tagit over som operatér. Fran och med
borjan av september har de en represen-
tant i Manila med uppgift att planera verk-
samheten.

Salén Energy
drills new well
in Turkey

Salén Energy, a Saléninvest subsid-
iary, is now finalizing plans prior to the
start of drilling in the Gulf of Iskende-
run in Turkey. A contract is expected to
be signed with a suitable drilling com-
pany later this year to enable drilling of
a third well in this 3,700-square-
kilometer concession area. Drilling
operations will start at the end of 1983
or the beginning of 1984. The two pre-
vious wells, dating back to the autumn
of 1981, did not result in any commer-
cially recoverable oil finds.

Supplementary seismic tests were
run and the results of investigations
processed before the present decision
to make a fresh attempt.

"Analyses support the interpreta-
tions we've made,” says Lennart
Béveryd, Salén Energy's exploration
superintendent. "But interpretations
prove nothing. Only the drilling will
provide proof. But | judge the pros-
pects to be good enough to clearly jus-
tify drilling.”

According to Mr. Baveryd, good
prospects and a commercially recover-
able find mean a deposit of about 200
million barrels. The same vyardstick is
applied in the North Sea.

Investments total about USD4 m.,
and drilling is expected to take five to
seven weeks. No further drilling is
planned in the area until the results are
known.

"The important thing is to get proof
that our basic idea was sound,” Mr.
Baveryd states. "For this, we need
indications that the structure does
indeed contain hydrocarbons. That
may then justify drilling elsewhere.”

If this well proves to contain large
deposits, it will naturally be the first of a
large series. But Salén Energy can say
nothing on that score until the drilling
bit has passed the 3,000-meter mark
and a little further down.

Philippines next in turn

Planning has also started for the next
well in the Reed Bank, off the Philip-
pines. Drilling operations are expected
to commence in January 1984.

The Canadian company Denison
Mines Inc. — one of the partners in the
consortium — has taken over as
operator. On September 1 this com-
pany's representative in Manila was
assigned the task of planning opera-
tions.




Nya bolag:

Salen Oil och Salén Resources

Saléns satsar nu mer och mer mal-
medvetet pa trading. Tva nya bo-
lag har sett dagens Ijus under
sommaren. Det &r Salén Oil (f d Sa-
lén Bunker), Stockholm, och Salén
Resources Inc., New York.

Det betyder att tre foretag inom Salén-
gruppen nu ar involverade i internationell
handel med fossila branslen. Forutom det
nygamla Salén Oil ar det Salén Coal (f d
LKAB Kol), inférlivat med Saléninvestkon-
cernen sommaren 1982, bada dotterbolag
till Salén Energy. Senaste tillskottet, Salén
Resources Inc. i New York, ar ett joint
venture (50/50) mellan Salén Energy och
Salén Dry Cargo. Ansvarig for utveckling-
en av dessa handelsverksamheter ar Tho-
mas Sundberg.

Salén Oil

Salén Oil dyker upp som dotterbolag till
Salén Energy samtidigt som Salén Bunker
forsvinner. Men det ar inte bara frdga om
ett namnbyte, utan en markering om en
forandrad verksamhet, dar ocksa trading
ingdr som en viktig del. Det innebar att
Salén Energy nu verkligen gar in for att
utnyttja f d Salén Bunker's unika position
pa marknaden. Inkopen ligger i storleks-
ordningen SEK 2 miljarder/ar och placerar
Salén Oil som en av de storsta enskilda
oljeférbrukarna i varlden.

Salén Oils tva huvudinriktningar kom-
mer att vara bunkerhandel, internt och ex-
ternt, samt trading. Stig Brander, kommer
att utveckla externa och interna affarer pa
bunkersidan, medan Urban Cederborg blir
ansvarig for trading samt for effektivise-
ring av inkop och administration. Bada
rapporterar till Thomas Sundberg som ar
koordinator.

Salén Resources Inc.

Pa Salén Resources Inc. kommer Mel
Diamond att vara chef for en verksamhet
som framfor allt kommer att ga ut pa att
handla med kol internationellt. (Salén Coal
ar inriktat enbart pa den svenska markna-
den). Det ar ocksa fran det omrade som
Mel Diamond har den storsta erfarenhe-
ten. Han kommer narmast frdn Mannes-
mann Hansen Corp. i New York, dar han
varit chef for handeln med angkol. Pa le-
verantorssidan kommer Mel Diamond att
fortsatta sitt samarbete med de stora kol-
leverantorslanderna och bland koparna
med bl a Norge och Finland. Bolaget kom-
mer bl a att sta for inképen av amerikanskt
kol for Salén Coals rakning. Aven andra
ravaror som t ex stal kommer att vara in-
tressanta i synnerhet som Mel Diamond
har ingdende kannedom aven fran denna
sektor.

Trading inget nytt
Mel Diamond menar att Saléns egentli-

gen redan ar ett tradingbolag utan att veta
om det. Salén har ett utbrett internationellt

Urban Cederborg

nat av egna bolag och affarskontakter,
som skulle kunna utnyttjas pa ett helt an-
nat satt an idag. Handel med kol och olje-
produkter kan ta sig manga former. Nagot
som blir allt vanligare p g a knapphet pa
utlandsk valuta ar s k bytesaffarer, dar kol
och olja intar en central roll som betal-
ningsmedel. Harvid kan Salén vara en
mycket intressant partner for svenska ex-
portféretag som endast kan fa betalt i kol
eller olja och inte har nagon naturlig av-
sattning for produkterna sjalva. Far Saléns
t ex réolja i Gulfen kan man i sin tur byta
den mot bunkerleveranser i olika delar av
varlden. Ett led i affarsidén ar att kunna
erbjuda sina kunder en total service.

— Tittar vi till exempel pa kolkedjan, sa-

Mel Diamond

ger Thomas Sundberg, sa ser vi att Saléns
finns med i alla steg utom i sjalva produ-
centledet — som trader (Salén Resources
Inc.), transportor (Salén Dry Cargo), im-
portér (Salén Coal), tillverkare av loss-
ningsutrustning (Siwertell) och som distri-
butor (Salén Coal). Vi kan saledes svara
for hantering och kontroll av ravaran fran
producent till slutkonsument. Vidare finns
stora mojligheter att badda for foljdaffarer
med t ex Salén Dry Cargo och Siwertell.

Organisationen kring Saléns trading-
bolag ar annu relativt liten. Allteftersom
verksamheten vaxer och andrar struktur
mot t ex fler gemensamma kunder for kol-
och oljehandeln, kan det bli aktuellt med
ytterligare férandringar.

Salén Oil and Salén Resources Inc.

Salén is making an increasingly deter-
mined effort to concentrate on trading.
Two new Salén companies - Salén Oil
(formerly Salén Bunker), Stockholm,
and Salén Resources Inc., New York -
were established in this field during the
summer.

As a result, three Salén Group com-
panies are now involved in interna-
tional trade in fossil fuels. The "new"”
Salén Oil and Salén Coal (formerly
LKAB Kol), incorporated into the
Saléninvest Group during the summer
of 1982, are both subsidiaries of Salén
Energy. The most recent arrival, Salén
Resources Inc., New York, is a 50-50
joint venture of Salén Energy and
Salén Dry Cargo. Thomas Sundberg
is in charge of the development of
these trading operations.

Salén Oil
Salén Oil appears on the scene as a
Salén Energy subsidiary at the same

time as Salén Bunker disappears.
More than a change in name, this is an
indication of a change in operations,
which also include trading as an impor-
tant component. Salén Energy is now
making a real effort to exploit the
unique market position formerly held
by Salén Bunker. Salén Oil's pur-
chases, amounting to about SEK 2 bil-
lion annually, place the company
among the world's largest individual
users of oil.

Salén Oil's two main branches of
activity will be bunker trade, within and
outside the Group, and trading. Stig
Brander will develop internal and
external business in the bunker area,
while Urban Cederborg will be
responsible for trading operations and
for raising the efficiency of purchasing
and administration. Both will report
directly to Mr. Sundberg as coordinator
of operations.

Cont. on page 12



Salén Oil ... cont frompage 11

Salén Resources Inc.

At Salén Resources Inc., Mel
Diamond will head operations, con-
sisting mainly of international trade in
coal, an area in — which he has sub-
stantial experience. (Salén Coal con-
fines itself exclusively to the Swedish
market.) Mr. Diamond, who was previ-
ously employed by Mannesmann Han-
sen Corp., New York, as manager for
trade in steam coal, will continue to
cooperate with the large coal-supply-
ing countries and, on the purchasing
side, with Norway, Finland and others.
Among its other tasks, Salén
Resources will be responsible for buy-
ing U.S. coal on behalf of Salén Coal.
Other raw materials, such as steel, will
also be of interest to the company,
especially since Mr. Diamond is also
very familiar with this sector.

Trading is nothing new

Mr. Diamond maintains that, without
knowing it, Salén is really a trading
company. Salén has a widespread
international network of its own com-
panies and business contacts, which it
should be possible to use in a com-
pletely different way than is done at
present. Trading in coal and petroleum
products can assume many different
forms. Countertrade is becoming
increasingly common as a result of the
scarcity of foreign currency in many
countries, with coal and oil playing a
central role as a means of payment. In
this connection, Salén can serve as a
very attractive partner to Swedish
export companies which may be
offered payment solely in coal or oil
and — which do not themselves have a
natural market for these commodities.
If, for example, Salén is paid in crude
oil in the Gulf, it can exchange this
commodity for bunker supplies in vari-
ous parts of the world. One element of
Salén Resources’ business concept is
to be able to offer customers a total
service.

"If we look at the coal trading chain,
for example,” — Mr. Sundberg says,
"we see that Salén is active at all
except the producing stage: as trader
(Salén Resources Inc.), as conveyor
(Salén Dry Cargo), importer (Salén
Coal), manufacturer of unloading
equipment (Siwertell) and distributor
(Salén Coal). We can thus be respons-
ible for handling and controlling this
raw material from the producer to the
final consumer. There are also great
possibilities for developing spin-off
business with Salén Dry Cargo and
Siwertell, among others."”

The organization supporting Salén’s
trading companies is still quite small.
Since the operations of these com-
panies are growing and changing in
structure — towards more joint cus-
tomers in the coal and oil trade, for
example — further changes may have
to be made.

12

Salén & Wicander
opens S. Korean office

Hans Reppling

Salén & Wicander AB, is opening an
office at Pusan, South Korea, to pro-

mote sales of all group products includ-
ing Siwertell ship unloaders. Other
compatible Scandinavian products will
also be handled and the new office will
furthermore market marine radar sys-
tems under newly acquired franchise.

The new office is under the direction
of Hans Reppling, formerly with Salén
& Wicander's subsidiary in Gothen-
burg and a well-known person in
marine equipment circles.

New York is the location of another
Salén & Wicander group office, open-
ed in the name of Jungner Marine at
305 Broadway, (which is Salén Dry
Cargo’s address). Tommy Olsson, al-
so well-known from Jungner's Goth-
enburg office, is taking over responsi-
bility in N.Y. Tommy Olsson’s position
as manager of the Jungner Gothen-
burg office is being taken over by
Claes Lindblad.

‘Part-Flow’ — saving system
in line with MARPOL Convention

With the implementation of the IMO
marine pollution control regulations
(MARPOL) on october 2, owners have
been hurrying to ensure that their
ships are in full compliance. Among
the MARPOL 73/78 requirements is
one that every oil tanker shall have the
overboard ballast discharge lines lead-
ing to a point above the waterline. How-
ever, there is a special provision where-
by tankers which were ordered be-
fore 1976 may discharge contaminat-
ed ballast below the waterline provid-
ing a part of the flow is lead to a point
above deck where it can be visually
observed.

Salén & Wicander's simple ‘Part
Flow' system, comprising a sight glass
arrangement, sample feed pump and

sampling probe, is designed specifical-
ly according to the IMO requirements
as spelled out in MEPC. XV/18, Annex
3, and about 60 installations have been
made recently, mainly in Norwegian
and British-flag vessels.

The well-established Salwico OCM
(Oil Content Monitor) with microcom-
puter is another important product in
this respect, of course; and a further
relevant new product added recently to
the Salén & Wicander range is the Her-
metic UTI portable (battery-powered)
oil/water interface detecting euipment,
which also combines ullage and tem-
perature  measurement  functions.
Tanksystem A/S of Oslo have granted
Salén & Wicander a franchise covering
Sweden and the USSR.

Anglo-Swedish collaboration
in sub-sea technology

The Offshore Equipment Division of
Salén & Wicander AB, Stockholm,
Sweden, and Offshore Systems Engi-
neering Ltd (OSEL) of Great Yarmouth,
England, have signed a mutual sales
and marketing agreement.

OSEL will market the Salén & Wi-

cander Underwater Manipulator
(UWM) in all major areas of offshore
activity throughout the world, while Sa-
I1én & Wicander will market the comple-
te OSEL product range in Sweden,
Denmark and Comecon market area.




Saléns har gatt in
i databranschen

SORD'’s unique home computer weighs only 0.8 kilogram.

Saléns dotterbolag Salén & Wican-
der har férvarvat Scandinavian
Micro Computer AB (SMC), Géte-
borg. SMCs trumfkort dr general-
agenturen pa den japanska dator-
kometen SORD.

Pa en presskonferens den 22 au-
gusti presenterade Mats Bjorke-
roth, chef fér industridivisionen in-
om Salén & Wicander, och Bo He-
neby, VD i SMC, datoridén SORD
och tankarna bakom féretagsvar-
vérvet.

Snabbvixande foretag

SORD har pa kort tid vuxit fram till Japans
nast storsta mikrodatorleverantor efter
NEC och har under de tva seanste aren
varit Japans snabbaste vaxande foretag
alla kategorier. Foretaget har ca 600 an-
stéllda i Japan och reserverar en osedvan-
ligt stor del av sina resurser for forskning
och utveckling. Medelaldern bland perso-
nalen ar sa lag som 26 ar.

Sjalva namnet SORD anger hela filoso-
fin bakom datorforetaget. SO star for SOft
och RD for haRD, vilket betyder att mjuk-
vara (software — program) och hardvara
(hardware — maskinell utrustning) intimt
hor ihop och inte marknadsfors var for sig
av SORD. Ett faktum som beklagas av
manga som ar intresserade av SORDs
unika programsprak PIPS (Pan Informa-
tion Processing System). Det ar ett sprak

Salén invests in

Salén & Wicander, a subsidiary of Sa-
Iéninvest AB, has acquired Scandina-
vian Micro Computer AB (SMC), Goth-
enburg, Sweden. SMC represents
SORD, the Japanese computer manu-
facturer, in the Swedish and other
markets.

SORD has in a brief period become
Japan’s second largest microcomputer
supplier and has been Japan's fastest
growing company within all categories
during the past two years. SORD, with

eller snarare ett programmeringshjalpme-
del som hjélper den icke programmerings-
kunnige att sjalv efter nagra timmars tra-
ning tillverka sina egna program. PIPS
kréaver i gengald att anvandaren kan sin
uppgift — sitt @mne. Det ar ett interaktivt
system, dar maskinen fragar och anvan-
daren svarar.

SMC har sedan starten 1980 levererat
ca 1400 system pa den svenska markna-
den. All programvara har huvudsakligen
utvecklats i SMCs egen regi och omfattar
saval en- som flerarbetsplatssystem.

Bo Heneby and Mats Bjo

SMC befinner sig i ett intressant ut-
vecklingsskede och forvantar sig en kraf-
tig expansion. Stora satsningar kommer
att genomforas inom saval mikro- som
hemdatorsektorn. Infér hosten férbereds
introduktionen av varldens forsta 32-bits
mikrodator samt en ny generation hemda-
torer med avancerade programmerings-
mojligheter. Det ar inte fraga om hemdato-
rer i forsta hand avsedda for spel, utan foér
en mer serids anvandning och aven lamp-
liga for utbildningsandamal.

Snart bland
de fem storsta?

Salén & Wicander har foérvarvat 100
procent av aktierna i SMC. For Salén &
Wicander betyder intradet i databranschen
en naturlig fortsattning pa befintligt kun-
nande inom industrisektorn. Salén & Wi-
cander kan ge SMC draghjdlp med sitt
kontaktnat och med sina resurser.

Helt visst ar databranschen en expan-
derande bransch, dar manga foretag for-
vantar sig att vdaxa och dra nytta av utveck-
lingen. SMC beréknar att under 1983 na
upp till en omséttning pa 10—15 mkr. Ma-
let &r att inom nagra ar vara bland de fem
storsta av mikrodatorleverantorerna i stor-
leksklassen 30—100 000 kronor.

Bo Heneby ar noga med att framhalla att
SMC gatt med vinst samtliga sina tre verk-
samhetsar, men ar liksom Mats Bjérkeroth
Overtygad om att det nu inledda samarbe-
tet ska bli annu mer fruktbarande.

— Vivill férverkliga en naturlig marknads-
andel i Sverige for en bra produkt, sager
Mats Bjorkeroth.

rkeroth are full of confidence.

the computer industry

600 employees in Japan, produces its
computers in plants in Japan, Singa-
pore and Ireland. As a result of its pro-
ducts’ low prices and powerful perfor-
mance characteristics, the company
last year became the first Japanese
computer manufacturer to make a sig-
nificant breakthrough into the Ameri-
can market.

Since its establishment in 1980,
SMC has supplied approximately
1,400 systems in the Swedish market.

SMC is at present in an attractive
phase of economic development and
is expecting substantial expansion.
Large investments will be made within
both the micro and home computer
sectors. Preparations are being made
for the introduction this fall of the
world’s first 32-bit microcomputers as
well as new generation of home com-
puters with advanced programming ca-
pabilities.

13



NC rqiqvist, skeppsklarerar

n har vatit 40 ar hai

Férst var han springpojke, sedan ibland chauffér och till &lgjakten drev-
karl. Lite av allt i allo, som unga pojkar ofta var pa sma féretag pa
fyrtiotalet. Aret var 1943 och Lars Nordqvist hamnade av en slump i
vaktmésteriet pa Saléns. Sedan har han varit féretaget trogen i fyrtio ar.
Anda &r det néstan tio ar kvar till pensionen.

Salén-Nytt folide med Lars Nordgvist pa
ett klareringsuppdrag. Det ar det jobb som
han haft sedan 1947 da Bertil Gustavsson
slutade. | par med Gert Andersson har
han i helg och socken flangt mellan fartyg,
tullkammare och allehanda andra service-
inrattningar som fartygens besattningar
kan behdva hjalp fran — sjukhus, tandlaka-
re, serviceverkstader osv.

Fantasifull fixare

En skeppsklarerare det ar i forsta hand
en fantasifull fixare, som far vara beredd
att stélla upp alla tider pa dygnet.

— Det viktigaste ar att ha en valfylld ad-
ressbok med ett stort antal andra lika ser-
viceinriktade personer. Personer som gar
med pa att kavla upp armarna till och med
pa sjalva julafton for att radda en avgang.
Att ha en bat liggande vid kaj i onédan ar
det samma som att kasta pengar i sjon.
Dessutom maste man ha ett gott minne.
Tank om man t ex skulle glémma at be-
stalla lots! Det skulle vara katastrof.

Nar Lars Nordqvist borjade nota skorna
pa landgangarna i Stockholms hamn,
skotte Sven Salén AB om ca 180 batar om
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aret. Det var mer liv i Stockholms hamn pa
den tiden. Stadsgarden anldptes av andra
batar an Finlandsbatarna. Saléns hade re-
guljar trafik pa Holland och Belgien med
sex eller sju fartyg. Dessutom hade Sven
Salén AB egen befraktningsavdelning,
som ocksa den gav jobb fér maklarna.

Mest till Balsta

Nu ar det lite mer glest mellan anlopen
och den vanligaste kajen som Lars Nord-
qvist och Gert Andersson besoker ar var-
ken Stadsgarden, Vartahamnen eller Fri-
hamnen, utan den i Bélsta, 5 mil vaster om
Stockholm. Balsta ligger i Uppsala lan,
darfor innebar varje fartyg ocksa tva besok
pa Tullkammaren i Uppsala. En fard pa yt-
terligare 5 mil och darefter tillbaka till
Stockholm. Foér varje bat gor det bilresor
om mer an 30 mil. Pa ett ar kommer det
upp emot 60 batar till Balsta och 60 till
andra delar av Stockholms hamn, som
Sven Salén AB klarerar in och ut.

Varfor just Balsta da? Jo, dar tillverkar
Gyproc AB gipsskivor. Ravaran, mineralet
gips, kommer i sma Osttyska béatar fran
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bl a Rostock. Det ringa vattendjupet gor
att fartyg dver 4 000 dwt inte flyter in.

Nar vi parkerar pa kajen har m/s Coswig
borjat lossningen foér tva timmar sedan.
Tullen ("svarta ganget”) har just inlett en
stickprovskontroll. Det var ratt sjalvklart att
det blev Coswig eftersom Stockholm inte
hade manga andra anldép denna septem-
bertorsdag.

Kapten Horst Schmidt tar emot Lars
Nordqvist som en gammal van. De har
hunnit traffas atskilliga ganger pa Coswig
eller nagon av hennes systerfartyg. Bara
pa den har resan har de etablerat kontakt
vid ett flertal tillfallen. Bl a for att Coswig
pa grund av hart vader valde att ga igenom
Kalmarsund och behdvde svensk lots. Det
var givetvis Lars Nordgvist som ordnade
den saken.

Nu tar han lejdaren upp till kaptenens
salong for att fa fartygsdeklaration, besatt-
ningslista, tulldeklaration osv i ordning for
att kunna verkstalla inklareringen pa Tull-
kammaren vid Islandsfallen i Uppsala. Ef-
ter uppgifterna i fartygsdeklarationen fast-
stalls fyravgifterna som Tullverket inkas-
serar for Sjofartsverkets rakning. Fyravgif-
terna behdver dock bara betalas hogst tolv
ganger per ar for samma trad. Det ar en
grans som Coswig redan uppnatt i ar.

En annan viktig funktion for maklaren ar
att agera bank for batarnas besattningar.
Lars Nordqvist riskerar aldrig att komma
ombord utan pengar, aven om kaptenen
glomt bestélla valuta.




Lars Nordgvist has just completed one of
his many visits on board an East German
vessel carrying gypsum. The ship is
anchored in Balsta port.

T . g . 3
A lot of paper work has to be done. The Swedish Administration of Shipping and

Chiefen kommer upp i salongen med
en lada under armen. Enligt uppgift ar det
fiarrkontrollen till huvudmaskinen. Ett par
enheter i ladan fungerar inte som dom
ska. Lars Nordqvist far med hjalp av sin
tummade adressbok leta upp reservdels-
leverantor och serviceman, som kan ga-
rantera en fungerande fjarrkontrollada till
morgonen darpa. Avgang ar satt till kloc-
kan 12.00.

Ocksa Knut fran hamnen kommer en
vanda upp till kaffebordet. Han har bara
berdm att ge for lastningen i Rostock.

Flitigast hos tullen

| vanliga fall handhar méaklaren tullklare-
ringen och rapporterar till Tullkammaren,
men eftersom Tullen ar pa plats ombord i
Coswig slipper Lars Nordgvist det den har
gangen. Men det innebar inte att vi slipper
rundan via Islandsfallen. Det &r andra
handlingar som maste lamnas.

Ocksa besoOket pa Tullkammaren ar ett
besok bland vanner. Lars Nordqvist ar den
flitigaste besdkaren de har. | liggaren regi-
streras det tjugonionde besoket det har
aret. Pa lordag kommer m/s Arten och pa
mandag m/s Condor. Det gor nagra besok
till. P& nagra minuter har tullpasset blivit
klart och Lars Nordqvist kan satta sig i bi-
len och kora de aterstaende 8 milen till
Stockholm. Pa vagen hem utnyttjar han ti-
den till att ringa flera telefonsamtal.

— Biltelefonen ar mitt basta hjalpmedel
och investering, sager Lars Nordqvist. Nar
jag kommer tillbaka till bilen kan jag genast
se om nagon sOkt mig och jag kan halla
standig kontakt med Salénhuset och fa de
informationer jag behover. Jag kan ocksa
be hemmaorganisationen séanda telex
mm.

Nu atervander han till hemmakontoret
varifran han skoter forberedelserna for
nasta anlop. Och sa det viktigaste av allt —
han ska se till att forskott och slutregle-
ringar av kostnader och arvoden kommer
in till Sven Salén AB.

Navigation, the Swedish Customs, the port authorities and others all have their own

requirements.

Captain Horst Schmidt of the Coswig wel-
comes Lars Nordgvist as an old friend.

Fritt men dnda inte

Det ar ett fritt och sjalvstandigt arbete
han har Lars Nordqgvist. Andd maste han
paradoxalt nog alltid finnas till hands. Han
har standigt nya krav fran sina kunder som
maste tillgodoses, men han ar sin egen
chef och har en rorlig tillvaro. Och han har
den stora formanen att arbeta direkt med
fartygen. Manga rederitjanstemén satter
aldrig sin fot pa ett fartygsdack.

Forts. pa s. 16

Forty years
with Salén,
another ten
in prospect

At first an errand boy, then occasion-
ally a chauffeur and, during the elk-
hunting season, a 'beater.” Lars
Nordqvist was something of an all-
round helper, as young boys working
for small companies often were in the
Forties. Since then he has remained
loyally with Salén for 40 years, with the
prospect of another 10 before he
reaches retirement age.

Salén-Nytt recently accompanied
Lars Nordgvist on a clearance assign-
ment for Sven Salén AB. This is the job
he has held since 1947. He and Gert
Andersson have rushed about be-
tween ships, customhouses and all
kinds of service agencies on weekdays
as well as Sundays. A shipping agent
is, above all, an imaginative "fixer,”
who has to be available for duty at all
hours of the day or night.

When Lars Nordqvist started wear-

Cont. on page 16
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far inland from the sea.

Lars Nordgqvist... fors. fréns. 15

— Det ar just den har direktkontakten
med sjofolk som gor det har jobbet sa ro-
ligt, sager Lars Nordgvist. Atskilliga ar de
inbjudningar jag fatt att besoka sjofarare i
olika lander. Trakigt bara att jag haft sa fa
mojligheter att utnyttja dem. Under strej-
ker eller andra forhinder kan fartygen bli
liggande lange och vi hinner lara kanna
varandra tamligen val. Likasa vid haverier.
Nu ar langliggare inte alls nagot 6nskemal
for var del. For haverister och andra lang-
liggare, som kraver mycket service, finns
inget fastallt arvode. Det far man fran fall
till fall komma 6verens med redaren om
och det handlar séllan om I6nsamhet.

Det ar inte bara haverister som kan vara
till besvar. Alla mojliga incidenter och
missférstand kan uppsta.

— For sju eller atta ar sedan hdrde en
svensk tullare fel ombord i ett grekiskt far-
tyg. Det horfelet resulterade i att kapte-
nens hund skots fran ett tak i Stadsgarden
efter stort polispadrag om "'rabiessmittad
hund 16s pa kajen”. Vad som egentligen

The freight market
Cont. from page 18

Salén Energy

The market for drilling rigs now
appears to have bottomed out. The two
most recent sales of leases in the Gulf
of Mexico were highly favorable. As a
result, greater interest in rigs on the
part of the oil companies can now be
discerned. For example, Amoco has
leased four rigs in the Gulf of Mexico
during the past two weeks, and rumor
has it that the company will be hiring
about another 10 in the near future.
Most of the recent contracts are short-
term. Recently, however, we have
noted that the oil companies are asking
for one- or two-year contracts.

Apart from the sale of leases, a
number of other favorable signs indi-
cate that the market is turning

Lars Nordgvist is also a frequent caller at the Uppsala customhouse on the Fyris River,

hande var att kaptenen bad om hjalp med
vaccinering mot rabies av hunden. Sedan
var det naturligtvis emot reglementet att
hunden 6verhuvudtaget togs i land i Sve-
rige, men for den évertradelsen hade hun-
den inte behovt avlivas.

Varje dag en
overraskning

Varje ny arbetsdag ar en dverraskning
for Lars Nordqvist. Han vet aldrig vad det
kan komma in fér nya uppdrag. Och alla
uppdrag som kommer in accepteras. For
vissa redare ar Sven Salén AB fasta
agenter.

Lars Nordqvist har haft sa fullt upp i
sommar att han inte ens haft méjligheter
att ta semester. Det beror pa att parhasten
Gert Andersson — som egentligen ocksa
borde han ingatt i detta reportage, men var
forhindrad p g a sjukdom — har gatt ner till
halvtidstjanst.

Trots att Lars Nordqvist har fyra decen-
nier bakom sig pa Saléns, har han nastan
ett helt kvar — fullt av 6verraskningar.

upwards. The U.S. economy is grow-
ing faster than anticipated, there has
been an increase in seismic opera-
tions, the price of oil is now quite
stable, onshore drilling operations
have increased in the United States,
and the market values of the oil com-
pany shares have risen more than the
average.

Rates continue to be low. For short-
term employment for jack-ups in the
Gulf of Mexico, the rate is approxi-
mately USD9,000. Internationally, av-
erage rates are slightly higher, how-
ever. For a 300-foot jack-up in the
North Sea, for example, the short-term
rate is about USD 20,000.

The semisubmersible market is still
under pressure. The rate is about USD
20,000 in the Gulf of Mexico and USD
10,000 to 20,000 higher in the North
Sea, depending on rig age and size.

Lars Nordqvist ...

Cont. from page 15

ing out his shoe leather on the gang-
ways in the port of Stockholm, Sven
Salén AB handled about 180 ships a
year. The port was a more lively place
then. The company now clears about
120 ships each year. The wharf which
Lars Nordgvist and Gert Andersson
visit most often is in Balsta, Uppsala
County, about 50 kilometers west of
Stockholm. The customhouse in the
city of Uppsala is another 50 kilome-
ters from Balsta. The round trip Stock-
holm-Balsta-Uppsala-Stockholm is
more than 150 kilometers. Thus, the
clearance of each vessel, requiring two
round trips by car, involves journeys
totaling more than 300 kilometers. Up
to 60 ships per year, cleared in an out
by Sven Salén AB, enter Bélsta port.

Why Balsta? Because that is where
Gyproc AB makes gypsum wallboard.
The raw material — gypsum — comes in
small East German ships from Rostock
and other places. Small vessels are
necessary because the shallow water
at Balsta prevents ships exceeding
4,000 dwt from entering.

During our visit, Captain Horst
Schmidt of the Coswig receives Lars
Nordgvist as an old friend. By now they
have met several times on this carrier
or one of her sister ships. They go up
the ladder to the captain’s saloon to put
the ship’s papers, crew list, shipper’s
manifest, etc. in order for clearance at
the customhouse in Uppsala.

The chief engineer then appears
with a box under his arm. Apparently,
the remote control for the main engine
has developed a fault. Referring to his
well-thumbed address book, Lars
Nordgvist hunts up spare-part sales-
men and servicemen who can guaran-
tee to deliver a replacement by the fol-
lowing morning.

The visit to the customhouse, where
Lars Nordqvist is one of the most fre-
quent callers, also involves a reunion
with friends. His 29th visit this year is
entered in the register. MS Arten will
arrive on Saturday, and MS Condor on
Monday. That will mean more visits.

Lars Nordgvist is his own boss. But,
paradoxically, he always has to be
available to meet the new demands
that stream in from customers. He has
to be mobile. But he has the great
advantage of working directly with
ships. Many shipping company
employees never set foot on a ship’s
deck.

"It's precisely this direct contact with
seamen which makes this job so
enjoyable,” Lars Nordqvist says. "I've
had quite a number of invitations to
visit seafarers in various countries. The
sad thing is that I've had so few oppor-
tunities to accept them. When strikes
or other problems occur, ships can be
at anchor for a long time and | get to
know a ship’s company quite well. It's
the same when there’s a breakdown.”

Each new working day brings sur-
prises for Lars Nordqgvist. He never
knows what new assignment may be in
store for him.




Dodsfall

Aktiesparfonden
per 1983.08.31

Kronor

Aktieinnehav 33.400 4.843.000

Banktillgodohavande 4.412.900
Rinteintikter 22.000 Maskinchef Nils Cassel, fodd 1920, avled
—_— hastigt den 19 augusti 1983. Han anstall-
Afial atrdlar gg;’gggg des i Salénrederierna 1949 som forste
AndalSvArds Kr. 29 43 maskinist i m/s Sandhamn. Fran 1953

tjanstgjorde Nils Cassel som maskinchef i
huvudsak i kylfartygen. 1978 upphorde
hans anstélining p ga fortidspensione-
ring.

Saléns pensiondrer i
koncernchefens Smaland

Fran Saléns pensiondrsklubb har Salén-Nytt fatt entusiastiska rapporter om en week-
end-utflykt till Smaland. | Tranas tog sjokapten Ferdinand Henning emot och bjod pa
béattur med Strémsholmen pa Sommen. En underbar upplevelse fér manga sjéfarare
som varit vana att stdva over vidare vatten.

Pa sondagen var alla 33 pensiondrerna bjudna till koncernchefen Gunnar Rosengrens
sommarbostad, Spraxmalens Gard. Ett trevligt initiativ som var mycket uppskattat. Innan
det var dags att satta sig pa taget tillbaka till Stockholm, hade man ocksa hunnit géra en
battur till Visingsé och bekanta sig med idyllen Grénna.

Metro |
ny kund /
hos DAGAB

Metro och JS Sabas dotterbolag Dagab
har traffat en principéverenskommelse om
att Dagab fran och med arsskiftet ska
Overta leveranserna av markesvaror, kolo-
nial och djupfryst till Metros butiker.

Metrobutikerna ar den helt domineran-
de av de grupper som star utanfor de tre
blocken Dagab, KF och ICA. Genom det
samarbete som nu inleds far Metro sam-
horighet med Dagab-gruppen.

Metro har 45 butiker, samtliga i Stock-
holmsomradet. De omsatter tillsammans
cirka en miljard kronor. Metro har framfor
allt skapat sig en framgangsrik profil pa
farskvaruomradet.

Metro har idag en egen lagercentral i
Kungens Kurva. | fortsattningen ska man
endast distribuera farskvaror samt kaffe
och tobak i egen regi.

Ett samarbete mellan Metro och Dagab
ger avsevarda effektivitetsfordelar for ba-
da féretagen och innebar en kraftig for-
starkning av det s k tredje blockets kon-
kurrenskraft i Stockholmsregionen.




— Fraktmarknaden

Kyl

Kylmarknaden har varit mycket svag un-
der sommarmanaderna och tyvarr nodgas
vi konstatera att ingen forbattring ar i sikte
for de narmaste veckorna.

For narvarande ar c:a 100 kylfartyg upp-
lagda och en hel del av dessa kommer
férmodligen att stanna i upplag ytterligare
nagon manad.

Samtliga operatdrer brottas med ekono-
miska problem och forandringar kan intraf-
fa. Ett antal nybyggen levereras fran ja-
panska varv detta och nasta ar, vilket gor
att marknaden far svart att aterhamta sig.

Trots den svaga marknaden har SRS
lyckats val i sysselsattningen av kylflottan
och en hel del inbefraktningar for korta re-
sor har skett till mycket fordelaktiga niva-
er. SRS raknar med ett fortsatt gott sys-
selsattningslage under de narmaste tva
manaderna.

Tank

Efter fraktuppgangen i mitten av juli foll
marknaden tillbaka nagot. Men i augusti
fick vi uppleva en ny uppgang da VLCCs
betalades med WS 37,5 for en resa Iran/
West. Anledningen var att det nu nastan
inte fanns nagot vantande tonnage kvar i
AG. En del redare och oljebolag sag detta
som en anledning att ta ut tonnage som
varit upplagt. Det upplagda tonnaget min-
skade med omkring 5 milj dwt fran mitten
av juli till mitten av september och ar nu

Reefer

The reefer market has been very weak
during the summer months. Unfortu-
nately, no improvement is expected
over the next few weeks.

About 100 reefer vessels are laid-up
at present and a good many of them
will presumably remain out of service
for another month or two.

All operators are grappling with
economic problems and the current
situation may change. A number of
newbuildings will be delivered by
Japanese shipyards this year and the
next, which will make it difficult for the
market to recover.

Despite the weak market, SRS has
been highly successful in keeping its
reefer fleet employed. Many freight
bookings for short trips have been
made at very favorable rates. SRS
expects to keep its vessels employed
satisfactorily for the next two months.

Tanker

The market slackened somewhat after
the mid-July upswing in freight rates.
But in August we experienced a fresh

omkring 66 milj dwt. Samtidigt minskade
efterfragan bl a till foljd av ett forestaende
OPEC-mote, som dock mynnade ut i en
rekommendation om oférandrade priser
och produktionskvoter, varefter frakten for
en VLCC AG/West har stabiliserat sig runt
eller nagot 6ver WS 30. Aktiviteten har lett
till att OPEC’s produktion tidvis tycks ha
Overskridit det faststdllda produktionstaket
med omkring 1 milj fat/dag till 18,5 milj fat/
dag. Detta tycks ocksa ha bidragit till en
viss lageruppbyggnad, som dock ar natur-
lig sa har ars infor vintersasongen. For det
medelstora tonnaget har svangningarna
varit markanta och inseglingen har pendlat
mellan USD 5000 och 13-14.000 per dag
efter resekostnader. | denna tonnagestor-
lek finns inte s& mycket upplagt, varfor vi
tror att en varaktig efterfragedkning snab-
bare kommer att leda till en stabil hogre
fraktniva an for det stora tonnaget.

Torrlast

Marknaden har sedan juni utvecklat sig
som vantat, dvs i negativ riktning. Grain-
frakten for Panmax fran US Gulf till Far
East har fallit nagon dollar till ca USD
14.00.

Ryssarna har tagit in en del tonnage till
relativt laga rater, men det har inte paver-
kat marknaden.

Malmfrakterna har varit nagot battre.

Fartyg over 100 000 dwt kan se en
mindre forbattring, speciellt OBO och
Ore/Oil carriers, och en del tonnage har
tagits ur upplag.

market upturn, with VLCCs being paid
WS 37.5 for an Iran/West voyage. The
reason was that there was hardly any
tonnage waiting in the AG. Some ship-
owners and oil companies saw this as
an opportunity to take out tonnage
from lay-up berths. Laid-up tonnage
decreased by approximately 5 million
dwt from mid-July to mid-September
and is now about 66 million dwt. At the
same time, demand decreased as a
result, among other reasons, of the
impending OPEC meeting. But this
meeting resulted in a recommendation
that prices and production quotas
remain unchanged. The freight rate for
a VLCC AG/West subsequently
stabilized at about, or somewhat over,
WS 30. As a result of the brisker mar-
ket, OPEC’s production appears at
times to have exceeded the fixed pro-
duction ceiling by about 1 million bar-
rels per day and to have amounted to
18.5 million barrels. This is also
believed to have contributed to a cer-
tain amount of stockpiling, which is
natural at this time of the year, prior to
the winter season. The market fluctua-
tions for medium-size tonnage have

Salén Energy

Borriggmarknaden synes nu ha natt sin
botten. De tva senaste lease-forsaljning-
arna i Mexikanska Gulfen var mycket posi-
tiva och till foljd av detta borjar man nu se
en Okad aktivitet fran oljebolagen. T ex har
Amoco under de tva senaste veckorna
hyrt in fyra stycken riggar i Mexikanska
Gulfen och enligt rykten skall de inom de
narmste tiden komma att ta i ytterligare ca
tio stycken riggar. Det ar fortfarande mest
korttids-sysselsattningar som  behovs,
10—15 stycken har de senaste manader-
na kontrakterats varje manad, men vi har
dven sett oljebolagen erbjuda bade ett och
tva ars kontrakt pa senaste tiden.

Forutom lease-forsaljningen finns det
ett antal andra positiva indikationer pa att
marknaden haller pa att vanda. Ekonomin i
USA Okar fortare an vantat, den seismiska
aktiviteten har borjat ga upp, oljepriset ar
nu ganska stabilt, landriggsaktiviteten har
Okat i USA och borskurserna for oljebola-
gen har gatt upp mer an det genomsnittli-
ga aktie-indexet.

De rate-nivaer som betalas ar fortfaran-
de laga. For korttids-sysselsattningar for
jack-ups i Mexikanska Gulfen ar nivan un-
gefar USD 9.000. Internationellt ar nivaer-
na emellertid lite battre. 300 fots jack-up i
Nordsjon t ex erhaller drygt USD 20.000
for korttidssysselsattning.

Semisubmersible-marknaden ar fortfa-
rande pressad och har ligger rate-nivaer-
na omkring USD 20.000 i Mexikanska
Gulfen medan de i Nordsjon ligger USD
10—20.000 hogre beroende pa alder och
storlek.

been sharp, and the gross surplus
earned, after allowing for voyage
expenses, has fluctuated between
USD5,000 and close to 14,000 per
day. Not a great deal of medium-size
tonnage has been laid up. Therefore,
we believe that a continuing increase
in demand will lead to a stable, higher
level of freight rates for vessels of this
size faster than for large tonnage.

Dry cargo

As anticipated, the market has shown a
downward trend since June. Grain
freight rates for Panamax from the U.S.
Gulf of Mexico to the Far East have
fallen a few dollars, to about USD14.

The Russians have taken bookings
for some tonnage at relatively low
rates, but this has not affected the
market.

There was increased activity in the
ore market.

A small improvement is expected for
ships over 100,000 dwt, especially
OBO and ore/oil carriers, and some
tonnage has been brought out from
lay-up berths. Cont. on page 16

18




Winter Sun and Winter Water in the Port of Napier, New Zealand. Photo: Jan Sturfalt

¢

The reefer market of the future

The demand for refrigerated space has
grown over the last decade by about 2 to 3
percent per year. This steady and sus-
tained growth has been adequate to pro-
vide employment for all newbuildings deliv-
ered during the period. The demand has
been fairly independent of changes in the
business climate, such as the structural
change that occurred in 1982. The reces-
sion was so deep, unemployment so high
and the dollar so strong that growth of the
reefer market was affected adversely. The
prolonged depression in the tanker and
dry cargo markets has, of course, also led
shipyards to turn to other alternatives.
Shipyards seem to have an infinite capac-
ity to produce ships that cannot be
employed profitably in today’s markets.

As a result of the low prices of new-
buildings, Japanese operators have been
the primary purchasers of conventional
reefer ships with relatively economical
engines. Yards and operators are under-
bidding each other to obtain business
from the major users of refrigerated
space. The vessels they are offering are
conventional, but equipped with modern
engines. European operators are trying to
compete by subsidizing the financial costs
of vessels built at European yards with
high labor rates.

Apart from the yard situation, it seems
as if it has not been generally realized that
outdated demand projections are being
used. The 2 to 3 percent growth we have
witnessed in recent years will not be sus-
tained.

The conventional reefer vessels are
competing in a stagnant market. Liner

companies are offering marginal container
space at much reduced rates. There
seems to be no end to the rate reductions
they are able to offer in competing for the
fairly limited volumes they can lift per
shipment.

To summarize, in addition to increased
competition from many Japanese and
European operators and from the major
liner companies, the demand for reefer
space has come to a standstill. Obviously,
the severe conditions in the market have
compelled SRS to change much of its
strategic thinking. SRS has also had to
take specific actions to counteract the stiff-
ening competition.

We have had to emphasize our strategy
of leading in technical development and
have therefore continued our Winter
series, with the production of another
eight open-type vessels of smaller size,
totally adapted for pallet cargo.

As a result, the composition of our fleet
is unique, and we are able to offer clients
totally palletized transportation. Other new
designs are currently being developed,
and it seems quite clear that a totally new
side-loader vessel will be among the
types ordered in the future. The working
name is the APS - Auto Pallet Swinger.
Vessels of this type eliminate the inflex-
ibilities of earlier designs and of the car-
riers now being introduced by smaller
operators. Our new designs have already
been presented to major SRS customers,
and the reception has been overwhelm-
ingly favorable. We are now, in the normal
way, testing these designs from various
practical angles. Interestingly, these

designs are compatible with our current
Winter-type concept.

To alleviate the immediate situation,
SRS has decided that the seven options
we hold for additional newbuildings in
Japan and Korea will not be exercised. We
have also scrapped one vessel and are
planning further scrappings. More dramat-
ic, perhaps, is the strategic change which
the new competitive situation will cause in
SRS’ trading pattern. The liner companies
are actively competing for SRS’ traditional
cargoes, which means that we stand to
lose important cargo flows if no action is
taken.

With the acquisition of two reefer con-
tainer vessels, SRS has gained direct
experience and expertise in the area of
container traffic. One of the actions taken
is to equip the newbuildings, the so-called
Spring vessels, of self-sustained handling
containers. The vessels, which will have
twin cranes handling loads of up to 32
tons, will have a capacity to load 215 TEU
or 93 FEU. The vessels will be able to load
not only refrigerated containers but also
dry cargo boxes, and will thus compete
directly with the liner companies in many
ports. The Winter vessels can also load
containers both below and on deck. SRS
is making organizational changes in order
to adapt to the new competitive challenge.

The key to future success for SRS in
the reefer market is its ability to offer vari-
ous transport solutions to our clients and
to continue to develop the successful pal-
letization concept. These measures are
necessary in an extremely competitive
environment. Peter Rothschild
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"The establishment of the University means a step towards get-
ting the Third World's shipping companies to work at the same

= !'",v-‘:.

level as ourselves,’’ says Borje Stenstrom, Saltech.

World Maritime University ar ett internatio-
nellt sj6fartsuniversitet i FNs regi. Det ha-
de sin hogtidliga invigning den 4 juli 1983 i
narvaro av bla Sveriges utrikesminister
Lennart Bodstrom och IMOs (International
Maritime Organization) generalsekretera-
re C.P. Srivastava.

Minska klyftorna

Syftet med World Maritime University ar
att genom kvalificerad utbildning hoja
standarden pa sjofarten i tredje varlden.

Da fragar manga sig om det & mening-
en att Sverige genom bidrag till universite-
tet tanker hjalpa fram lander med bekvam-
lighetsflagg och darmed ytterligare under-
grava mojligheterna att bedriva sjofart un-
der svensk flagg?

— Egentligen ar det precis tvartom, sa-
ger Borje Stenstrom pa Saltech, en av de
salénare som blivit engagerad som larare
pa World Maritime University. Universite-
tets tillkomst betyder att man tagit ett steg
for att forsoka fa tredje varldens rederier
att arbeta pa samma niva som vi. Det
handlar alltsa inte i forsta hand om en di-
rekt u-hjalp, utan om att forbattra standard
och sakerhet pa varldshaven, vilket bidrar
till att minska klyftorna mellan olika landers
sjofart.

— Att Sverige ar med och star for en del
av utbildningen passar ocksa in i det sven-
ska sammanhanget, sager Borje Sten-
strom vidare. Det gagnar oss att det finns
kunniga sjofartsadministratorer pa myn-
digheter, i hamnar och rederier i tredje
varlden. Férhoppningsvis kan det bidra till
att halla Saléns anseende hogt i dessa de-
lar av varlden, dar vi har en stor del av den
dagliga verksamheten. Framtidens sjofart
kommer dessutom att bygga pa samarbe-
te i an hogre grad, t ex nar Unctad-koden
slar igenom.

Universitet antar bara elever fran lander
som redan har en inhemsk sjofart och pa
de eleverna staller man hoga krav pa bas-
kunskaper. Det ror sig bla om sjokapte-

20

ner, skeppsbyggare, hogre tjansteman in-
om rederier, sjofartsmyndigheter och
hamnar samt larare fran sjobefalsskolor.
Nar de genomgatt nagon av universitetets
sex tvaariga utbildningsgrenar erhaller de
en Master of Science-examen inom sin
specialitet.

Internationelit
territorium

World Maritime University ar unikt i
manga avseenden. Det ar ett utbildnings-
institut som lyder direkt under FN och
IMO. Det har saledes ingenting med
svenskt utbildningsvéasen att gora. Darfor
var ocksa regeringen representerad vid
invigningen av sin utrikesminister och inte
av sin utbildningsminister.

Att universitet har full FN-status betyder
att det trots att det ar placerat pa svensk
mark inte pa nagot satt lyder under det
svenska samhallets myndigheter.

Utbildningen riktar sig som sagt till mot-
tagare i u-lander. Sverige bidrar med en
tredjedel av den budgeterade arskostna-
den pa USD 3,6 miljoner.

Bakom skolans tillblivelse star rektorn
Sélve Arvedson, tidigare rektor for den
numera nedlagda sjobefalsskolan i Mal-
mo. Han har satsat ett stort personligt en-
gagemang och lyckats fa respons hos
myndigheter och hos IMO.

Flera av Saléns tekniker
undervisar

Anledningen till att Saléns har ombetts
hjélpa till med undervisningen i Technical
Management of Shipping Companies, ar
att en av universitetets professurer med
ansvar for utbildningen just inom detta
omrade ar vakant. Ovriga professurer ar
besatta med internationellt erkanda krafter
fran USA, England, Norge, Vasttyskland,
Japan och Indien.

World Maritime University

Saléns engagerade
i undervisningen

Saléns har blivit engagerade i undervisningen vid det
nyinvigda World Maritime University i Malmé. Saléna-
re fran Saltech och fran rederierna kommer under en
dévergangsperiod att ersétta en felande professur vid
universitet pa den faktultet som kallas ’Technical
management of shipping companies” och saledes
beror skeppsteknik och fartygsdrift.

En av dessa, professor K. Nomoto fran
Osaka har t v ansvar ocksa for den vakan-
ta posten och har i sin undervisning stod
av nagra av Saléns erfarna tekniker. Borje
Stenstrom fran Saltech svarar for miljo-
skydds- och sakerhetsavsnitten. Lennart
Lindau, Salén Reefer Services, ger kun-
skaper i bla nybyggnadsprojektering pa
rederi. Sten-Christer Forsberg, Salén
Tanker, undervisar om den praktiska drif-
ten av speciellt tankbatar. Arne Sande-
varn, Salén Dry Cargo, berér marknads-
mekanismer och informationsfléde bland
mycket annat. Flera andra fran Salénhuset
och kanske aven fran andra rederier kom-
mer att komplettera med andra tekniska
fragor som beror driften av ett rederi. Stu-
diebesok pa myndigheter, varv och rede-
rier kompletterar undervisningen.

80-tal elever
fran 40 lander

Undervisningen borjade i juli i ar och
bestar den forsta terminen av grundlag-
gande utbildning pa bred basis inkl. inten-
sivkurser i engelska dar sa erfordras.

— Forst nasta termin kommer de mer
tekniskt intressanta momenten in, sager
Borje Stenstrom. Undervisningen blir mer
uppspaltad och vi kan fa en uppfattning
om den fyller sitt syfte.

Ett attiotal elever fran mer an fyrtio land-
ner har valts ut till att bli de forsta sjofarts-
akademikerna fran FN-universitetet. Den
utbildning de far ar delvis unik genom att
den kombinerar teoretisk utbildning pa
universitetsniva med en stor volym kun-
skap direkt anpassad till den praktiska
verksamheten inom sjofartsnaringen. Sa-
Ién-Nytt veterligt finns inte nagon motsva-
rande utbildning pa andra hall. | Sverige
liksom i andra industrilander finns a andra
sidan en lang sjofartstradition och méjlig-
het att den "langa vagen’ tillgodogora sig
motsvarande kunskapsstoff.




Salén instructors at World

Maritime University in Sweden

Salén is providing technical instruction,
over a transitional period, in one of the
faculties of the newly established
World Maritime University in Malmo,
southern Sweden. The University was
founded, under the auspices of the
United Nations, to raise shipping stan-
dards in the Third World. Among those
present at the inauguration on July 4,
1983 were lLennart Bodstrom, Swe-
den’s Minister for Foreign Affairs, and
C.P. Srivastava, Secretary-General of
the International Maritime Organization
(IMO).

Sweden contributes one third of the
annual budgeted cost of USD3.6 m.
Many are wondering whether Swe-
den’s contribution will help countries
that offer registration to foreign ships
under flags of convenience, thereby
further undermining the possibilities of
conducting shipping operations under
the Swedish flag.

Borje Stenstrém, Saltech, one of the
Saléninans engaged as instructor at
the University, dismisses this fear.
"The fact that Sweden is involved and
is responsible for providing part of the
instruction is consistent with Sweden’s
position,” he says. "lt's to our advan-
tage to have competent shipping
administrators in agencies, ports and
shipping companies in the Third World.
Hopefully, our effort can contribute
towards maintaining Salén’s high repu-
tation in these countries, where much
of our daily business is conducted.

Lennart Lindau, SRS, in the classroom. He teaches such subjects as newbuilding projection. Photo: Uma Pressbild

Moreover, shipping will rely on cooper-
ation to a still greater extent in the
future — when, for example, the Unctad
Code takes effect.”

The University accepts students
only from countries with a national
shipping operation. A high standard of
basic knowledge is required for entry.
The students range from sea captains,
shipbuilders and senior maritime offi-
cials to instructors from nautical col-
leges. When they have completed any
of the University’s six two-year
courses, students receive a Master of
Science degree within their specialty.

The University is unique in many
respects. Since it is under the direct
supervision of the UN and IMO, it is
completely independent of the Swed-
ish educational system and authorities.

Solve Arvedson, president of the
University and formerly principal of the
Nautical College in Malmo, now
closed, was the driving force behind
establishment of the University. His
very strong personal commitment suc-
ceeded in getting a response from var-
ious authorities and the IMO.

Salén was asked to help in providing
instruction in the "Technical Manage-
ment of Shipping Companies’ faculty
because one of the University’s pro-
fessorships covering this was vacant.
The other professorships were filled by
internationally  recognized persons
from the United States, United King-
dom, Norway, Federal Republic of

Germany, Japan and India. Professor
K. Nomoto, from Osaka, has filled the
vacant position temporarily, supported
by some of Salén’s experienced tech-
nicians. Borje Stenstrom, Saltech, is
responsible for the sections on
environmental protection and safety;
Lennart Lindau, Salén Reefer Ser-
vices, for such subjects as newbuilding
projection in shipping companies;
Sten-Christer Forsberg, Salén Tanker,
for practical operation of ships, primar-
ily tankers; and Arne Sandevarn, Salén
Dry Cargo, for market mechanisms
and information flow, among many
subjects. Several other Salénians will
be providing supplementary instruction
in technical matters concerning opera-
tion of a shipping company. Study vis-
its to authorities, shipyards and ship-
ping companies complete the course
of training.

The course started in July and the
first term’'s syllabus covers a wide
range of basic instruction, including
intensive courses in English where
required.

About 80 students from more than
40 countries have been selected to
become the University's first gradu-
ates. Their training is somewhat

unusual in that it combines university-
level theoretical instruction with a sub-
stantial amount of knowledge directly
adapted to practical shipping opera-
tions. As far as Salen-Nytt knows,
nowhere else is comparable instruc-
tion provided.
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Forst var det
allvar, sa blev
det allvar-
samma lekar ...

Den sista eftermiddagen pa koncernkon-
ferensen pa Hooks Herrgard var det som
vanligt dags att ge leklusten fritt spelrum.

Tennisturneringens  segrarpar  Anita
Colldahl, London, och Thorsten Klenell,
Rotterdam, varmer upp (ovan). Koncen-
trerad put av Clarence Dybeck med P-O
Boman vid flaggan.

Lekfull avs

Regn och dis éver golfbanan
gjorde inte tavlingen mindre
spannande. Barbro Hammar-
berg plockar upp bollar som
inte natt anda fram till 2:ans
green (t h).

Den fridsamma metaren ar
Glenn Lundstrom, overstyr-
man i tankrederiet och klubb-
ordférande | Saléns SFBF.
Det ar vél ingen som ser att
han star upp och saknar flyt-
vast?
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... och sen var det mest pa skoj

Glad segrare bland 24 startande i golftur-
neringen ar Kylle Lindeblad som vann
knappt fére maken Goéran Lindeblad. T v
konferensgeneralen Lars-Ove Akesson.
Th Rune Storakers, ocksa golfare men
med placering lite ldngre ner pa resultat-
listan.

Prisutdelningen i tennisturneringen var av det okon-
ventionella slaget — liksom priserna. Tvaorna Len-
nart Tingskog och Anders Hakansson (tyvarr syns
bara hdnderna pa Anders Hakansson) forarades
praktiska huvudbonader (ovan tv). Géran Hammar-
berg, som vann 4:e pris tillsammans med Mats En-
qvist, fick ett varmt underplagg.

Aven restaurangchefen Ninni Albrektsson fick ett
bevis pa salénarnas uppskattning. Téavlingsledaren
Goésta Ekestrém placerar en 'terrdnghatt” pa hen-
nes huvud.
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Salénrederiernas
fartyg = -

> ~genom tiderna —

92 Brabantia (1967-1969)

Motorfaryg, byggt 1965 vid Hatlo

Verkstad A/S, Ulsteinvik.

Tonnage: 499 brt, 311 nrt, 1200 tdw.

Reg.nr.: 10591.

Levererades med namnet Braban-
tiaden 21 april 1965 till ett partrederi i
Goteborg med Erik Kekonius som hu-
vudredare.

1967, 17 jan., kopt av Salénkoncer-
nen, Stockholm, men hemor-
ten bibeholls i Goteborg. Till ny
huvudredare utsags Lennart
Parkfelt, Goteborg.

1969, juni, avyttrad for 1.950.000 till
Peter Bohle, Hamburg, Tysk-
land. Namnet Brabantia bibe-
hélls.

1971, juli, omdopt till Tor Brabantia
(charter till Tor Line).

1972, juli, saldtill DetBergenske D/S,
Bergen. Omdopt till Leo.

93 Flandria (1967-1968)

Motorfartyg, byggt 1964 vid Hatle
Verkstad A/S, Ulsteinvik.

Tonnage: 499 brt, 312 nrt, 1200 taw.
Reg.nr.: 10525.
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91 Bjorno (1967-1971)

Motorfartyg (malmtank), byggt 1955

vid Howaldtswerke, Kiel.

Tonnage: 4472 brt, 2273 nrt, 5450

tdw.

Reg.nr.: 9534.

Levererades med namnet Bjérné

till Rederi AB Rex, Stockholm

1967, 17 jan., inforlivad med Salén-
koncernen och med Sture Od-
ner som ny VD i Rederi AB
Rex.

Byggdes som Flandria for AB Bro-
ker (E. Kekonius), Goteborg och leve-
rerades den 15 oktober 1964.

1967, 17 jan., kopt av Salénkoncer-
nen, men hemort bibehdlls i
Goteborg.

1971, maj, forsald for 950.000 $ till
Maritime Fluviale de Navigazio-
ne, Genova, Italien. Avgick Go-
teborg den 20 maj med namnet
Monte Rosa.

19783, drev i land under hart vader den
26 februari i Brindisi, dar hon
lastade bensin. Fartyget kon-
demnerades och séldes i au-
gusti 1973 till Federcomit SpA
for nedskrotning pa platsen.

1968, till ny huvudredare utsags Len-
nart Parkfelt, Goteborg.

1968, dec., forsaldes fartyget till Peter
Doéhle, Hamburg, Tyskland.
Namnet bibehdlls under tysk
flagg.

1971, juli, omdopt till Tor Flandria
(charter till Tor Line).

1972, juli, efter utgangen charter ater-
fatt namnet Flandria.

1972, sald till Det Stavangerske D/S,
Stavanger. Omdopt till Haukeli.

1977, april, sald till partrederi/Alfred
Eide, Stavanger. Samma namn.

1979, dec., omdoptes fartyget till

) Lidrott.

Annu i trafik.




Dikter fran ett sjomansliv

av Thomas Edvardson 7eckningar: Olle Snismarck

STADEN MELLAN
BROARNA

| den absorberade disiga gryningen
gar Svea Jarl nedfor Strommen

i det grumliga vattnet

och lamnar kranskogarnas silhuetter
redlost drivande i Hammarby

| skuggan speglar Gamla stan

sina horniga ekon

flyhant efter en vindkantring

fran ett fonster pa Soder

innan en laber vind fryser solkatterna

Tiden vilar aldrig mellan husradernas fasader
fran Soders naggade tempeltorn

till Ostermalms ornamentik

som speglar sig i Strommen

innan bogsvallet bryter upp spegelbilderna

# f““\‘\ W

MARMELADFART \ b ~

Molnsldjor av dar slingrar i vinden

bland vilsna rev i en blavit fond

en kolstrackt sol

mellan bagskalvornas exotiska skuggor

Ett spelrum i solgangsvindarnas korridorer

en track over atlantiska hav

en orm som lyfter sig 6ver vagkammarnas jalusier
och sanker sig i dyningarnas ballad

Vagspel av vajande singaleser som sjunger
symboler av delfiner kring ett levande nav
en creme i himlafargens blavita toner

som vecklar ut sig

mellan ett par klyftor ur ett citrusskal

En resa i atlantiska rymder

eller en vanlig sjomanstrade

som haver sig ur ett Id6ddrande hav

pa sprang mellan varldens kontinenter




JARTECKEN

Klagande locktoner bryter igenom natten

ur klockbojarnas vallmokronor

under en solférbrand Bovo

som bléder i en violbla rymd

med vindens svallande flykt

utmed medelhavets naggande solroskronor

Odysseus stagvande i vinden

pa vag hem till Penelope pa Ithaka

forbi Skylla och Charybdis

vid Cap Peloro och Promontorio del Faro

Okenvindarnas skepp strandade utmed kusten
och etsade sina skuggor i sanden

som basats av timmermannens hander

som lat bygga de seglande lastdragarna

efter vraken fran havet

Sjofolkets spantade resor

bortom vindens forvillande andetag
seglar over haven

ur ett stjarnfall

som begraver sin lidelse

i sin egen skugga

STAND BY

Somnlosa stopptornar kvajlar upp sig
nar jag star pa maskindurken

men tidsekvationen som halar in slack
och schacklar fast sjovakterna

under ekot av rasslande roster

som kommunicerar mellan fér och akter
fran bryggan och ner i maskin

Andlésheten i mina sjotérnar

sjunger till motorernas gang

ur hjalpkarrornas utpraglade sound
innan padragsventilen kreverar

med kompression och expansionslagen
som far mig att fungera

Motorrummets omattliga gap

vidgar sina vibrerande andetag

med vinden som sliter i livets fortojningar
med padragsventilernas anslag

vid slow astern

da vi backar ut pa akterspringet




REDAKTOREN

Kara lasare

Det ar snart november, eller ar vi kanske redan dar, nar du har det hdar numret i din hand. Hur som helst
ar det host i Sverige och vi har arets tristaste manad framfor oss. Det ar vad manga tycker. Men for mig
har november alltid haft ett sarskilt varde. Det ar den manad da man antligen har tid éver. Tid for
gemenskap och for koncentration.

Fa masten ryms i november. Semesterbilderna ar inklistrade, baten ar upptagen och baren syltade
och saftade. Det ar annu langt till jul, &ven om képmannen garna vill borja julhetsa oss redan i mitten pa
manaden.

November ar skon. Hostens vind kdnns frisk och sund. Den hor till och kdnns inte lika fientlig som
sommarstormen. Det rasslar trivsamt i I6ven, som alltmer anpassar sig till jordens dovare fargskala.
Kretsloppet haller pa att slutas. Drommarna och langtan efter livets panyttfodelse ska ater ta form.

Vad gor det om dimman sveper sina slojor kring garden. Da kan man utan betankligheter stanna inne.
Tanda en brasa och njuta av stillheten. Det dr ocksa ett satt att samla krafter for vardagens tuffa
konfrontationer. Solens D-vitaminer dger inte den ensamratten. Friden och gemenskapen ger ocksa
styrka.

Jag menar inte att man ska glida undan fran verkligheten. Den ar anda alltfor pataglig. Kostnadsbespa-
ringar och intdktshojningar finns i allas medvetande. Ingen sitter bara och drommer om béttre tider, som
om det vore en naturlig arstidsférandring. Det gér man bara inte p& Saléns.

Men det ar klart att vi ser fram mot konjunkturuppgangen, som mot det valgérande regnet. Det regn
som i host har gjort underverk i vara svampskogar.

Underverk kan man for all del lata sig fascineras av nar de upptrader. Det géller bara att inte vara
handlingsforlamad i mellanperioderna. Hur skulle det vara om vi i stéllet tog Claus Meller & Co. pa orden
och planerade in konkreta forbattringar for privatlivet och for det egna arbete, t ex att fram till den 31
december spara x kronor jamfort med budget.

Trots daliga sjofartskonjunkturer och hoga dollarkurser &r det manniskor som styr varldskonjunkturen
och det héar foretaget. Det & manniskor som ska vanda Saléns utveckling. Det ar det som ar arets uppgift
for oss — vi som ar Saléns manniskor. Biff for biff. Sakta men sakert. Garna varvat med en och annan
Trippel Biggeri denna de stora klippens bransch.

Jag tror november ar den perfekta manaden for intellektuell mobilisering, systematisk planering och
handling. Ingen annan manad bjuder pa sa litet distraktion.

Lat oss ta vara pa november!

Margareta Dahlstedt

P.S. Om du inte forstar det dar med biffen, l1ds om Claus Meller & Co pa sid 2 och 3. D.S.

Dear Readers,

It'll soon be November, or maybe it already is, by the time this issue of Salén-Nytt is in your hands.
Anyhow, it's autumn in Sweden now, with the year's most dreary month around the corner — at least in
the opinion of many people. But, to me, November has always meant something special. It's the month
when one finally has a little time to spare. Time for getting together and time for concentration.

There are not so many "'musts’’ in November. The holiday snapshots are already in place in the family
album, the boat laid up for the winter, and freshly picked berries boiled to jam and concentrated juice.
Christmas is still far ahead, even though shopkeepers like to start "persuading’” us by the middle of the
month that it's high time to buy.

November is pleasant. The autumn wind feels fresh and wholesome. It 'belongs’ to this time of the
year and doesn't feel as unfriendly as the summer gales. It rustles pleasantly among the leaves, which
have already started to adapt themselves to the earth’s duller shades. The cycle is about to be com-
pleted. We will once again dream of spring and yearn for nature to reawaken.

So what if it happens to be foggy one day? We can stay indoors — light a fire and enjoy the peace and
quiet. This helps us to gather strength for the tough confrontations of daily life. Vitamin D from sunlight
isn’t the sole tonic — peace and companionship also bring strength.

| don’t mean that we should evade reality. It's too obtrusive to be ignored anyway. We're all aware that
costs have to be reduced and earnings increased. Nobody just sits and dreams of better times, as
though, like the succession of seasons, they will inevitably come around. We certainly don’t do that at
Salén. We're naturally looking forward to an upswing in the market, but the important thing is not to yield
to inaction in the meantime. )

Despite the poor shipping market and high dollar rates, it's people who steer the world economy as
well as this company. It's people who are going to reverse the present trend at Salén. That's the job
confronting us, the people at Salén, this year.

| believe that November is the perfect month for mobilizing our intellectual resources, planning
systematically and taking action. No other month offers so little distraction.

Let’s make the most of November!

Margareta Dahlstedt
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MASSKORSBAND

Salén-Nytt utkommer med sex nummer per ar i en upplaga av ca 7 000
ex. Halften av upplagan distribueras till anstallda och deras familjer, half-

ten till externa mottagare.

For osignerade artiklar och bilder svarar redaktionen. Redaktionen an-

svarar inte for insant icke bestéllt material.

Bidrag till Salén-Nytt mottas tacksamt. Manusdatum fér nasta nummer

ar den 11 november 1983.

Konst till dem som

aldrig vunnit

Néar detta nummer av Salén-Nytt kommer
ut har Saléns Konstférening sin sedvanli-
ga hostutlottning till medlemmar som ald-
rig vunnit tidigare, och som varit med i
minst 6 manader. Det blir tio vinster med
enbart grafik. Tva av bladen finns avbilda-
de har bredvid, en torrnalsgravyr av Ulf
Trotzig samt en litografi av lvar Sodergren,
som synes tva mycket olika konstnarer.
Dessutom finns grafik av bla Lennart
Gram, Anders Fogelin, Ingegard Mdller,
Gosta Werner och Lennart Glemme.

Efter denna utlottning kommer vi som
tidigare utlovats att sanda ett grafiskt blad
— det blir etsningen ''Stenfalkhane’ av
konstnaren Goran Brunius — till de med-
lemmar som funnits i vart dataregister allt-
sedan mars 1979 och aldrig vunnit i Sa-
léns Konstforenings 10-ariga historia.

Som tidigare ar kommer i december jul-
utlottningen dar alla medlemmar har
chans att vinna ett fornamligt konstverk.
Det blir 10 vinster, oljor, akvareller och
skulptur. Konstverken kommer att stallas
ut i bérjan av december.

Allt sedan januari 1979 har kostnaden

"Bla timmen”’
av Ivar Sodergren.
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for att vara med i Saléns Konstférening
varit 5, 10 eller 15 kronor i manaden. De
flesta har valt att betala 15 kronor. Priserna
pa konst har stigit avsevart sedan 1979
och det blir allt svarare att kopa kvalitets-
konst till priser som vi kan betala.

Fran den 1 januari 1984 kommer darfor
avgiften per manad att bli 10, 15 eller 20
kronor pr manad. Vi hoppas att de som
idag betalar 5 kronor inte har nagot emot
att hoja sitt manatliga avdrag till 10 kronor.
Ovriga medlemmar ar givetvis ocksa val-
komna att 6ka sina insatser — detta ger ju
aven storre chanser till vinst. Meddela i sa
fall ditt I6nekontor.

Alla medlemsavgifter gar till inkdp av
konst for utlottning. Dessutom har vi ett
arligt bidrag fran Personalstiftelsen.

Vinnare

Vinnare av Ulf Térnemans fina emalj-
malning (se Salén-Nytt 4/83) blev Ulvi
Paff-Eriksson, Saléninvest. Konstfore-
ningen gratulerar.

"Trad vid havet”
Trotzig.

torrndlsgravyr av Ulf

Konstférening med ett manatligt 16ne-
avdrag av: 10:—, 15:—, 20:—.

Jag anmaler mig som medlem i Saléns

Till Brita Troell, Saléninvest, 106 09 Sthim

Namn:

(textat)

Personnr:

O LAP/SJP/Pensionar

SN5-83

Stellan Stal tryck 1983



