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Féljande berdttelse och “"Rapport frdn ett hékeri” far ses som 6ver 540 sidor ldngt
historiskt tidsdokument 6ver en era och svunnen tid ndr de flesta av Johnsonlinjens
linjefartyg tog passagerare pd Idngresorna. En tidsepok som i princip varade i 90
ar av rederiets 113 driga historia men som jag i denna berdttelse valt att fokusera
mellan 1925-1986.

Ett hékeri eller “hékarbod” stdr fér en form av handel eller intendenturavdelning
och “Hékare” dr den person som férestdr denna handel eller serviceavdelning. En
“Hékare” inom den Svenska handelsflottan var ett 6knamn pa titeln Chief Steward
eller det férsvenskade uttrycket “stuert” och den lite missvisande officiella titeln
Ekonomiférestandare, (EKF). Ibland pd de passagerarférande- och
representationsfartygen i USA-trafik kunde dven titeln “"Hotel manager”
férekomma.

Berdttelsen dr baserad pd fakta men dr dven en personlig betraktelse och minnen
fran ett ombordliv och rederiliv ddr jag sjdlv var delaktig under mina 23 Gr inom
rederiet, fran min start juli 1964 tills jag fick min sista 16n1987.

Det dr alltsa i ar 30 dr sedan jag slutade inom Johnsonlinjen ofrivilligt beroende pé
att rederiet var pd vdg att i princip likvideras och att Johnsongruppen avslutade sin
linjesjéfart och shipping 1993 efter 113 Gr men Nordstjernan AB levde sedan
vidare som en mycket I6nsam och framgdngsrik koncern inom svensk handel och
industri.

Jag har givetvis mdnga minnen av sGavdil fartygsserier, fartyg och detaljer samt
mdnga tydliga minnen av de mdnniskor som arbetade inom rederiets
intendenturavdelningar, pa fartygen och inom landorganisationerna.

Berdttelsen dr uppdelad i 17 kapitel, férst en liten generell betraktelse och
tillbakablick av rederiets passagerarférande fartygsserier, stil och status. Sist i
berdttelsen finns dven 65 personbiografier om fantastiska ménniskor och profiler
som tjénstgjorde i dessa fartyg under mdnga dr. Jag dr inte alltid sG vdnlig i mina
omdémen om vissa personer inom intendenturavdelningen da det dven fanns
ganska mdnga “typer” och egensinniga ménniskor ddr ute pd fartygen.

Fér mig personligen dr det ganska trivsamt att minnas tillbaka denna fantastiska
tid inom Johnsonlinjen, dér min arbetslivserfarenhet startade och minnen
framkallar andra minnen som dr férknippade till andra hédndelser och minnen.
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Jag hade sjdlv férmanen av att mer eller mindre véixa upp inom rederiet dé min
morbror varit 45 Gr inom Johnsonlinjen och jag sjdlv bérjade som kockelev vid
endast 17 drs dlder. Jag var sedan kock pa de flesta av rederiets
passagerarférande fartygsserier och dven i vissa fall hékare. Jag hade dven den
stora férmdnen av att ha 4 nybyggen som kock pa deras jungfruresor, fortfarande
kanske ett rekord bland kockar, till detta jobbade jag dven som Chief Steward pd
representationsfartyg under 1970-talet.

Totalt var jag ménstrad i 15 Johnsonfartyg och jobbade i ytterligare tre utan att
vara ménstrad. | augusti 1976 bérjade jag min landtjénst vid rederiets
sjopersonalavdelning med ansvar fér all intendenturpersonal och Chief Stewards i
rederiets fartyg samt de sista tvd dren dven med driftspersonal samt Hotell- och
restaurangpersonal inom Silja Line i Stockholm. Jag hade landtjénst inom denna
avdelning i exakt 6 dr.

Jag hoppas att denna berdittelse skall vara intressant féor mdnga s.k. gamla
Johnsonseglare och kanske speciellt for alla som varit verksamma inom
intendenturavdelningen, men dven alla andra sj6fartsintresserade ménniskor som
kanske var med under denna tid.

Denna berédittelse dr ddrfér en hyllning till alla de som gjorde livet Iétt och trivsamt
ombord i fartygen, som var “Johnsonyankees” och som skapade den s.k. goda
Johnsonandan. Jag hoppas att mdnga fortfarande dr vid liv idag fér i denna
berdttelse féljer en kavalkad av minnen och ménniskor frén Johnson Line.

Denna berdittelse och tidsdokument om Johnsonlinjen dr min sjdtte berdttelse om
rederiet. Utéver detta har jag dven skrivit 80 personbiografier och minnesord och
de flesta av dessa finns i slutet av berdttelsen.

Denna berdittelse dr tilldignad min mor Eva, som dog 2015 vid 96 drs dlder och som
1964 tilldt mig med mdlsmans intyg att ga till sjbss vid 17 drs dlder.

Min mamma hade éven ett stort hjérta for Johnsonlinjen dG mdnga i var slékt varit
verksamma i flera olika befattningar inom rederiet och dess koncern allt sedan
Rederi AB Nordstjernans barndom.

Jag sjélv blev den siste i sldkten som tjéinstgjorde inom Rederi AB Nordstjernan.

Tack min kéira mamma, utan malsmans intyg 1964 hade ingen av mina
berdttelser blivit skrivna da yrkesvalet blivit ett helt annat.
Denna beriittelse dr tilléignat Dig!

Sven-Erik
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De passagerarforande fartygsserierna 1925-1982.

Rederi AB Nordstjernan eller Johnsonlinjen — Johnson Line - som det alltid
kallades i dagligt tal var under flera decennier ett av Sveriges storsta
rederier tillsammans med de andra stora sasom Brostroms, Transatlantic,
Saléns och Svea. Dessa fem rederier utgjorde grundstommen inom Svensk
rederinaring under princip hela seklet fram till mitten av 1980-talet.

Johnsonlinjen var av dessa rederier inte ensam om att ta passagerare i sina
lastfartyg men det var det rederi som hade storst status och bast omtalad
kvalité bland alla passagerare. Inom detta segment raknas givetvis inte
Svenska Amerikalinjens stora renodlade passagerarfartyg sasom
Drottningholm, Gripsholm, Stockholm och Kungsholm.

Nar Rederi AB Nordstjernan konstruerade och byggde fartyg var det alltid i
serier, oftast stora serier och efter sin tid mycket moderna och nyskapande
fartyg bade vad betraffar teknik, tekniskt nytdnkande och design. De flesta
av fartygsserierna som byggdes var anpassade aven for passagerartrafik pa
rederiets tre stora trader, Nord Pacific, Syd Pacific och Brasil- La Plata
traden.

Under perioden 1935-1971 byggde rederiet hela 49 linjefartyg om 6 serier.
Alltsa 1,36 fartyg per ar under 36 ar. Utav dessa serier var det 4 serier som
var anpassade och klassade for passagerare. Till detta tillkom dven 13
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tankfartyg. Med datidens matt var detta en gigantisk investering som
gjordes.

Det var nagot speciellt med de Johnsonbyggda fartygen da de under aren
utvecklade mycket speciella linjer och vacker design, unika och moderna
fartygstyper och de 1ag allt som oftast langt fére sina konkurrenter och
rederikollegor.

Fartygstyperna och fartygsserierna byggdes och anpassades oftast till den
trad de var planerade att trafikera. Fartygsserierna hade dessutom en
mycket pakostad passagerar- och representationsinredning. Rederiet hade
alltid flera representationsfartyg pa varje trad de trafikerade. Pa sina
ordinarie trader hade rederiet en mycket omfattande representation for
kunder, handelspartners, myndigheter och transportforetag.

A SYMBOL OF GOOD SERVICE

Collage S-E. Nyberg

Representationen var darfor en mycket viktig del inte bara for rederiet
utan dven for Sverige.

Rederiet hade framst de tre stora och mycket val inarbetade trader som
namnts. Brasilien- La Platalinjen som rederiet haft sedan borjan av 1900-
talet med en regelbunden trafik som alltid holl en saker tidtabell. Traden
trafikerade den svenska kusten och Nordeuropa till den Sydamerikanska
ostkusten med flera hamnar i Brasilien, Uruguay och Argentina.

| samband med att Panamakanalen invigdes 1914 6ppnade rederiet
reguljar trafik till den Nordamerikanska vastkusten upp till Vancouver BC
samt aven regelbunden trafik till Hawaii. Denna reguljara linje kom att
kallas for Nordpacificlinjen. Som mest trafikerades traden av 15 fartyg
under 1960-talet innan de nya containerfartygen levererades 1969.

| ssamband med att Panamakanalen invigdes 6ppnades dven reguljar trafik
till den Sydamerikanska vastkusten med reguljara anlop till Colombia,
Ecuador, Peru och Chile. Traden fick namnet Sydpacific. Johnsonlinjen
hade dven tidigare haft trafik till Chile men fartygen trafikerade da genom
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Magellan sund upp till Valparaiso. Chile liksom Argentina och Brasilien var
under alla ar mycket viktiga handelspartners till Sverige tack vare
Johnsonlinjen.

Trafiken var ett nav och en “"kassako” for rederiets utveckling och
kommande investeringar. Affarssatsningar som skulle géra det majligt att
gora nya storsatsningar och generera nya storslagna fartygsserier inom den
narmaste framtiden.

Passagerarservicen till dessa tre trader tog sin fart under 1920-talet och da
genom nybyggnationen av den forsta ”Axel Johnsonserien” som
levererades 1925-1928. Under aren 1925 till byggandet av den sista ”Axel
Johnsonserien” 1969 byggde rederiet fem stora serier av fartyg som alla
var anpassade for passagerartrafik och representation. Den storsta av
dessa serier var den s.k. ”“Argentinaserien”, en fartygsserie om 21 fartyg
som byggdes under perioden 1935 till 1948.

Projekteringen och byggandet av ”Argentinaserien” var Johnsonlinjens
storsta finansiella satsning nagonsin. Projekteringen av ”Argentinaserien”
gjordes da det var svar depression i USA och Europa och byggnationen
pagick sedan under hela andra varldskriget dnda fram till det sista fartyget
levererades 1948. (Guayana) “Argentinaserien” hade en mycket pakostad
och exklusiv passagerarinredning och representationsutrymme.

Rederiet var under denna tid ett mycket valskott, rikt och valkonsoliderat
rederi och handelsutbytet till framst USA och Sydamerika 6kade pa ett
explosionsartat satt. Efterfragan pa passagerarservice till Nordamerika och
Sydamerika 6kade ocksa dramatiskt eftersom flyget annu inte fatt sitt
genombrott.

Efter ”Argentinaserien” kom den nya storslagna ”Seattleserien”, en serie
om 8 fartyg dar alla fartygen var designade med en storslagen passagerar-
och salongsinredning. Fartygsserien levererades mellan 1947 till 1953 da
Canada levererades fran Kockums i Malmo.

"Rio-serien” kom 1957 da det forsta fartyget i serien Rio de Janeiro
levererades fran Lindholmens varv i Géteborg. Lindholmens varv dgdes vid
denna tidpunkt av Rederi AB Nordstjernan. Fartygsserien levererades fram
till 1964 da det sista fartyget Bahia Blanca levererades. Fartygsserien hade
en mycket elegant och stilfull salongsinredning med en ny modern touch.

Den sista passagerarférande fartygsserien som rederiet byggde levererades
1969 da den nya, och sista, ”Axel Johnsonserien” levererades fran
Wirtsildvarvet i Abo. Fartygsserien hade fem fartyg men bara de tva forsta
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fartygen, Axel Johnson och Annie Johnson utrustades med en mycket
elegant och pakostad representationsavdelning och tva eleganta
passagerarhytter inklusive redarhytt.

For att fa ett perspektiv pa rederiets storsatsning under denna tid byggde
rederiet 29 passagerarforande lastfartyg mellan aren 1935 till 1953, alltsa
29 fartyg pa 18 ar, tva nybyggnationer och leveranser per ar i genomsnitt.
Till detta kom dven andra fartygsserier och tankfartyg.

Generalkonsul Axel Ax:son Johnsons hustru.
Fartygsserien hade certifikat for 60 passagerare fordelat i tva klasser.
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Axel Johnsonserien byggd 1925-1928.

|

Axel Johnson 1925-1962. Rederiets tredje fartyg med detta namn.
Certifikat for 60 passagerare i tva klasser.

Denna forsta "Axel Johnsonserien” omfattade bara tre fartyg och de byggdes vid
Gotaverkens varv i Goteborg under tiden 1925 till 1928.

m/s Axel Johnson 1925, sald till skrot 1962.
m/s Annie Johnson 1925 sald till skrot 1962.
m/s Margaret Johnson 1928 sald till skrot 1962.

De tre identiska systrarna var under ett par decennier Johnsonlinjens
"Flaggskepp” och paradfartyg. Alla tre var viktiga representationsfartyg pa
Nordpacificlinjen, inte bara for Johnsonlinjen utan aven for Sveriges
handelsutbud och samarbete med USA .

For att i grunden vara ett modernt lastfartyg var alla tre synnerligen
luxudst utrustade med stora vackra representationsutrymmen och lyxiga
passagerarhytter.

Denna fartygsserie var fran borjan certifierade for 60 passagerare men
modifierades senare till 50 pax, 22 av dessa var forstaklass passagerare,
eller "Cabin class” som det kallades pa den tiden. Tredjeklass passagerarna
var certifierade till 28 personer.
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De tre fartygen hade en mycket pakostad och vacker salongsinredning och
matsal dar ingenting hade sparats for att imponera pa de krasna
amerikanarna.

Passagerarhytterna i forstaklass var dven de mycket eleganta och
pakostade. Manga var dubbelhytter och bl.a. utrustade med badkar. Vissa
lyxiga hytter hade dessutom bade daghytt och sovhytt. Passagerarna
servades av 4-5 salongsuppassare och 1-2 stewardesses. Forstaklass
passagerarna fick full service medan tredjeklass passagerarna fick gora
mycket sjdlva dven om de med dagens matt hade en vacker pakostad
inredning.

Fartygen hade en Chief Steward, koksmastare, forstekock, andrekock och
tredjekock/kockelev. Hokaren hade dven en assistent som kallades for
"Hokarhalva” eller officiellt forradsman. Den totala bemanningen inom
intendenturavdelningen uppgick fran borja av cirka 17-18 personer. Under
1930-talet klassades fartygen om till 50 passagerare.

1957 hade dessa systrar tjanats ut som representations- och
passagerarfartyg och hade i slutet av 1940-talet ersatts av den nya
"Seattleserien” pa Nordpacificlinjen. 1957 tog dven rederiet leverans av
det forsta "Rio-fartyget”, Rio de Janeiro.

Axel Johnson och Annie Johnson byggdes om 1957 till elevfartyg for
maskinbefalselever. Fartygen fick aven klassrum i de gamla
passagerarutrymmena. Vid denna tidpunkt byttes aven maskinerna ut vid
Gotaverken i Goteborg. Varje fartyg tog ett 20-tal maskinelev och de hade
normalt tva larare i bade teori och praktik. Flertalet av dessa elever blev
sedermera maskinister och maskinchefer inom rederiet.

Margaret Johnson byggdes om till elevfartyg 1958 for fartygsbefalselever.
Fartyget utrustades aven med en extra kommandobrygga for
befélselevernas praktik. Fartyget fungerade som elevfartyg till 1961 da hon
ersattes som elevfartyg av Paraguay som byggdes om 1961. De tre fartygen
hade dven lakare ombord da de tjanstgjorde som elevfartyg. Flertalet av
dessa elever blev sedermera styrman och befdlhavare inom rederiet.

Dessa tre systrar trafikerade i princip Nordpacificlinjen under sin forsta
halva av livet fram till slutet av 1930-talet respektive 1940-talet da de
flyttades over till Brasilien- La Platalinjen. Under andra varldskriget
trafikerade de tva forsta fartygen utchartrade pa en linje mellan den
amerikanska vastkusten och Fjarran 6stern. Margaret Johnson var det
fartyg som gjorde flest langresor, 92 rundresor totalt varav 40 pa

10
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Nordpacificlinjen, 45 pa La Platalinjen och endast 2 langresor pa
Sydpacificlinjen.

De tre systrarna lades upp i Stockholm 1962 for att senare det ar saljas till
skrotforetaget Perssoner i Ystad. De tre systrarna lag upplagda en tid i
Ystad tillsammans innan skarbrannarna satte sina klor i fartygen. Fartygen
hade under hela sin livstid burit Johnsonflagg.

Den hokare som tjanstgjorde langst tid i Margaret Johnson var Martin
Hofgren, han gjorde hela 63 langresor i fartyget under tiden 1928 till 1952.
Alltsa i hela 24 ar med endast ett par resors semester vilket torde vara
rekord for en hokare inom rederiet. Men, det slutar inte dar, Hokaren Sven
Bond kom till Margaret Johnson 1953 och han blev kvar i fartyget i 24
langresor och nastan 9 ar fram till varen 1962 och dessforinnan hade han
varit hokare i systerfartyget Annie Johnson i 16 rundresor mellan 1945 till
1952.

Martin Hofgren och Sven Bond var tillsammans hokare i Margaret Johnson
i 33 ar av fartygets 34-ariga levnad. Bara ytterligare 5 hokare vikarierade
var sin langresa for dessa tva under alla dessa ar. En fantastisk historia om
tva av rederiets mest vdlmeriterade hokare pa den tiden.

Om passagerarnas matvanor och service i fartygen berattar jag senare omi
denna beréttelse i kapitlet Passagerarservice och maltider.

o /2
Johnfon
=Zine

Bacon-pancakes, Lingonberries
0=
Beef Saute 2°la Nelson
—--

Conserved Figs
o=

Coffee
//v/’//ur 77 .///u

i v T

Exempel pa en lunchmatsedel och middagsmeny som
passagerarna fick vid varje lunch och middag.
Lunchen oftast bestod av sallad, tva ratter samt fruktbricka och ost.
Supén av en tre-ratters middag som var 4-ratters vid exempelvis Kaptensmiddag, Valkomstmiddag,
Linjemiddag, avskedsmiddag eller speciella helger och fédelsedagar och andra hogtider.

11
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Tredje klass matsal och dagrum i Margaret Johnson.
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Forsta klass matsal och dagrum i Margaret Johnson.
Tyvarr ar bilderna av dalig kvalité men det blir battre.

13
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Argentinaserien byggd 1935-1948.

z M oderfartyget™
‘m/s Argentina

Collection of R.Sahlsten

Moderfartyget och fartygsmallen Argentina byggd pa Gotaverken 1935.

Denna fartygsserie planerades och ritades nar depressionen i varlden kom i
borjan av 1930-talet. Johnsonlinjens tekniska avdelning och
nybyggnationsavdelning arbetade sakert lang tid innan dess med
projekteringen av dessa fartyg. Trots fattigdom och depression runt omi
varlden var Rederi AB Nordstjernan vid denna tidpunkt ett mycket rikt och
valkonsoliderat rederi och rederiets nya stora satsning pa denna stora
fartygsserie var gigantisk i datidens tid och matt raknat.

Argentinaklassen var i grunden planerad och kontrakterad att omfatta hela
18 fartyg, men som kom att innefattade 21 fartyg eftersom 3 minsprangdes
och torpederades under andra varldskriget och som omgaende ersattes
med nybyggda fartyg med samma namn. Ytterligare tre fartyg i serien
forliste och brann under arens lopp men kom ej att ersattas.

Samtliga fartyg byggdes pa Gotaverken utom de fyra s.k. Flodbatarna som
byggdes pa Kockums i Malmé. Anledningen att dessa fartygsbestallningar
gick till Kockums var att Gotaverken inte hade kapacitet att bygga alla. De
fyra Kockumsbyggen blev allméant kallade fér "Flodbatarna” eftersom alla
fyra fick namn efter Sydamerikanska floder.

Vid denna tid levde Gotaverken och Kockums i princip pa att bygga

"Johnsonfartyg”. Gotaverken byggde 17 fartyg pa 13 ar och Kockums
byggde de fyra Flodbatarna och dven 6 av de 8 Seattlefartygen fram till

14
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1953. Kockums byggde alltsa 10 fartyg at Nordstjernan mellan 1943 till
1953. 10 fartyg pa 10 ar.

Johnsonlinjen tog alltsa leverans av 29 nybyggda passagerarférande
lastfartyg pa 18 ar.(1935-1953) En ofattbar stor satsning eftersom man
ocksa maste ta i beaktande att en del av denna tid var mitt i ett brinnande
krig och svart med tillganglig och kompetent arbetskraft eftersom de flesta
var inkallade.

Dessutom var det heller inte sa latt att fa fram allt byggnationsmaterial
som behoévdes for att slutféra alla byggnationerna. Det ar ocksa en av
anledningarna till varfor det tog extra lang tid for en del av fartygen mellan
sjosattning och leverans. Tillsammans var dessa satsningar
hdapnadsvackande stora dven vid denna tid.

Detta var en maktig epok inom rederiet. Nordstjernan hade vid denna tid
verkligen momentum och var en stark maktfaktor inom svensk sjéfart och
rederinaring. Mycket tack vare gamle Generalkonsul Axel Ax:son Johnsons
fingertoppskansla och affarssinne. Han var en stor entreprendér och
shippingman for sin tid och sin generation.

Utav dessa fartyg var Bio-Bio och Guayana representationsfartyg med en
storre salongsinredning med bar men med mindre antal passagerarhytter
an de ovriga. Paraguay byggdes om till elev- och skolfartyg i boérjan av
1960-talet och var sedan elevfartyg fram till 1972 da hon saldes till
Grekland.

Argentinaserien blev ganska gamla fartyg, det dldsta blev den andra
Argentina, hon skrotades forst 1979 da hon var 36 ar. De andra fartygen
bara nagra ar yngre.

Samtliga fartyg i Argentinaserien var konstruerade och byggda for de bada
Sydamerikatraderna Brasilien- La Platalinjen och Sydpacificlinjen. Rederi AB
Nordstjernan var en av de allra viktigaste aktorerna och ledande rederierna
med ordinarie linjetrafik pa Brazil-La Plata, Sydpacific och Centralamerika
vid denna tidpunkt och flera ar fram i tiden. Det var ocksa anledningen till att
fartygen fick namn efter Sydamerikanska lander och floder.

Alla av datidens 12 lander i Sydamerika fanns representerade samt de fyra
storsta floderna och de tva rederinamnen Suecia och Nordstjernan.

Eftersom huvudlanderna for linjen var Argentina och Brasilien skulle dessa

prioriteras bland fartygsnamnen. Darav anledningen till att de omedelbart
ersattes under kriget. Det var ocksa anledningen till att de tre sista

15
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fartygen, Bolivia och Paraguay prioriterades ner da de inte hade nagon
kust och Guayana hade normalt Johnsonlinjen ingen reguljar trafik pa. Det
fanns alltsa en tydlig tanke bakom allt. En naturlig forklaring till varfor det
blev sa.

"Moderfartyget ” Argentina var det forsta fartyget som byggdes och som
blev en "formmall” for samtliga dessa fartyg. Rent allmant inom rederiet
kom denna fartygsserie att kallas for “A-batarna” under hela sin livslangd
dven om det formella namnet var ”Argentinaklassen”.

Argentina var ett mycket modernt fartyg for sin tid nar hon levererades
fran Gotaverken till rederiet 1935. Konstruktion och formgivning lag langt
fore i tiden och detta visades ocksa genom att de kommande fartygen inte
gjordes nagra storre modifieringar och forandringar pa fram till det sista i
serien byggdes tretton ar senare 1948.

Argentinaserien bestod av dessa 21 fartyg;

m/s Argentina 1935 (Den forsta Argentina) Minsprangd 1942.
m/s Brasil 1935 (Den forsta Brasil) Minsprangd 1943.
m/s Nordstjernan 1935, Sald 1968.

m/s Uruguay 1935, Sald 1968.

m/s Colombia 1937, Brann och Skrotades 1955.

m/s Chile 1937, Sald 1970.

m/s Peru 1938, Sald 1970.

m/s Venezuela 1939 (Den férsta Venezuela) Torpederad 1941.
m/s Ecuador 1940, Grundst6tt och sjonk 1956.

m/s Argentina 1943, Sald 1970.

m/s La Plata 1943, Brann och Skrotades 1957.

m/s Amazonas 1943, Sald 1964.

m/s Brasil 1943, Sald 1971.

m/s Suecia 1944, Sald 1970.

m/s Orinoco 1944, Sald 1964.

m/s Venezuela 1945, Sald 1970.

m/s Bio-Bio 1945, Brann och sald 1969.

m/s Panama 1945, Sald 1971.

m/s Bolivia 1946, Sald 1971.

m/s Paraguay 1947, Sald 1971.

m/s Guayana 1948, Sald 1971.

Argentina samt Brasil och Venezuela minsprangdes och torpederades
under andra varldskriget men dessa tre fartyg ersattes snabbt med tre nya
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fartyg som fick samma namn. Identiskt byggda fran samma ritning. Behovet
av tonnage pa Sydamerikalinjerna vid den tiden var mycket stort da
handelsutbytet med Europa 6kade dramatiskt.

Fem av de 21 A-batarna var kvar i rederiets tjanst till 1971, dessa var i tur
och ordning Guayana, Panama, Brasil, Bolivia och till sist Paraguay, som
vid denna tid hade tjanstgjort som elevfartyg under de senaste 10 aren.
Hon saldes i december 1971. Paraguay och Guayana var ocksa de tva
yngsta i serien, byggda 1947 resp. 1948.

De av A-batarna som gick under och forliste under fredstid var Colombia
som 1954 gick pa grund i hart vader vid Skags Udde i Bottenhavet. Fartyget
gick inte att radda utan blev till vrak och saldes till skrot och upphuggning.
Befdlhavare Herrstrom dog vid raddningsarbetet.

Ecuador gick 1956 pa en sandbank utanfoér Holland i hart vader och trots
manga raddningsforsok gick varken fartyg eller last att radda och senare
brot vinterstormarna fartyget mitt itu. Fartyget sjonk sa smaningom. La
Plata fick brand i maskin utanfor Brasiliens kust 1957, kondemnerades och
skrotades strax efterat.

De forsta fartygen av Argentinaklassens fartyg och de s.k. 30-talsfartygen
var klassade for 12 passagerare och de 6vriga var certifierade for upp till 30
passagerare. Samtliga passagerare var forstaklass passagerare. Alla
fartygen hade i princip samma exklusiva representationssalong men Bio-
Bio och Guayana hade en storre och annorlunda med bar.

Bio-Bio skilde sig bl.a. genom att hon saknade promenaddack, det var bara
en bred rannsten. Passagerarhytterna blev storre. Roksalongen gick runt
hela férkanten. Pa babordssidan fanns bibliotek/skrivrum och pa
styrbordssidan en bar f.6. en stor och fin roksalong val inpanelad med
morkt adeltra.

Guayana var det sista representationsfartyget av Argentinaserien och hon
hade darfor en storre salong, bar och representationsutrymme. Som
namnts var det inga storre modifieringar mellan fartygen i serien. Dock
skilde det lite i storlek da vissa av 30-talsbyggena var 6 meter kortare dn
vissa av 40-talsbyggena.

Ur kdkspersonalens perspektiv var kdk och forrad mycket
underdimensionerade med tanke pa den stora besattningen samt att
fartygen var klassade for 30 passagerare. Jag var sjalv i tva av fartygen
under nagra veckor och upplevde sjalv hur sma och svarjobbat det var.
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Dessutom var det valdigt lang vag till forradet, forst en korridor till pentryt,
sedan en trappa ner och ytterligare en lang korridor till forrad och kylar.
Lite kuriosa; Panama var det forsta fartyget som fick potatisskalare 1960!

De forsta av de s.k. 30-talsfartygen var i grunden utrustad med oljeeldad
spis och skorstenen gick rakt upp fran koket. Det var forst i slutet av 30-
talet det kom elspisar. Jag tror att Chile var férst ut med elektrisk spis.

En annan detalj, Maskinchefen och Overstyrman hade fr&n bérjan en egen
liten “Franska”, matsal i dessa fartyg men de serverades av en av
salongsuppassarna. Bara befdlhavaren och skeppsldkaren at bland
passagerarna. Fartygen hade fran borjan 4 salongsuppassare och ett
pentrybitrade i salongen. Hela intendenturen hade da cirka 14-15 personer
ombord.

Samtliga av Argentinaklassens fartyg var byggda och utrustade med
fantastiskt vackra och pakostade salongsinredningar och passagerarhytter.
Salongsinredningen var av vackert traslag av dkta adeltra. Fartygen tog upp
till 30 passagerare som mest och de flesta passagerarhytter var lyxiga
dubbelhytter. P4 den tiden var dessa fartyg mycket lyxiga och pakostade
for passagerarna och representation.

| samband med Colombias grundstétning 1954 och foljande brand som
brot ut pa grundet, fanns en uppgift att salongsinredningen var vard ca 2,5
mkr, hela fartyget kostade cirka 5 mkr. Da kan alla férsta vilken fantastisk
pakostad inredning dessa fartyg hade.

De flesta av fartygen hade en besattning mellan 45 — 48 personer varav
intendenturavdelningen bestod av cirka 15 personer. Befdl och passagerare
bodde midskepps, Hokaren och skeppslékaren hade sina hytter pa
passagerardacket. Skeppsldkaren pa babordsidan och hokaren pa
styrbordsidan. Hokaren hade normalt sitt kontor vid hans hytt.

Intendenturpersonalen hade sina hytter i aktern under poppen samt nagra
juniorbefil hade sina hytter pa poppdack. Maskin- och dackspersonal
under backen. Maskinkillarna pa babord och dackskillarna pa styrbord. Sa
var det i de flesta av A-batarna med nagra fa undantag. Senare nar
fartygen byggdes och passagerarantalet minskades eller helt férsvann
flyttade juniorbefal och forstekocken till midskeppshytterna. Forstekocken
hade sin hytt mitt emot koket pa andra sidan gangen.
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Middagsmeny i Ecuador 1952.
Middagarna i dessa fartyg hade alltid en 4-ratters middag med olika viner
Till de olika ratterna samt Kaffe Avec som senare serverades i roksalongen.

: gt
En del av roksalongen i Chile. Observera de moderna taken i dessa fartyg.
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En liten del av matsalen i Chile.
/Bilder fran Hans Nerens samling/

Guayana var den sista representationsfartyget bland Argentinaklassens fartyg.
Hon saldes 1972. Da hade hon varit i rederiets tjanst i 24 ar.
Hon avslutade sitt liv 1977 da hon mottes av skdrbréannarna i | Kaohsiung, Taiwan.
Hon var da 29 ar.

21



Wa |l Rapport fran ett hokeri
= © Sven-Erik Nyberg®© 2017.

La Plata som neutralitetsmalad under andra varldskriget.
Fartyget brann 1957 utanfor Brasiliens kust.
Hon skrotades samma ar da hon var i sa daligt skick efter branden.

“Two lifeboats and one motorboat . . . close together.”

M/S La Platas 6del1957

Branden ombord utanfér Brasilien
Foto frén H.Nerens samling
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Den andra Argentina levererad 1943.
Hon ersatte den forsta Argentina som minsprangdes under andra vérldskriget.
Detta fartyg blev dldst av alla A-batarna, 36 ar gammal innan hon hoggs upp i Italien 1979.
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Seattleserien byggd 1947-1953.

JOHNSON LINE

NORTH PACIFIC
SERVICE

Fotocéllage S-E. Nyberg

Denna fartygsserie revolutionerade en hel shippingvarld nar det forsta
fartyget Seattle levererades fran Kockums i Malmo 1947. Seattle och
hennes systrar var varldens snabbaste lastfartyg nar de kom. Nar jag sjalv
var monstrad i dessa fartyg tog vi 8-10 passagerare men serien var
certifierad for max 12 passagerare, 4 enkelhytter, 3 dubbelhytter samt den
mycket pakostade redarhytten.

"Seattleklassen” omfattade atta fartyg och sex av dessa byggdes vid
Kockums varv i Malmo under tiden 1947 till 1953 och tva av fartygen
(Silver Gate och Portland) byggdes vid Howaldswerke i Kiel 1951 resp.
1952.

Seattleserien var konstruerad och byggd for Nordpacifictraden och det var
ocksa anledningen till att alla fartygen var dopta efter den Amerikanska
vastkusten i form av stater, stader och sund. Detta for att hedra tradens
anlépningshamnar vilket var mycket omtyckt av alla parter och
myndigheter utmed vastkusten.
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m/s Seattle, levererades 1947, sald 1972.

m/s Golden Gate, levererades 1948, sald 1972.

m/s Los Angeles, levererades 1948, sald 1971.

m/s Lions Gate, levererades 1950, sald 1973.

m/s Silver Gate, levererades 1951 i Kiel, sald 1977.
m/s Portland, levererades 1952 i Kiel, sald 1973.
m/s California, levererades 1953, sald 1977.

m/s Canada, levererades 1953, sald 1977.

Seattle vid pier 13 i San Francisco

Silver Gate
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Samtliga Seattlefartyg var kvar i rederiets dgo fram till 1970-talet och efter 21 — 26
ar saldes de vidare till olika agare. Los Angeles var det forsta fartyget som saldes
1971 eftersom hon var i ganska daligt skick och gick direkt till skrot. Efter
dgarbyten levde fartygen i ytterligare nagot ar innan de gick till skrot. Det fartyg
som levde langst var Lions Gate som sjonk efter en maskinrumsbrand 1980.

Fartygsserien hade i grunden en besattning pa 51 personer vid fullt
passagerarantal. Intendenturavdelningen hade fran boérjan vid fullt
passagerarantal 11-12 personer. Men, antalet besadttningsman minskade
successivt ner till under 40 personer i slutet av fartygens levnad.

Fartygen trafikerade Nordpacifictraden i ndstan hela sitt liv utom i slutet av sin
levnad da de flyttades over till de bada Sydamerikatraderna. Detta i samband med
att de nya containerfartygen gjorde sin entré pa arenan 1969. Seattlefartygen var
da fér omoderna for denna trad.

Fartygen gjorde cirka 80 langresor totalt varav cirka 50-60 resor pa Nordpacific.
Golden Gate var det fartyg som gjorde flest resor pa Nordpacific, 69 rundresor
och endast 11 resor pa Sydamerika och Centralamerikatraderna. Det sista fartyget
i serien var Canada och av sina 84 rundresor gjorde hon bara 45 rundresor pa
Nordpacific och 39 pa Sydamerika och framst Brasilien-La Platatraden.

Seattlefartygens normala hamnar pa Nordpacifictraden var pa denna tid San
Diego, Los Angeles/San Pedro/Long Beach, San Francisco/Oakland Bay area,
Stockton, Portland, Oregon, Seattle, Washington, Vancouver och Victoria BC samt
Honolulu, Hawaii. De nya containerfartygen pa traden lastade och lossade bara
vid de stérre hamnarna och de nybyggda containerterminalerna. Jag gjorde sjalv
26 rundresor pa denna trad men var bara en gang i San Diego med fartyg.

Samtliga fartyg in Seattleserien hade en fantastisk pakostad salongs- och
representationsinredning med dyrbart och exklusivt ddeltra i olika former
och farger. Trapanelerna var av naturliga orsakar lite olika mellan fartygen.
Fartygsserien hade manga och omfattande representationspartyn under
sina hamnbesdk utmed den Amerikanska vastkusten.

Aven passagerarhytter var mycket eleganta och pdkostade. Jag vill minnas
att det fanns 6 passagerarhytter inklusive redarhytten. Salongs- och
passageraravdelningen fanns pa tva dack dar det dven fanns verandor, bar
och relaxavdelningar.

Tack vare sin mycket moderna exterior design ronte fartygen mycket stor
uppmarksamhet i de Amerikanska hamnarna nar fartygen var nya. Under
alla sina ar pa Nordpacifictraden hade fartygen en mycket stor och
omfattande representation dven under fartygens sista ar pa traden. Grace
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Line som var Johnsonlinjens USA-agentur lade mycket representation i
dessa fartyg da de var sa trivsamma och uppskattade av kunder och
samarbetspartners i alla hamnarna. Faktum ar att representationspartyna
var mera uppskattade har an pa de nya Rio-fartygen. Kanske detta berodde
pa Seattlefartygens mera klassiska och marina inredning an Rio-fartygens
mera moderna.

Moderfartyget Seattle var for ovrigt ett vardfartyg under varldsutstallningen i
Seattle 1962. Fartyget representerade inte bara Sverige och Johnson Line utan
dven Seattle stad forlade en del representation i fartyget. Seattle ar ju en marin
stad och har ju alltid varit férknippat med sjofart. Johnson Line har dessutom alltid
haft ett mycket gott rykte och renommé i staden.

Under dessa veckor hade fartyget en mycket omfattande och pakostad
representation dagligen i form av luncher, middagar och cocktailpartyn.
Speciellt utsedd befdlhavare under denna resa var nybyggnadskaptenen
Gunnar Dahlquist som precis hade varit forsta befdlhavare i fem av de nya
Rio-fartygen. Kapten Dahlquist hade dven varit forste befdlhavare i Canada
1953. Han var vid denna tidpunkt en av rederiets mest omtalade och
respekterade befdlhavare.

Hela intendenturpersonalen med extrainsatt personal hade mer eller
mindre handplockats till detta uppdrag. Bara de allra basta var aktuell foér
denna resa. Ett mycket arofyllt uppdrag alltsa. Chief Steward var Sten
Locholm. Fartyget var dessutom rikligt provianterat fran Goteborg med alla
tankbara Svenska och Skandinaviska delikatesser. Aven rysk kaviar
forekom.

De forsta tre fartygen i serien fick en nagot annorlunda design och
inredning an de kommande fem fartygen. Bland annat var salongsinredning
och hyttplaceringar annorlunda men alla hade samma standard pa
inredning.

De atta stora ventilerna pa passagerardack (under bryggdack) var ett 6ppet
verandadack i de tre forsta i serien medan i de sista fem i serien var denna
del inbyggd i salongsinredningen varfér denna blev storre och lite mera
pakostad. Som jag senare aterkommer till fanns det dven andra skillnader i
dessa byggen.

De tre forsta fartygen ingick ocksa i grundbestéllningen av fartygen,
resterande tre plus tva fartyg var tillaggsbestallningar inom samma
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fartygsklass. Portland och Silver Gate byggdes i Kiel eftersom Kockums vid
detta tillfalle hade dverbokade orderbdcker.

Denna fartygsserie kallades av de ombordanstallda inom rederiet for
"skrackodlorna” och detta pa grund av sitt Kockumsmaskineri. Historien
sager att det var maskinisterna i Seattle som dopte fartyget till
”skrackodla” och da kom dven de andra fartygen att kalles detta ocksa. Alla
Johnsonseglare kanner val till “skrackédlorna”.

Tyvarr var inte ekonomiutrymmena sasom kok, forrad och pentry
anpassade for den stora omfattande representationen som var i dessa
fartyg.

Trots att fartygen var mycket moderna och pakostade hade denna
avdelning inte uppdaterats och moderniserats sarskilt mycket sedan
Argentinaserien. Fortfarande férhallandevis sma kdk och forrad med tanke
pa stor besattning och manga passagerare. | mangt och mycket var denna
fartygsserie en ”skrackodla” dven for kockar och annan
intendenturpersonal. Koket |ag placerat for om 5a luckan i alla fartygen.

| koket pa fartygen var spisen, en stor spis, placerad i mitten av koket i

motsats till Argentinaseriens fartyg dar den var placerad pa forkant av
koket. Detta gjorde det lite mera lattarbetat men arbetsytorna i koket var
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bedrévliga. Bara en ganska lang rostfri bank med diskho. Det var allt. Det
var faktiskt mera arbetsytor i koket pa en stor villa.

Forradet med torrforrad och kylar och frys Iag en lejdare ner. Sjdlva
torrforradet forst innehallande aven o6lforrad, spritforrad, en liten, mycket
liten arbetsytan samt proviantnedslappet.

| dnden av en lang gang lag forst gronsakskyl, sedan ett kylrum med ingang
till ett frysrum. Pa utsidan 1ag en vask med en mycket kort diskbank utan
arbetsytor. Vid dessa tillfallen kan man undra 6ver hur arkitekterna tanker
eller rattare sagt inte tanker. Att besattning och passagerares mat skall
tillagas verkar vara av underordnad betydelse.

Det ar lite forbluffande nu med facit i hand, att se hur stora
representationer kunde ske med dessa minimerade arbetsytor och
kylmdjligheter. Till detta kommer det ju att det var en lang vag att bara
stora fat och andra fornédenheter till salong och massar.

Salongen |ag en lejdare upp pa forkant med ett mycket litet pentry med
disk. Aven fran koket var det en lang vig att gd med varm mat och varma
fat fran koket. En vag som kunde bli valdigt lang nar det var daligt vader
och storm med tanke pa lejdare.

| de tre forsta fartygen, Seattle, Golden Gate och Los Angeles var bl.a.
manskapsmassen, skansen, placerad pa styrbordsidan och pa babordsidan
fans kockhytterna, kockelev samt salongsuppassarnas hytter. Kallarna och
massman hade sina hytter under dack pa babordsidan och den beryktade
"Belsengangen” | de sista fem i serien var skansen placerad pa babordsidan
och hytterna pa styrbordsidan. Befdlsmassen med pentry samt
intendenturmassen lag alltid pa styrbordsidan i alla fartygen. Fartygets
enda kvinna, staderskan hade sin lilla hytt uppe pa passagerardack.

Befélet hade alla sina hytter midskepps pa huvuddack. Dar lag dven
befdalsmassen och intendenturmassen. Befdlhavaren och maskinchefen
hade sina hytter under bryggdack pa forkant. Hokaren hade sin hytt akter
om salongen pa babordsidan och for om passagerarhytterna. Hokarens
kontor |ag alldeles nedanfor lejdaren till salongspentryt pa styrbordsidan.

Manskapet hade alla sina hytter akterut under poppen. Pa poppdack fanns

dven manskapets dagrum och basens hytt. Varma kvéllar pa varmen holl
alltid manskapet till pa poppdack.
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Roksalongen pa Seattle.

Lobbyn och entrén till Seattles salong och matsal.
Tyvarr framkommer inte det mycket vackra trapanelerna i svartvitt.
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Silver Gate och Canada da de var upplagda i Helsingborg innan de senare saldes.

- “Foto fran H:.Nerens'samlin
- - . ath o - - » -

Portland var ett av de tva Seattlefartygen som byggdes vid Howaldsverke i Kiel.
Silver Gate var det andra.
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Rio de Janeiro-klassen byggd 1957-1964.

Buenos Aires, det andra fartyget i serien i sin glans dagar innan forlangningen 1969 .
Photo M.Piche fran Hasse Nerens bildsamling.

"Rio-serien” som klassen kom att kallas, var ansett som de vackraste fartyg
som nagonsin byggs och funnits i den svenska handelsflottan. Naja, smak
och design ar delade men fartygsserien var en mycket vacker och stilren
fartygsserie och ikon for den svenska handelsflottan da det forsta fartyget
Rio de Janeiro levererades fran Lindholmen 1957.

"Rio-serien” omfattade sju fartyg som alla byggdes vid det Johnsondgda
varvet Lindholmen i Goteborg mellan 1957 fram till det sista fartyget Bahia
Blanca levererades 1964 som for 6vrigt kom hela 4 ar efter Brasilia.
Fartygen hade tydliga drag och likheter med sina foregangare i
Seattleserien, moderna, innovativa och stromlinjeformade nagot som
karaktariserade rederiets fartyg fran denna tid.

Rio-serien var egentligen konstruerad och byggd for Brasilien- La
Platatraden darav fartygens namn fran stader och hamnar pa den
Sydamerikanska ostkusten. Fartygen kom dock snabbt att sattas in pa
Nordpacifictraden och av dessa nybyggen gick alla utom Rosario till
Nordpacific pa sina jungfruresor. Rosario gjorde sin jungfruresa pa
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Sydpacific! Dock kom de senare i livet tillbaka till dess tankta trad. Fartygen
ersatte den gamla "Argentinaserien” pa traden som istéllet flyttades till
Sydamerikatraderna.

Rioseriens fartyg:

m/s Rio de Janeiro, levererades 1957, sald 1980.
m/s Buenos Aires, levererades 1957, sald 1983.
m/s Montevideo, levererades 1958, sald 1981.
m/s Santos, levererades 1959, sald 1983.

m/s Rosario, levererades 1960, sald 1981.

m/s Brasilia, levererades 1960 sald 1983.

m/s Bahia Blanca, levererades 1964, sald 1985.

Det aldsta av dessa fartyg under Johnson Line blev Buenos Aires, hon var
26 ar under Johnsonflagg och de yngsta fartygen under Johnsonflagg var
Bahia Blanca och Rosario, bara 21 ar da de saldes 1981 resp.1985.

Fram till 1969 var Seattlefartygen och Riofartygen Nordpacific-tradens 15

ordinarie fartyg fram tills de nya containerfartygen borjade levereras 1969.
De bada fartygsserierna var navet och rederiets vinstmaskiner under nagra
decennier.

De flesta av fartygen i serien kom att tjanstgora pa Nordpacifictraden i
storre delen av sina liv och i samband med containeriseringen i slutet av
1960-talet byggdes dem om till s.k. semicontainerfartyg med start 1968 da
Montevideo var det forsta fartyget att forlangas vid Eriksbergs varv i
Goteborg. De andra fartygen kom sedan kort darefter och det sista
fartygen konverterades 1969.

Fartygsnamn  Nybygg.nr Sjésittning Leverans Reg-nr Signal Forlangd Skrotad

Rio de Janeiro 1037 1957-02-28  1957-09-20 9779 SFHA 1969 1980-81
Buenos Aires 1053 1957-06-28  1957-12-28 9805 SLGA 1969 1984
Montevideo 1054 1958-04-10  1958-10-20 9876 SDGT 1968 1988
Santos 1055 1958-12-12  1959-06-18 9935 SKBN 1969 1983
Rosario 1056 1959-10-14  1960-04-11 10000 SFPT 1969 1983
Brasilia 1057 1960-05-04  1960-12-09 10102 SLZD 1968 1984
Bahia Blanca 1081 1963-10-18  1964-04-20 10473  SIJX 1968 1985

Bild fran Hasse Neréns samlingar.

Finansiellt sett kom denna forlangning av fartygen att bli en riktig
"kassako” for rederiet och investeringarna for ombyggnationen och dess
forlangning tjdnades snabbt in pa den korta tid de hade kvar pa
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Nordpacifictraden men dven under de ar som de senare tjanstgjorde pa de
bada Sydamerikatraderna.

Tekniskt sett, och lasthanterings sett var alla fartyg i serien identiska med
varandra. Bara det sista fartyget Bahia Blanca hade fatt vissa tekniska
uppdateringar.

Santos byggdes sedan om for att ersatta Paraguay som elevfartyg da hon
varit i rederiets tjanst sedan 1946 fram till 1971. Santos kom sedan att bli
elevfartyg under flera ar inom rederiet.
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Har ovan en bild av Montevideo 1968 under sin forlangning.
Bild fran Hasse Neréns samling.

Nar det géllde sjalva midskeppsbygget var det annorlunda. De fyra forsta
fartygen i serien hade ett stérre midskeppsbygge pa grund av att de var
avsedda for flera passagerare och for viss representation.

De fyra forsta fartygen var klassade for 8 passagerare medan de sista tre i
serien bara tog 4 passagerare. De tva forsta i serien, Rio de Janeiro och
Buenos Aires hade dessutom en mera elegantare representationssalong
och fungerade som representationsfartyg under flera ar pa Nordpacific-
traden. De forsta fyra Rio-fartygen hade ocksa stoérre dackshus och
inredning medan de tre sista bl.a. saknade bar i salongen.
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Salongsinredningen i denna fartygsklass var av ett mycket mera modernt
snitt an sina tidigare foregangare. Traslaget i salongsinredningen och
matsal var av ett ljusare traslag an i tidigare serier. Detta gallde dveni
passagerarhytter och i redarhytt samt lounger.

Aven befélsinredningen i dessa fartyg fick ett mycket vackert och ljust
traslag. (Troligtvis ek och bjork)) Alla befalshytter och dven vissa
manskapshytter hade ett vackert ljust traslag i hytterna vilket fick det att se
mycket pakostat ut.

Har foljer nagra bilder fran Bahia Blanca. Bilderna ar tagna av hokaren
Hasse Sjoberg som f.0. var fartygets siste hdkare och han var ordinarie
hokare i fartyget de sista 7 aren fram till forsaljningen 1985.

Matsal Bahia Blanca.
Foto: Hans Sjoberg
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Lounge Bahia Blanca.
Foto: Hans Sjoberg
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Redarhyttens sovhytt Bahia Blanca med sitt morkare traslag.
Foto: Hans Sjoberg

Nar denna fartygsserie var ny var Gunnar Dahlqvist befdlhavare i 5 av dessa
(ej Buenos Aires och Bahia Blanca) och som hokare var Arne Bernvi i tre
nybyggen, Rio de Janeiro, Montevideo och Santos.

36



§ Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Montevideo i en norrlandshamn i bérjan av 1960-talet.

Har kommer lite mer minnen och fakta om ”Rio-serien” fran
intendenturens perspektiv for alla som inte ar initierade;

Rio-batarna var i manga stycken ganska svarjobbade med tanke pa att det
fanns 6 olika “massar” ombord. En form av 50-talets klassamhalle till sjoss.
Massarna bestod av “skansen”, Intendenturmassen eller "kéksmassen”
som manga sade, "Korpralsmassen” dar Basen, svarvarn och
timmermannen at, pa nasta dack Iag “elevmassen” och vagg-i-vagg
befdlsméassen och dagrum samt lite langre forut salongen och
passagerarnas matsal och pentry.

Fran kokets sida med 6 olika upplaggningar av fat och karotter och allt
annat, valdigt mycket extrajobb alltsa. Inte bara for koket utan aven
tarvade mycket personal. Kok och férrad var placerade en lejdare under
huvuddack pa styrbodssiden. De tre ventilerna pa styrbordssidan var koket.
Forradet langre forut hade inga ventiler. Sjalva koket var lattarbetat och
rymligt med fina arbetsytor dven i férradet.

| forradet fanns forkyl med ingang till frys och gronsakskyl. Inte speciellt
stora med fullt acceptabelt. | forradet fanns dven stora torrforrad, 6lforrad
och spritférrad. Har fanns dven proviantnedslapp. Dessa fartyg var ganska
enkla att proviantera och den stora ”sjostocken” togs ombord i Goteborg
med extrapersonal fran stuveriet.
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Det fanns en mathiss upp fran koket till skansen och vidare upp till
befdlsmdass och salong. Hissen var inte sa stor och de riktigt stora faten som
ibland anvandes gick inte in i hissen, de fick hamtas och bars upp. Hissen
fungerade inte alltid i riktigt daligt vader och vid dessa problem blev det
riktigt problematiskt for salongsuppassare och Kallar da de fick béra upp
alla fat och karotter och allt annat.

Lejdaren ner till koket styrbordssidan var mycket brant och smal. Att bara
upp alla mat och stora fat med varm mat var ett daventyr i sig. Man var ju
alltid tvungen att ha en hand fri och halla sig i ledstangen vid daligt vader.
Lejdaren gick ocksa tvarsover sa ibland var det som att bestiga berg och
sekunder efterat aka “kana” utfor ett berg. Detta med fat och varm mat i
handerna.

Vid jultid var inte detta nagon hojdare precis da gick det at ett antal
svordomar fran alla berorda parter samtidigt som allt tog en sa mycket
langre tid &n vanligt. Men, bade besattning och passagerare hade stort
forstaende for detta. Daligt vader var alltid en fiende for hela
intendenturpersonalen.

Arbetsmiljon vid dessa tillfallen var inte alltid den basta och sakerheten var
noll och skadorna flera an vad som rapporterades. | dagens fartyg hade
detta varit en omdjlighet. Kdket blev nog mest irriterade och férbannade
Over att maten gick till spillo och inte alltid rackte till pa grund av att flera
fat hamnade i lejdaren. Ja, lejdarna hade varit nagot for nutidens strikta
"yrkesinspektion” att satta klorna i.

| Riofartygen hade alla befal sina hytter midskepps. Kapten och
maskinchefen under bryggdack. Intendenturpersonalen hade sina hytter
under huvuddéack pa babordsidan och mitt emot kdk och forrdd. Samma
branta och smala lejdare ner till hytterna i den beryktade ”"Belsengangen”.
Forstekock och andrekock hade sina hytter langst forut, 6vrig
intendenturpersonal hade tva-manshytter och i samma gang nedanfor
lejdaren hade eleverna sina hytter. Da var det mera regel dn undantag att
man alltid bara akte pa handerna nedfor de branta lejdarna och dessutom
var det roligt att dka pa ledstangerna... swich och nere!

Hoékaren hade sin hytt midskepps pa forkant och hans kontor forkant pa
styrbordsidan. Efter det att passagerarna forsvann fran dessa fartyg i slutet
av 70-talet flyttade en del av befélet upp till passagerarhytter och en del av
underbefilet flyttade in i nagra av de gamla befélshytterna.
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Den enda anstéllda kvinnan i fartygen bvar staderskan och hon hade en
liten skrubb till hytt som var beldgen pa passagerardack. Senare med tiden
kom det kvinnliga massman men da fick da de ordinarie
intendenturhytterna. Dessutom reducerades ju intendenturen krafigt i
samband med att passagerarna forsvann pa 70-talet.

Manskapet, dack och maskinpersonal hade sina hytter akterut under
poppen. Dir fanns dven manskapets dagrum Aven detta mycket vackert
och pdkostat inrett med ljust vackert adeltra. Det var alltsa inte bara
salongsinredningen som hade vacker trapanel.

Personlen har jag manga god minnen fran dessa fartyg da jag var bade
kockelev, forstekock och hékare men jag aterkommer langre fram i
berattelsen med mera mat och minnen fran dessa fartyg.

Brasilia innan hon forlangdes 1968.
Foto fran Hasse Nerens samlingar
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Axel Johnson-klassen byggd 1969-1971.

Axel Johnson mitten 1970-talet efter att kranarna demonterats.
Foto fran Hasse Nerens samlingar

Den nya Axel Johnsonserien var nar den kom varldens forsta och storsta
containerfartygsserie. Fartygsserien omfattade fem fartyg och
Wairtsilavarvet i Abo fick bestallningen pa containerfartygen 1966 eftersom
rederiet hade mycket goda erfarenheter och kontakter med Wartsila Turun
Telakka. Vid denna tidpunkt skulle varvet borja bygga de sista tva
renodlade kylfartygen i rederiets kylfartygsserie for leverans 1968.

De fem fartygen kom att byggas och levereras fran 1969 till 1971 under en
trearsperiod. Optionen pa det sjatte fartyget utnyttjades aldrig.

Rederiet tog dven leverans av tva kombinerade tra- och bilfransportfartyg
samt tva kylfartyg fran samma varv under samma period. Alltsa nio
nybyggnationer fran Wartsilavarvet under 3 ar mellan 1968-1971.
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Den sista Axel Johnsonserien omfattade féljande fartyg:

m/s Axel Johnson, levererades 1969, sald 1986.

m/s Annie Johnson, levererades 1969, sald 1986
m/s Margaret Johnson, levererades 1970, sald 1986.
m/s San Francisco, levererades 1970, sald 1985.
m/s Antonia Johnson, levererades 1971, sald 1985.

Nar Rederi AB Nordstjernan bestallde sina fem containerfartyg var dessa
bland de foérsta och storsta renodlade containerfartygen som var bestallda i
varlden. Fartygen var da mycket moderna i design, funktionalitet och
effektivitet. Rederiet var dven har en pionjar likadant som man varit nar
"Seattleserien” och “Rioserien” slog knock pa en hel sjofartsnaring nar de
levererades 1947 respektive 1957.

Varje enskilt containerfartyg kom att ersatta tre konventionella
lastlinjefartyg, exempelvis Seattlefartyg eller Rio-fartyg. Bade lastkapacitet
och lasthantering blev storre och effektivare samt att frakt- och
transportservicen 6kade. Lasthanteringen och liggetiden i hamnarna
princip halverades trots att 3 ganger mera last hanterades.

De fem containerfartygen inom Axel Johnson-serien hade en storlek av
cirka 16,000 ton, 175 meter langa och 26 meter breda samt drygt 10 meter
djupgaende var de med nuvarande storlek pa dagens containerfartyg sma,
mycket sma men nar de levererades 1969 var de mycket stora, moderna
och effektiva fartyg.

Rederi AB Nordstjernan hade alltid legat pa framkant och innehaft
spetskompetens i organisation nar det gallde innovativa l6sningar pa
fartygen och dess drift. Fran dieseldrivna fartyg, kyllastrum, KaMeWa,
patentluckor och dackskranar for att bara ndmna nagra detaljer som
utmarkte alla Johnsonlinjens fartyg.

Containerfartygen var inga undantag. | dessa fartyg fanns ju dven for forsta
gangen gantrykranar och satellitnavigering som ombord pa Margaret
Johnson da hon var det forsta fartyget i den svenska handelsflottan och det
tredje i varlden med denna nya typ av navigeringssystem hosten 1970.

Dessa fartyg utrustades med 2 stycken gantrykranar fran ASEA, en
anpassad for 40-fots containers och den andra for 20-fots containers.
Anledningen till att dessa kranar fanns var att det i initialskedet 1969-1970
inte fanns nagra landfasta kranar eftersom inga hamnar var fullt utbyggda
for containerhantering. Nar Axel Johnson och Annie Johnson levererades
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1969 fanns det inga landfasta kranar i de hamnar som fartygen besdkte
under sin Nordpacific resa, inte heller i de europeiska hamnarna.

Det var forst under aren 1970 - 1974 som de flesta hamnarna byggdes ut
till speciella containerterminaler for att omfatta landfasta kranar och
traverser. Oaklandterminalen vid “the end of 7th street”, Antwerpens nya
containerterminal och Rotterdam var bland de férsta terminalerna att ha
landfasta kranar anpassade for containerhantering i borjan av 70-talet. |
Seattle bytte JSS terminal 1973 da man gick fran gamla pier 48 uppe i sjdlva
Seattle ner till den nya stora containerterminalen vid pier 30-32 och senare
dven vid de nya megaterminalerna nere i Tacoma, sdder om Seattle.

Skandiahamnen i G6éteborg fick sina forsta moderna containerkranar fran
1972/73 dven om den forsta lilla kranen kom till vastra Skandiahamnen
1967. Den fanns da vid kajplats 640-642.

Bilden tagen i Skandiahamnen augusti 1971.
Observera att vid denna tidpunkt fanns inga kranar i Skandiahamnen.
Fartygen pa bilden &r ovanifran San Francisco, Pacific under sitt forsta besok i Goteborg
efter leverans och Axel Johnson. Pacific skall lasta Volvobilar till USA.
Tiden da fotografiet ar tagen var dven under hamnarbetarstrejken i USA.
Jag var sjalv i Pacific vid denna tidpunkt.
Foto fran H.Neréns samling
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Utav de fem fartygen som byggdes var de tva forsta, Axel Johnson och
Annie Johnson s.k. representationsfartyg med plats for cirka 100 sittande
gaster med 2 stora gdende buffébord inne i passagerarmatsalen. Atskilliga
fler gaster an sa fick plats om det inte var sittande gaster utan gaende
cocktailparty. Vid vissa cocktailpartyn kunde vi ha cirka 300 gaster och 6ver
1000 vid roterande cocktailparty. Pa detta dack fanns dven en mindre
matsal, den s.k. “Franskan” som kunde ta 12 sittande gaster.

De tva forsta fartygen tog 6 passagerare i tva stora och rymliga
dubbelpassagerarhytter samt den stora lyxiga redarhytten som givetvis var
lite rymligare och lyxigare med sovhytt. Passagerartrafiken i dessa fartyg
pagick fran resa tre i Axel Johnson och Annie Johnson fram tills 1982. Vid
samma tidpunkt férsvann dven de stora representationerna ombord och
intendenturavdelningen reducerades med 2 personer.

Salongs- och representationsinredningen i dessa tva fartyg var nagot
alldeles speciell och mycket exklusiv. Trots den magnifika inredningen i den
gamla ”"Argentinaserien” slog dessa tva fartyg allt annat inom
Nordstjernans fartyg vad géller lyx och komfort pa den tiden och med den
tidens anda och design. Ingen glittrig 70-tals inspirerad ”Las Vegasdesign”
som i moderna kryssningsfartyg utan med stil och klass samt karaktar som
gav en genuin akta sjal till fartygen.

Som vanligt var alla vaggar kladda med &kta trapaneler, bade mérka och
ljusa beroende pa moébler och inredning. Fargvalen varierade mellan de tva
fartygen. Vaggarna mellan matsal till bl.a. roksalong, lounge och cocktailbar
var gjorda av specialbestallt glas fran Orrefors med “glasbubblor” inblasta i
vaggen. Dessa vaggar installerades pa plats av personer fran Orrefors.
Kostnaden och inmonteringen for dessa var mycket stor, men allt for att
imponera pa Amerikanska kunder och passagerare och
representationsgaster.

De stora panoramaventilerna akterut var dven de en del av denna exklusiva
vision som fartygen gav alla gaster. Den exklusiva inredningen
aterspeglades dven pa dacket ovanfor dar fanns lounge och mottagning for
myndigheter och gaster, cocktailpartyn, redarhytt och kaptenshytt.

De sista tre fartygen var inte byggda for passagerare eller representation
dven om dar fanns redarhytt och lounge samt en liten exklusiv “franska”
med plats for tolv gaster. Men trots detta hade dven de tre sista fartygen
en del mindre representationsmiddagar och luncher i de hamnar som
fartyget anlande under sina forsta resor. Detta av naturliga skal eftersom
rederiet garna stolt ville visa upp sitt senaste fartyg och nybygge.
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Cocktailpartyn med exklusiva stora skandinaviska bufféer var darfor ett
stdende inslag i de flesta hamnar under de férsta resorna ombord i Axel
Johnson och Annie Johnson. Rederiets representation var mycket viktig pa
linjen vid den tiden och var dessutom mycket exklusiv och pakostad. Bada
fartygen var extraprovianterade med mycket Skandinaviska delikatesser i
mat och dryck, kvalitetsviner och champagne for dessa syften.

Alla containerfartygen drog till sig manga nyfikna gaster under jungfruresan
och kapten Dag Hultén var en fantastisk vard och representant for Johnson
Line ute i varlden. Fartygen var ju mycket speciella i bérjan av 1970-talet.
De var ju helt unika fartyg inom sjofarten pa den tiden. Inte ens i
representationshdanseende hade nagon skadat dess liknelse tidigare. Inte
ens befdlhavaren Dag Hultén.

Julafton pa Annie Johnson
Portrattet forestaller Fru Annie Johnson. Hustru till grundaren Axel Johnson
och nuvarande Antonia Ax:son Johnsons farfars mamma .
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Baren i Axel Johnson

Overstyrman Bengt-Oskar Nilsson, pass. Kapten Bo Grénwall, pass.barn och Maskinchef A.Mattsson.
Bild av Dennis Schafstrom.
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Cocktail party i San Francisco 1975 pa Annie Johnson..
Kocken tillsammans med var stewardess Hillevi Wising, i bakgrunden tva inhyrda servitriser fran
land, agenten i San Francisco, Kapten John Blomberg samt undertecknad chief steward.
Foto; Stephan Genser.
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Margaret Johnson
Margaret Johnson i Rotterdam slutet 70-tal da gantrykranarna demonterats.
Bild fran Lars Grundstrom.
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Befdlhavare pa de fem fartygens jungfruresor var Dag Hultén.

Chief Steward pa Axel Johnson var Werner Steffens, pa Annie Johnson Olof
Borgede, pa Margaret Johnson Nils Persson och pa San Francisco och
Antonia Johnson var Svenne Ekstrand.

Undertecknad, hade den stora férmanen av att vara kock ombord pa
jungfruresorna pa Annie Johnson, San Francisco och Antonia Johnson,
samt dven pa Pacifics jungfruresa.

Vill du lasa mycket mera om just denna fartygsserie finns den i féljande pdf
for nedladdning:

Utskrift 243 sidor och 23 mb i nedladdning. Skriven 2013 uppdaterad 2018.

Den totala besattningen pa Axel Johnson och Annie Johnson var fran
borjan cirka 32 personer och cirka 30 personer pa de dvriga tre
systerfartygen beroende pa elevantalet. En besattning som reducerades
efter hand under arens lopp och fran 1983 hade de fem fartygen 24 mans
besattning inkl. tva elever.
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Intendenturen bemannades med tva extra personer pa
representationsfartygen med passagerare da de fartygen hade en extra
kock och en salongsuppassare.

Vid den tiden hade fartygen daven minst tre-fyra elever, befdlselever,
maskinelever och elektrikerelev. Detta kunde variera. Med dagens matt
matt var detta en oerhort stor besattning da dagens enorma
containerfartyg endast har en 17-18 personer stark besattning. Men
tiderna, utrustning, design och “tanket” var annorlunda da. Betdank ocksa
att varje fartyg hade 2 besattningar inom ordinarie avlésningssystem. Till
dessa fem fartyg opererade rederiets sjopersonalavdelning cirka 300
personer inom avlésningssystemen och i personalpolen. Till detta tillkom
aven vikarier, s.k. fartygsanstalld.

(Mer om avlosningssystemen generellt i kapitlet om
sjopersonalavdelningarna.)

Containerfartygen var trivsamma fartyg att vara i och de nya
avlésningssystemen som borjade ta form i borjan av 1972 attraherade
manga manniskor. Da fartygen var nya gjorde personalen, de flesta
kategorier 2-3 och dven flera resor i rad. De forsta organiserade
avlosningssystemen var 2 resor ute och en resa hemma inom s.k. 2-1
system.

De forsta 1-1 systemet borjade sa smatt trada i kraft och ta form 1973 i
samband med LAS — Lagen om arbetsskydd och rederianstallningar for alla
tradde i kraft 1972-1973. De flesta befdl och vaktgaende personal samt
intendenturpersonalen kunde da segla 1-1 medan dagméannen fortsatte att
segla 2-1 under en tid.

Fartygen hade oftast sina ordinarie besattningar under Iang tid men det
roterades mycket mellan fartygen, speciellt da de var nya de forsta aren
och for de personer som seglade inom 2-1 systemet. De flesta av de
ordinarie personerna inom personalpolen hade varit i de flesta av seriens
fartyg. Personerna i dessa fartyg trivdes och de trivdes dven med
Nordpacificlinjen. Samtliga var alltsa mycket rutinerade och inkérda pa
dessa fartyg och den samlade kompetensen i personalpolen var mycket
hog. Detta géllde alla kategorier ombord.

Besattningen hade alla enmanshytter, fina, ljusa och rymliga hytter, en del
med egen toalett och dusch och |ag pa B-ddack om man ser till att kok,
massar, dagrum, fritidsrum och kontor fanns pa huvuddack. (A-dack)
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Befalets mass lag langst forut inom midskeppsbygget och dagrummet forut
pa styrbordsidan vilka bade kunde bli lite morka eftersom ventilerna forut
skymdes av containers.

Koket lag langst forut pa babordssidan och manskapsmass och dagrum pa
babordssidan langre akterut. En ljus och trevlig mass och dagrum och i sitt
battre och trevligare an befdlsmassen. Toaletter, kontoren och
fritidsrummet 1ag pa styrbordsidan akterut pa samma dack.

Intendenturpersonal och dackspersonal hade sina hytter, dusch och
toaletter pa B-dack babordssidan. Batsman hade sin hytt pa styrbordsidan
langst forut och 1°e kocken hade sin hytt pa motsatt sida pa babordssidan.

Pa C-dack Befal och maskinchef. Maskinchef hade sin hytt och sovhytt pa
forkant i Axel Johnson och Annie Johnson. Overstyrman hade sin hytt och
sovhytt pa styrbordsidan pa forkant och pa babordssidan hade 1'e
maskinisten sin hytt som var spegelvand mot éverstyrmans. Chief steward
hade sin hytt och sovhytt pa styrbordsidan langs akterut.

D-dack var sjalva representationsdelen med tva matsalar, stor salong,
lobby och cocktailbar samt tva passagerarhytter samt ett salongspentry
och offentliga toaletter. Passagerarhytterna lag pa styrbordssidan.
Staderskan hade sin lilla hytt langst akterut pa styrbordssidan akter om
passagerarhytterna.

Pa E-dack lag pa babordssidan som brukligt befdlhavarhytten, sovhytt och
kaptenskontor, pa styrbordssidan |ag Redarhytt med tillhérande sovhytt,
representationslounge forut samt telegrafist och radiohytt akterut pa
styrbords sida. Pa de tre sista fartygen hade maskinchefen sin hytt och
sovhytt pa D-dack babordssida dar dven en franska och pentry fanns samt
ett litet dagrum och en extrahytt.

Fartygen hade ingen personhiss.

Motorméannen hade sina hytter under dack pa styrbordsidan dar dven en
extrahytt fanns tillganglig i alla fartygen. Reparatdren hade sin hytt pa B-
dack, lite olika placerad med tanke pa om det var tva kockar ombord.
Hytterna var rymliga och fina.

Fartygets kok 1ag placerat langst forut pa huvuddack. Ett bra kok
arbetsmassigt och som lag intill de bada méassarnas pentry med disk.
Forradet 1ag en lejdare ner fran koket. Forradet var rymligt och bra med
kylrum, frys, fiskfrys, olkyl, tva torrforrad samt spritférrad och
proviantnedslapp.
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Fartygen hade en mindre mathiss fran kok upp till salongspentry men det
var ganska trog jobbat da forradet 1ag under dack och hissen klarade bara
av att ta tva stora serveringsfat. Darfor kunde det ta tid i ansprak att kora
upp ett 40-tal stora serveringsfat under en buffé representation plus all
dryck fran forradet. Det kunde dven vara svart att halla mat varm vid
middagar. Allt krdvde en minutids planering och organisation for att det
skulle fungera.

Ytorna var daremot mer anpassade till de tre sista fartygen som inte hade
representationsytor och passagerare.

Representationsdacken med passagerarhytter var helt identiska i de tva
fartygen aven om traslag och fargval skilde sig at. Hela
representationsomradet hade en ljus i heltdckningsmatta i en beigegul ton
vilket i praktiken var helt vardelost da mattan fick ta mycket stryk vid
representation och med tiden kom att bytas ut ett par ganger.

Nar representationsfartygen hade storre representationer, stérre middagar
och cocktailpartyn anlitades och “bemanningspersonal” hyrdes in som
extra servispersonal och stadare via agenten, General Steamship
Corporation, i de olika amerikanska hamnarna. Likadant i de europeiska
hamnarna. Chief Steward/befilhavare meddelade bara agenten hur manga
behovet var utifran typ av representation.

Var egen salongsuppassare var oftast vid dessa tillfallen placerad som
bartender i fartygets cocktailbar tillsammans med en bartender fran land.
En nog sa stressig uppgift da gastantalet kunde vara 200-300 personer med
fria valfria drinkar fran en mindre dryckesmeny. Oftast var det samma
aterkommande inhyrda personer som kdnde till fartygen och var ”stil” med
de krav vi stallde pa kunskap och service. Infor varje cocktailparty fick de en
snabb "utbildning” om vad det hela handlade om, mat, dryck,
toalettinformation samt lite om ”var svenska stil” om vett och etikett.

Sa nagra ord om den synnerligen besvarliga provianteringen i dessa fartyg;
Under fartygens korta liggetid i Goteborg skulle allt hdnda pa nagra
timmar. Besattningsbyten och monstringar, proviantering, maskinstores,
reparationer och alla inspektioner samt lagg dartill alla besok, bade
officiella och inofficiella som fartygen alltid hade i Goteborg.

Varst var det nar fartygen var nya efter leverans fran varvet da det ibland
kunde vara ren kaos. Sammanfattningsvis kan man saga av forklarliga skal
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att Goteborg bade var en dlskad och hatad hamn att komma till och en
suck av lattnad nar vi avgatt fran Goteborg.

Att proviantera “huvudstocken”, ”stores” och maskinfornédenheter for
dessa fartyg i Goteborg ar val vart ett kapitel for sig da det var en mycket
besvarlig och trogjobbad historia for alla parter da all proviantering,
fornodenheter samt reservdelar och stores maste baras ner till forraden i
aktern av midskeppsbygget i ett mycket trangt proviantintag. Speciellt nar
det var full last med fryscontainers pa det dacket akter om
midskeppsbygget da det inte fanns nagon plats att landa alla
fornddenheter.

Fartygen hade alltid hjalp av ett landgang fran stuveriet som provianterade
alla férndédenheter och stores i Goteborg men detta tog alltid lang tid,
oftast hela dagen da vi séllan var fardigprovianterade forran sen
eftermiddag nar de startat pa morgonen klockan 8.

Under sjalva langresan provianterade vi endast farskvaror i Rotterdam hos
Aug. Kopcke eller i Antwerpen hos Westerlunds. Pa vastkusten USA i San
Pedro bade pa nordgaende och sydgaende. Rederiet hade dér ett avtal
med San Pedro Harbor Ship Supply inom all stores som pa den tiden dgdes
till en del av en norrman, Karl Theodorsen.

Foto fran H.Nerens samling, foto: M.Piche

Annie Johnson
Fotograferad i San Pedro borjan 1970.
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.0
Buffeparty vid Terminal Island, San Pedro i Annie .lohnson mitten 1970-tal.

Foto okand.

r . :5:;? Py l(“‘ ---------
Annle Johnson under sin jungfruresa dagarna innan ank. San Pedro nyarsafton 1969.

Sjalv finns jag med pa bilden.
Foto; Dennis Schafstrom, fotograferat fran m/s Santos.
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Mitt eget “"Johnsonliv” 6ver 3 decennier, 60-, 70-, och 80-tal.

60-talet. Da allt borjade.

Jag vet inte hur gammal jag var néar jag bestamde mig for att ga till sjoss.
Troligen i ganska tidig alder eftersom min morbror var verksam inom
Johnsonlinjen som skeppare vid rederiets bogserbatar i Goteborg. Jag hade
redan fran tidig alder foljt med honom pa hamnbogseringar i hamnen och
det var mest Johnsonfartyg som bogserades ut och in. Sa valet var inte
speciellt svart, en dag skulle jag monstra pa en Johnsonbat med den vackra
blad-gula skorstenen.

Min morbror tyckte att jag senare skulle borja pa dack och bli elev men sa
blev det ju inte da jag var mycket intresserad och talangfull inom
matlagning. Jag hade inte fyllt 17 néar jag borjade pa kockskolan Viking i
Goteborg i Januari 1964. | bérjan av Juni manad gick jag ut kockskolan och
samma dag gick jag upp till Stig Westergren pa Johnsonlinjens kontor pa
Ringdn i Goteborg och min mamma hade redan forsett mig med malsmans

intyg.

Detta var forsta gangen jag traffade Stig Westergren och jag var mycket
nervos, torr i munnen och handsvett och kunde knappt fa fram ett ljud. Hur
som helst 16ste det sig och Stig var mycket vanlig och hjalpsam. Han lovade
att hora av sig om nagra dagar.

Dessa nagra dagar blev bara till ndsta dag da han ringde mig hemma i Ell6s
och erbjéd mig Montevideo som kockelev pa kustresan. Pa monstring
imorgon bitti da fartyget vantas ankomma till Dalanés i Goteborg.

Det blev cirka 1 mdnads kustresa med Montevideo och vid ankomst
Goteborg pa utgdende fick jag besked att pamonstra Buenos Aires i
Goteborgs frihamn om 2 dagar! Inte mycket att fundera pa alltsa och jag
tvekade inte en sekund. Fartygen var ju i stort sett identiska fick jag reda pa
och jag stortrivdes i Montevideo trots en halvgalen men fantastiskt duktig
kock, den i rederiet kande "Kurre kock”. Av Kurre fick jag lara mig valdigt
mycket denna kustresa men han var ocksa en ”stenhard jakel” och holl
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stenhart pa en stark disciplin. Tyvarr var han ibland lite for glad i starka
drycker men jobbet blev gjort i alla fall.

Mer om detta ldngre fram i berattelsen under “Mat och minnen”. Hokaren
vid denna kustresa var John Carlsson, "Vackre John” som var en mycket
snall gammal farbror som snart skulle ga i pension visade det sig. Han
vikarierade kustresan for ordinarie hokare. En av de forsta manniskor jag
traffade nar jag gick ombord pa Montevideo pa Dalands var vikarierande
intendenturinspektoren Arne Bernvi och det skulle visa sig att vara vagar
skulle korsas manga ganger i framtiden. Jag skulle dven mycket senare
vikariera for honom som intendenturinspektor vid kontoret i Goteborg
1975. Om 11 ar alltsa!

Den forsta personen jag traffade pa landgangen nar jag monstrade pa
Buenos Aires var min gamla klasskamrat fran EllGs, Janne Isaksson. Han
hade da varit jungman pa resan innan och skulle nu monstra av. Javisst ar
varlden liten ibland.

Omedelbart ombord traffade jag min chef, hokaren Carl-Gosta Andreasson!
Carl-Gosta kom att bli en av de finaste manniskor och hokare jag traffat
inom rederiet och han kom att betyda mycket fér mig. Han var ytterst
vanlig och hjalpsam och jag fick ett mycket stort fortroende fér honom.
Med facit i hand skulle det visa sig att jag senare skulle vikariera hokare for
honom vid tva kustresor i Montevideo fran 1973. Carl-Gosta och jag fick en
mycket god relation genom aren. Han gick i pension fran Pacific 1979.

Den forsta kustresan med Buenos Aires blev 6ver en manad eftersom
fartyget omedelbart efter lossning gick in pa varvet efter det att fartyget
kolliderat med det norska fartyget Tonsberg i Elbe strax utanfér Hamburg
nagon dag tidigare och hade ett langt hal i staven.

Efter varvsvistelsen och kustresan gick var resa till Nordpacific och denna
resa dven till tre hamnar pa Hawaii. Pa utresan hdande en incident pa
Curacao nar vi skulle bunkra vilket medforde att vi blev liggande i Curacao
fem dagar i vdantan pa reservdelar fran Sverige. Detta var mycket
spannande dagar och for forsta gangen fick man reda pa vad "kampen” var
for nagot! Det “stora” pojkarna var mycket vanliga att ta med oss
smapojkar till alla flickorna dar uppe. Jisses, det blev en ny spdnnande
upplevelse och vi tillbringade mer d@n en kvall dar uppe hos flickorna.

P3 Buenos Aires denna resa var Folke Sunden befdlhavare och Martinsson
var maskinchef om jag inte missminner mig. Forste kock var den i rederiet
omtalade Egon Karlsson och som lystrade till 6knamnet "Snovit” eftersom
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han alltid var sa skitig. Dessutom var han sallan nykter och ibland stod han
och svajade och holl sig i dérrkarmen in till koket. Senare i "Mat och
minnen” har jag en hel del annat att berdtta om just “Snovit”. Som tur var
for fartyget hade vi en synnerligen duktig andrekock. Han hade redan gjort
tva resor i fartyget men det skulle visa sig att han fick ett forstekocksjobb
efter denna resa. Jag och andrekocken jobbade valdigt mycket och vi kom
fantastiskt bra 6verens och vi hade ett gott samarbete dar nere i kdket.

Jag monstrade av Buenos Aires bara nagra dagar innan julen 1964. Jag vet

fortfarande inte varfor jag “kastade in den bl3” som det pa den tiden hette
trots att jag stortrivdes i fartyget. Kanske det berodde pa att ”Snovit” skulle
vara kvar och andrekocken skulle monstra av.

Efter jul- och nyarshelgerna ringde Stig Westergren och erbjod mig Los
Angeles som kockelev och jag tackade givetvis ja omedelbart. Jag
monstrade pa i mitten av januari 1965. Det skulle visa sig att Los Angeles
var min sista bat som kockelev. Det skulle ocksa visa sig att detta var med
facit i hand den varsta av alla de Johnsonbatar jag varit monstrad i och det
blev bara en resa. Tyvarr cirka fem manader inkl. kustresan.

Den forste jag traffade ombord var forstekocken som jag har fortrangt
namnet pa. Han visade mig till hokaren Sigvard Agren. Andrekocken var en
kille fran Kungsbacka som jag heller inte kommer ihdg namnet pa. Bada var
bra exempel pa hur man inte skall vara kock. Kanske de heller inte var
kockar vad vet jag. Det var mycket klagomal pa maten, mer eller mindre
varje dag. Visst nadde det oss i koket och for mig kdandes det olustigt men
jag var ju bara kockelev som skulle halla kaften, kora mjolk och diska. Agren
hade jag inte sa mycket kontakt med da han sallan visade sig i koket. En
svag alkoholiserad man vid denna tid och heller inte sa varst manga ar kvar
till pension.

Trots nastan fem manader ombord kande jag att detta var bortkastade

manader i mitt liv och jag larde mig inte ett dyft. N3ja, jag larde mig hur
man inte skulle vara och det var val bra i och for sig. Men yrkesmassigt

larde jag mig inte ett dyft. Bara en erfarenhet rikare.

Det var med mycket skén kadnsla jag lamnade fartyget vid pir 107
Frihamnen i Goteborg. Morsning och good bye aldrig mer!

Mitt under sommaren 1965 blev jag erbjuden Thai som andrekock.
Underbart. Det var detta jag sjalv ville och jag kinde mig mogen uppgiften
efter ett ar som kockelev.
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Thai var inget original Johnsonfartyg utan var i grunden ett Walleniusfartyg
som hette Boheme byggd 1947, och som rederiet kopt 1950 in for att
sattas i trafik pa Fjarran Ostern och det seglade dven dar ute i manga ar.
Fartyget hade ett systerfartyg Lao, ex Tosca.

De forsta veckorna, ja, kustresan innan vi gick ut pa La Plata-linjen kandes
inget vidare men allt som tiden gick blev det battre. Mitt jobb som
andrekock gick bra och vi hade en ung kock fran Halmstad som jag tyvarr
glomt namnet pa, Wiklund tror jag. Hokare pa resan var Borje Swensson
och som senare avldstes av Marti Aik3s. Befilhavare var tre stycken under
min tid i baten, Tengberg, Klefbdack men den tredje kommer jag inte ihag
namnet pa.

Pa kustresan kom fartyget att rokas i Klaipeda, Litauen men som da
tillhorde Sovjetunionen. Besattningen blev inkvarterat pa hotell i Klaipeda
under nagra dagar och det var ett stort sakerhetspadrag av Ryska vakter
men vi fick rora oss fritt men det kdandes som vi hade 6gon pa oss var vi an
var. Klaipeda var vid denna tid en mycket gra och trakig stad och inte
mycket fanns att géra. Men de aldre pojkarna och befélet roade sig med att
dricka vodka varje dag. Kanske for att doda tristessen dessa dagar.

Jag var kvar i fartyget tills slutet av 1966 och under denna tid gjorde vi 4
resor pa La Plata och en lang, lang resa pa Sydpacific i kombination med
WICA-traden pa Centralamerika. Jag har fortfarande ett fantastiskt minne
av Sydamerika och framst da La Plata traden. Bland annat blev vi liggandes
i Rio de Janeiro under karnevalen i februari 1966 och detta som alla kan
forsta var en omskakande upplevelse for en ung pojk som annu inte fyllt 19
ar. VilagiRioicirka 10 dagar och det var naturligtvis landgang varje kvall.
Mycket Cuba Libre, skona brasilienskor, karnevalsstdmning och Rio sov
aldrig och det gjorde knappast vi sjalva heller.

Men, kunde vi roa oss kunde vi jobba och varje morgon klockan 6 tornade
jag till i byssan for att laga frukost. Jag hade den tvivelaktiga uppgiften att
laga frukost varje dag under min tid ombord. Inte en ledig dag under 1% ar.
Men vad gjorde det, sa roligt jag hade under denna tid har jag inte haft
sedan dess. Sydamerika pa den tiden var nagot alldeles speciellt. Alla som
seglat dar vet vad jag menar.

Nere i Buenos Aires lag vi minst 5-6 dagar ibland langre tid. | Montevideo
lag vi bade pa sydgaende och nordgaende likadant med Santos. Rio oftast
bara en gang per resa liksom Recife och Ilheus i norra Brasilien. Personligen
gillade jag La Plata-traden battre dn Sydpacific men jag gjorde ju bara en
resa pa vastkusten och WICA.
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Thai kom fér mig att bli en riktigt trivsam bat. Besattningen stannade lange
i baten da de alla trivdes pa Sydamerika Forstekock bytte vi bara vid ett
tillfalle liksom hokaren. Mitt jobb som andrekock gick bra och jag blev
snabbt varm i kladerna. Jag kande att jag gjort ratt yrkesval har i livet och
inte som min morbror ville att jag skulle.

Efter avmonstring Thai senhdsten 1966 tog jag langledigt och jag forklarade
for Stig Westergren att jag skulle rycka in i lumpen, flottan, i bérjan av aret
men han fixade ett vikariat at mig pa Uruguay, den dldsta baten jag haft
byggd 1935 och som saldes ett ar senare 1968 innan jag ryckte in i
Karlskrona. Jag var utan nagon outgrundlig anledning underbefalsuttagen
och jag muckade fran flottan som kock i HMS Visby i boérjan av augusti
1968. Drygt ett ar senare gjorde jag 30 dagars repovning vid 6rlogsbas vast.

En vecka efter muck monstrade jag andrekock pa Portland i frihamnen i
Goteborg. Oj, en ny "skrackodla” tankte jag och tankte pa mina daliga
erfarenheter fran Los Angeles nagra ar tidigare. Men, Portland blev en
positiv 6verraskning pa manga olika satt. Hokare var dansken Preben
Pedersen som var i fartyget flera ar. Preben var en mycket bra hokare och
en duktig, narvarande och synlig chef som tog sin yrkesroll mycket seriost.
Han var ocksa mycket popular.

Forstekock var Bjorn Andersson. Bjorn och jag var arsbarn, bada fodda
1947 och 21 ar vid detta tillfalle. Bjorn och jag kom att bli goda vdanner
under manga ar framover. Han blev hokare ett ar efter mig 1973 efter
hdkarskolan. Han slutade 1978/1979 som hdkare i Axel Johnson och
borjade som koksmastare vid Scandic hotell i Helsingborg dar han senare
blev hotelldirektor fram till sin pension.

Kockelev pa resan var Torgny Grosshed fran Boxholm. Han blev senare kock
och hokare i rederiet men slutade i borjan av 80-talet. Torgny och jag blev
ocksa goda vanner under flera ar. Jag larde ju kdnna bada dessa ganska val
under min tid pa sjopersonalavdelningen.

Langresan med Portland gick mycket bra och det var en trivsam resa dven
om vi kom ut i ett fruktansvart ovader pa Biscaya pa utgaende.
Overstyrman var Raimund Vabasalu och kapten Perry Persson som
vikarierade for ”Sputnik” Moberg. Vabasalu och dackskillarna slet som djur
pa dack i forsok att rddda de sma containrarna “dravoserna” men forgaves.
Ett flertal av dem férsvann i djupet.

Jag lamnade i slutet av januari 1969 for att lite senare vikariera forstekock i
forst Guayana och senare i Lions Gate i vantan pa planerade Yakima
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Valley. Lite senare brét jag armen i en fotbollsmatch men efter nagon
manad i gips rehabiliterades jag snabbt och pa hosten gjorde jag min
repmanad pa HMS Sundsvall. Tyvarr blev det ingen pamonstring i Yakima
Valley pa Sydamerika och det gramde mig mycket. Det kommer jag val
ihag.

Annie Johnson, en av mina favoritfartyg.

Omedelbart efter muck repévning sokte jag upp Stig pa kontoret pa Ringdn
med forhoppning att ater planeras nagot av de sex kylfartygen men tyvarr
var ingen av dessa ledig just da. Istéllet blev jag mycket positivt dverraskad
och férvanad da jag var planerad pa det andra containerfartyget Annie
Johnson och dess jungfruresa med paménstring i Abo manadsskiftet
November/December.

Da fartyget var planerat for en stor representation bade i Europa och i
Kalifornien var vi planerade tva kockar i fartyget de forsta resorna. Jag
skulle jobba med Bror Palmgren som hade haft Axel Johnson som nybygge.
Jag sag verkligen fram emot att fa segla med en av de basta kockarna i
rederiet pa den tiden men tyvarr blev Bror sjukavmonstrad pa utgaende i
Goteborg och i Hamburg kom Peter Phante.

Att monstra pa ett nybygge var da ett drofyllt uppdrag och bade Peter och
jag tog oss an uppgiften mycket seriost. Peter var en fantastiskt duktig kock
och vi kom att samarbeta pa ett fantastiskt bra satt. Olof Borgede var
hokare och vi tre kom att stanna i fartyget de tre forsta resorna. Olof
Borgede var sedan ordinarie hokare i fartyget under flera ar.

Under sjalva sjoresorna hade vi inte sa mycket att gora eftersom vi inte
hade nagra passagerare de forsta tva resorna. Men, vi hade valdigt mycket
jobb, planeringsmassigt och matlagningsmassigt fore alla hamnar vi
anl6épte da vi hade en synnerligen stor och pakostad representation bade i
Europa och pa den amerikanska vastkusten. Peter och jag samt andra inom
intendenturen fick slita hart i alla hamnar och vi var inte iland alls under
jungfruresan. Under 10 hamnbesok under forsta resan hade vi ungeféar
2000 gaster plus nagra mindre luncher och middagar. | Panamakanalen
hade vi ingen representation. Dessutom passerade vi pa julafton!

Pa jungfruresan ankom vi till San Pedro pa nyarsafton pa eftermiddagen
och ingen representation utan julbuffé for besattningen istallet efter
inklarering. Dagen efter pa nyarsdagen hade vi ett mindre cocktailparty
eftersom vi skulle avga. Pa sydgaende hade vi daremot ett stort party i San
Pedro for myndigheter, handelspartners och kunder. Manga s.k. héjare och
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honoratiores medverkade pa representationen. Under den amerikanska
kustresan hade vi representation i varje hamn och Peter och jag var ganska
slut nar vi antligen lamnade San Pedro sydgaende for Panamakanalen.

Annie Johnson kom att bli ett av mina favoritfartyg inom rederiet. Olof
Borgede och jag kom sedan att bli vanner for livet och jag har nog aldrig
kommit att far ett sa fin relation med nagon befdlhavare inom rederiet som
Dag Hultén. Efter detta kom vi ju att segla tillsammans i ytterligare tva
nybyggen fran Abo.

Detta far ocksa avsluta min korta berattelse om mitt 60-tal inom Johnson
Line. Fran blyg kockelev till kock pa representationsfartyget och nybygget
Annie Johnson.

Annie Johnson i San Pedro 1970.

70-talet.

Om jag nu kan saga att jag hade en bra karridr inom rederiet far jag siga att
det ar nu i borjan 1970-talet den verkligen startade.
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Om mitt 60-tal slutade bra borjade mitt 70-tal annu battre. Kanske jag hade
lite tur pa vagen med ratt timing med av- och pamonstringar samt att jag
traffade “ratt” manniskor, hokare och chefer. Ja, fantastiska manniskor
skulle jag vilja saga. Hade jag fastnat i skrackédlan Los Angelses trask i
ytterligare nagra resor med “fel” manniskor vet man aldrig hur framtiden
hade blivit. Troligen avmonstring for gott med ett trakigt minne och dalig
erfarenhet resten av livet.

Efter tre forsta resorna i Annie Johnson lamnade Peter, Olle Borgede och
jag i Goteborg i mitten av Juni 1970. 4 ar senare skulle jag aterkomma till
fartyget som hokare under 2 ar och ytterligare 6 langresor. Olle Borgede
kom tillbaka i fartyget resa 5 och var dar ordinarie under manga ar. Peter
och jag gjorde en semesterresa till Polen under en vecka kort efter
avmonstring. Efter det tappade vi kontakten. Jag vet att han slutade inom
rederiet kort darefter.

For min del kom de tva narmaste aren att handla om ytterligare tre
nybyggnationer fran Wartsildvarvet i Abo. Forst San Francisco, sedan
Pacific och sist Antonia Johnson. Antonia Johnson kom sedan att bli mitt
sista fartyg som kock innan jag gick hokarskolan fran augusti 1972 och gick
ut som kursetta i december.

Jag har fortfarande ingen aning om varfor jag fick ytterliga tre nybyggen
men kanske det berodde pa Olle Borgede, Svenne Ekstrand och Stig
Westergren. Sakert hade Inspektor AW. Borjesson ett finger med i spelet.

Lite senare traffade jag en av de aldre kockarna i rederiet och han fragade
mig helt arligt och lite upprort...” Du som dr sd ung, hur i helvete kunde du
fa fyra nybyggen och jungfruresor i rad”... ” dr du en jévla révslickare
eller”??? lisses ja, och varre skulle det bli da vissa roster sade nar jag
eftertradde Stig Westergren 1976; ” Hur fan kunde du som ung hékare fa
det jobbet” ... "Jdvla révslickare”! Tja, vad skall man sdga och hur kan man
kommentera avundsjuka och nagon “rovslickare” har jag aldrig varit!
Absolut inte! Jag sade ingenting och det var kanske bast sa. Diplomati ar
alltid bra och jag har alltid varit vanlig och korrekt samt visat respekt till alla
manniskor oavsett vilka de varit och var de kom ifran.
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San Francisco mitt andra nybygge och en ny favorit.

Forsta dagen i augusti 1970 akte jag till Abo for att utrusta nybygget San
Francisco med pentryférnédenheter och senare lite proviant for resan till
Goteborg. Fartyget skulle levereras den 8 augusti for att sattas in pa sin
ordinarie trad Nordpacific.

Den forsta person jag traffade nar jag steg ur taxin pa varvet var
befdlhavaren Dag Hultén och han hédlsade mig vdalkommen ater! Dag Hultén
var en fantastisk person och senare i min berattelse kan du lasa mer om
honom och hans fantastiska personbiografi.

Nar vi hade halsat gick vi till hOkaren Svenne Ekstrand. Detta var forsta
gangen jag traffade Svenne och vi kom sedan att fa en mycket fin vanskap
under alla ar och vi haller fortfarande kontakten. Han var dven och héalsade
pa mig forra aret har i Olhao. Senare kan du l6sa hans fantastiska
personbiografi om hans karriar inom Johnson Line. Totalt kom han att ha 7
nybyggen som hokare och ett som kock!

San Francico i San Francisco bay 1970.
Foto Marc Piche

Svenne och jag kom att ha ett fantastiskt gott samarbete i tre nybyggen.

Svenne och jag var i fartyget i tre langresor fram till april 1971 inkl. 1 resas
semester.
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Faktum ar att det gick mycket, mycket lattare och snabbare att utrusta och
komma i ordning med San Francisco an med Annie Johnson. Kanske
berodde det delvis pa att det var sommar nu. Det var ett fantastiskt vackert
vader i Abo. Sedan fick man ju lite rutin och erfarenhet sedan Annie
Johnsons leverans. San Francisco hade ju inga passagerarhytter heller.

Kanslan att aterigen fa ha formanen att fa monstra pa ett nybygge var
obeskrivlig. Dessutom tog man ju naturligtvis lardom av de misstag vi
gjorde pa Annie Johnson, inga stora men i alla fall. San Francisco var ett
fantastiskt nybygge och ett fantastiskt fartyg. Fartyget kom att bli ett av
mina favoritfartyg inom rederiet. San Francisco skulle senare komma att bli
mitt forsta fartyg som hokare i december 1972. Totalt kom jag att géra 5
langresor med fartyget.

Trots att fartyget inte var anpassat for nagon representation hade vi en del
gaster i San Francisco bade pa nordgdende som sydgaende. Att vi hade en
mindre representation var val ganska naturligt eftersom fartyget bar
stadens namn. Detta var det andra fartyget i rederiets historia som bar
namnet San Francisco.

Bade Svenne och jag lamnade fartyget i mitten av april 1971. | mitten juni
reste vi bada aterigen till Abo for att utrusta nybygget Pacific det forsta i
serien om tva fartyg avsedda for tra och biltransporter.

Mellan San Francisco och Pacific vikarierade jag 3 veckor pa Aconcagua
Valley och dnnu en kort svang om ett par veckor pa Lions Gate. Vet
egentligen inte varfor eftersom jag hade ganska gott om vederlagstimmar
sa sammanlagt var jag inte sa mycket ledig mellan fartygen.

Aconcagua Valley var ju en ganska ny bat byggd 1968 men det var givetvis
en omstallning att ater igen komma pa en nersliten Seattlebat. Lions Gate
skulle ju saljas aret efterat. Men det vagdes upp att trivseln var fantastiskt
fin. Vi hade enormt kul pa den kustresan. Pa Lions Gate traffade jag
Osterrikaren och salongsuppassaren Stefan Genser som sedan dess har
varit en av mina basta vanner i 46 ar. Stefan och jag kom senare att jobba
ihop dven pa Annie Johnson -75 och -76 samt dven Johnson Chemsun
under ett drygt ar i mitten av 80-talet.
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Bilden tagen i Skandiahamnen juli 1971.
Observera att vid denna tidpunkt fanns inga kranar i Skandiahamnen.
Fartygen pa bilden &r ovanifran San Francisco, Pacific under sitt férsta besok i Goteborg
efter leverans samt Axel Johnson. Pacific skall lasta Volvobilar till USA.
Tiden da fotografiet ar tagen var dven under hamnarbetarstrejken i USA.
Jag var sjalv i Pacific vid denna tidpunkt. Foto fran H.Neréns

Svenne Ekstrand i nagon av de nya containerfartygen.
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Jag sjalv som ung kock pa nybygge nr. 1172 San Francisco 1970.
Foto Svenne Ekstrand

San Francisco passerar Golden Gate mitten 1970-talet.
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Pacific mitt nybygge nr. 3

Jag akte till Abo den 23 juni, 8 dagar fér utrustning innan leveransen den 1
juli. Svenne Ekstrand hade akt ett par dagar innan mig. Trots allt var det lite
nytt att utrusta Pacific. Vi avgick inte Abo férran nagra dagar efter
leveransen och officiellt ménstrade vi inte férran samma dag vi avgick fran
Goteborg den 13 juli 1971. Det fanns en anledning p.g.a. dgarforhallandena
men anledningen kommer jag inte ihag idag. Pacific dgdes av ett speciellt
handelsbolag i Stockholm som hette Kalteg handelsbolag men som var ett
heldgt Johnsonféretag.

Svenne gjorde bara en resa i fartyget for att istallet ater igen aka till Abo
och utrusta systerfartyget Suecia men detta fartyg hade han bara till
Goteborg pa utgaende. Hokaren Per-Olof. Anckar I6ste av Svenne. Jag var
sjalv i fartyget tva resor och lamnade Pacific i mitten av december 1971.
Fartygen fraktade bilar fran Europa till USAs vastkust och paketerade
travaror fran Vancouver BC till London. Lastningen vid Seabords terminal i
norra Vancouver tog i borjan lang tid och den forsta resan lag vi i
Vancouver i 6ver en vecka. Normalt skulle lastningen inte ta mer an max
tva dagar. Lossningen i London Tilbury gick snabbare.

Bade resa ett och tva hade vi mindre partyn och representation i
Vancouver for myndigheter och fér handelspartners Seaboard. Befalhavare
resa ett var Bo Gronwall och resa tva var Martin Nyblom beféalhavare.

Pacific var ett mycket trivsamt fartyg med stora rymliga hytter pa B-dack.
Kockhytten lag pa styrbordssidan langs forut. Kok och férrad var mycket
rymliga och vélplanerade och kunde inte pa nagot vis méata sig i
storleksmassigt med de aldre fartygen. Dessutom hade vi en fantastisk fin
besattning de forsta resorna jag var i fartyget. Befdl och manskap var for
ovrigt fantastiskt fina manniskor pa alla de nybyggen jag hade formanen att
vara pa. Kanske var de handplockade vad vet jag.

Efter det att jag monstrade av Pacific i Goteborg hade jag bara 2% vecka
hemma pa ledighet men jag fick i alla fall fira jul hemma med familjen men
pa Annandags morgon tog jag taget till Stockholm och Silja Lines nattfarja
till Abo for att terigen monstra pa mitt sista nybygge, Antonia Johnson,
det sista nybygget i den nya Axel Johnsonserien. Med facit i hand hade jag
inte manga veckkors ledighet under 1971. Men, jag stallde alltid upp nar
Stig Westergren ringde och behdvde hjilp. Aven pa kortare vikariat och
kustresor under ordinarie ledighet.
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} arbetade nit av agenter som ticker hela virlden,
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varv understryker var 6kade satsning pa special-

fartyg. De nya fartygen pd 38.000 dwt vardera
utgor et viktigt tillskott till vér flotta.

e < .
JOHNSON LINE

Ingar A%l Johnson Gruppen

Johns< »nlumn < Sturepkin3, St nkhnlm Fel 08-220506

Antonla Johnson pa en av rederiets reklambroschyrer under 1970-talet.

Antonia Johnson, mitt sista nybygge.

De tva forsta personerna jag motte nar jag kom till Wartsilavarvet for fjarde
gangen var Kapten Dag Hultén och maleriinspektoren Kapten Roland
Henriksson. Det blev ett glatt aterseende med Dag Hultén och Roland
Henriksson for Wartsild-byggena hade jag ocksa traffat tidigare. Svenne
hade jag traffat foregaende kvill pa Abofarjan.

Utrustningen av Antonia Johnson blev denna gangen lite stressigare an

vanligt da hon skulle levereras ut innan nyarsafton 1971. Alltsa bara om tre
dagar.
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Inom intendenturen och forplagnaden blev hon heller inte helt och fullt
utrustad forrdn i Goteborg efter nydrshelgen 1972. Darfor blev vi liggandes
i Skandiahamnen nagra extra dagar innan vi gick ut pa var jungfruresa till
Nordpacific.

Utrustningen med Antonia Johnson blev pa sa vis lite jobbig eftersom
mycket skulle ske i Goteborg. Dessutom var det ju mitt i smallkalla vintern.
Precis liksom Annie Johnson skedde leverans i december och ett svinaktigt
kallt Abo. Denna ”Abo-tid” blev kortare och lite vemodig eftersom vi visste
att det var den sista leveransen och det sista nybygget fran Wartsildavarvet.
Med nybygge nr. 1173 var sagan all. Rederiet skulle bara ta ytterligare en
nybyggnadsleverans under 70-talet och det skulle bli Avesta 1978 fran
Japan men det ar ju en helt annan historia.

Antonia Johnson lite senare i sitt liv efter det att de bada gantrykranarna demonterats i
mitten av 1970-talet.
Fotografiet fran CD-skivan "Winds of Sweden”

Vi lamnade Abo sent pa nyarsafton 1971 mot Goteborg. Med mycket tur
och javlar anamma fick vi ihop ett fint julbord for besattningen pa kvallen
och alla tyckte det var helt fantastiskt med tanke pa den knappa tid vi hade
pa oss. Hela koksutrustningen var ju inte ens uppackad néar vi kom dit. Trots
all stress med utrustning, proviantering och leverans hann jag fa klart ett
forhallandevis smakfullt gdende julbord/Nyarsbord med allt tankbart bade
mat och dryck. Hela intendenturen gjorde ett kanonjobb for att hinna klart
for att besattningen skulle fa en fin nyarsafton.
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Tidig morgon den 2 januari 1972 ankom vi Géteborg Skandiahamnen och
helvetet brét som vanligt ut. Ett sprillans nytt stort fartyg for Johnsonlinjen
ankom for forsta gangen till Goteborg och som vanligt oerhért mycket
nyfikna gaster ombord samt ett flertal personer fran HK Stockholm.
Inspektorer och personal fran inspektionsavdelningen pa Ringdn Goteborg
samt all annan 16st folk. Kanske inte lika mycket manniskor och stahej kring
detta nybygge som det var nar vi kom hit forsta gangen med Annie
Johnson men val mycket stressiga dygn i Géteborg.

Antonia Johnson blev fardigutrustad i Goteborg med allt 6vrigt vi inte fick
over till Abo. Vi lag i Goteborg 6ver en vecka av andra orsaker jag inte
kommer ihdg. Bjérn Ornerstig berattade detta fér mig nar vi traffades 2013
i Lysekil men jag kommer inte ihdg och tyvarr gjorde jag inga anteckningar.
Nu kan jag tyvarr inte ringa honom langre.

Befdlhavare som vanligt Dag Hultén. Maskinchef var Clausén,
forstemaskinist Bjorn Ornerstig och éverstyrman Peter Rodhe och
andrestyrman var UIf Malmberg. Telegrafist var Stig-Ake Wallin som jag
senare skulle bli kollega med pa sjopersonalavdelningen under flera ar.

Att jag blev utvald att dven ha detta nybygge ar helt och hallet Dag Hulténs
samt Svenne Ekstrands fortjanst. De ville ju ha mig dar och sa kande vi ju
varandra val. Sa jag vill hdr skanka en tacksamhetens tanke till bade Dag
Hultén och Svenne Ekstrand och tacka for féretroendet, ni kom att betyda
oerhort mycket for mig och speciellt da Svenne Ekstrand. Totalt kom
Svenne och jag att gora 6 resor och 3 fartyg tillsammans. En fantastisk
trevlig merit och erfarenhet.

Antonia Johnson var ett fantastiskt fint fartyg och kanske det finaste av
dem alla. Men sa var hon ju det sista i serien, nybygge 1173. Allting sag ut
att flyta pa ganska normalt sedan vi antligen lamnade Goteborg. De gamla
vanliga lastningshamnarna som London, Hamburg, Rotterdam och
Antwerpen/Zeebrugge. Lite skitvader 6ver Nordsjon men dven detta
tillhérde vardagen vid denna arstid. Allting flot alltsa pa i sina vanliga
rutiner men pa kvallen efter det att vi lamnat Engelska kanalen bakom oss,
en fredag, jag glommer det aldrig, tog allting ett pl6tsligt och abrupt och
smartsamt slut for min del. Min fjarde jungfruresa skulle har och nu
avslutas pa ett mycket trakigt och dramatiskt satt.

Svenne och jag hade spelat ett parti bordtennis i fritidsrummet och nar vi
skulle falla ihop bordtennisbordet for att se pa film hiande det pl6tsligt utan
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egentlig orsak Pa nagot satt kom jag i klam mellan bord och skott, foll
bakldanges sa olyckligt att vdansterarmen brots pa dverarmen pa 2 stallen
och axeln floég ur led och stod som en stor kula ut fran kroppen. De fick
bara upp mig i hytten. Sedan proppade de i mig massor av morfin men det
gjorde ordentligt ont i alla fall och jag har bara mindre minnesglimtar om
vad som hande innan jag vaknade upp pa sjukhuset i Brest. En matros holl
vakt hela natten och pa morgonen klockan 05.00 efter en oerhort
smartsam natt ankom vi Brest i nordvastra Frankrike.

Olyckshandelsen skedde pa Fredagskvallen den 21 januari klockan 18.30
cirka.

Tack Dag Hultén, Svenne Ekstrand, UIf Malmberg och telegrafist Stig-Ake
Wallin for snabbt ingripande. Agent och ambulans vantade pa kajen for
omedelbar transport till sjukhuset. Dar blev det akut operation. Stig-Ake
Wallin berattade for mig senare i livet.

Jag blev kvar pa sjukhuset i Brest i 7 dagar. Fran det att jag kom in pa l6rdag
morgon tills pafoljande fredag. Men samre kunde man ha det. Vi fick rott
vin som maltidsdryck tillsammans med vatten. En halvflaska till lunchen
och en ny Y%-karaff till middagen. Konstigt ur svenskt perspektiv men
tydligen vanligt dar och da. Vin ar ju maltidsdryck i Frankrike. Sa, dar lag jag
med vansterarmen hangande i luften, drack rédvin tva ganger per dag och
var lite smatt lullig dagligen. Faktum ar att jag larde mig lite franska den
veckan, kanske beroende pa rodtjutet, ingen storre kvalité pa bordsvinet
men vad spelade det for roll da. Det gjorde humoret lite battre.

Trots allt slutade allt frid och frojd, jag kom hem efter lite besvar med en
duglig arm, en i paket och ett hand bagage eftersom resvaskan var kvar
ombord. Sedan flygbyten i Paris Orly och Kbpenhamn. Jag var hemma pa
Rehab i drygt tva manader tillsammans med en smatt hysteriskt galen
sjukgymnast som gjorde livet outhardligt for mig tre-fyra ganger i veckan.
Tur att det var vinter OS pa TV, som da gick i Sapporo, Japan.

Jag vill aven ge Sven Dahlstrand pa PS i Stockholm ett stort tack och en
jattestor eloge for all hjdlp och stéttning under Rehab-tiden. Tack Sven om
du nu lever. Du var fantastisk! Denna axelskada var for 6vrigt ungefar
samma som jag hade hosten -69.
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Hokaren Ludde Norbéak t.v och befdlhavaren Dag Hultén t.h vid ett grillparty
pa Antonia Johnson i maj 1972.
Foto. S-E.Nyberg.

Jag aterkom till Antonia Johnson pa utgaende i Antwerpen den 4 april resa
2. Under langresan hade Svenne Ekstrand sjalv varit bade kock och hokare.
Rainer Klarl vikarierade for mig pa Europakusten. Svenne var dven kvar resa
tva men resa 3 kom Ludde Norbak, en synnerligen trevlig bekantskap. Jag
var sedan kvar pa Antonia i ytterligare en resa.

Jag monstrade av Antonia Johnson i Goteborg den 27 juli -72 och jag skulle
aldrig aterkomma till henne. Antonia Johnson skulle ocksa bli mitt sista
nybygge och sista fartyg som kock.

Sa har efterat med manga ars distans kom Antonia Johnson pa satt och vis
att bli ett olycksfartyg fér mig personligen och jag skall har beratta nagra av
alla de sma incidenter jag rakade ut for pa detta fartyg.

Forutom mitt armbrott pa jungfruresan hiande det redan en incident forsta
gangen jag ombord i fartyget pa varvet i Abo den 27/12 1971. Varvets
landgang till fartyget var mycket hal och lite snoig. Nastan uppe halkade jag
till, resvaskan i luften och jag slog huvudet i landgangen. Som tur var tog
resvaskan den varsta smallen for mig men jag var borta for nagra sekunder
och en varvsarbetare fragade mig hur det gick. Okay sade jag men jag hade
en kraftig huvudvark resten av dagen.

70



N
Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Under resa tva halkade jag och trattade pa dndan i den branta lejdare som
gick fran koket ner till forradet. Jag landade fel och slog i huvudet och
antagligen en lattare hjarnskakning da jag hade huvudvark nagra dagar.
Som tur var ingen ny sjukavmonstring.

Resa 3 nya incidenter. Pa utresan hogg jag av mig en bit av vanster
langfinger nagel med mycket blodspill men med tonvis av plaster fortsatt
arbete. P4 hemresan samma resa blev jag av misstag inlast i kottfrysen
antingen nagot fel pa reglaget man trycker pa inifran nar man skall ut. Det
gick inte sa jag larmade pa larmet ”inlast” personal.

Vad jag upplevde det som en evighet kom antligen massmannen i skans-
och befadlsmdssen ner och 6ppnade frysdorren och undrade vad som hade
hant. Forst visste han inte vad larmet var for larm men till slut gick det
tydligen upp for honom vad det var. Tiden jag var inlast var saker ett antal
minuter och jag fros och var radd. Naturligtvis blev jag chockad och mitt
mycket otacka minne av handelsen ar mycket diffus. Det hande inte mer
innan jag monstrade av fartyget.

Sista gangen jag besokte fartyget var i slutet av 1976 efter det att jag borjat
pa Sjopersonalavdelning i Goteborg. Jag skulle gora en av mina ordinarie
visiter nar fartygen kom till Goteborg. Jag traffade hokaren Ludde Norbak
pa hokarkontoret och vi talades vid for att lite senare ga ut i kdket for att
tala med kock och massman. Jag gick forst in genom dorren till koket och
nagra stek in halkade jag och slogs bakat och slog i bakhuvudet. Jag var
borta nagra sekunder. Jag upplevde det inte sa allvarligt men senare pa
eftermiddagen uppsokte jag min lakare och det konstaterades en lattare
hjarnskakning.

Efter den dagen gick jag aldrig mera ombord pa Antonia Johnson igen.
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Antonia Johnson in Maas, Rotterdam NL.
Levererad 30 december 1971

Maiden voyage January - Mars 1972
Befalhavare; Dag Hultén

-

Pacific, San Francisco in San Francisco Bay.

Levererades frin Wartsild, Abo 1 juli 1971 Levererad 8 augusti 1970
Befdlhavare; Dag Hultén

Pate A b, traran 8 s ke Mas PR T

Fotocollage, S-E.Nyberg

Mina fyra nybyggen inom rederiet.

Hokarskolan 1972

Efter Antonia Johnson var jag hemma pa ledighet i tre veckor innan jag
borjade pa min planerade hokarskola under hésten. Under de senaste tva
aren hade jag samlat pa mig en ganska god vederlagsbank sa jag kunde ha
full 16n under min studietid. Plus vederlag hade jag dessutom en del
insparad semester.

Den 21 augusti 1972 borjade jag pa hokarskolan pa Viking i Goteborg. Den
22 december gick jag ut som kursetta och samma dag monstrade jag pa
San Francisco som chief steward for forsta gangen! Tva dagar senare firade
vi en fantastisk julhelg ombord och Erik Edgren var min forste befalhavare
som hokare!

Hokarskolan i Goteborg var delvis forlagd pa Barken Viking i Goteborg med

all teoretisk undervisning som ekonomi- och redovisning. Den teoretiska
delen var Gunnar Netzler larare och den praktiska delen var den
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legendariske Gunnar Andersson larare. Bada hade varit larare vid
hokarskolan sedan den startade 1958. Skolan var verksam under 20 ar fram
till 1978 da den lades ner och Gunnar Andersson gick i pension.

Sedan skolan startade 1958 var det ett krav fran alla rederier att personer
som ville eller skulle bli hokare var tvungna att genomgar skolan. Detta var
en sanning med modifikation eftersom alla som var hékare innan 1958
slapp genomga denna.

Skolan var ganska intressant fér mig men sa var det inte for alla. En hel del
hoppade av efter en kort tid men de blev heller inte hokare. Jag sjalv gick in
for det hela med liv och lust och jag kande mig mycket motiverad. Det
betalade ocksa av sig i slutdndad da jag gick ut som kursetta nar det var
over.

Under hosten hade jag bra kontakt med Stig Westergren och jag bérjade
smaluska i vad han hade tankt sig for mig efter skolavslutningen i
december. ”Ja, vi far se” vad svaret jag fick. Eftersom jag var rederianstalld
sedan 1969 stod det ju klart att jag skulle fa ny bat efter skolan, antingen
som kock eller som ny hdkare.

Jag minns en sen hostkvall da Svenne Ekstrand och Tage Kuula kom hem till
mig in min lagenhet pa fjarde langgatan i Goteborg och vi hade en
jattetrevlig kvall med mycket “Johnsonsnack”. Bada sade till mig att ”ga ut
som kursetta” och du far en bat som hokare i Januari. Jag svarade att precis
sa hade jag tankt mig. Som ni bada, eftersom bada fick ut som kursettor
nagra ar tidigare.

Stig Westergren ringde mig en vecka fore skolavslutningen den 22
december och talade om for mig att jag var planerad som vikarie hdkare at
Stig Sandberg pa San Francisco den 22 december. Jag blev ju hur glad som
helst givetvis eftersom jag kunde fartygstypen hur val som helst och jobbet
borde inte vara nagra som helst problem eftersom jag tidigare hade haft en
fantastisk “larare” i Svenne Ekstrand.

Att pamonstringen skulle ske samma dag som skolavslutningen var heller
inte nagra problem. Pa Fredagsmorgonen akte jag till Skandiahamnen och
|6ste av Stig Sandberg pa morgonen varefter jag atervande till skolan och
narvarade vid avslutningen vid lunchtid. Tidig eftermiddag var jag ater
ombord i San Francisco och min nya karriar som nybliven Chief Steward
kunde borja.
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lisses ja, herregud vad spannande det var och branslet till min
motivationstank var éverfull. Jag hade nog aldrig kdant mig sa inspirerad och
motiverad tidigare for en uppgift. Det var nu det borjade och jag kdnde att
detta skulle bli hur kul som helst. Den forsta natten ombord i min
hokarhytt sov jag mycket gott.

Vid denna tidpunkt var jag 25 ar.

San Francisco, min forsta bat som hokare.

Befdlhavare pa denna resa var Erik Edgren. En fantastisk befdlhavare och
en helt underbar personlighet. Jag hade tur som hade Edgren som
befdlhavare pa min forsta resa som hokare. Vi kom sedan att segla
tillsammans dven pa Annie Johnson nagra ar senare. Edgren vikarierade
denna resa for Gosta Bodin.

Maskinchef denna resa var Lennart Nilsson dven han en trevlig
personlighet. Han hade tagit 6ver som ordinarie maskinchef efter Curt
Bengtsson som sa tragiskt avled ombord 1971 da fartyget lag i Seattle.

Vi hade en fantastiskt fin och trivsam resa med San Francisco. En
fantastiskt fin besattning och en mycket duktig intendenturavdelning som
verkligen gjorde ett fantastiskt fint jobb med bra service och mycket god
mat. Kock var Mats Cederstrom fran Gotland. En mycket bra kock med ratt
attityd och installning. Alla visste tydligen att det var min forsta resa som
hokare och de gjorde alla livet mycket enklare for mig.

Vi hade ocksa den legendariska ”staderskan” Anna Dickman, dven kallad
"Dickie”. Hon skulle for 6vrigt ga i pension ett par ar senare och hon hade
da varit i Johnsonlinjens tjanst i 6ver 40 ar. ”Dickie” var en fortjusande
manniska och en ynnest att ha fatt lara kdnna och segla med. Hon hade
manga spannande beréattelser att beratta fran de gamla farttygen. Jag var
den yngste hokare hon hade haft och det fungerade alldeles utmarkt. Jag
hade ”stora 6ron” i hennes narvaro!

For min del kindes det som jag inte hade gjort nagot annat. Naturligtvis

beroende pa att jag kdnde bade fartyg och trad sa val. Det enda som var

nytt for mig var ju inkdp, redovisning, inklarering och arbetsledning. Men
inget av detta var nagot problem for mig alls.
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Arbetsledning for mig var heller inget problem da jag upptéackte att jag
verkligen hade talang for detta med ledarskap och att kunna ”ta”
manniskor. Nagot som dven skulle visa sig senare i livet.

Da jag monstrade av San Francisco i slutet av februari visste jag redan om
att jag tva veckor senare skulle monstra pa Oceanus i Marseille och vara
dar i ett 6-manadersvikarie for Lasse Westdahl.

Oceanus, den andra baten som hokare.

Oceanus kom att bli en ny erfarenhet for mig da fartyget inte seglade i
linjetrafik utan seglade ute. Mest var lastningshamnarna i Arabiska viken
och lossningshamnarna kunde i princip vara vad som helst.

Jag monstrade pa i Mars efter en ganska besvarlig resa till Marseille
eftersom det var flygledarstrejk i Frankrike. Vi flog till Geneve och sedan
fick vi ta nattaget till Marseille.

Detta var min forsta resa pa en tankbat och rutinerna har i motsats vill
linjefartygen var mycket mera avslappnat. Ingen hemmahamn och ingen
"Goteborgshysteri”, inga inspektorer och endast ett fatal besok fran
Stockholm.

Rutinerna som hokare var dven de lite nya eftersom proviantinkdp och
slabb-inkép var helt annorlunda i motsats till rutinerna och lunket pa
Nordpacific. Utrakningen av proviantinkdp var inte som linjefartygen. Har
provianterade vi normalt vid passage Cape Town samt i lossningshamnarna
som under mina tre resor i fartyget var St. Croix pa Virgin Island, Le Havre
och Marseille.

Hokaren hade en egen slabbkista vid sidan om rederiets ordinarie slabb.
Detta var allt fran toalettartiklar och godis till lite klader. En riktig liten
diversehandel alltsa. | kapitlet om att segla ute berattar jag mera om just
detta.
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Bild fran H. Newrens bildsamling.

Tiden i Oceanus var val i arlighetens namn ingen storre hit och ingen storre
gladje. Mycket beroende pa att vi mestadels lag till sjoss och nér vi lastade i
Saudiarabien/Viken eller i Kuwait kunde vi inte ens se land. Vi lastade ju vid
stora oljepirar lang ut till havs. Vi provianterade inte dar mer an i nodfall da
provianten och ravarorna hade for dalig kvalité.

Jag var pamonstrad i 215 dagar och av dessa var vi totalt hamnliggande i 13
dagar. Totalt var jag iland 5 kvallar under denna period och det var val inte
undra pa om man blev lite smatt “skogstokig”. Det enda riktiga
gladjeamnet under dessa resor var mellanresan till Caribbean, 2 dagars
lossning i Virgin Islands St.Croix. Dar fick vi i alla fall nagra riktigt trevliga
kvallar och St.Croix var ju en upplevelse. Det var ju en gammal Dansk koloni
en gang i tiden. Jag kom senare tillbaka till St.Croix med Johnson Chemsun
1984.

Vid ett tillfalle I3g vi dven i Kapstaden under 2 dygn i vantan pa reservdelar
fran Sverige. Cape Town var pa ett satt var “hub” och bas for oss. Vid varje
passage av Kapstaden/Cape Town fick vi post, bytte filmer och
provianterade. Provianten vi fick i Kapstaden vara bra med ganska hog
kvalité. Vi skickade bestallningar med telex senast 2 dagar innan passage.
Tur eftersom vi provianterade ganska mycket varje gang vi passerade mot
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Persiska Viken. Kapstaden var ndstan som en oas och ett stort avbrack i
tristessen. Vi bytte dven vissa delar av besattningen dar vid ett par
tillfallen. Vid ett tillfalle passerade vi klockan 2 pa natten men vad spelade
det for roll. Man kan lugnt pasta att Kapstaden blev som en bas dven om vi
inte ankrade upp vid passage utan vi var under gang vid hela passagen.
Mycket, mycket sakta, nastan stillastdende men under gang.

Som tur var hade vi en mycket fin besattning ombord vilket gjorde livet lite
enklare och vi hade vid flera tillfadllen manga glada och trevliga
tillstallningar ombord. Men, jag har nog aldrig last sa mycket bocker som
jag gjorde i detta fartyg.

Noterbart var att vi hade en katt ombord. Han bodde i 1MA hytt, Jens
Arvidsson, som sedan blev chief ombord. Katten flyttade inte fran ”sin”
hytt och senare fick Ronny Ohrlander bli extrapappa for katten.

Katten gick aldrig ut pa dack da han tidigare hade brant sina tassar. Katten
var lite “kocko” och han brukade roa sig med att springa fram och tillbaka i
korridorerna och plotsligt kasta sig mot skottet i ett skrik. Det kanske var
hans noje. Han var lite utav Dr.Jekyll och Mr. Hyde. Ena stunder kelig och
gosig som ett barn, andra stunden arg som en retad tiger som bara vaste
och skrek. Han kanske saknade en kattflicka, vad vet jag. Han var dar nar
jag kom och han var dar nar jag akte hem. Historien fortaljer inte nar han
"monstrade av”. Men han fick nog en standsmassig sjomansbegravning sa
smaningom.

Jag monstrade av Oceanus i Marseille den 12/10 efter nastan 7 manader
och det kdndes som en befrielse. Befdlhavare i Oceanus under min tid
ombord var Gote Gardsman och Luther Andersson. Bada var ordinarie
befdalhavare ombord mer eller mindre under hela tiden Oceanus gick under
Johnsonflagg.

Maskinchef var bl.a. Géran Nordin som jag senare skulle traffa pa i
containerbdtarna. Overstyrman var en del av tiden Lasse Persson, (bror C-
G.Persson, dverstyrman och befidlhavare i bl.a. containerfartygen) en jakla
trevlig prick fran Halmstad. Lasse blev sedan befdlhavare i rederiet. Under
min tid i Oceanus hade vi en spansk kock och de fyra massmannen var fran
Trinidad-Tobago, kina, Spanien och Sverige. For Ovrigt var det fa svenskar
bland dacks- och maskinbesattningen. En mycket internationell besattning
alltsa.
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Efter Oceanus hade jag en lang skon semester om nastan tva manader
innan jag i december kom till den ganska nya bilbaten Suecia. Men innan
dess hann jag med att spendera 4 mycket skéna och avslappnande veckor
pa Las Palmas och hotell Las Canteras alldeles vid playan med mangder av
krogar och barer.

Nu gallde det ju att ladda alla batterier i kroppen for nasta hokaruppdrag
och mitt tredje fartyg som hokare. Jag hade nu varit hokare i 9 manader av
arets 10 och det skulle bli ytterligare en manad innan vi kom att summera
1973.

Baren pa Oceanus 1973.
Telegrafist Bjorn Larzon t.v. och undertecknad till hoger.
Fotograf okand.

78



N
Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Suecia, ater till de nybyggda Abo-fartygen

Nagon vecka for julen 1973 monstrade jag i Pacifics systerfartyg Suecia.
Fartyget var identiskt med Pacific dven i mindre detaljer sa man sag ingen
storre skillnad i fartygen. Det var nu ganska exakt 2 ar sedan jag lamnade
Pacific som nybygge.

Jag kdnde mig val hemmastadd i fartyget fran den forsta dagen. De flesta
ombord hade jag traffat tidigare, dels i systerfartyget men aven i
containerfartygen. Dock hade jag aldrig tidigare traffat min kollega
Thorbjorn Olsson som jag nu skulle 16sa av. Men vi fick en mycket bra
kontakt efter det att vi suttit pa kontoret och pratat ett bra tag.

Overlamningen gick bra och inga problem och Thorbjérn akte hem till
Varberg strax efter lunch. Hokarkontoret lag pa styrbordsidan langst
akterut pa huvuddack eller A-dack. Hokarhytten lag hogt upp pa D-dack.
Ingen hiss och bra motion varje dag i alla lejdarna.

Koket med disk, pentry och nedgang till forrad lag placerat langst akterut
midskepps, befdlsmass och manskapsmadss pa varsin sida och lejdaren ned
till forradet var mer som en bred trappa. Koket hade dven utgang akterut
till akterdack. Forradet var det basta jag sett i en Johnsonbat. Stort och
mycket rymligt med flera arbetsbankar, rymligt spritforrad, lkylrum.
Gronsakskyl, kylrum och potatiskylrum, kottfrys och fiskfrys. Nagot
Overproportinerat med tanke pa att besattningen var 30 pers.

Kocken var Thure Larsson, en av den gamla skolans kockar som hade varit
inom rederiet i manga ar. Trots stor aldersskillnad fick vi ett bra samarbete
och resan fungerade perfekt. Hela intendenturen var f.6. mycket bra.

Jag kom att segla i fartyget tva resor inom 1-1 systemet med Thorbjorn
Olsson och jag trivdes bra i Suecia och att |6sa av Thorbjorn da han var en
mycket duktig och sympatisk person. Under mina bada resor var Stig
Sandends befdlhavare och Anders Johansson 6verstyrman. Anders som var
son till forre “Flaggskepparen” den legendariske befdlhavaren Torsten
Johansson.

79



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

Suecia i Vancouver BC som var den enda lastningshamnen.
Bild fran Hasse Nerén.

Suecia, Montevideo, San Francisco och Annie Johnson,

1974 kom att bli ett “jobbar” for mig. Under aret kom jag bara att vara
ledig 29 dagar totalt eftersom jag kom att vikariera for min gamle van Carl-
Gosta Andreasson i Montevideo mellan resorna i Suecia. En sak var helt
klart, det var mycket trevligt att aterse Carl-Gosta Andreasson igen da han
betydde valdigt mycket for mig fran borjan. Det var daven mycket trevligt att
aterkomma till ett “gammalt” Rio-fartyg igen. For mig var detta dven det
forsta "aldre” fartyget jag hade som hokare.

Utover detta blev det tva kurser om tva veckor i Stockholm. Efter det att
jag monstrat av Suecia den sista gangen i juli omedelbart over till San
Francisco och ett nytt vikariat for Stig Sandberg. Efter detta bara en veckas
ledighet da Stig Westergren planerat in mig som ordinarie hokare i Annie
Johnson i slutet av oktober och arets sista resa och jag |oste da av Olof
Borgede.

Behover jag namna att jag blev mycket glad nar Stig Westergren fragade
mig om jag ville ha Annie Johnson som ordinarie inom 1-1 systemet.
Naturligtvis svarade jag ja dven om jag knappast hade haft nagon ledighet
det aret.
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Annie Johnson, ater men nu som hokare i mitt

favoritfartyg.

Pa Annie Johnson traffade jag ater igen Erik Edgren. Vi hade en fantastiskt
fin resa i Annie Johnson. Maskinchef var Kjell Hellkvist ut resa och Olof
Bergstrom hemresa. Thomas Hjeltvik (Pettersson da) var 1e maskinist och
overstyrman Bengt Oskar Nilsson. For mig blev aterkomsten till Annie
Johnson mycket speciell da jag tillbringade de tre forstaresorna i fartyget.

| 1. Name of ship
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Besattningslistan pa just denna resan med Annie Johnson.
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Denna julresa med Annie Johnson var fantastiskt fin pa alla satt. For mig
var det ocksa min forsta resa som hokare med fullt passagerarantal och
med en ganska omfattande representation. Det var ju ocksa helt nytt for
mig att styra och organisera alla representationerna vi hade. Inte bara den
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egna personalen utan dven bestalla och organisera landpersonalen vi hade
vid varje representationstillfalle.

Men tack vare Olof Borgede fran resa 1-3 hade jag lart mig valdigt mycket
da han garna delade med sig av sin breda erfarenhet. Dessutom maste jag
saga att jag denna resa hade fantastiskt duktiga kockar, Arne Larsson som
senare blev kocksteward och hokare samt Lennart Bohlin (kom i Rotterdam
utgdende) samt den mycket rutinerade salongsuppassaren Arne Bostrom
och staderskan Thordis Stokke. Bada hade ju ocksa varit med pa de forsta
resorna i fartyget.

Mitt samarbete med dessa tva rutinerade ravar gick mycket bra dven om
de bada blev lite 6verraskade att se mig tillbaka som hokare sa fort i
fartyget. Jag gillade bada skarpt och det var 6msesidigt.

Efter denna resa var vi tvungna att monstra av i Tilbury, London dagen fore
nyarsafton 1974 eftersom det var strejk i Goteborg.

1975 borjade med en hel resa ledigt utan kurser och andra vikariat. Jag
monstrade ater i Annie Johnson i borjan av mars och mycket av den gamla
besattningen aterkom. Efter nagra ar i dessa fartyg kande man nésta alla. |
alla fall befalet och de flesta av manskapet pa dack och maskin seglade vid
detta tillfalle 2-1 system, 2 resor ute och en hemma. Daremot hade en del
av intendenturpersonalen borjat segla 1-1.

Jag gjorde nu tva resor efter semestern men efter ledighet 1-1 fram till
sommaren 1976. Totalt gjorde jag sex resor som hokare i Annie Johnson.
De resor jag gjorde i fartyget var Erik Edgren, Goéran Ringberg och John
Blomberg befdlhavare. Jag sjalv 16stes bl.a. av, av forutom Olof Borgede
aven Svenne Ekstrand och Kjell Marmbrink, Efter mig kom Mario
Montesano och han kom sedan att stanna i fartyget tills det saldes 1986.

Totalt kom jag att gora nio resor med Annie Johnson.

Under 1975 och 1976 under mina ledigheter fran Annie Johnson kom jag
att vikariera vid rederiets sjopersonalavdelning i Goteborg samt vid tva
tillfallen aven som vikarierande intendenturinspektor for AW. Borjesson

och Arne Bernvi.

Jag antar, tack vare goda resultat pa dessa landvikariat blev jag erbjuden
tjansten som ordinarie sjopersonalplanerare efter Stig Westergren fran
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augusti 1976. Stig hade tidigare bestamt sig for att aterga till sjoss som
telegrafist i Suecia.

| samband med att jag med gladje accepterade ordinarie landtjanst
avslutade jag och pabérjade jag en ny tid for mig inom Johnsonlinjen. 1970-
talet var en mycket handelserik tid for mig inom rederiet och jag sag med
stor tillforsikt och gladje fram emot min nya landtjanst som
rederitjansteman.

70-talet fortsatter,
Sjopersonalavdelningen i Goteborg, nytt jobb och ny
inspiration.

Att trada in i en ny roll for mig var naturligtvis en omstallning mot sjolivet.
Jag var nu 29 ar och hade inte arbetat iland sedan jag var 16 ar. N3ja, lite
mindre extrajobb mellan varven men sa var det. 13 ar &r en lang tid nar
man bara ar 29.

Jag var inte aktiv sjoman langre utan var nu rederitjdnsteman med allt vad detta
nu innebar. Alla forvantningar och krav féljde naturligtvis med pa kopet. Visst en
del hogre 16n men egentligen inte sa mycket da skatten blev hogre och skattefri
traktament pa semester forsvann ju. Men, i sin helhet var det en mycket
intressant utmaning fér mig och en ny inspirationskick och ytterligare bransle till
motivationstanken.

Visst var arbetsuppgifterna nya men jag hade tagit till mig mycket de veckor jag
vikarierat for Stig Westergren 1975. Stig var en mycket bra "ldrare” och mentor
och jag kom att arbeta vidare utifran hans idéer och erfarenheter. Vi denna
tidpunkt hade Stig varit pa sjopersonalavdelningen sedan 1956.

Denna berattelse om min tid pa sjopersonalavdelningen ar helt berattad
fran mitt minne, tyvarr har jag inga anteckningar eller kalendrar eller
personallistor kvar. Sorgligt nog, jag borde vetat battre. Mot bakgrund av
detta ber jag om ursdkt om nagot eller nagra artal skulle vara fel, men i
stora drag ar allt helt korrekt.

Jag kommer heller inte vara sa detaljerad i min berattelse eftersom jag
kommer att skriva ett helt kapitel om Sjopersonalavdelningarna i
Stockholm och Goteborg senare i berattelsen. | detta kommande kapitel
kommer jag att berdtta mer om oss som jobbade dar etc.
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Johnsonlinjen

Goteborg
Sjopersonalavdelningen

Vid denna tid lydde sjopersonalavdelningen under rederidivisionen dar all
samlad sjofartsverksamhet inom Nordstjernan lag. Jag tror att
rederidivisionen blev en fristdende gren av Nordstjernan 1976 efter det att
foretagets “rederichef” den da legendariske Kapten Arvidsson gick i
pension. Kapten Arvidsson var ju fram till sin pension det verkliga navet i
rederiets drift och da dven inom sjépersonal men framforallt sjobefal. Jag
tror ocksa att han var Bergsingenjorens Axel Ax:son Johnsons ndrmaste
man nar det gallde shipping.

Vid denna tid 1ag Sjopersonalavdelningen (PSG) pa Ringon tillsammans med
rederiets tekniska inspektionsavdelning med bland annat de tekniska
inspektorerna och intendenturavdelningen samt fartygens centralforrad.
Trots fartygens hemmahamn Stockholm fungerade Goteborg mer som
praktisk hemmahamn och bas. Av praktiska skal eftersom alla linjefartygen
kom till Goteborg. | Goteborg skedde dven de flesta avlésningar och
besattningsbyten.

Vid denna tidpunkt var Kapten Tore Eriksson blev chef i Goteborg efter den
legendariske kapten Nissen. Har fanns ocksa rederiets tekniske
chefsinspektor, den da legendariske Ake Borgheden. Vid
intendenturavdelningen fanns de bada inspektérerna Anders Wilhelm
Borjesson och Arne Bernvi. Bernvi gick i pension 1977 och eftertraddes av
Olle Borgede. Borjesson gick i pension 1982.

Vi var placerade pa Ringon fram till mars 1977 da vi flyttade 6ver till nya
lokaler i ”Johnsonhuset” pa Ostra Hamngatan inne i Géteborg. Vi hade fina
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lokaler direkt ovanfér Johnsonlinjen Agentur. Nya mobler, skrivbord och
textilier. Mycket frascht och luftigt mot det tranga rum vi tre delade
tillsammans pa Ringon.

Sjopersonalavdelningens chef var Sten Bexell. Sten kom till
Sjopersonalavdelningen 1971 da han eftertradde Gosta Bodin som atergick
till sjotjanst som befdlhavare i San Francisco. Rent fysiskt var avdelningen
uppdelad i tva kontor. Vii Goteborg samt Sjopersonalavdelningen i
Stockholm (PSS)

Jag upplevde Sten Bexell som en fantastiskt bra chef. Faktum ar att han var
en av de battre cheferna jag haft inom rederiet. Han hade fullt fortroende
for oss i Goteborg och det visade han. Man kan s3ga att vi arbetade med
stort delegerat ansvar under frihet. Sten delegerade de stora bollarna som
exempelvis bemanning. Sten fick oss alltid att kdnna oss viktiga och det var
mycket motiverande. Jag hade Sten som chef i 3 ar innan han atergick till
sjotjanst 1979 och lamnade 6ver chefskapet till Thore Hansson.

Fran hosten 1978 var det ett onskemal fran rederiet att vi planerare skulle
gora en s.k. ”studieresa”. Alltsa en langresa inom ordinarie jobb och
planera utifran detta. Jag vet fortfarande inte varfor och vad syftet var. Det
hade ingen som helst rim och reson. Tyvarr vet jag heller inte vem som
kom pa idén. Hur som helst, jag kom att géra en langresa med Avesta som
hokare och Rune Antonsson en langresa med Annie Johnson som gnist.
Stig-Ake Wallin nekade av anledning som jag sade.

Jag kom Overens med Svenne Ekstrand att tillflligt dela pa Avesta en resa
eftersom han var ordinarie sedan nybygget samma ar. Under tiden jag var
pa Avesta vikarierade han for mig pa PSG efter det att jag lart honom de
viktigaste rutinerna. Personkunskaper fanns ju ingen chans att hinna lara
sig for honom men det fungerade alldeles utmarkt. Svenne var ju en
mycket duktig yrkesmanniska i allt han foretog sig.

Jag gjorde en tre-manaders resa pa Avesta varen 1979. En bra resa med
bra besattning. Fartyget var ju ett mycket fint fartyg som byggdes i Japan
1978. For min del var det spannande eftersom jag aldrig varit pa ett
liknande fartyg tidigare. Karl-Erik Sjoblom var befdlhavare och Anders
Johansson éverstyrman.

Nar 1970-talet avslutades och vi gick in i 1980-talet hade jag haft landtjanst

i Over 3 ar och jag trivdes alldeles fortraffligt pa kontoret i Goteborg, pa
mina arbetsuppgifter och tillsammans med mina fantastiska arbetskollegor
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i Goteborg, Rune Antonsson, Stig-,&ke Wallin, Rolf Falkman och Ann-
Christine Andersson.

Men, nar 1980 borjade kom de forsta varningslamporna att ringa i vara
huvuden och stora forandringar kom att ske i bérjan av 1980-talet.

80-talet.

Sjopersonalavdelningen i Stockholm, Rederi AB Svea,
Silja Line och flytt till Stockholm.

Eftersom vi jobbade sa nara verkligheten och bemannade fartygen kunde vi
ju sjalva se vilken vag allting skulle fa. Kanske Sten Bexell anade ugglor i
mossen eftersom han valde att aterga till sjoss 1979. Med facit i hand ar
det enkelt att sdga att mycket stora forandringar kom att ske inom
rederiet.

| samband med att nya Johnson Line AB bildades 1980 och den gamla
rederidivisionen i princip gick i graven och pensionerades boérjade vi skdnja
mycket stora forandring dven om féretagets nye VD Lars Lind hade en
positiv attityd i samband med sitt tal till alla landanstéallda inom nya
Johnson Line AB vi en bankett pa Sheraton hotell i Stockholm. En mycket
elegant och pakostad bankett.

Efter detta skedde allt ganska fort och ny organisation presenterades och

ny chefer tillsattes och gamla erfarna trotjanare pensionerades och
fortidspensionerades.
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Rederi AB Nordstjernan, HK Stureplan
Stockholm

sjopersonalavdelhin
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Efter Sten Bexell skulle vi inte bara fa en ny chef i Thore Hansson utan i
princip tva chefer eftersom sjopersonalavdelningen kom nu att lyda under
Administration och HR och ny chef blev direktdr Nils Furtenbach.

For rederiets nya driftsavdelning blev Lars Sjogren ny chef. Han hade Lars
Lind hamtat fran Brostroms. Ja, vad ar det man brukar sdga, “ny kvastar
sopar bdst”... Nu boérjades det sa smatt ocksa att bli en helt annan atmosfar
inom kontoret. Pa nagot vis borjade den gamla fina ”“Johnsonandan” att
forsvinna. Det var jag inte ensam om att tycka. Kanske borjan till slutet. Nils
Furtenbach hade heller inte erfarenhet av rederiverksamhet och allra helst
inte om sjopersonal.

Lars Lind kom heller inte att bli langvarig som VD. Han eftertraddes 1983 av
Rune Smedman (1931-1998) som hade en mangarig karriar inom Rederi AB
Nordstjernan.

Thore Hansson var en bra chef, absolut, men jag saknade anda Sten Bexell
och hans satt att omedvetet fa sina medarbetare att vdxa och kdnna sig
viktiga i sina roller. Det ar fa chefer forunnat att ha de egenskaperna. Jag
var heller inte ensam om att tycka detta. Det fanns manga andra. Thore
och jag hade inte samma goda arbetsrelation och kommunikation som jag
hade haft med Sten. Men trots att Thore var min narmsta chef var det anda
Nils Furtenbach som stack ut och “pekade med hela handen.”

| samband med att Johnson Line 1980 starkte sitt intresse och samarbete
med Rederi Svea kom dven sjopersonalavdelningarna att borja ett ganska
tatt samarbete. Formellt skulle ju JLAB kdpa Rederi AB Svea under 1981.
Thore fragade mig under hosten 1980 om jag ville bérja jobba parallellt
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med personalhanteringen i Sveas farjor i Stockholm. Det var en fraga och
ingen order for han visste att jag skulle saga ja.

Jag borjade samarbeta med Gunnar Olsson, som da var sjopersonalansvarig
pa Svea, under tva veckor i januari/februari -81. Vid den inledande
upplarningen under vintern jobbade jag pa Sveas huvudkontor som vid den
tiden 1ag pa Norrlandsgatan mitt emot Salénhuset och bara ett stenkast
personalingangen till Johnsons kontor pa Jacobsbergsgatan, bakom
Stureplan.

1981 pa varen blev det tva vikariat for Gunnar utéver upplarningen och
lagom till augusti 1981 blev jag ensam ansvarig for all sjopersonal i Svea.
Vid denna tidpunkt hade Svea Corona 6ver 350 anstallda innan vi bantade
den totala personalstyrkan. Mycket med naturliga avgangar.

Gunnar Olsson gick i pension sommaren 1981. Hittills hade jag
veckopendlat till Stockholm och skott bada jobben samtidigt aven om Svea
Corona tog den mesta tiden och energin i ansprak. Hur man an vander och
vrider pa det blev arbetsveckan mycket lang med langa dagar som kravde
sin man. Jag hade fatt en bra utbildning av Gunnar i planeringen av
personal och personalhanteringen i Svea Corona och jag var ju inte heller
helt bortkommen utan jag tog till mig alla nya arbetsuppgifter med
spanning och entusiasm. Det var ett arbete som inte alls liknade det vi
hade i Johnsonlinjens fjarrgdende fartyg. Har var det mera kort sikt och
snabba ryck och snabba l6sningar dven om vi i grunden hade en langsiktig
personal planering och planering for naturliga avgangar inom alla
avdelningar och befattningar.

Jag flyttade tillsammans med planering och rekrytering av min
intendenturpersonal och “personalkontor” till Stockholm sommaren 1981.
Under hela varen hade jag i princip allt personalarbete ”pa fickan” och i
huvudet. Idag hade man kallat det mobilt. Idag hade det varit enklare da vi
nu har mobiltelefon, data och internet. Det hade vi inte da.

Forst bodde jag tillfalligt pa Hotel Anglais pa Stureplan (hoga
telefonrdkningar da det blev mycket kvéllsjobb), sedan under maj - juli pa
Rinddgatan pa Gardet for att senare flytta till Celciusgatan pa Kungsholmen
dar jag bodde resten av tiden fram till augusti 1982. Jag hade ingen
sommarsemester detta ar. Man kan lugnt pasta att mitt liv — bade
arbetsmassigt och privat — var mycket turbulent, rérigt och omvéalvande
hela tiden till augusti 1982. Tur till tusen att jag hade ett positivt och
flexibelt synsatt. Vid denna tidpunkt hade jag ansvar for 6ver 700 personer

88



N
Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

totalt. Tur att jag var singel for annars hade man nog fatt sparken pa
stdende fot av frun.

Under 1% ar pendlade jag till mitt hem utanfor Géteborg. Bade med flyg
och tag. Tag var skont och sa kunde jag jobba samtidigt. Sedan tog jag
normalt taget tillbaka pa Sondag kvall. Ibland flyget pa Mandag lunch
beroende pa om det kravdes besok pa fartygen i Goteborg. Under denna
period levde jag mer eller mindre i kappsack och allt pendlande med stor
arbetsborda tog pa krafterna dven om jag inte var mer an 34 ar.

Pa Celsiusgatan var jag tvungen att inratta ett preliminart hemkontor
eftersom tiden inte alltid rackte till pa kontoret pa Stureplan. Till detta kom
alla besok pa Svea Corona da hon lag i Stockholm under kvall under sin
Abotrafik.

Till min hjalp fick jag Eva Pettersson som tidigare jobbat pa den tekniska
inspektionsavdelningen pa Rederi Svea. Det kdndes bra eftersom hon
kdande val till Sveapersonalen. Eva var jattebra, hon gjorde ett fantastiskt
bra jobb och vi kom att samarbeta mycket bra dnda fram tills jag slutade i
augusti -82. Vi hade totalt cirka 700 personer att planera och administrera
inklusive extrapersonal.

Mina kollegor i Goteborg blev kvar pa Goteborgskontoret i ytterligare ett ar
innan deras avdelningar flyttades till sjopersonalavdelningen i Stockholm
under sommaren 1982.Rolf Falkman och utbildningsavdelningen daremot,
flyttade till Stockholm under hésten 1981. Vi blev for 6vrigt
"kontorsgrannar” pa Stureplan.

Rune Antonsson vagrade att flytta till Stockholm och i hans situation
forstod jag hans beslut. Han fick ett nytt pa personalavdelningen inom det
nybildade ScanTug/Johnson Marine service efter sammanslagningen av CL
Hansson bogsering AB och Bohus Tug AB. Tyvarr brots var kontakt efter
detta.

Stig-Ake Wallin flyttade med till sjdpersonalavdelningen i Stockholm men
fick lite senare en ny tjanst vid det nybildade Efflohn Internation. Stig-Ake

och jag hade fin kontakt dven efter Johnsontiden.

Under sommaren flyttade Johnson Line AB sitt huvudkontor fran Stureplan
till Nybrogatan med allt vad detta innebar.

89



N\

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Under mars -82 hade jag borjat fundera om att aterga till sjotjanst trots att
framtidsutsikterna var daliga for bade rederiet och tjansten som hokare
som var pa vag att forsvinna. Man bade horde och marke av minskningen
av tonnage och inga nya fartyg i “Pipeline”. Trots detta bestamde jag mig i
juni for att gbéra som manga andra, att aterga till aktiv sjotjanst. Jag
meddelade Thore Hansson mitt beslut i juni manad.

Den egentliga anledningen att jag valde att aterga till sjotjanst var
framforallt livet och den stora arbetsbordan i Stockholm. Trivseln var inte
speciellt bra och stundtals mycket turbulent bade arbetsmassigt som
privat. Min arbetssituation och arbetsbdrda var stor om inte mycket stor
med stor press. Mitt privatliv hade tagit mycket stryk under 1% ar i
Stockholm. Ja, jag vill nog pasta att jag inte hade nagot privatliv.

Bengt Olsson skulle i augusti tillfalligt komma till Stockholm och ersatta mig
med sjalva JL-delen. Bengt skulle inte komma att vara sa lange i Stockholm
da han senare flyttade till Rederi AB Tarntank pa Ockerd i Géteborg. Eva
Pettersson skulle komma att ersatta mig med Svea-personalen plus
ytterligare en assist till henne.

Jag hade nu att planera in mig sjalv pa ett fartyg. Jag fick helt enkelt ta det
som fanns en vakans i. Svarare ar det inte. Nar jag tittade pa planeringen
det ndarmaste halvaret var alla fartyg planerade, det vara bara Johnson
Chemsun som var vakant i bérjan av september. Helst skulle jag vilja ga
tillbaka till containerfartygen men dessa var planerade och faststalld det
kommande dret.

Att det blev just Johnson Chemsun skulle med facit i hand visa sig vara
mycket bra. Dels for att fartyget seglade ute pa world-wide-trad och dels
for att jag tyckte att det skulle bli mycket inspirerande att fa komma till ett
uteseglande fartyg igen. Dessa fartyg var de enda jag ditintills inte varit pa.
Jag meddelade Thore Hansson om tid och fartyg. Jag kom sedan att vara
ledig cirka tva veckor innan jag monstrade pa Johnson Chemsun i
Rotterdam forsta vecka i September -82.

Trots allt var det ett lite vemodigt att ta farval till alla arbetskamrater pa
personalavdelningen. Jag hade ocksa successivt informerat min
intendenturpersonal i fartygen.

Jag tog nu adjo av Stockholm och min 6-ariga “karriar” inom

sjopersonalavdelningen. Nar jag satte mig pa taget en sista gang med min
packning pa vag hem till Goteborg den fredagseftermiddagen kdndes det
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pa nagot vis som en befrielse. Konstigt nog. Men, jag skulle komma att
sakna alla underbara och lojala ménniskor jag mott under resans gang fran
1976 nar jag for forsta gangen klev in pa kontoret pa Ringon i Géteborg.
Det hade varit en omvalvande och mycket spannande resa!

Johnson Chemsun, mitt sista Johnsonfartyg och det
allra sista uppdraget och Sven Vifors fina kansla.

Sa har i efterhand och med lite distans till mitt livi Johnson Line kanske
det allra sista fartyget Johnson Chemsun dnda var mitt mest trivsamma
Johnsonfartyg nagonsin. Det var dnda nagot mycket speciellt att segla ute
world-wide i dessa fartyg. En storre kansla av frihet och frihet under ansvar
hade jag aldrig upplevt tidigare. Langre fram i berattelsen finns ett helt
kapitel om hur det var att segla ute.

Innan jag beradttar mer om mina fantastiska 4% ar i fartyget tycker jag det
kdanns naturligt att beratta lite kortfattat och lite bakgrundsfakta om
Johnson Lines satsning inom kemikalietrafik och kom att satsa pa 4
nybyggda kemikaliefartyg 1980-1983. En satsning som bara varade i 8 ar
och som inte kom att bli den lysande investering som rederiet hade
hoppats pa.

Na&r Johnson Line pabodrjade sin satsning pa kemtrafiken 1980 var det helt
utan erfarenhet inom denna nischade sjofart. Hela satsningen gjordes i
samarbete med det norska rederiet J.0.Odfjell i Bergen. Odfjell daremot,
var tillsammans med konkurrenten Stolt Nielsen de ledande inom
kemikalietransporter i varlden. Odfjell hade alltsa en mycket bred
kompetens och erfarenhet av denna trafik och drift. Sa kunskap fanns men
inte internt inom JLAB. Man var helt forlitade pa sin affarspartner.

| samband med detta brot alltsa Johnson Line en gammal tradition av
shipping genom att inte ha nagon egen "know-how” och erfarenhet och
kontroll pa sin drift utan var i princip helt i handerna pa sin
samarbetspartner Odfjell. Odfjell stod helt for den operativa driften och
planeringen av alla fartyg i polen i det nya bolaget ” Odfjell Johnson
Chemical Tankers”. Driften fanns i Bergen. Johnson Line stod for nytt
tonnage och kapital. Samarbetet med Odfjell I6pte till 1988 da Odfjell
kopte tre av Johnson Lines fartygen.

Nu sa har manga ar efterat visade sig denna satsning vara borjan till slutet
for eran Johnson Line. Allt enligt kunniga och initierade kallor inom
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Johnson Line och Nordstjernan. Satsningen pa kemikalietransporter skulle
visa sig vara en urusel satsning och en olénsam affar som inte gav
forvantad avkastning pa investerat kapital. Dessutom skulle de fyra
fartygen bli svarsalda med stor forlust. Det forsta fartyget saldes redan
1986 (Johnson Chemstream) efter bara 3 ar i drift och de andra tre saldes
1988 efter bara 6 respektive 8 ar i drift hos Johnson Line. Kortare tid alltsa
an den misslyckade affarssatsningen och trafiken med Pacific och Suecia
1971-1979.

Van av ordning fragar sig varfor inte vidare satsningar med nya “mega-
containerfartyg” till Johnson ScanStar och samarbete med Maersk gjordes
istallet for dessa felaktiga storsatsningar pa Kemtrafik som man inte hade
nagon “in-house” erfarenhet av. Givetvis latt att kommentera med facit i
hand, men i alla fall. Kanske de gamla “Johnsondirektérerna” och Direktor
Lagerbergs fingertoppskansla och erfarenhet saknades.

Men vi vrider klockan tillbaka till Kockums varv 1980. Det var Kockums som
byggde Johnson Chemstar och Johnson Chemsun. Ytterligare tva fartyg
fanns pa option hos Kockums. Efter datida matt av storlek och teknologi var
dessa vid leveransen tva av varldens modernaste kemikalietankers och ett
valkommet bidrag till varldens kemtankflotta. Bada var pa 37,500 tdw.
Johnson Line kom sedan att bygga ytterligare tva kemfartyg pa Flor6 och i
Nakskov. Men byggnationen av de tva optionsfartygen pa Kockums
utnyttjades inte.

Johnson Chemstar, levererades i oktober 1980 och sattes i trafik for Odfjell
Johnson Chemical Tankers pa world-wide trafik. Fartygets forste
befilhavare var Birger Lundin. OST var Kjell Fristedt och Maskinchef var C-
G. Aman. Hastig var 1IMA. Hokare var Lasse Palm. Stig Westergren var
telegrafist pa Johnson Chemstar nar fartyget gick under svensk flagg till
1985 da det flaggades om till Panamaflagg. Fartyget saldes till Odfjell 1988
och doptes om till Jo Gran. Fartyget skrotades och hoggs upp 2007.

Johnson Chemsun, levererades i december 1980. Fartygets forste
befilhavare var Sven Vifors, Ost var Per-Herman Larsson och maskinchef
var Hubert Andersson. 1MA var Bosse Forsbacke och Lasse Steen 2MA.
Telegrafist var Ragnar Reslow. Hokare var Svenne Ekstrand. Noterbart har
att Sven Vifors var sedan kvar pa fartyget fram tills det saldes 1988. Ocksa
att notera, Per-Herman Larsson blev sedan befdlhavare pa det sista
kemfartyget som byggdes i Nakskov, Johnson Chemstream. Svenne
Ekstrand som var hokare var hans 7e fartyg som nybygge! Detta som lite
kuriosa. Johnson Chemsun gick dven det under svensk flagg till 1985 da det
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flaggades ut till Panama och Johnson Line Panama Inc. Aven Johnson
Chemsun saldes till Odfjell 1988 och fick namnet Jo Rogn. Fartyget
skrotades och hoggs upp 2007. Da hade den gamla “kemikaliedamen” gjort
sitt under 27 ar varav bara 8 ar inom Johnson Line.

Fartyget i Kitimat.Foto S-E.Nyberg

Johnson Chemspan, byggdes pa Flord och levererades 1982. Fartygets
forste befilhavare var Birger Lundin och OST Hasse Nilsson. Johnson
Chemspan fick Singaporeflagg och dgdes av Johnson Line Pty i Singapore.
Aven detta fartyg flaggades om till Panamaflagg 1985. Fartyget saldes till
Odfjell 1988 och doptes om till Jo Lind efter bara 6 ar inom JLAB. Fartyget
saldes sedan till Indien for upphuggning 2004. Bara befdl bemannades med
svensk personal fram till 1985.

Johnson Chemstream, byggdes vid Nakskov varv och levererades 1983. Till
skillnad fran de andra tre var detta fartyg litet, bara 17,400 tdw. Fartygets
forste befalhavare var Per-Herman Larsson, Ost Kjell Fristedt och
maskinchef var Lasse Hastig. Bara befdl bemannades med svensk personal.
Johnson Chemstream fick Singaporeflagg och dgdes av Johnson Line Pty i
Singapore. Fartyget saldes 1986 till Indiska redare for att senare skrotas
och huggas upp 2004. Johnson Chemstream var alltsa bara i Johnsonago i
drygt tre ar. Fartyget var mycket oldnsamt, mycket tack vare sin ringa
storlek vilket tydligen var en tidig missrakning som ingen riktigt ville ta
ansvar for.
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Samma befdlhavare kom sedan att bemanna dessa fartyg men med viss
rotation. Birger Lundin var exempelvis befdlhavare pa samtliga dessa fyra
fartyg och han var “nybyggnadskapten” i tva avdem. De andra
befdlhavarna var Sven Vifors, som hela tiden var pa Johnson Chemsun,
Birger Robertsson, Per-Herman Larsson, Olle Noord, Kjell Fristedt och
Sverker Lundahl. Dessa bildade stommen ibland “kemtank-skepparna”.
Dessa befdlhavare fick med tiden stor och bred kunskap om kemtanktrafik.

Odfjell Johnson Chemical Tankers

Jag monstrade pa Johnson Chemsun 3 september 1982 i Rotterdam. Jag
|6ste da av Leif Eklund som vikarierat for Nisse Persson. Befdlhavare vid
detta tillfalle var Birger Robertsson, 6verstyrman var Nisse Augrell och
maskinchef var Lasse Nyberg. 1MA Matti Lindblom. Telegrafist var ”Palle”
Paulsson fran Karlskrona. Palle var en riktig gladjespridare och
”lustigkurre”. Palle hade varit manga &r som gnist p& Ostern-batarna och
han hade valdigt manga roliga minnen och historier att beratta. Palle var en
fantastisk gladjespridare.

Uppriktigt sagt kandes det helt underbart att aterigen vara hokare i ett
fartyg. Det kdndes riktigt kul och inspirerande att vara tillbaka till sjoss efter
mina 6 ar pa sjopersonalavdelningen. Vid detta tillfalle visste jag dnnu inte
om jag skulle fa fortsatta pa Johnson Chemsun eller ej. Men som tidigare
plan |ag var det bara Nisse Persson som var ordinarie ombord. Tiden fick
utvisa.

Hur som helst, jag ville i alla fall satta min pragel pa hur intendenturen
skulle jobba och hur mathallningen skulle vara. Jag hade formanen att den
forsta tiden ombord ha Lennart Fornfeldt som kock. Lennart var absolut en
av de allra béasta kockarna i rederiet. Vi upptackte snabbt att var
"personkemi” stamde bra och vi fick omedelbart ett mycket gott
samarbete. Lennart var dven en fantastiskt duktig bagare och konditor och
jag fick lara mig valdigt mycket nytt. Det slutade att jag bakade varje
morgon. Frallor, matbrdéd till frukost och alltid ndgon form av nybakt
kaffebrod till 10-fikat. Denna vana och "“tradition” hade jag sedan kvar hela
tiden jag var kvar ombord. Detta var jattekul, men framférallt var det
mycket populart av besattningen. Men adven detta blir en vana och folk blir
snabbt bortskdmda. Noterbart ar att Lennart var i fartyget under alla ar
inom Johnsonflagg fram till det saldes 1988.
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Den forsta ”"svangen” jag gjorde med Johnson Chemsun var fran Rotterdam
ner till New Orleans, Houston, Galveston och sedan ater till Rotterdam. |
Houston etablerade vi en ny kontakt med en skeppshandlare. Den gamle
hade resan innan ”skitit i det bld skdpet” sa darfor inledde vi nu ett
samarbete med Thurmonds i Houston. De hade mycket bra kvalité och
service och vi anvande dem som var huvudleverantor i gulfen oavsett var vi
Iag i alla dessa smahamnar.

| Rotterdam provianterade vi var huvudstock och dar anlitade vi Aug.
Kopcke. Vi fick dven en del proviant fran Sverige nar vi lag i Rotterdam.
Denna gang med bl.a. julmat. Till var slabb fick vi dven snus. Mycket snus!
Slabbkistan vi hade ombord var helt i rederiets regi men daremot hade vi
ett utdkat sortiment som hygienartiklar, tvattmedel, snus.

| Rotterdam bytte vi en stor del av besattningen. Sven Vifors aterkom,
maskinchef UIf Hansén kom, 6st Claes Magnusson kom, telegrafist Evert
Kindblad |6ste av Palle. Hasse Lindkvist |6ste av Lennart och hela
intendenturen bytte. Har fanns ocksa 2MA Lasse Steen fran Helsingborg
som jag sedan kom att bli mycket god vdan med i manga ar.

Mitt samarbete med den nye kocken Hasse Lindkvist gick mycket bra, jag

visste ju sedan tidigare att Hasse var en mycket duktig kock. Vi hade i det
hela en fantastiskt duktig intendentur. Ingen namnd — ingen glomd.
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Fran Rotterdam/Maas gick vi ater till New York och vidare till New Orleans
och Houston for lossning och lastning. Efter gulfen gick vi till Long Beach,
Los Angeles, och sedan till Kitimat i norra delen av BC. Och som hade en av
de absolut vackraste naturvyer och inseglingar jag sett. Vi ankom till
Kitimat cirka 10 dagar for jul. Jag sjalv och vad jag tror en 3-4 andra
monstrade av i Kitimat den 15 december. Jag blev avlost av min gamle van
Nisse Persson. Det var kul att aterse Nisse. FOr oss som monstrade av tog
det tva dygn att komma hem efter en lite knagglig resa med manga byten.
Forst tva timmars flygresa ner till Vancouver BC. Sedan lang vantan pa
nasta plan till Toronto for byte till London. Aterigen ganska Iang vantan. Vil
i London ny vdntan till Kbpenhamn for vidare resa till Goteborg. Nu skulle vi
hem och fira jul.

Jag hann inte vara hemma mer an cirka 1% manad forran Anne-Marie
Olofsson fran PSS ringde och sa att Nisse Persson blivit sjukavmdnstrad
ndgonstans i Ostern. S nu var det min tur att géra en
"brandkarsutryckning”. Sjalvklart staller man upp. Dessutom ville jag ju
helst aterga till Johnson Chemsun sa det var inget att tveka pa. Vilket jag
dven namnde for Anne-Marie. Fran nu skulle jag vara ordinarie i fartyget
skulle det visa sig.

Morgonen efterat satt jag pa ett plan till Narita/Tokyo for pamonstring i
Yokohama. En |ang resa skulle det visa sig. Forst fran Goteborg till
Schipool/Amsterdam sedan med KLM till Japan. Resan till Tokyo var
0msom vin 6msom vatten. Vattnet i detta fall var den langa resan. Det var
pa den tiden da inga plan fick flyga 6ver Sovjetunionens luftrum sa resan
gick via Anchorage, Alaska for bunkers.

Tack vare detta hade vi “dubbla” tidszoner och man var rejalt “vimsig i
kupan” val framme i Japan. Man visste knappt vilken dag det var. Jag fick
vanta ett dygn pa fartyget innan pamonstring. Agenten fixade hotellrum
och middag. Efter middagen somnade som en klubbad sal.

Vinet pa overresan var mycket trevligare dels i flytande form dels i att jag
larde kdnna en av de hollandska flygvardinnorna ombord. Renatha fran
Leiden soder om Amsterdam. Det var inte s3 mycket passagerare ombord
sa det fanns tid och vi kom att talas vid en del da vi hade samma intressen
och personkemi. Vi bytte adress och telefonnummer och senare héilsade
jag pa henne i Leiden. Vi kom att bli goda vanner under 3-4 ar. Tyvarr
tappade vi senare kontakten, synd for Renatha var en fortjusande
manniska.
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Nar jag ater monstrade pa JCS i Yokohama forsta vecka i februari -83 var
det i princip samma besattning som nér jag lamnade i Kitimat. Pa nagot vis
kdndes det som att jag inte varit darifran. In i samma rutiner varje dag.
Men jag hade i alla fall ny kraft och energi och det var jattetrevligt att vara
tillbaka ombord. Riktigt trevligt.

Efter Japan och lastning gick ater till U.S.Gulf, New Orleans och
Houstonomradet. Dar bytte vi en del av besattningen. Nu kom bl.a.
befdlhavaren Birger Robertsson tillbaka, maskinchef Thomas Hjeltvik,
gnisten Ragnar Reslow, 0st Nisse Augrell, En del av besattningen bytte samt
hela intendenturen. Lennart Fornfeldt kom tillbaka efter semestern. Alla
var ett mycket trevligt dterseende. Vi var sedan ett stort gdng som kom att
segla manga tillfallen och resor tillsammans.

Efter slutlossning och lastning gick vi ater till Fjarran Oster och Sydostasien.
Ostern hade manga ”"pérlor” och jag kan forstd varfér de “gamla
Osternseglarna” pa Starb&tarna var s fortjusta i Ostern. Vada Sydamerika,
slang dig i vaggen. Ragnar Reslow berattade bl.a. att det var mycket,
mycket battre forr i hamnarna och det kan jag forsta. Billigare och langre
liggetider med allt vad det innebar. Din fantasi far rakna ut resten sjalv.

Ja, sa holl det pa resa efter resa, oftast nar vi ankom slutlossning visste vi
inte vad nasta lastningshamn var och nasta lossningshamn o.s.v. Jag var i
fartyget mer an 4 ar och jag vill nog sdga att dessa ar var mina basta ar till
sjoss. Jag vet att alla sjoman tycker att den sista baten var den basta av alla
men i mitt fall var det absolut den basta. Av manga orsaker.

Kanske framst att vi seglade ute och fick skdta oss sjalva med allt vad detta
innebar men under mina ar i fartyget hade vi en fantastisk besattning och
befalhavarna Sven Vifors och Birger Robertsson var fantastiskt lattsamma
och trevliga befalhavare som verkligen lattade upp stamningen ombord.
Langre fram i denna berattelse dgnar jag ett helt kapitel om Johnson
Chemsun under Panamaflagg och min sista resa till sjoss 1986.

Jag fick min uppsagning fran rederiet via telex till befdlhavaren Sven Vifors
ombord i slutet av oktober 1986 och jag kommer mycket val ihag nar han
en mandag formiddag hade “samlat mod till sig” och bad mig komma in pa
hans kontor och stangde dorren. Jag sag i hans ledsna 6gon att nagot var
fel. Kroppsspraket ljuger aldrig. Kroppsspraket talar alltid sanning.

Det var med tarar i 6gonen han laste upp meddelandet fran rederiet om
min uppsagning och “formellt” 6verlamnade den samma. Jag fick ocksa
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tarar i 6gonen och vi grat en skvatt ihop. Senare efter middagen pa kvallen
satt vi och pratade extra lange och mer an vanligt. Manga minnen att
ventilera och manga varldsproblem blev smidigt 16sta. Vi var ute i Pacific
nagra dagar innan Panamakanalen sa vi kunde lugnt ta bade en och tva
whisky tillsammans som vi gjort sa manga ganger tidigare.

Vi hade ju kommit att sta varandra mycket ndra under dessa ar. Jag
glommer aldrig denna speciella mandag i hela mitt liv. Sven gjorde
smartsamt sin plikt men han gjorde det sa oerhort kdnslosamt och
empatiskt. An idag kan jag fa tarar i dgonen nir jag tinker pa detta. Inte pa
grund av sjdlva uppsagningen utan pa det fina och smidiga empatiska satt
han hanterade situationen pa.

Han namnde dven att han fatt meddelandet fran rederiet redan under
fredagen men han ville inte forstéra min helg, eftersom vi alla alltid hade
det sa trevligt och avspant pa helgerna till sjoss, sa han ville vanta med det
trakiga meddelandet tills pa mandag. Det om nagot sager val vilken kanslig
och underbar manniska Sven verkligen var och vilken fingertoppskansla
han hade.

Befalhavare Sven Vifors, Johnson Chemsun 1985
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Under personbiografier kan du ldsa mitt personliga minnesord av Sven
Vifors som tyvarr dog 2008.

| borjan av november1986 - efter drygt 6 manader under Panamakontrakt -
monstrade vi av ett ganska stort gang i Baltimore USA. Det var sista gangen
jag sag Johnson Chemsun. Jag skulle aldrig mer aterse henne sedan.

Mycket vemodigt och tragiskt. Att aldrig mer aterse en karlek. Men jag
hade i alla fall haft ndgra av mina basta sjomansar i henne och hon tillhér
en av mina absoluta favoriter nar det galler Johnsonfartyg.

Ett Panamaflaggat Johnsonfartyg blev alltsa mitt sista arbete som hokare
och anstdlld vid Johnson Line.

Jag var nu inne pa mitt 23e ar inom Johnson Line men nu var det slut!
Definitivt slut!

Efter det var det ingen fran rederiet som ringde eller horde av sig.

Ingen chef, ingen fran rederiet.

Inte ens sjopersonalavdelningen.

I min varld och i mitt tankesatt kallar jag detta for dalig stil. Daligt
ledarskap. Riktigt daligt. Ibland har inte folk vett eller sunt fornuft att saga
tack trots att det inte kostar nagonting. Generellt sett borde samtliga
trotjanare som slutar kontaktas och tackas for ” lang, lojal och trogen
tjanst”. Det racker med ett enkelt telefonsamtal och Tack. De allra flesta
foretag gor detta. Som en regel. Inte Johnson Line. Inte till ndgon!

Punkt.

Det enda som nu aterstod var en Johnson Line bordsflagga som fortfarande
finns hos mig som en symbol av nastan halva mitt yrkesliv, en stor drés av
erfarenheter och som jag da inte visste hur jag skulle anvdnda pa bésta
satt.

Det finns ocksa fantastiska minnen, bade goda och daliga men mest goda
minnen. Jag har traffat massor av fantastiska manniskor, manniskor som
blivit vanner for livet och manniskor som har betytt oerhért mycket for mig
i mitt liv men dven genom goda varderingar och synsatt som jag har burit
med mig genom alla ar i mitt yrkesliv i olika roller och foretag fram till min
pensionering 2011. Jag ar sa tacksam att jag fick dessa fina ar av min
ungdom.

Sommaren 1987 ringde Rolf Gradin, tidigare vid sjopersonalavdelningen
och gnist i San Francisco, han jobbade nu som personalman vid
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Gotlandsbolaget eftersom JLAB fatt konsessionen pa Gotlandstrafiken
under ett par ars tid. Han hade "hort” att jag blivit uppsagd. Jag blev
gladjande nog erbjuden jobb som fartygsintendent i en av farjorna. Tyvarr
hade jag just da precis kontrakterats som krogare pa Orust sa jag fick tyvarr
tacka ne;j.

Hur som helst, det var kul att prata en stund med Rolf och fa hora lite
gammalt “skvaller” Det var genom Rolf jag fick veta att Nisse Persson var
den ende hokaren som var kvar och var nu anstalld av Gotlandsbolaget
som intendent. Nisse var ju for 6vrigt den av alla hokare som hade langst
tjanstgoringstid inom rederiet. Han kom till JL pa 50-talet. Har raknas alltsa
tjansteman och anslutna inom SFBF. Inte kockstewards alltsa. Nisse “Floyd”
och jag hade alltid en mycket bra relation och kontakt genom aren. Vi
kdande ju varandra sedan 1968.

1987 i augusti borjade jag vid 40 ars alder ett helt nytt liv. Som krégare pa
min helt nybyggda restaurang i Ell6s men detta ar en helt annan historia
liksom min fortsatta yrkeskarriar.

Mina 4 favisar...

Annie Johnson

Foto frdn M.Askegrens samling

Johnson Chemsun

Foto fran'H.Nerens samling -

Fotocollage: S-E.Nyberg

Foto frdn H.Nerens samling

Collage:: S-E.Nyberg
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Hokarnas roll ombord.

Johnson Line innebar status for en hokare.

Chief Stewarden har alltid tillhort befalskategorierna ombord som chef for
intendenturavdelningen. Han var medlem i davarande ”Svenska
Stewardsforbundet”, en facklig organisation som organiserade alla
intendenturbefal inom den svenska handelsflottan.

| borjan av 1970-talet gick forbundet upp i Sveriges fartygsbefalsforening
(SFBF) i en intendentursektion inom SFBF. Eftersom Chief Stewardens
tjanst och roll forsvann under 1980-talet var det nastan uteslutande enbart
intendenturbefal fran farje- och passagerarfartyg som numera finns kvar
inom SFBF intendentursektion.

Namnet pa tjansten och rollen har alltid varit Chief Steward fran det
internationella namnet. Inom den Svenska handelsflottan har det funnits
en rad olika namn genom aren sasom ”Stuert” som ar en forsvenskning av
”Steward”, Ekonomiforestandare ar ett mera officiellt namn som fanns
under valdigt manga ar. Sedan det mest vanliga namnet av alla, "Hokare”
om an for manga ett daligt knamn pa tjansten.

Namnet Hokare ar okey och enligt Svenska akademiens ordlista betyder
det detaljhandlare och matvaruhandlare. Men jag vet att dldre hdkare tog
avstand fran detta och sag det som ett elakt 6knamn och av vissa en form
av “nedgradering” av ett yrke.

Markligt, men sa var det. Vid ett tillfalle kallade jag som ganska ung 2e kock
en aldre rutinerad Chief Steward for hokare och jag fick arets langsta
utskallning och bassning enligt noter och han tyckte jag visade brist pa
respekt for befal. Detta av en person som inte visade nagon som helst
respekt for varken roll, sin personal eller besattning. Personen i fraga fick
sluta ndgot ar senare eller rattare sagt fick sparken fran rederiet av
inspektor A.W. Borjesson.
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Det finns manga méanniskor dar ute som inte vet speciellt mycket om rollen
som hokare sa jag skall har forsoka att ge en kortare redogorelse om vad
rollen innebar och vad som kravdes for att bli hokare forr i tiden.

Egentligen har jag aldrig forstatt varfor intendenturavdelningen kallades
for ekonomiavdelningen och att hdkaren hette ekonomiférestandare. (EKF)
Jag tycker personligen detta var helt missvisande da en ekonomiavdelning i
ett foretag ar de som sysslar med ekonomi och finanser. | alla fall och i min
varld, Inte hotell- och restaurangdrift. Sa darfor valjer jag att sdaga chief
steward (cs) och hokare samt intendenturavdelning i denna beréttelse.

Anda sedan ekonomiférestandareskolan bildades i Géteborg 1958 och som
lades ner 1978 efter 20 ar hette det alltid ekonomiférestandare. Vid denna
tid hade Johnsonlinjen, och férmodligen alla andra rederier, som krav att
alla som monstrades upp till hokare skulle genomga denna utbildning.

Legendariska larare under alla dessa ar var Gunnar Andersson i praktik, mat
och vin samt Gunnar Netzler i ekonomi, redovisning och ovrig teori.
Praktiska delar av skolan var fordelad till Barken Viking och teorilektioner
till en skola pa Marten Krakowgatan.

Rekryteringen och kontinuiteten av hokare skedde hos de flesta rederier
genom de egna leden och man blev forst hokare genom flera ar som
forstekock. For de flesta kockar var det en drivkraft och stark motivation
att en dag bli hokare inom rederiet. Speciellt inom Johnsonlinjens fartyg.
Tillvaxten av hokare var alltid mycket god inom rederiet och det fanns
manga lampliga och kunniga kandidater dnda fram tills rederiets lades ner i
slutet av 1980-talet da det under alla ar fanns mycket duktiga och
ambitiosa kockar inom rederiet.

Att vara chief steward ombord pa Johnsonlinjens fartyg innebar en gang i
tiden en ganska hog status bland alla intendenturbefal inom den svenska
handelsflottans fjarrgaende trafik. Manga ville vara chief stewards i
Johnsonlinjen men fa fick mojligheten da utgallringen var svar och mycket
serios. Mycket beroende pa att de flesta Johnsonfartyg forr i tiden hade
passagerare. De som hade sista ordet om vem som fick bli hokare var oftast
intendenturinspektorerna vid den tekniska avdelningen pa Ringon i
Goteborg.

Det var val egentligen bara Svenska Amerikalinjens (SAL) fartyg som
innebar en storre status. Men SAL var & andra sidan nast intill enbart
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passagerarfartyg i lyxklass som exempelvis Drottningholm, Kungsholm och
Gripsholm och dven Stockholm.

Hokarens roll och status inom Johnson Line berodde givetvis pa att alla
Johnsonlinjens linjefartyg var kombinerade last- och passagerarfartyg. Efter
sitt matt matt med ganska manga passagerare dessutom. Den gamla ”Axel
Johnsonserien” med Axel Johnson, Annie Johnson och Margaret Johnson
som byggdes 1925 - 1928 och som var verksamma som passagerarfartyg -
fram till ombyggnaden pa 50-talet - hade en kapacitet av 30 1a klass
passagerare och 30 3e klass passagerare. Alltsa totalt 60 passagerare,
ganska manga sett efter fartygens storlek. | denna fartygstyg fanns det
aven en koksmastare.

Den gamla Argentina-serien var sedan de kom mycket eftertraktade av alla
hokare inom rederiet da deras makt och status var mycket hég ombord och
statusen blev inte mindre nar de nya Seattlefartygen kom i slutet av 1940-
talet. Likasa nar de nya Rio-fartygen levererades 10 ar senare.

Hokarens status inom Johnsonlinjen holl i princip i sig anda fram till slutet
av 1970-talet da mycket kom att forandras. Passagerartrafiken avvecklades
mer och mer och framoéver och nar fartygens besattningar blev mindre och
mindre kom hokarens roll att ersattas av kockstewards eller i vissa fall som
"matlagande stewards” pa grund av den fackliga tillhérigheten.
Kockstewards tillhrde Svenska Sjofolksforbundets medlemskar.

De allra flesta rederier hade fran 1980-talet 6vergatt till kockstewards.
Johnsonlinjen var mig veterligt det sista rederiet inom den svenska
handelsflottan som hade kvar hékarrollen fram till mitten av 1980-talet och
de sista fartygen som hade kvar hokare fram till dess de saldes var Johnson
Chemstar och Johnson Chemsun. De nybyggda fartygen fran mitten av
1980-talet fick automatiskt kockstewards.

Johnsonlinjens passagerarforande fartyg ansags av passagerare ha en
mycket hog standard med modernt lyxiga och bekvama hytter, eleganta
salonger, bra mat och menyer samt generellt i alla fartyg en mycket hog
serviceniva med dedikerad och kunnig intendenturpersonal.

Rekryteringen av kunnig och kompetensrik hdokare och personal hade alltid
varit hogt prioriterad av rederiets sjopersonalavdelning och
intendenturinspektion. Den allra storsta delen av personalen trivdes ocksa
gott och de kande en stor trygghet pa rederiet och pa fartygen vilket fick till
foljd att personalen stannade inom rederiet i manga, manga ar och rederiet
hade alltsa en bra kontinuitet pa sin intendenturpersonal. Manga av
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intendenturpersonalen blev ocksa rederianstallda langt for lagen om
anstallningstrygghet tradde i kraft i bérjan av 1970-talet.

Fram till mitten av 1970-talet hade alla i princip varit man, bade kockar och
massman. Fartygen hade bara 1 staderska och dessa var oftast aldre. Fran
mitten av 1970-talet rekryterades mer och mer kvinnor inom
intendenturen. Aven kvinnliga telegrafister bérjade komma i borjan av
1970-talet.

Hokarens roll och rutiner ombord

Hokarens roll | ett fartyg var givetvis mer ansvarsfullt om fartyget tog
passagerare aven om rollen i princip var densamma i icke
passagerarforande fartyg. Rollen som hokare har givetvis forandrats
oerhort mycket fran forr i tiden till borjan 1980-tal. Yrket gick i graven
1987.

Efter det och nutid finns det bara kockstewards och en massman i fartygen.
Rollen som kocksteward dr mera rollen som kock i ett fartyg. Befdlhavaren
har tagit 6ver en del av hokarens roll i form av administration, forsaljning
och redovisning. Aven om mycket administration har férenklats d& datorer
och internet kom ombord. Men a andra sidan, besattningarna i dagens
lastfartyg ar inte sa stora och arbetsrutiner och utrustning har utvecklats
och forbattrats och inte lika mycket arbete kradvs idag som det en gang
gjorde.

Jag skall inte géra nagon storre och detaljerad befattningsbeskrivning men
har kommer de viktigaste delarna och ge en inblick i vad som kravdes for
rollen av en hékares vardag och jobbrutiner i ett passagerarférande fartyg
med representation;

- Passagerarservice och representationsledning/planering.

- Arbetsledning inom kok/intendenturavdelningen. Rollen som ledare samt
att vara ett gott féreddme fér personal och passagerare. Aven assistans
och vagledning till elever in intendenturavdelningen.

- Maltidsplanering for besattning och passagerare. God, naringsrik och
varierad kosthallning minst 3 ganger per dag.

- Slabbkista och ombordforsaljning bade for passagerare och besattning.
- Inkdp och inképsplanering for proviant, fornddenheter och slabbkista.
- Redovisning, administration, inventeringar och reserapporter. (D-
systemen som jag aterkommer till.)

- Dagliga arbetstidsjournaler och personalrapporteringar.
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- Inspektioner av stddning samt ordning och reda i hela fartyget.

- Inklareringar, inventering och utskrift av tullistor samt administration.
- Representativ som befdl och som rederiets representant i alla
sammanhang,, gaster, myndigheter och rederi-partners.

- Sist men kanske det allra viktigaste; Skapa god anda och trivsel ombord
for alla parter.

MATSEDEL

S

I xonomitorestandare ™ Befalhavare

San i ks T — T+
Sdg inte att Du tinker ge, Utan

¢ Hoppet tillfredstiller Du aldricfs [Goethe/

God kvalité pa Mathallningen och dess planering ar en viktig del i hokarens arbete
tillsammns med kocken. Har ett exempel pa en matsedel fran Johnson Chemsun 1983 for
befdl och manskap.

Maltiderna skall vara en héjdpunkt for besattningen, en gladjestund att hamta kraft och
energi samt skapa god trivsel och stimning ombord i ett fartyg.

Arbetsledning

Chief Steward har en arbetsledande roll dven om ledarskapet har
forandrats mycket under arens lopp. Under min aktiva tid pa 60 och 70-
talet talade man over huvud taget inte sa mycket om chefskap och
ledarskap. Att ha kunskap om arbetsledning var inte ndagot man fokuserade
sa mycket pa dven om Johnsonlinjen lade mycket fokus och resurser vid
intern utbildning av personal i egna elevfartyg, speciellt da givetvis for
Fartygsbefal och Maskinbefal inom sitt fack.
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Men god arbetsledning och generellt ledarskap var inget man prioriterade,
inte pa skolorna och inte ombord. De goda cheferna var de som hade
talang for en god arbetsledning.

Det var egentligen forst pa 80-talet som alla insag vikten av ett gott
ledarskap och vad detta innebar i ett fartyg. Att lyssna, och gora sina
medarbetare sedda och horda ar sjalvklart idag, men sa var inte fallet d3, i
alla fall inte uttalat. Kommunikation och respekt var det daligt bevant med
under 60-och 70 talet och fa hokare och befal visade prov pa ett gott
ledarskap. Gapa och skrika och peka med hela handen var vanligt
forekommande anda fram till slutet av 1970-talet.

Gott sjomanskap ja, det var mera uttalat men det ar ju en helt annan
historia. Ledarkurser eller kurser i arbetsledning fanns éver huvud taget
inga, de kom forst senare.

I mitt fall hade jag en enorm tur som exempelvis hade Carl-Gosta
Andreasson som hokare i borjan av min karridr. Han hade ingen skolning i
amnet men ett naturligt bra ledarskap. Han visade ett gott foredome,
visade respekt, var lyhord och var omtyckt av alla. Han var den typ av chef
som fick andra att vaxa i sin roll med sma medel och med ratt attityd.
Mycket tack vare sunt fornuft, respekt och 6dmjukhet.

Mina ndarmaste chefer senare, Olle Borgede och Svenne Ekstrand var dven
de mycket goda exempel pa chefer med ett gott ledarskap och som bada
var ett fantastiskt gott foredome for sin kar. Dessa personer var alltid
omtyckta av bade sin personal och beséattning.

Givetvis tog jag lardom av dessa och samlade pa mig deras bésta
egenskaper for att sjalv odla dessa i mitt eget ledarskap som chief steward
och i min roll som arbetsledare och sedermera hogre chef i andra roller och
i andra foretag. Goda erfarenheter bar man med sig genom hela livet.

Langre fram i berattelsen kommer jag att berdtta mer om Johnsonlinjens
ledarskap och om den sa kallade "kommisstilen”, en myt eller verklighet?

Jag kommer ocksa att ga narmare in pa maltidsplanering, inkdpsplanering,

redovisningar, slabbkista och ransoneringar samt om Johnsonlinjens
redovisningssystem.
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Maten, inkop, proviantering och servicen ombord.

Maltidsplanering och inkdpsplanering.

Mathallning ombord med allt vad detta innebar sasom planering, inkop,
matkvalité och variation pa kosten ar en av hdkarens viktigaste
arbetsuppgifter ombord tillsammans med en god arbetsledning.

Tyvarr har jag sjalv sett och upplevt kollegor som tyvarr inte har tagit sig an
sina ataganden och arbetsuppgifter pa ett respektfullt satt. Oftast har
resultatet visat sig forédande for den allmanna trivseln ombord och allt har
blivit ”skit och pannkaka”.

Mycket tack vare detta har hokaren och hans arbete inte respekterats av
all ombord och det kan jag ha full forstaelse for. Det har alltid funnits
manniskor och det kommer alltid att finnas kollegor som inte haller mattet
och forstor for alla andra kollegor. Tyvarr har jag traffat nagra men
gladjande nog bara ett fatal men jag vet att det fanns nagra riktiga
skitstovlar inom karen dar den storsta prioriteringen var att dricka whisky
med likasinnade befdl ombord.

Det var uttalat fran rederiets ledning via cirkular att kosthallingen alltid
skulle vara riklig och god utan att for den del vara dverdriven.
Mathallningen var viktig i fartygen. Pa helger skulle alltid matsedlarna var
lite battre med utokade ratter. Vid storhelger bjod alltid rederiet pa extra
forplagnad i form av 6l snaps, vin samt cognac och likor. Pa Jul- och
nyarshelger vad denna forpldagnad alltid utokad.

Befal och manskap at alltid samma mat och hade samma matsedel.
Matsedel for salong och passagerare var alltid lite battre och utdokad
variation. Tiderna for maltiderna i salong var dven de annorlunda och
senarelagda.

Inom Johnsonlinjens fartyg liksom i alla fartyg i den svenska handelsflottan
var det alltid 3 lagade mal varje dag. Forst en riklig frukost klockan 07.30-
08.30. Frukosten skulle alltid innehalla kaffe, smor, brod, ost, marmelad
och mjolk. Ibland dven apelsinjuice eller annan maltidsdryck. Minst en
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varmratt med variation varje dag. Pa sondagar var det alltid bacon, stekt
agg och stekt potatis. Detta var en tradition.

Passagerarna at alltid sin frukost fran klockan 08.30. Passagerarna hade
alltid maojlighet att dagligen valja frukost vad de ville ha s.k. "Eggs to order”.
Pa Johnson Chemsun inférde vi mot slutet “Eggs to order” fem 5 forval till
hela vesattningen och detta foll mycket val ut. Ingen extrakostnad och bara
marginellt jobb for kocken. Vissa personer at till och med Bacon och dgg
dagligen!

Lunchen for befal och manskap var alltid 12.00 och for vakten 12,30. Salong
och passagerare at alltid lunch klockan 12,30. Lunchen for befal och
manskap skulle alltid innehalla en smavarm ratt eller kallskuret (entreratt),
smor, brod, ost och maltidsdryck i form av saft mjolk. Lunchen skulle alltid
vara en varmratt. Kaffe och frukt skulle alltid serveras dagligen efter
lunchen.

Passagerarna at alltid en tva-ratters lunch plus frukt och kaffe. Luncherna
till passagerarna skulle alltid vara med en skriven lunchmeny.

Middagarna for befdl och manskap serverades alltid klockan 17.00 och
vakten klockan 16.30. Intendenturpersonalen at alltid en halvtimme fore
alla maltider. Oftast da vakterna at.

Middagarna skulle alltid innehalla varmratt plus dessert och pa sondagar
dven soppa som forratt eller annan entreratt. Kaffe avslutades alltid till alla
maltider.

Passagerarna at alltid middag klockan 18.00 och alltid en tre-ratters
middag. Vi valkomstmiddagar, “Captains dinner”, linjemiddagr och
storhelger alltid en fyra-ratters middag och oftast serverades vin till
middagarna. Vid dessa stor-middagar bjod alltid rederiet pa cocktail fore
maten samt vin och till kaffet serverades alltid cognac eller likor. Till varje
middag skulle det alltid vara en skriven meny.

Mellan varje maltid serverades alltid ”10-kaffe” och ”3-kaffe” klockan
15.00. P3 kvéllen sattes det alltid in rikligt med kallskuret, smor, brod, ost,
drycker, kaffe och te fanns alltid tillgangligt i alla massarna. Frukt fanns
alltid tillgingligt i alla massar. Aven om kallskuret normalt alltid var rikligt
fanns det alltid personer som klagade pa kallskuret att det alltid var for lite
o.s.v. Kallskuret var framforallt avsett for kvallsvakten och nattvakten 12-04
och 04-08.
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Matsedel fran Johnson Chemsun.
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Julbord Johnson Chemsun 1983.

Jag anser att maltiden skall vara en hojdare for besattningen. En
gladjestund att inhamta energi och gladje att ga till varje maltid. Inget tank
om negativa kanslor om att slapa sig till massen for att dta nagot slarvigt
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och snalt ihopskrapat for att 6verleva. Tyvarr fanns det dldre snala hokare
som kunde stalla till sma problem i ett fartyg. Det kan man inte férneka.
Alla bar inte sin yrkesstolthet med heder speciellt val.

Det fanns tyvarr exempel pa snal kosthallning och matplanering. | manga
fall fokuserades det pa jakten pa laga matpengar istéllet for pa kvalité.
Genom battre varierad och naringsrikare mat uppnar man alltid battre
trivsel och anda som skapar battre jobb hos alla. Effekter som skapar gladje
och eliminerar onddiga konflikter. Manga gamla hokare trodde att lagre
matpengar gav en stérre merit och att de ”lag béttre till” hos Borjesson
som var intendenturinspektor i Goteborg. | dessa fall kunde man verkligen
tala om att “sndlheten bedrar visheten”.

I mitt fall var det tvartom. Jag blev kdnd for att ha en hog matkvalité och
varierad kosthallning, bade som kock och hokare. Budgeterade matpengar
var for mig som hokare bara en vagledning. Inget sjalvandamal eller krav pa
kostnadsjakt. Ldga matpengar och att ligga under budget pa bekostnad av
besattningens valbefinnande och trivselanda skulle aldrig fa forekomma
hos mig i alla fall.

Men med facit i hand blev det heller aldrig sa mycket hogre da man kan na
ett fantastiskt gott resultat med en god planering, kunskap, vilja och
ambition att ha bra mat utan att snala, att jobba pa ratt satt helt enkelt.
Ratt attityd och instéllning till yrkesrollen alltsa. Egenskaper som inte
kostar nagonting.

Jag har sjalv traffat en hokare som statt i koket och gapat och skrikit om att
”skar nara kniven” och att exempelvis inte anvdnda sa manga agg i
pannkaksmeten. Det ar inget speciellt inspirerande att vara kock under en
sadan hokare och nar han inte var i koket och gormade och skrek satt han i
hytten och drack ”pinkgin”.

Ja, det fanns alltsa daliga forebilder och exempel pa skitstovlar och larviga
figurer som forstorde for karen och inte visade vare sig respekt eller
yrkesstolthet. Men dven dessa erfarenheter var en nyttig erfarenhet. Daliga
exempel som jag skulle lara mig av, att sa far man absolut inte bete sig och
agera. Det gamla klassiska, att ta lardom av andras misstag och daliga
synsatt och beteenden.

Som sagt, maltiderna skall vara en héjdare att komma till och som alla i

besattningen skall se fram emot med gladje och férvantan. Utan att for den
skull vara en form av trivselpappa vet jag att detta synsatt och varderingar
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skapar fin anda ombord.

Att planera proviant och slabbinkop for ett reguljart linjefartyg oavsett trad
ar en enkel uppgift och ”a piece of cake”. Att planera och lagga upp
proviant och slabb for ett utegaende fartyg world-wide i trampfart ar en
helt annan sak som fordrar bade kunskap och ett annat tank. Man maste
vara flexibel och ta ut svdngarna mera, att tanka utanfér ramarna och dess
givna mallar.

Raknar du fel pa en vecka eller far férseningar av nagon anledning — vilket
ar mer en regel an undantag — och/eller raknat med fér sma marginaler kan
det bli ett helvete. Olen kan ta slut ett par dagar innan hamn. Inget att leka
med for manga. Plugg, agg eller andra basvaror kan ta slut ett par dagar
innan ankomst. Da blir det inte speciellt roligt. Ett helvete rent ut sagt nar
man star mitt upp i det.

Jag har sjalv inte gjort bort mig men det har varit riktigt nara ett par ganger
och det kdnns obehagligt. Riktigt obehagligt. Som hdkare far du ju vara
beredd att ta hela skiten med allt vad det innebar. Man varken kan eller
skall skylla pa daligt vader eller liknande, man maste alltid rakna med
ganska goda marginaler.

-~ VR

Kt‘)kt i Lions Gatef
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Slabbkistan, forsaljning och ransoneringen ombord.

”Slabben” D8.

Forsaljning av Slabben ombord har alltid varit en typisk hékarroll och
dessutom den storsta anledningen till att Chief Stewards blev kallad
hokare. Alltsa en detaljhandlare som jag tidigare namnt.

Inom Johnsonlinjen har slabben och ombordférsaljningen administrerats av
rederiet via hokaren. Ingen privat affarsverksamhet fick lov att finnas men
undantag fanns som jag strax kommer till. Pa linjefartygen fanns i princip
bara forsaljning av 06l, lask, vin, sprit, tobak och cigaretter samt kortlekar. |
vissa fall aven hygienartiklar samt T-shirts och skjortor. Men detta var
oftast upp till varje hokare vad som skulle finnas. Pa Johnson Chemsun
hade vi ett hyfsat stort sortiment av dessa artiklar men sa var vi ju ett
utegaende fartyg ocksa. Bland annat kopte vi T-shirts och skjortor i USA
med fartygets tryck.

Pa m/t Oceanus var det daremot annorlunda. Dar tillats hékaren ha en
"privat slabbkista” vid sidan om rederiets standardslabb. Detta med
rederiets goda minne. Sannolikt berodde detta pa att fartyget “seglade
ute” och mycket séllan var i hamn. Vart sortiment bestod mest av
hygienartiklar, tvattmedel, snus, choklad och godis, T-shirts, skjortor, khaki,
kallingar och strumpor.

Kanske vi hade ett sortiment av cirka 50-tal olika artiklar. Besattningen
handlade och gnisten drog pa avrakningen. Vi hokare fick summan insatt pa
var avrakning. Vi lade inte pa sa mycket avans, det var ju bara en servicesak
och vi var ju inte déar for att tjana pengar pa besattningen. Men nagon
hundralapp blev det ju i fortjanst varje manad.

For var roll som hokare hade vi med detta tva slabbkistor att redovisa varje
manads slut. Vi inhandlade oftast alla artiklar i Europa och i Kapstaden. Vi
hoékare betalade oftast cash i dollar nar vi inhandlade slabben.

Vid avl6sning gjorde vi en inventering och “cashade” varandra i dollar.
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Ibland kunde vi ha ett stort lager beroende pa inkdp och da blev det ju
givetvis att ligga ute med en hel del cash. Alla hékarna i Oceanus skotte
detta helt perfekt och klanderfritt och visade verkligen respekt att inte
"ockra”. Detta var en tyst dverenskommelse bland alla och besattningen
var kanonndjd med sortiment och service.

Redovisningssystemen inom intendenturavdelningen inom rederiet hade
en s.k. D-serie dar D:8 avsag slabben och den manatliga redovisningen.
Dessa sammandrag skulle sedan stamma 6verens med D:2 vilket var resans
redovisning av all forsaljning och inkdp av slabben. Proviantinventeringen
gjordes i D:1 en gang per resa och varje kvartal i de utegaende batarna.
Fartygen hade A-D-serier dar kaptensredovisningen var A, dack B, maskin C
och intendenturen som sagt D. Jag aterkommer langre fram i berattelsen
om rederiets redovisningssystem.

D8 hade i sin tur en nummerserie om 6 serier dar, 100-serien avsag
forsaljning till befal och manskap, 200-serien forsaljning till passagerare,
300-serien kross och svinn, 400-serien extra forplagnad befal och manskap,
sedan kom ocksa forplagnad passagerare, extra kosthall och matlagning.

Inom Johnsonlinjen normala ”standardlabb” de sista aren, 1at saga pa 70-
och 80talet, kunde slabben se ut som féljer; Vodka, Gin, Rom, Whisky,
Cognac, Skane akvavit, 6l och lask, tobak, cigaretter, cigarrer, kortlekar och
tandstickor.

Viner fanns normal 3 franska roda viner, 3 vita viner, Franska och Tyska
samt Champagne av market Lanson och Krug Brut. De roda vinerna var de
s.k. "husvinerna inom rederiet”, Geiswailer Bourgogne, Bordeaux La
Mission Haut Brion och Le Cardinal Bordeaux varav Le Cardinal var lite
billigare. La Mission-vinet var ett s.k. Passagerarvin. De vita var Moselviner
och Franska viner fran Bourgogne bl.a. Sauvignon blanc och Prince Oliver
fran Bordeaux samt portvin, sherry, vermouth Noilly Prat och s6t Martini.

Normalt och populédrast var premium brand marken som Smirnoff, Gordons
och Tangeray, Bacardi, Johnny Walker, Seagrams, Hennesy och Hine cognac
samt punsch, och de vanliga likdrerna DOM och Drambuie. Ol oftast i 33cl.
burkar av valkdnda marken men oftast fick vi TT i G6teborg. Vanlig lask var
Zingo och Coca-cola, sodavatten och Ramlosa. Cigaretter oftast Marlboro,
LM och Camel men pa slutet dven lightcigaretter. Tobak oftast Tidemans

gul.
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Har nedan an gammal prislista fran Bahia Blanca 1984. Jag sjdlv minns att
priset for en limpa cigaretter 1964 var 5:-/limpan, 1984 var den 40:- och 20
ar senare cirka 400:-!

Pa linjefartygen var priserna satta av rederiet (Intendenturinspektorerna)
men pa utefartygen av hokaren. Normalt plus 10% av inkdpspriset.

Under passagerartidens glansdag till slutet av 70-talet var slabben lite
storre med storre valfrihet och flera marken.

V.5.0.P. flaska 100 cl 125:-

Nr vara [ Férpackning Xronor Nr Vara Irarpacknmq Kronor
ine
Spiritucsa Ovriga viner
= ) Shergy,
1 Skine Akvavit £laska 100 cl 15:=
14 Ory Sack flaska 100 cl 30:~
- Vodka Vermouth
Absolut Vodka 40V flaska 100 ¢l Si= 15 Marcini & Rossi, ital.|flaska 100 cl 20:-
16 Noilly Prat, fransk flaska 100 cl 20:~
3 Gin
g1 h Liskedrycker
Burrough®s Beefeater | 2 2 Y
Ory £laska 100 cl 30:~ 17 Mellandl II 8 burk el 2:20
Exportdl burk el 2:20
‘ Whisky - skotsk
, 18 Clubsoda, Fruktscda,
Ballantine £laska 100 cl 30:~ Grape Tonic, Apelsin-
vat 69 £laska 100 cl 30:- soda N3l 4529
5 Whisky - bourben 19 Ramldsa el 2:20
Four Roses flaska 100 ¢l 40:~ 20 Tonic Water, Bitter
Lemon 1-gingsglas 33 cl 2:20
Cognac
21 N-llc' l;m vgilmtl
4 A sin, Fanta tron
‘ §. Béay Maxtin s Ca., Thceel, Coca Cola | burk 33 el 2:20

Tobaksvaror och 8vrigt

Punsch-Lik8rer

|

Linjefartygen provianterade alltid slabben i Goteborg for hela resan. Vanlig
skeppshandlare med konyrakt fér Johnsonlinjen var Olegruppen i Partille.
Pa de utegdende fartygen hade vi en storre frihet dven om vi alltid forsokte
att proviantera det mesta i Rotterdam och Antwerpen via vara ordinarie
skeppshandlare Westerlunds i Antwerpen och August Koepcke i
Rotterdam. Bada hade alltid ett stort sortiment av vin och sprit till ett bra
pris.
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Gigagecter
7 Carlshamns Flaggpunsch | flaska S0 el 13:- 22 Camel, Marlboro £8rp. 200 st 40:~
3 20 st
8 Bénédictine (Munk) flaska 100 cl 60:~ Prince £0rp. Zgg :: 351~
9 Drambuie flaska 100 cl 45:- Cigazrer,
10 Campari Bitter, r&d flaska 100 ¢l 30:~ 23 Hofnar Corona, holl. | f¥rp z? :: 451
Litta viner Tobak
24 Tiedemans Gul 200 gr 25:~
gordeauxyineg Mac Baren”s Mixture
Scottish Blend 50 gr 6:=
1 Graves Rosechatel, vity flaska 75 cl 15t~ | - — e .
12 Le Cardinal Rouge 2 sticksaskar stora 1=
A. Delor & Cie., rid flaska 70 <l 20:= Tindsticksaskar sad (10 st) 2:-
26 Spelkort per set 15:=
Nousserande viner .
27 Skor, Stdvlar Se separat lista
13 Lanson Pdre & Fils
Extra Quality Brut,
Black Label, torr flaska 75 cl | 75:= FMO/0.Borgede
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|<,»||\\n\ LING FORSALINING THl
V7S SAMMANDRAG

BEFAL - MANSKAP
AV D 8§)

Ol- och spritransoner inom JL.

Anda fram till mitten 60-talet fick inte manskapet képa sprit, vin och él.
Bara befilet fick inhandla sprit och 6l. Maskinchefen och befdlhavaren
hade ingen ransonering. Befadlet hade bl.a. 4 flaskor sprit och 90 6l per
manad. Manskapet fick anséka om tilldelning men bara under speciella
omstandigheter som exempelvis fodelsedagar.

| de gamla batarna och aven i containerfartygen var det mycket “snack” om
den manatliga ransonen som da var, dven om alla accepterade de regler
som da fanns.

Fran mitten av 60-talet var ransonerna foljande per man och manad:
62 starkol, (2 fl. per dag, sa var det en gang, inga hela "casar” saldes)
2 flaskor (liter) starksprit.

2 flaskor (liter) vin eller starkvin.

800 cigaretter. (4 limpor)

Fria uttag av lask.
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Detta gallde samtliga ombord, befdl som manskap. Extra tilldelning i
samband med fodelsedagar. Befdlhavare och Maskinchef hade tva gratis
maltidsdryck per dag i form av ol eller vatten.

Hoékarna hade givetvis ansvar for att detta efterlevdes i praktiken och att
cirkularbestammelserna féljdes. Befdlhavaren attesterade ju dessutom D:8
sammandragen varje manad och vissa befdlhavare ”luslaste”
sammandragen noga innan de ldmnades till telegrafisten for avdrag.

Ombord pa Johnson Chemsun pa 80-talet var det daremot annorlunda. Har
tillampade vi fria inkdp under ansvar. Alltsa ingen ransonering i praktiken.
Jag vet inte om detta var rederipolicy eller “befdlhavar-policy”. Jan tror att
det vara samma pa alla de utegaende fartygen.

Under mina ar pa Johnson Chemsun som hokare hade vi aldrig nagonsin
nagra problem med detta. Aldrig nagon misskotsel pa grund av alkohol och
alla var medvetna om regeln "frihet under ansvar”.

Fritt inkdp ombord géllde alla ombord. Aldrig nagot “knorr” fran
Befalhavaren pa grund av ibland héga uttag fran vissa personer och vissa
befdlhavare laste inte ens D:8 sammandragen utan bara signade dessa
tillsammans med hokaren. Under mina ar pa fartyget var Sven Vifors, Birger
Robertsson och Birger Lundin befdlhavare. Gemensamt for dessa var att de
hade en moderat syn pa uttag.

Nar jag var pa Johnson Chemsun hade vi dessutom ett “rullande
vinschema” varje manad dar vin serverades till middagarna Lordag och
Séndag samt nagon gang i veckan vid en battre festmaltid. Detta uppgick
till cirka 3-5 flaskor vin per person och manad och som var mycket omtyckt
av alla. Vi hade ju en gemensam mass och dagrum.

Slutligen... och med lite perspektiv och eftertanke kring den tidigare
ransoneringen, oavsett pris var ransonen ganska moderat eller generés om
man skall utga fran behov... for vem koper dessa kvantiteter pa bolaget
idag om man bortser fran vin da. Prismdssigt i Sverige skulle det bli ganska
dyrt dessutom. Dessutom, dricker man 2-3 |ador starkdl per manad och 2-3
liter sprit (3 flaskor 75a) och 2-5 vinflaskor per manad klassas man
garanterat som en person med alkoholproblem.

Ja, bara en liten minnesbild och reflektion 6ver en manadsranson av
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starkvaror fran forr. Enligt mig behover vi inga "féormyndare” som talar om
vad vi skall gora och inte gora. Vi ar vuxna manniskor och varje manniska
skall ha ratten att bestamma over sig sjalv, sin egen kropp och skal och
gora vad man vill och ta ansvar for sitt eget liv och handlande. Utan
politiska undertoner och utan gammalt Johnsontank.

J OHNSON
ix 8 \ Ll N E

PASAJEROS — CARGA - FRIGORIFICO
SUD, CENTRO v NORTEAMERICA & SUECIA v PUERTOS ott BALTICO

AGENCIA MARITIMA JOHNSON

JOC. BE MEIP, LTBA. (CANTAL § $2.000 mu)
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Administration och redovisningssystem ombord.

D-systemen, Intendenturavdelningens redovisningar.

Denna redogorelse ar helt taget fran mitt minne plus ett par gamla
dokument jag fatt fran Hasse Sjoberg och jag skall forsoka att forklara
redovisningssystemen sa korrekt som jag bara kan. Alla redovisningssystem
skedde manuellt och med matematik som vi en gang fick lara oss utan
miniraknare och datorer.

Fram till mitten av 1980-talet fanns det inga datoriserade
redovisningssystem inom rederiet. Jag tror inte att det kom nagra datorer
eller PC ombord i Johnsonlinjens linjefartyg innan rederiet lades ner. |
farjorna ja, men detta ar ju en helt annan historia.

Det var forst 1980 som personalavdelningen fick enorma datorer (till
storlek, ej minne) och som bdrjade spotta ur sig enkla personallistor. Sa
lange jag jobbade pa sjopersonalavdelningen hade vi inga datorer till sjélva
personalplaneringen i alla fall. De kom forst senare.

Ombord i fartygen skedde givetvis all administration och redovisning for
hand med papper och penna samt skrivmaskiner och trétta raknemaskiner
och raknesnurror. Jag kommer mycket val ihag att jag kdpte min egen
minirdknare hosten 1973 i samband med att jag monstrade pa Suecia som
hokare, tidigare anvande jag en raknesnurra. Dessa minirdknare var ganska
dyra da och inte speciellt omfattande, bara de fyra raknesatten men det
rackte ju gott och val.

Alla redovisnings- och administrationssystemen var indelade med
bokstavsserien A-D med numrerade indelningar 1-12. Alla redovisningar
skedde manadsvis samt varje resa med bifogade reserapporter. | de
utegaende fartygen gjordes normalt kvartalsredovisningar.

Till dessa tillkom @ven den dagliga arbetstidsredovisningen man den var
standard for alla avdelningar och alla rederier. Arbetstidsredovisningen
skulle redovisas dagligen i form av arbetad tid, 6vertid samt
vederlagsrapportering.
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A-redovisningar, har avsags de s.k. Kaptensredovisningarna. Telegrafisten
hade en viktig roll med tanke pa de flesta kaptensredovisningar da manga
av de ekonomiska redovisningarna skottes av telegrafisten.

B-redovisningar, avsag Dacksredovisningarna. (Overstyrman)
C-redovisningar, avsag Maskinredovisningar. (Maskinchef)
D-redovisningar, avsag Intendenturavdelningen, (Hokaren)

Eftersom jag sjalv ar gammal hdkare kan jag bast redovisa och beratta hur
D-redovisningarna fungerade och rapporterades.

D:1, avsag inventeringslistor for all mat, bade som inventerad volym och
dess varde. Ibland genomsnittsvdrde om manga olika inkdp gjorts under
perioden. Fungerade dven som bestallningslistor av proviant i Géteborg.
Det utrdaknade vardet av mat kopplades sedan till D:3.

D:2, avsag inventarielistor och forsaljningsrapporter av all vin, sprit, 6l, lask
och tobak. Har redovisades alla inkop for slabben, férsaljning och
inventerad volym och varde. (Se bild har nedan)

Den manatliga forsaljningsrapporten D:8 kopplades till denna blankett. D:2
var sedan en slutrapport for slabben varje resa i linjefartygen och en
kvartalsrapport i de utegdende fartygen. Slutresultatet skulle sedan
stdmma 6verens med vad som fanns i forrad och vid avldsning.

D:3, avsag all redovisning av proviantinkdp och inventerat varde fran D:1
Pa D:3 rédknades ocksa de preliminara matpengarna ut och kostnad per
man och dag med underlag fran D:4, D5 och D6. (Se bild har nedan)

D:4 Avsag redovisning av kosthallsdagar av ordinarie besattning per resa
eller kvartal som redovisades pa de utegaende fartygen.

D:5, Avsag redovisning av kosthallsdagar av passagerare. Har redovisades
antal ordinarie kostdagar per manad och resa/kvartal.

D:6 avsag redovisning av extra gaster i salong och massar, antal extra
kostdagar och extra maltider totalt per resa eller period. Har redovisades
ocksa antal representationsgaster bade vad galler middagar,
cocktailpartyen etc. Aven tillfilliga myndigheter redovisades hér.

D4, D5 och D6 kopplades sedan till D:3 sista sida och pa sa vis rdaknade man
fram matkostnad per dag och genomsnitt resa/kvartal.
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D:8, hdr redovisades alla individuella inkop fran fartygets slabb och
sammanstalldes en gang per manad. Har var det viktigt att all sald volym
och varde stamde 6verens nar det kontrollrdknades med s.k. amerikansk
bokforing. (se bild har nedan) Varje D8 hade en nummerserie;

Forsaljningen till passagerarna hade en egen sammanfattning av D:8. Varje
passagerare fick vid resans slut en individuell faktura avseende slabben
fran hokaren. Passagerarna betalad kontant i dollar till Telegrafisten och till
Kaptensredovisningen.

D:8 kopplades till D:2 och nar resan var slut eller vid avlésning maste sald
volym stdmma mot inkdp och inventerad volym. Stamde det inte vid
overlamningen blev man ersattningsskyldig om det visade minus i forradet.

Givetvis sag alla hokare till att det alltid stamde. Inventerad volym
signerades vid overlamning och skedde avlosning i Goteborg signerade
dven intendenturinspektéren.

D7 har jag inget minne av. De bortrationaliserades nog.

D:9 och D:10, dessa avsag redovisning och inventering av fornddenheter,
pentryartiklar, mobler, kemisk tekniska produkter, porslin och linne.
Hokarna anvande dessa som inventarielistor och bestallningslistor efter
varje rundresa.

Rapporteringen av det ekonomiska vardet var en rapport som i princip bara
intendenturinspektorerna anvande for materiellt varde och budget.

Personligen tyckte jag att det var ganska enkla redovisningsrutiner men
allting ar ju & andra sidan latt ndr man kan det. Den som forst larde mig
dessa system var hokaren Svenne Ekstrand nar vi seglade tillsammans i tre
av nybyggena 70-71. Forsta gangen jag sjalv var hokare 1972 satt darfor
dessa redovisningssystem som en smack redan fran férsta dagen och de
sitter fortfarande kvar med mycket starka minnen!

Under hokarskolan handlade det inte sa mycket om de olika rederiernas
redovisningssystem utom mer generell matematik och ekonomi och om

hur markostnaderna generellt redovisades.

Har foljer ett par exempel pa hur redovisningsblanketterna sag ut pa den
tiden:

121



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

REDOVISNING ns den D2 Brannvin Canever | Gin
AV VIN, SPIRITUOSA Aesa From e el P
MALTDRYCKER ETC. L0k otanngen o= - —
[ ey v | s . v .
oo Coserantas [re o | | e 1
[ — nul|nelnelne nl nu e
: L e el
3 1 Benbinng s nene bivian
‘. *
. 2
. “
L .
L .
8 v
o
.
"
.
"
L ]
n
"
Ao
-
-
i S
| " Ll
Berameg wd ronawm Wt 1 Fonbig bt o masahey
L3 - pesaguee
Partrutnmng wnder seaan
” 2 Koose, wnn
F il av vin, otc
& g, bt & manshoe
[PPSR [e——— —
o - == o . L eeaagees
1 Panipuag bethl o menshep . R
2 arnagerare v L gy
2 Wroea vene
4 Firpgnad butki & mansnso
. ‘essagerare Semme
. prp—
B
’
g V2t g "
[—
=
L K .
[S——
e e ¥
@JOHNBON LINE A KOSTHALLSDAGAR
PROVIANTRAKNINGSRAPPORT
L D berwme | e DY) leng (P D ssm (1 D) Toesd
M/S - D3
Resa Fr.o.m. rteres
ot |
T.0.m |
| Do Leversmidr Hamsn "-—"._ K Krwmar
Behdiliming v resans borvun |
| | \i o
|8 ANMARKNINGAR
| \
} - »
[ el
[ s o=
C*) MOTSVARANDE KOSTHALLSDAGAR
D) KOSTNADER FOR KOSTHALLET
Ssmmandrag Nrooar
Febdining XA Inbop 1
Avghe (Reaitution)
Tehilinng vl e b
| Sumens forbruknng wader reven —
| Repwentstiomiadrig ’
| Swmens pb wilken hombillen berbbas |
| Oh
| Ko (O (AL BH YO Perwde| K |

o e e

Transport EE S

D3

122

o
| Poagere 13 M (00 %)
1 Pusagreare Yo M (73 %)

Glter, Sabang (100 %] Misn ey, gheter
Gleer (Misw 25 )

Saemms (Modeltal )

Sotns sronde LoniNiIntags’

Sumens Arcoer per dog




% Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

8

Intendenturinspektionen inom rederiet.

Intendenturinspektérer inom Rederi AB Nordstjernan.

Aven om rederiets huvudkontor och koncernledning fanns i Stockholm
fanns rederiets tekniska inspektionsavdelning och fartygslager med bl.a.
maskinférnddenheter, reservdelar och pentryférnédenheter i Goteborg.
Kontor och lager fanns pa Ringdn men innan dess fanns
inspektionsavdelningen vid Farjends pa Hisingen.

Chef for den nautiska inspektionsavdelningen, administration samt
intendenturinspektionen var under manga ar Kapten Kurt Nissen och han
kom att eftertradas i borjan av 1970-talet av Kapten Tore Eriksson.

Chef for den tekniska inspektionsavdelningen med dess inspektorer var
den legendariske Ake Borgheden som senare eftertraddes av Hakan
Jacobsson.

Rederiets intendenturinspektion hade alltid funnits sedan decennier och en
av de tidigare legendariska inspektérerna var den legendariske Mat-Lasse
Bengtsson, jag tror han hette John Bengtsson och var tidigare bl. a.
legendarisk Chief Steward pa gamla Annie Johnson och Inspektor fram till
1960 da han ersattes av Inspektor Anders Wilhelm Borjesson som likasa
kom att bli legendarisk inom rederiet.

”Mat-Lasse” Bengtsson hade dven fram till 1956 ansvaret att tillsatta alla
intendenturbefal som Chief stewards och koksmastare, som da fanns, i alla
rederiets fartyg. Stig Westergren 6vertog sedan detta arbete pa
sjopersonalavdelningen 1956 da han boérjade iland samma ar i samband
med att dven denna avdelning bérjade formas till vad det senare skulle bli.
Bengtsson var dock ansvarit i tillsdttandet av alla hékare i fartygen.

Gemensamt med alla dessa inspektorer var att alla hade ett forflutet som
chief stewards inom rederiet innan de blev inspektorer.

Fran slutet av 1950 talet och i takt med att Rio-fartygen levererades
forandrades ocksa landorganisationen. Rederiet hade vid denna tid 6ver 40
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fartyg i drift. Rederiets tekniska avdelning fanns da i en liten mindre skala
vid Farjends pa Hisingen i Goteborg for att i borjan av 1960-talet flyttas till
nya storre lokaler pa Ringdn mitt emot frihamnen. Landorganisationen
omorganiserades och fick storre och mera ansvar- och arbetsuppgifter och
hela inspektionsavdelningen vaxte.

Intendenturinspektdrernas framsta arbetsuppgifter var kontakten mellan
hokarna och leverantorerna, inkdpsansvar och kontroller av D-
redovisningarna. De hade dven det yttersta ansvaret for att budgetera och
halla budget och satta ramar for kosthallningen och inventarierna i
fartygen, helt enkelt att halla “mat-pengarna” under kontroll.
Inspektorerna kontrollerade dven sa att det var ordning och reda med
redovisningar och inventeringar samt att bestallningar skottes korrekt.

Inspektorerna var alltid ombord i och inspekterade fartygen i Goteborg sa
att fartygen hade ordning och reda, holls rena och fina ombord i kok,
forrad, massar samt salonger. Pa den tiden var detta en mycket viktig
uppgift. Det var i sin tur deras chefer hogre upp inom rederiet som kravde
detta... typ kapten Einar Arvidsson som vid denna tid var operativ chef for
rederiet och hogste chef dven for inspektionsavdelningarna.

Intendenturinspektérerna under de sista 60 aren fram till dess att rederiet
knoppades av i borjan av 1990-talet:

”Mat-Lasse Bengtsson” fram till 1960. (Tyvarr vet jag inte vilket ar han
tilltradde men troligen pa 40-talet.

A.W. Borjesson, inspektor 1960 - 1982. Inom rederiet fran 1945. Se
personbiografi.

Arne Bernvi, inspektor 1964 — 1977. Dessforinnan vikarie fran 1961. Inom
rederiet fran 1945. Se personbiografi.

Olof Borgede, inspektor 1977 — 1991. Vikarie under hela 70-talet. Slutade i
Stockholm med andra arbetsuppgifter 1991. Inom rederiet fran 1950. Se
personbiografi.

Dessa fyra personer var rederiets ordinarie intendenturinspektorer i cirka
60 ar. Sa omsattningen av inspektorer var inte sa stor.

Det har daremot vikarierat ett antal intendenturinspektorer genom arens

lopp och bl.a. har Algot Berntsson, Henry Lundell, Gsta Hansson, Svenne
Ekstrand samt undertecknad 1975 vid tva tillfallen.
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Sjopersonalavdelningen, avlésningssystem och rekrytering.

Om sjopersonalavdelningens historia.

Sjopersonalavdelningen pa Rederi AB Nordstjernan hade ingen lang historia.
Mellan tummen och pekfingret bara cirka 30 ar och kom att vara till slutet av
1980-talet fast da i en helt annan tappning da avdelningen styckades upp fran
1986 och kom att vara en del av JSM, Johnson Ship Management och JBT, Johnson
Baltic Traffic management men mer om detta senare i berattelsen. Alltsa ingen
lang tid med tanke pa att rederiet fanns i dver 100 ar.

Innan sjopersonalavdelningen startades som egen avdelning 1957 skottes all
personalhantering av framférallt rederiets operativa avdelning som skotte
placeringar av allt fartygsbefal och maskinbefal. Manskapet anstalldes aldrig forr
pa samma satt som befélet gjordes.

Vid denna tidpunkt var den fargstarke Kapten Einar Arvidsson, rederiets operative
chef, driftchef och ndarmaste man till direktéren Swen Lagerberg pa
koncernledningen och koncernchefen Bergsingenjoren Axel Ax:son Johnsons
hogra hand och dessférinnan med Generalkonsuln som avled 1958.
Personaldirektor var under manga ar Kommendaorkapten Knut Hamilton.

Eftersom Kapten Arvidsson var en stark operativ chef for Johnson-flottan,
bestamde han allt om fartygsbefalets planering och placering samt Hamilton som i
princip ansvarade for anstadllningen av dessa. Senare i mera modern tid var Rune
Hallaker personaldirektor for Nordstjernan-gruppen men vad jag har forstatt var
han inte sa involverad i sjdlva rederiverksamheten.

| Goteborg fanns bl.a. telegrafist Bjérnsson plus en annan kollega som var
kontaktpersoner mellan Rederi, Fartyg och sjomansférmedlingen i Gteborg som
av naturliga skal var den mest anvanda sjomansférmedlingen i landet.

Rederiet meddelade sjomansformedling hur manga platser som var vakanta, alla
avdelningar ombord nar fartyget kom till Géteborg, Malmo, Helsingborg eller
annan hamn i Sverige efter langresan fa det byttes mest folk.
Sjomansformedlingen var forr en mycket viktig aktor for alla Svenska rederier och
dess rekrytering av sjofolk i alla kategorier. Sjomansférmedlingen hade
formedlingar i Goteborg, Helsingborg, Malmo, Kalmar, Stockholm och Sundsvall.
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Aven i Genua fanns en sjomansférmedling. Kanske jag har glémt ndgon men
senare blev ju formedlingen AF Sj6folk.

Varje formiddag ropade férmedlingen upp alla lediga fartyg och vakanta platser.
De flesta lediga sjofolk gick alltid pa ropen for att kolla ldget. Om inte annat for att
pengarna var slut och att de behdvde ny hyra eller kdnde att det var nog med
ledigheten. Oftast varade inte ledigheten mer dn nagon vecka for de sjofolk som
inte var gifta da pengarna var slut.

De mest attraktiva fartygen var fran Ostasiatiska rederiet som gick pa fjarran
Ostern samt Johnsarna som gick pa Sydamerika. Dessa fartyg plockades alltid
forst. Normalt var det alltid de rederitrogna sjomannen som gick till dessa fartyg.
Bjornsson med kollega fanns alltid pa plats vid dessa “rop” och vakanserna fylldes
alltid. Dessa tva telegrafister/personalméan hade en stor kunskap om sjéménnen

och de kdande de flesta och visste vad de "gick for” sa "fyllisar” gjorde sig inte
besvar.

Anda fram till bérjan av 1970-talet fick alla nya &ka till sjomanshuset och mdnstra
och fran denna tid andrades reglerna och en tjansteman fran sjomanshuset kom
ombord for monstring istallet. Pa det viset sparades mycket tid och man behoévde
aldrig lamna fartyget. Bada dessa herrar var ocksa mycket vilkdanda och
respekterade i dessa kretsar.

Anda fram till bérjan av 1970-talet hade inte rederiet ndgon I6neavdelning utan
alla 16ner betalades ut ombord i samband med avmonstring. Alla fick en bla
avrakningsbok dar telegrafisten varje manad hade gjort upp en manadsavrakning
for var och en. Har reglerades alla avdrag som kontantuttag i hamnarna, inhandlat
fran slabben, eventuella dragsedlar samt reglering av intjdnade vederlagstimmar
och semester. Blev det nagra pengar 6ver vid avmonstring betalades dess ut
kontant. Intjanade vederlagstimmar och semesterdagar omrdknades till pengar.

Nar sjopersonalavdelningen bildades 1957 gjordes detta for att effektivisera
anstdllningen och planeringen av sjofolk. Ett mindre kontor for de bada
telegrafisterna inrattades pa rederiets tekniska avdelning som vid denna tid lag
vid Farjendas pa Hisingesidan i Géteborg. | bérjan av 1960-talet flyttades hela den
tekniska avdelningen med inspektionsavdelning, forrad och kontor till nya stora
lokaler pa Ringdgatan mitt emot frihamnen.

Den som initierade och lag bakom bildandet av sjopersonalavdelningen var
Kapten Einar Arvidsson. Det var ocksa Arvidsson som 6ppnade telegramrummet
pa huvudkontoret i Stockholm nagra ar tidigare pa initiativ av Generakonsul
Johnson.

De tva forsta 1a klass certifierade telegrafisterna som han handplockades dit var
Stig Westergren och Sven Dahlstrand. Bada var erfarna telegrafister fran rederiets
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fartyg. Dahlstrand hade bl.a. haft Los Angeles som nybygge1948 och Westergren
Canada som nybygge 1953.

Dessa tva telegrafister var de forsta som Arvidsson flyttade till den nya
sjopersonalavdelningen. Dahlstrand i Stockholm och Westergren i Goteborg
eftersom han bodde i Goteborg. Arvidsson sjadlv kom att bli chef 6ver
sjopersonalavdelningen da avdelningen inte hade nagon formell utsedd chef i
initialskedet. Kapten Arvidsson var ju ocksa operativ chef for rederiet.

Kapten Einar Arvidsson var ursprungligen fran den stora Arvidsson-slakten i
Halleviksstrand a vastra Orust. Arvidsson var en mycket fargstark person som
hade mycket stor respekt inom rederiet. Bade inom den landanstéllda
organisationen som bland alla sjébefal inom rederiet. Alla befdlhavare sag upp till
honom med stor respekt och bland de yngre befalhavarna men dven ocksa med
lite radsla. Arvidsson hade med sin erfarenhet och kunskap mycket stor makt
inom rederiet och man kan latt pasta att han hade stor kontroll pa alla delar inom
rederiet.

Arvidsson borjade i tidig alder inom Rederi AB Nordstjernan, blev befalhavare och
senare landanstélld pa huvudkontoret i Stockholm. Han kom att bli en mycket
viktig del inom rederiet. Vad jag kan forsta och minnas gick han i dlderspension
1976 och da i samband med att rederiet omorganiserades och blev
rederidivisionen inom Rederi AB Nordstjernan.

Nordstjernan var ju en a tre stora koncerner inom Johnson konglomerat. Rederi
AB Nordstjernan var da en stor koncern som bl.a. dgde Avesta-koncernen,
KaMeWa i Karlstad, Nya Asfalt, Svenska vag, dessa tva blev senare JCC for att
senare byta namn till NCC. Har fanns dven flera andra foretagsgrupper sasom
Linjebuss och varv. | sfaren fanns daven handelshuset A. Johnson & Co. | Sverige
och i USA samt koncernen Nynas petroleum i Nyndshamn. Bland Johnsonanstallda
i de olika koncernerna kallades handelshuset A. Johnson & Co. For “Firman”,
Nordstjernan kallades for “rederiet “och Nynds kallades for “raffinaderiet”.

Som forste chef for sjopersonalavdelningen utsag Kapten Arvidsson Gésta Bodin
(1920-1997) som den 23 september 1968 fram till den 12 juli 1971 var
avdelningens forste chef. Bodin hade dessforinnan varit landanstélld pa den
operativa avdelningen fran och till mellan 1962 till 1968. Han tjanstgjorde da
under Kapten Arvidsson pa Operation men dven innehaft tjanster pa rederiets
personalavdelning med bl.a. befalsrekrytering.

Bodin atergick efter detta till sjotjanst och befdlhavare i containerfartygen och
ordinarie i San Francisco fram till sin pensionering 1981.

Las mer om Kapten Gosta Bodin i kapitlet om personbiografier.
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Gosta Bodin, foto fran rederiets arkiv

1971 eftertraddes han av Sten Bexell dven han befdlhavare inom rederiet. Kapten
Sten Bexell slutade sin tjanst som sjopersonalchef under varen 1979 och dven han
atergick till sjotjanst som befalhavare i bl.a. containerfartygen och lang tid i
kylfartygen da dessa 6vergick till Sembawang Johnson i Singapore.

Kapten Thore Hansson eftertradde honom som chef for avdelningen 1979.

Kapten Bexell var en mycket omtyckt och fantastisk chef och fér mig personligen
en av de allra basta chefer jag haft i min karriar bade fore och efter min till pa
sjopersonalavdelningen.

Sten Bexell. Foto fran Bexells bécker.
Sjopersonalavdelningen hade innan 1957 tva personer som administrerade och

planerade dacksmanskap, maskinmanskap och intendenturavdelning inkl. Chief
stewards. Planeringen av Chief stewards gjordes i samrad med rederiets
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intendenturinspektion som aven denna lag pa den tekniska avdelningen i
Goteborg.

Vid denna tid gick alla de rederitrogna sjdmannen direkt till kontoret nar de ville
ha ny hyra eller att forhéra sig om sin nésta bat. Sjomannen kunde da dven
framfdra sina 6nskemal om vilken trad och fartyg de ville ha. De som ej var
rederitrogna gick som vanligt till uppropen pa formedlingen. Manga sjéman gick
aven till rederikontoret for att direkt soka jobb i rederiet.

Sjopersonalavdelningen kom sedan att vaxa och genom aren kom att
omstruktureras en hel del med tanke pa hur utvecklingen utvecklades under
1960- och 1970-talet.

| slutet av 1950-talet och borjan av 1960-talet hade Johnson Line cirka 45 fartyg i
drift inkl. tankfartyg och de utlandsflaggade fjarran dsternfartygen. Vid samma
tidpunkt hade Brostroms olika rederier ndstan 100 fartyg i drift. Transatlantic ett
annat Goteborgsrederi hade cirka 50 fartyg, Svenska Lloyd 38 fartyg,
Saléngruppen hade 30 fartyg, Granges 28 fartyg, Svearederierna hade 70 fartyg
samt Wallenius 35 fartyg. Dessa var de storsta rederierna i Sverige vid denna tid.
Da var Sverige en stor och maktig sj6fartsnation.

De flesta av dessa rederiet startade dven de en sjopersonalavdelning ungefar vid
samma tidpunkt som Johnsonlinjen.

Fran 1974 kom sjopersonalavdelningen att forandras och véxa ytterligare da i
samband med att LAS — Lagen om anstallningsskydd infordes i Sverige och ett par
ar innan hade avdelningen i Stockholm startat en I6neavdelning som dven
ansvarade for sjukforsakringsfragor, statistik och andra ekonomiska detaljer som
rorde rederiets sjoanstélld. Chef for denna avdelning kom att bli Sven Dahlstrand
som tidigare hade haft liknande arbetsuppgifter inom avdelningen fran dag ett da
avdelningen startades 1957.

Dahlstrand tillsammans med sin sekreterare och assistent Berit Johansson satt pa
huvudkontoret pa Stureplan i Stockholm.

Sjopersonalavdelningen i Goteborg 1957 -
1982.

Eftersom sjopersonalavdelningens bada avdelningar och har samma korta historia
fran ett historiskt perspektiv med tanke pa att Rederi AB Nordstjernan bildades
1890 och sjopersonalavdelningen langt senare 1957.

Det var givetvis utvecklingen av rederiet och hanteringen av sjépersonal och
anstéllning av densamma som styrde denna utveckling. Sjofolket hade inte sa
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langa ledigheter forr i tiden och det fanns inget direkt behov av
organiserade avlésningssystem. Men vi tar historian fran borjan.

PS... som avdelningen kom att kallas fran férsta borjan och som stod fér
Personal Sjo...

PS blev 1980 istallet ADM nér rederidivisionen blev Johnson Line AB.

Sjopersonalavdelning blev 1957 tva fysiska avdelningar, Stockholm och Goteborg.
Den forsta personen som da kom att arbeta vid sjopersonalavdelningen i
Goteborg var Stig Westergren som 1957 handplockades av davarande
rederidirektéren och den operative chefen Kapten Einar Arvidsson. Avdelningen
Iag forst vid tekniska avdelningen vid Farjenas. Tjansten som Stig fick har var att
ansvara for all planering och rekrytering av rederiets Chief Stewards och
rekrytering av kockar och intendenturpersonal som pa den tiden var stor och
omfattande med tanke pa att nastan alla fartygen da hade passagerare.

Fran 1960-talet kom hela sjopersonalavdelningen att utvecklas kraftigt och mer
och mer uppgifter kom att ldggas pa de bada avdelningarna i Stockholm och
Goteborg. 1964 kom telegrafist Hasse Andersson att landanstéllas vid kontoret i
Goteborg. 1971 eftertraddes han av Telegrafist Rune Antonsson som ansvarig for
rekrytering av dackspersonal. Stig-Ake Wallin fick ordinarie landtjinst 1974 som
planerare for all maskinpersonal. Bada hade dessférinnan vikarierat dar till och
fran tidigare.

Sjopersonalavdelningen i Goteborg var placerade pa Ringén fram till mars 1977 da
vi flyttade &ver till nya lokaler i “Johnsonhuset” p& Ostra Hamngatan inne i
Goteborg. Vi hade fina lokaler direkt ovanfor Johnsonlinjen Agentur. Nya mobler,
skrivbord och textilier. Mycket frascht och luftigt mot det tranga rum vi tre delade
tillsammans pa Ringoén.

Fran 1977 utdkades sjopersonalavdelningen med en utbildningsenhet med
placering i Goteborg under ledning av Rolf Falkman som blev utbildningschef for
forst rederidivisionen och senare for Johnson Line AB. Utbildningsavdelningen for
all sjdpersonal skapades av Sten Bexell for att fa en mer effektiviserad och
centralstyrd planering for all kursverksamhet i rederiet. Den interna och externa
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kursverksamheten var vid denna tidpunkt ganska sa omfattande. Rolf Falkman
hade innan denna nya tjanst varit teknisk inspektor pa Ringon.

Sjopersonalstatistik.

Antalet anstdllda vid rederiets sjopersonalavdelningar var i mitten av 1970-talet
cirka 16 personer, 11 i Stockholm och 5 i Goteborg. Efter 6vertagandet av Rederi
AB Sveas farjesjofart utdkades avdelningen med tva personer men i samband med
att sjopersonalavdelningen i Géteborg flyttades till Stockholm 1982 reducerades
personalstyrkan inom avdelningen.

| samband med flytten till Ostra Hamngatan utékades avdelningen med en
sekreterartjanst for alla vi tre planerare samt Rolf Falkman. Ann-Christine
Andersson var sekreterare pa avdelningen under nagra ar men kom senare att
innehas av bl.a. telegrafister fran rederiet i borjan av 1980-talet. Bland annat var
Tore Rudén dar nagot ar och dven Kaptenen Rolf Grasman innehade tjansten.

Sjopersonalavdelningen i Goteborg administrerade och planerade for cirka 800
personer mellan 1976 till 1979 for att sedan succesivt minska i samband med att
fartyg saldes av men istallet tillkom nagra nybyggen som Avesta och
Kemtankfartygen.

Sa har sag statistiken ut for den svenska handelsflottan ut 1964 med de atta
storsta rederierna. Statistik fran Redareféreningens husorgan SST.

Brostromsrederierna/Tirfing/ 96 fartyg.
Stockholms rederi AB Svea 70 fartyg
Transatlantic 50 fartyg

Johnson Line/Nordstjernan/ 44 fartyg
Svenska Lloyd 38 fartyg
Walleniusrederierna 32 fartyg

Grdnges bergsrederierna 28 fartyg
Salénrederierna /Argonaut m.fl./ 25 fartyg.

Under 1975-1979 bemannade vi pa sjopersonalavdelningen i Géteborg 24
svenskflaggade fartyg. Sjopersonalavdelningen i Stockholm bemannade dven
Fjarran Osternfartygen som vid detta tillfille var 5 fartyg. Totalt antalet
rederianstélld sjopersonal 1975/1978 uppgick till cirka 1500 personer.

Av Goteborgsavdelningens 800 personer fordelades dessa som foljer:

Nar det gallde dackspersonalen som Rune Antonsson planerade uppgick det totala
behovet av 1,9 personer per tjanst. (BSM, TIM, MTR, LMT och elever/jungman)
Genomsnitt anstallda per fartyg var mellan 6-8 personer. Behovsfaktorn var
mindre i jdmforelse med intendenturen p.g.a. att de flesta inte kunde segla inom
1-1 da de var dagman. 2-1 systemet var ganska vanligt Iange. Antal personer 300.
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Detsamma gillde fér maskinpersonalen som Stig-Ake Wallin planerade for. Har lag
genomsnittet pa mellan 4-5 personer ombord per fartyg. (REP, SVA, PPM, MTM).
220 personer totalt.

Intendenturpersonalen som jag sjalv hade planeringsansvaret for uppgick till
ungefar 280 personer inkl. Chief stewards. Antalet personer kunde variera mellan
fartygen beroende pa om de tog passagerare eller inte.

Eftersom hela intendenturpersonalen seglade inom 1-1 systemet krdavdes det 2,15
personer per befattning arsbasis.

Vi planerare gjorde regelbundna personaluppféljningar, analyser, behov och
statistik och skickade till HK och Sten och sedermera Thore som var
sjopersonalchefer. Jag gjorde dessutom manatliga planerings- och
forandringslistor pa alla Chief stewards samt alla de som var planerade for
kommande hokarskola som skickades till intendenturinspektérerna i Goteborg.

Jag upplevde Sten Bexell som en fantastiskt bra chef. Faktum &ar att han var en av
de battre cheferna jag haft inom rederiet. Han hade fullt fértroende for oss i
Goteborg och det visade han. Man kan saga att vi arbetade med stort delegerat
ansvar under frihet. Sten delegerade de stora bollarna som exempelvis
bemanning. Sten fick oss alltid att kdnna oss viktiga och det var mycket
motiverande. Jag hade Sten som chef i 3 ar innan han atergick till sjotjanst 1979
och lamnade 6ver chefskapet till Thore Hansson.

Nar Johnson Line AB formellt bildades 1980 och tog 6ver rederiverksamheten fran
rederidivisionen borjade ocksa stora forandringar och omorganisationer att ske
for oss inom sjopersonalavdelningen i Goteborg och dven i Stockholm. | samband
forandrade bolagsformer fick alla anstallda nya anstallningsavtal och alla blev
anstallda inom Johnson Line AB. Vi fick skriva nya avtal till alla vara
rederianstallda.

| samband med att Johnson Line 1980 starkte sitt intresse och samarbete med
Rederi Svea kom dven sjopersonalavdelningarna att borja ett ganska tatt
samarbete. Formellt skulle ju JLAB kdpa Rederi AB Svea under sommaren 1981.

Jag fick fragan av Thore Hansson i januari -81 om jag ville borja jobba med
personalhanteringen i Sveas farjor. Det var en fraga och ingen order fér han visste
att jag skulle sédga ja. Jag borjade samarbeta med Gunnar Olsson som da var
sjopersonalansvarig pa Svea under tva-tre veckor i januari/februari -81. Vid den
inledande upplarningen under vintern jobbade jag pa Sveas huvudkontor som vid
den tiden lag pa Norrlandsgatan mitt emot Salénhuset.

1981 pa varen blev det tva vikariat fér Gunnar utéver upplarningen och lagom till

augusti 1981 blev jag ensam ansvarig for all sjopersonal i Svea. Vid denna tidpunkt
hade Svea Corona 6ver 300 anstallda innan vi bantade den totala personalstyrkan.

132



N

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Mycket med naturliga avgangar.

Gunnar Olsson gick i pension sommaren 1981. Hittills hade jag veckopendIat till
Stockholm och skoétt bada jobben samtidigt dven om Svea. Under sommaren 1981
overtog vi mer officiellt all administration och planering av samtlig sjopersonal pa
Svea Corona. Fartyget hade allt som allt drygt 300 anstélld och mer eller mindre
Over en natt uppgick mina egna personalkoder till dver 600 personer att
administrera och planera for plus ett femtio-tal rekryteringar av
extrapersonal/vikarier varje vecka. Ett ganska omfattande jobb for mig ensam.

Jag sjalv flyttade mitt kontor till huvudkontoret i maj 1981och i samband med
detta fick jag en sekreterare och assistent fran Rederi AB Svea, Eva Pettersson,
som bar en mycket duktig och lojal medarbetare.

| samband med omorganisationen inom rederiet lades sjopersonalavdelningen i
Goteborg ner for gott 1982. Stig-Ake Wallin och Rolf Falkman flyttade dven de till
huvudkontoret i Stockholm. Under augusti 1982 flyttade hela Johnson Line AB
organisation till nya lokaler vid Nybrogatan i Stockholm. Rune Antonsson flyttade
inte med avdelningen till Stockholm. Han fick i samband med detta ett nytt
personaljobb vid rederiets bogserbatsverksamhet i Goteborg i september samma
ar.

Den tekniska avdelningen och inspektionsavdelningen flyttade till Stockholm 1985
och kontor och lager vid Ringén hade da spelat ut sin roll och lades ner och
fastigheten saldes till annat foretag.

LAS, Rederianstdllning, Planering, Stamkort och
avlosningssystem.

Lagen om anstallningsskydd — LAS 1974.

Rederianstéllningarna borjade genomféras i planerad och organiserad form hos
alla rederier fran 1974 da Lagen Om Anstallningsskydd (LAS) blev lagstadgad och
infordes i Sverige. Lagen fick en genomgripande dndring och skrevs om 1982.
Rederianstéllningar var alltsa inte nagot pahitt fran Sveriges Redarférening.

Detta gdllde samtliga foretag, organisationer och arbetsgivare i landet. Samtliga
anstallda skulle kontrakteras till fast anstallning. LAS reglerar alla former av
anstallningar och tidsbegransade anstallningar. Den reglerar uppsagningstider,
varsel och turordningsregler. LAS gav alltsa en trygghet at alla anstéllda i ett
foretag. Aven faststallda regler fér vikariat och sjukdomsfranvaro. Fran 1974 var
rederianstéallningar obligatoriska da rederierna givetvis var tvungna att folja lagen.

De som vid denna tidpunkt inte var rederianstéllda fick nu ett anstéllningsavtal pa
att de var fast anstalld, s.k. tills vidare anstéllda hos Rederi AB Nordstjernan.

133



N

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

| samband med de forsta rederianstéllningarna i rederiet och att rederiet hade ett
arbetsgivaransvar infordes bland annat ett val organiserat avlésningssystem som
vi da kallade for 2-1 systemet. Alltsa 2 resor ute och en hemma, eller tidsfaktorn 4
manader ute och 2 manader hemma. De flesta av linjefartygen fick dessa
avldsningssystem oavsett trad.

| samband med LAS hade rederiet infort en l6neavdelning i Stockholm dar Sven
Dahlstrand var chef. Den "bla “avrakningsboken” skulle snart visa sig vara ett
minne blott da samtliga fick sina I6ner reglerade da de var hemma pa ledighet
inom avldsningssystemet. Under perioden ombord skotte telegrafisten all
|6nehantering efter alla rapporterade avdrag tillsammans med intjanat vederlag.

Under vederlagsledighet och semester drogs det cirka 150 vederlagstimmar varje
manad och fér en tvdmanadersledighet fran exempelvis en containerbat drogs det
cirka 300 vederlagstimmar. Intjdnandet av vederlagstimmar vaktpersonal och
intendenturpersonal under en langresa motsvarade ungefar detsamma.
Semesterdagar per ar var lagstadgad och densamma for alla och vid denna tid 4
veckor per ar.

Fran mitten av 70-talet inférdes dven 1-1 systemet for en del befattningar ombord
dven detta som ett led i att effektivisera dvertaligheten av personal/vissa
befattningar i samband med att flottan minskades ganska drastiskt. Det s.k. 1-1
systemet genomfordes framst inom befdlskategorierna samt intendenturpersonal,
mycket beroende pa att den intjanade vederlagsledigheten var stérre 4n dagman
och icke vaktgaende.

Men Johnson Line inférde rederianstéllningar for manskap aven tidigare an s3, jag
sjalv blev kontrakterad rederianstalld 1969 i samband med att jag paménstrade
Annie Johnson i Abo. Detta gjordes dd med flera manskap i bérjan av 70-talet. Stig
Westergren talade da om fér mig att vi gor pa detta viset med en del personal for
att starka kontinuiteten inom den sjégaende personalkaren och for att knyta de
basta till oss ordinarie. Om detta sedan stamde med verkligheten kan jag inte
uttala mig om.

Det var Kapten Sten Bexell som var sjopersonalchef nar LAS kom att inféras inom
rederiet men det var ocksa pa Kapten Gosta Bodins tid som chef dessférinnan
kom att skapa de tidigare rederianstallningarna dven fér manskap, aterigen med
syfte att knyta till sig de basta manskapen inom alla kategorier. Sjébefal och
maskinbefal hade sedan tidigare varit rederianstéllda men innan LAS tid fanns det
i egentlig mening inga organiserade avl6sningssystem da manniskorna stannade
lang tid ombord och bara tog en resas ledighet nér de ville och hade majlighet.
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Tr generatonérs elevfartyg inom Rederi AB Nordstjernan,
Paraguay, Annie Johnson, Margaret Johnson och Santos

Collage S-E. Nyberg

Rekryteringen.

| samband med att rederiets flotta borjade vaxa sig stor och stark fran 1920-talet
och som kom att bli ett av landets storsta rederier pa 1930-talet 6kade givetvis
kraven att rekrytera kunnigt och skickligt sjobefal och maskinbefal.

Det blev ocksa vida kdnt att Rederi AB Nordstjernan rekryterade manga
reservofficerare fran Flottan och davarande personalchef for rederiet kom ju fran
flottan, ndmligen Kommendorkapten Knut Hamilton som dven han var en strang
reservare.

Nar Hamilton var personalchef ville han géarna anstalla reservare fran flottan och
géarna fardigutbildade “juniorstyrman” och tittar man narmare pa riktigt dldre
befdlhavares stamkort och CV kunde man se att flera hade de sin vagga i flottan.

Nar sedan andra varldskriget brot ut 1939 och under hela tiden under kriget avtog
givetvis rekryteringen av reservare da de behovdes i flottans stora beredskap.

Rekryteringen kom da att inriktas och fokuseras pa landets sjobefalsskolor samt
pa de elevplatser som fanns i alla av rederiets fartyg. Nar sedan kriget var slut
skedde en viss ateranstéllning av de yngre reservarna fran flottan med dven
anstalldes flertalet yngre juniorbefal.

Behovet av sjobefal och maskinbefal har alltid varit stor eftersom rederiets flotta
vaxte kom befélen att bli mycket lojala och stannade kvar i rederiet manga ar och i
de flesta fall fram till sin pension. For de yngre juniorbefalen var ju Rederi AB
Nordstjernan ett mycket attraktivt rederi med stora befordringsmajligheter.
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Rederiet hade alltid haft ett visst antal sjobefalselever och maskinbefalselever i
sina fartyg och flertalet av dessa blev till sist befalhavare och maskinchefer inom
rederiet. Det var bara ett fatal befal som kom fran andra rederier eller fran
sjomansformedlingarna runt om i landet.

Efter det att de tre systrarna Axel Johnson, Annie Johnson och Margaret Johnson
legat upplagds en tid i Goteborg under mitten av 1950-talet beslutade rederiet att
bygga om dessa tre fartyg till skolfartyg och rena elevfartyg fér rederiets rakning.
Fartygen hade da tjanat at ut sin roll som passagerarférande fartyg. Inredningen
var stor i dessa fartyg eftersom de var klassade for 50 passagerare totalt skulle de
tre fartygen bli perfekta som skolfartyg for manga elever och med rymliga
skolsalar.

Axel Johnson och Annie Johnson byggdes om till skolfartyg fér maskinbefalselever
och Margaret Johnson byggdes om till skolfartyg for sjobefal da fartyget fick en
extra kommandobrygga ovan den ordinarie bryggan. Larare for dessa fartyg
hdamtades fran rederiets sjobefal och maskinbefal.

Bland annat blev Stig Norling larare i Annie Johnson 1960 till 1961 innan han
forflyttades till Paraguay 1963. Senare 1967 blev han landanstalld vid rederiets
sjopersonalavdelning i Stockholm.

Dessa tre fartyg var mycket omtyckta skolfartyg fram till 1961 och de kom att
examinera flera sjobefal inom rederiet. Dessa tre fartyg skrotades samtidigt i
Ystad 1963 efter att ha tjanat rederiet under 38 ar respektive 35 ar.

Paraguay byggdes om att bli det nya elevfartyget bade for sjobefal och
maskinbefal. Paraguay blev sedan ett omtyckt elevfartyg fram till 1971 da fartyget
saldes. | samband med forsaljningen blev Santos ett elevfartyg i mindre
omfattning an sina foretradare men fartyget byggdes aldrig om till elevfartyg med
skolsal och larare. Fartyget tog bara ett mindre antal elever fram till dess fartyget
saldes 1983.

Nar det galler rekryteringen av manskap skedde detta nastan alltid genom
sjomanférmedlingen och i samband med sjopersonalavdelningen kom till
Goteborg 1957 fartygsanstalldes flera manskap direkt av avdelningen. De mest
lojala personerna blev sedan rederianstalld. Utéver denna rekrytering kom mer
och mer personer direkt att bestka personalkontoret pa Farjends och sedermera
till kontoret pa Ringén.

Nar det géllde Chief Stewards kom dessa i princip uteslutande att anstallas och

monstras upp fran duktiga och lojala forste kockar i rederiet. Det var ocksa
intendenturavdelningen i Géteborg som skotte anstallningarna och
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uppmonstringarna av dessa innan sjopersonalavdelningen startades 1957 da Stig
Westergren tog 6ver anstéllningarna och planeringen fran inspektérerna.

| samband med att Ekonomiférestandarskolan 6ppnade i Goteborg 1958, dels pa
Viking och dels teorilektioner pa Marten Krakowgatan blev det ett krav pa att alla
som skulle monstras upp till Chief Stewards skulle genomga skolan. Sa blev det
ocksa och alla nya Chief Stewards fran 1959 fram till skolan lades ner 1978
genomgick skolan. Detta géllde inte bara Johnson Line utan dven alla andra
rederier. Detta var en 6verenskommelse med skolan och rederierna. Legendarisk
larare under alla dessa ar var Gunnar Andersson och Gunnar Netzler i teori. Skolan
hade tva utbildningskuller varje ar.

Flera av rederiets Chief stewards hade mer eller mindre sin ”uppvaxt” inom
rederiet allt sedan fran kockelev fram till forste kock och Chief stewards. Det
forekom mycket sdllan att Chief stewards anstéalldes direkt utifran externt direkt
som Chief steward. Under min till pa sjopersonalavdelningen anstélldes ingen
utifran. Alla kom fran det egna ledet.

\ JOHNSON
JOHNSON LINE ﬁ "T’fgﬁ“@LlNE

NORTH PACIFIC
SERVICE

JOHNSON LINE

Fotocollage S-E. Nyberg.
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A SYMBOL OF GOOD SERVICE

Fast and modern motorvessels carry cargo and passengers on our regular lines:

Brazil/River Plate Line: Sweden—North Brazil—Rio de Janeiro—Santos—Rio Grande—
Montevideo — Buenos Aires and vice versa.

North Pacific Line: Sweden— Antwerp— Atlantic Coast of Colombia— Panama—West Coast
of Central America— San Pedro—San Francisco — Portland—Seattle-—Vancouver and vice versa.
Occasionally calling at Hawaii.

South Pacific Line: Sweden—Venezuela— Panama—Pacific Coast of Colombia - Ecuador—

Peru—Chile and vice versa.

JOHNSON LINE
REDERIAKTIEBOLAGET NORDSTJERNAN ¢« STOCKHOLM ¢« SWEDEN

Telegrams: "Johnsons”
Neutralitetsmalad Argentina 2, Foto fran Nordstjernan.

Sjopersonalplaneringen och avldsningssystem.

Jag skulle vilja pasta att de organiserade avldsningssystemen bérjade 1970/1971 i
samband med att de nya containerfartygen hade levererats. Vid detta tillfalle
borjade ocksa rederianstaliningarna 6ka och de flesta i fartygen blev
rederianstallda.

Personer som vid detta tillfalle var vikarier och anstélld bara for en resa var
Fartygsanstalld for en viss tid. Men, de basta fartygsanstalld kunde aterkommai
ett senare skede och bli rederianstéllda.
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Fran 1970 hade containerfartygen personalpoler, inte bara befil utan dven
manskap. De flesta jobbade 2 resor ute och en resa hemma under ett par ar i
borjan av 70-talet. Detta system kallades allméant for 2-1 systemet. Framat mitten
av 70-talet borjade befal och intendenturavdelningen jobba en resa ute och en
resa hemma inom 1-1 systemet. Detta p.g.a. att de tjdnade in mera
vederlagstimmar an ovrigt manskap.

Senare under 70-talet och borjan av 1980-talet borjade alla segla inom 1-1
systemet i alla fartyg. Alltsa krévdes det i princip 2 besattningar for varje fartyg.

Har nedan foljer en bild av hur vara planeringsblad sag ut for varje fartyg och resa.
Detta planeringsblad gjordes minst en gang per resa. Pa 1970-talet fanns ingen
data sa att all planering skedde for hand, det var bara rapporter, placeringsbesked
och liknande som skrevs pa maskin.

Utover detta planeringsblad jobbade vi med en langsiktlig planering som oftast
vad pa ett ar. | denna planering togs alla 6verenskommelser upp, extra ledighet,
byte av fartyg etc. Denna langsiktliga planering skedde for varje fartyg och varje
person. Jag gjorde dven en likadan planering for alla hokare som sedan skickad till
intendenturinspektoérerna pa Ringdn samt till sjopersonalavdelningens chef i
Stockholm. Varje individ fick dven de sin individuella planering skickad till sig.

Nedanstaende planeringsblad ar en efterhandskonstruktion fran mitt minne om
hur ett sadant planeringsblad kunde se ut. Utéver dessa planeringsblad gjorde vi
dven upp en stor overgripande arsplanering for respektive befattning som for
varje fartyg.

Sjopersonalplanering Fartyg och resa. Intendenturavdelningen

m/s: Bahia Blanca

Trad: LPL.

Bef:  Namn: Pers.umm. RA/FA Pam. Anm. Plan. Avlgsare/Namn: Pers.oumm. RA/FA Plan.Pam. Anm.Plan. lang Plan.
Ekf.  Hasse Sjsberg RA  14jan, 1-1system avl. 1a swhamn. G.Weidelstam RA  Sapr. EnresasedanfftllSIV:  |LHansson ter
KK D. Hansson RA  14jan. Enresa, avl. Goteborg utg,  Hakan Sidberg RA  16aprl 1-1system. Utg.Gbg Leo Valtonen
Msm L. Monteiro RA 280kt 2aresan.avl.lasvhamn.  RRingstrsm RA  16apr. 11 system. |F. Zankar ster
Msm  E. Spjut RA  30-nov. 2res.sedan 1-1 syst avl. i BA ACollins RA  3jun. 11 systaviésning i BA.

Msm  U. Jnsson FA  14jan. enresavikFA. Utg Goteborg I-M.Bengtsson RA  16apr. 1-Lsystem. Utg.Ghg. |u-8. sodergm
Msm M. Andersson RA  14jan. en resasedan NP. 1a sv.hamnD.Lundh FA  Sapr. enresavik FA. sedan SC.

5-E Nyberz PS/GBG

| de langsiktliga planeringarna togs dven upp kommande planerade
fartygsanstallningar och extra semesterbehov. Dessa langsiktliga planeringar lag
sedan till grund foér personalanalyser och rapporter till inspektionsavdelningen och
for sjopersonalchefen.

Dessa langsiktliga planeringar gjordes av alla planerarna minst ett par ganger varje
ar da de uppdaterades och nar forandringar skedde. Férandringar i
grundplaneringen skedde alltid da oplanerade handelser alltid uppstod sasom
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sjukskrivningar, andra hdandelser och egna uppsagningar som dndrade
forutsattningarna i planeringen.

Personligen gjorde jag alltid planeringssamtal med samtliga personer jag hade
ansvaret for. Detta handlade alltid om reseplanering och extra semestrar samt
onskemal om avlosningar. Eftersom vi da hade personal bosatta i flera varldsdelar
forekom flera avlosningar i exempelvis Sydamerika.

For personal som var bosatta i exempelvis Europa gjordes manga s.k. 2-2
avldsningar, alltsa tva resor ombord och tva resor hemma. | de utegaende
fartygen som exempelvis kemtankfartygen hade vid 4-4 system med fyra manader
ute och fyra hemma.

Planeringen pa Silja Line sag daremot lite annorlunda ut och baserades normalt pa
tva veckors tjanst och tva veckor hemma. Givetvis kunde avvikelser ske enligt
overenskommelser.

Normalt nar en person ville ha extra semester planerades in en tva veckors
semestertid istallet for tjansteperioden. Pa sa vis blev ledigheten 6 veckor.

Allt detta for narmare 300 anstalld alla kategorier ombord pa Svea Corona var ett
enormt stort pussel som kravde ett gott minne, god framférhallning, god
planering och ett stort kontaktnat av fartygsanstallda och vikarier men dven en
planering av dessa vikarier oavsett befattning.

JOHNSON
g LINE

Stamkort:

Varje person oavsett befattning hade ett s.k. stamkort dér all aktivitet, fartyg och
seglationstid registrerades. Har foljer ett exempel pa an del av Dag Hulténs
stamkort 1 av 2 och nedan en del av Svenne Ekstrands fem stamkort och
vederlagskort stamkort. Har har nagon lagt till att Hultén dog 1984. Dock framgar
inga noteringar att Hultén gick i pension efter sin sista resa med Antonia Johnson i
maj 1977.
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Ovan visas Ekstrands stamkort tva av fem.

Bara for att visa som exempel. Kom ihag att det datoriserade
registreringssystemet inte kom férran 1982 och i ungefar vid denna tidpunkt
slutades man med de handskriva stamkorten.
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Sjopersonalavdelningen i Stockholm 1957 -
1985.

Sven Dahlstrand (fodd 1921)kom att bli den forsta personen som blev anstélld pa
sjopersonalavdelningen dit han handplockades av Kapten Einar Arvidsson 1957.
Arvidsson hade da aret innan anstalld Dahlstrand och Westergren vid rederiets
nya telegramrum pa huvudkontoret.

Med facit i hand kom Dahlstrand att bli kvar pa denna avdelning med i princip
samma arbetsuppgifter i 40 ar fram till sin pension 1986. Innan sin landanstallning
hade Dahlstrand varit telegrafist i fartygen och han hade bl.a. Los Angelses som
nybygge fran varvet i Malmo 1948. Dahlstrand anstélldes i rederiet i Balboa 1946.
Ursprungligen var han fran Varmland och innan han fick anstéllning i rederiet var
han stamanstalld i flottan under 7 ar.

Dahlstrand kom att bli ekonomiskt ansvarig for sjépersonal, han handhade alla
sjuk- och forsakringsfrdgor inom sjdépersonal. Aven om rederiet hade en
personaldirektor var det Kapten Arvidsson som operativ chef var han dven den
som bestamde allt pa den nya avdelningen.

Det drojde till 1967 innan den forsta personalplaneraren anstalldes vid
avdelningen och det var Stig Norling som fick hand om Maskinbefal och tekniker
fran juli samma ar. Norling hade innan dess sjalv varit sjéingenjor och var bl.a.
larare i gamla Annie Johnson till 1961 och i Paraguay fram till 1965.

Vad jag kan anta kom sedan Thore Hansson i slutet av 1960-talet att fa liknande
arbetsuppgifter men for allt sjobefal, befdlhavare, styrman och telegrafister. Men
aterigen, det var Kapten Arvidsson tillsammans med Bergsingenjoren som var
bestimmande vem som skulle bli befdlhavare och nar styrman skulle
uppmaonstras till befdlhavare och bli ordinarie befalhavare.

Kapten Arvidsson utsag 1968 formellt Kapten Gdsta Bodin till chef for
sjopersonalavdelningens tva fysiska kontor och avdelningar. Bodin blev kvar som
chef till 1971 da han ersattes av Kapten Sten Bexell som i sin tur atergick dven han
till sjotjanst 1979 och Thore Hansson eftertrddde honom. Thore kom sedan att
vara chef till 1986 da han senare blev trafikchef fér Johnson Baltic Traffic
Management i Visby.

Nar jag flyttade till huvudkontoret sommaren 1981 var det en mycket turbulent
tid for hela sjopersonalavdelningen da Johnson Line AB nya organisation borjade
”satta” sig och omorganisationen bdrjade ta en mer fast form. Thore Hansson fick
en ny tuff chef i Personaldirektor Nils Furtenbach som kom att "peka med hela
handen” och bestamma allt och pa nagot vis blev Thore “nedgraderad” i sin roll
som chef for avdelningen.

Fran tidigt 1981 till augusti 1982 blev for mig en mycket arbetssam tid med dubbla
arbetsuppgifter med ”6vertid” utan ersattning om cirka 2-3 timmar varje dag.
Lagg dartill att jag pendlade 2 ggr/ manad till mitt hem i Lod6se utanfér Goteborg.
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Till detta nya otrivsamma klimat hade jag heller ingen chef som varken sag eller
lyssnade. For mig var mina chefer Thore och Furtenbach inga bra chefer och jag
saknade min gamle chef Sten Bexell oerhort mycket och hans satt att omedvetet
fa sina medarbetare att vaxa och kédnna sig viktiga i sina roller. Det ar fa chefer
forunnat att ha de egenskaperna. Bexell hade den egenskapen och mer dartill!

| samband med att sjopersonalavdelningen i Goteborg flyttade till huvudkontoret
1982 sag sjopersonalavdelningen ut som foljer:

Chef: Thore Hansson.

Planering sjobefél/telegrafister: Lars Hagg.

Planering Maskinbefal/tekniker: Stig Norling.

Planering Intendentur & Silja Line: undertecknad.

Planering Dacks- och maskinmanskap: Stig-Ake Wallin. Bengt Olsson en kortare tid
for dackspersonal i samband med flytt.

Ekonomichef & forsakringsfragor: Sven Dahlstrand.

Utbildningschef for Sjopersonal: Rolf Falkman.

Assisterande utbildningschef: Olle Rosander.

Arkiv & statistik: Sten Johansson och Stig Berthelius. (Jag vet fortfarande inte vad
den gamle kaptenen Berthelius egentligen gjorde eller vilka sysslor han hade.)

Sekreterare och assistenter:

Berit Johansson, Inga-Britt Tillberg, Ann-Marie Olofsson var assistent till
Dahlstrand samt sjopersonalens l6ner,

Margareta Odelmark, Gertrud Ostrém och Eva Pettersson var sekreterare och
assistenter.

Odelmark for Norling och Gertrud for Thore och Hagg samt Eva Pettersson till
undertecknad.

Sammanlagt 17 personer men detta kom att dndras under hésten 1982. Wallin
fick andra arbetsuppgifter ute pa Vartan och Silja Line. Undertecknad atergick till
sjotjanst i september, Ann-Marie Olofsson och Margareta Odelmark fick
planeringsuppgifter samt att Eva Pettersson gick till Silja Lines nya
personalavdelning vid Frihamnen.

| ndsta kapitel 5 om fordandringens vindar kan du lasa slutet om
sjopersonalavdelningen da den lades ner och blev en del av nybildade Johnson
Ship Management AB 1986. Nastan hela avdelningen féljde med till nya JSM och
Rolf Falkman blev ny sjopersonalchef och tidigare teknisk chef och driftchef Lars
Sjogren blev VD for JSM.

Langre fram finns foljande fyra personligheters personbiografier;
Gosta Bodin, Sten Bexell, Stig Westergren och Stig-Ake Wallin.
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Svea Corona med den berémda Jo.hnsonskorstenen, bild fran 1981.

Forandringarnas vindar 1980 och framat.

Pa hosten/vintern 1976 gjordes omorganisationer inom rederiet och
Rederidivisionen bildades. Under denna “hatt” inom koncernen Iag all sj6fart,
affarskunskap, operations, drift och personal. Rederidivisionen var datidens Ship
Management som bara nagra ar senare kom att bli ett begrepp inom all varldens
shipping och rederiverksamhet.

Vid detta tillfdlle hade Nordstjernan-koncernen 17.000 anstallda och en
omsattning pa 15,5 miljarder SEK.

1980 kom att bli ett mycket viktigt ar med manga stora handelser for rederiet. En
form av “milstolpe” for Rederi AB Nordstjernan. Rederiet ombildades och bytte
namn till bara Nordstjernan AB. Koncernen Nordstjernan blev en storkoncern med
manga koncerner under sin “"paraply”.

All rederiverksamhet kom att inga i det nybildade bolaget Johnson Line AB. | detta
nya rederi fanns en enorm stort ambition och motivation att utveckla
rederikoncernen till nagot riktigt stort. Rederiet hade pa hésten 1980 en stor "kick
off” och informationstraff pa Sheraton i Stockholm dar den nyblivne VD Lars Lind
holl ett inspirerande tal om rederiets stora planer och visioner. Han presenterade
ocksa rederiets nya ledningsgrupp som var Lars Sjogren, Fleet manager och
driftschef, Nils Furtenbach, personaldirektér och administrativ chef samt
finansdirektoren som jag tyvarr inte minns namnet pa men det kan ha varit
Gunnar Lydig. | princip alla personerna som var anstallda vid gamla
rederidivisionen flyttades over till nya JLAB samt att en del nya personer tillkom.
Sjogren och Lind var inga “Johnsonmanniskor” de kom bada fran Brostréms och
Furtenbach kom fran ett stort industriforetag. Inga kul killar detta!
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Jag var sjalv narvarande och det var en mycket inspirerande tidpunkt men tyvarr
som ganska snabbt kom att dndras med facit i hand.

Samma ar inforlivades Stockholms Rederi AB Svea, dven om Nordstjernan varit
majoritetsagare av rederiet sedan 1975, med sin halva part inom bl.a. Silja Line
koncernen. Johnson Line var nu halftenagare till Silja Lines alla affarsrorelser och
Silja Line kom nu att tillsammans med partnern Finska Effoa QY att utvecklas till
ett av Nordens storsta shippingforetag.

Jag skall har i detta kapitel forsdka att redogora i all korthet vad som under de
narmaste aren fram tills dessa gamla Johnson Line gick i graven for gott. En tragisk
historia som fick sitt slut 114 ar efter det att rederiet startades 1890.

| X <

Johnson Line AB

Stockholm

|

Johnson Line

enerationer a

Bilder ovan tre generationers fartyg i Gotaverkens docka, A-bat, Kylbat och Riobat. Far och
son Sven Goran Vifors med Bolivia i bakgrunden.
Bilder nedan oljemalning av en A-bat samt det sista nybygget for Johnson Line AB,
passagerarfarjan Svea.
Fotocollage S-E. Nyberg.

Sa har efter manga ar efterat med facit i hand kan vi konstratera att Johnson Line
AB (JLAB) kom att gora genomgripande forandringar vart 3e till vart 5e ar under
sin levnad for att till sist upphora helt.
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VD Lars Lind blev inte langvarig pa posten som VD. Reden efter tre ar, 1983 fick
han lamna, antagligen sparken, éver till Rune Smedman som var gammal i huset
Johnson. Aven Sjégren blev entledigad men kom tillbaka nagra ar senare.

Rederiets forandringar sedan 1980 blev mer och mer patagliga for alla som
arbetade inom huset och organisationen. Pa gott och ont men pa sikt mera ont an
gott om man ser det ur sjéfartens perspektiv. Det en gang sa framgangsrika
rederiet holl pa att sa sakteliga forsvinna.

1986 stod det mer eller mindre klart, i ssamband med att JLAB startade Johnson
Ship Management, JSM, i januari 1986, att rederiet JLAB kom att bli mera ett
dgarbolag i form av holding- och investeringsbolag inom internationell shipping
istallet for ett renodlat rederi.

All fartygsdrift, teknik och personal lades nu under en hatt i det nybildade JSM.
JSM skall inte forvaxlas med managementféretaget SJIM Sembavang Johnson
Management i Singapore som dgdes tillsammans av varvskoncernen Sembavang
och Johnson Line i Singapore.

_ Johnson
Shipmanagement

Johnson
Shipmanagement

A part of Johnson Line AB

Som VD och President for det nya bolaget dyker nagot 6verraskande upp en
”"gammal bekant” i form av rederiets tidigare driftchef Lars Sjogren.

JSM far tre avdelningar, den viktigaste och storsta avdelningen Technical &
Operations, alltsa tekniska- och driftsavdelningen dar Arnold Idestrand blir
tekniskt direktor och Vice president. Finans- och ekonomiavdelningen samt
Sjopersonalavdelningen “Sea Personnel” dar Rolf Falkman blir chef. Han hade
tidigare varit utbildningsansvarig inom JLAB's sjopersonalavdelning. Samtlig
personal , land som sjo fran JLAB 6vergick till det nya bolaget.

JSM blir i detta ansvarig for all fartygsdrift inom koncernen, nya som gamla kunder
samt givetuvis Silja Line, Finnjet-trafiken samt kryssningsfartygen i Alaska och
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Florida inom Sundance cruise och senare Admiral Cruise line, verksamheten som
senare koptes upp av RCCL, Royal Caribbean Cruise Line.

Samma ar som JSM bildades saldes de sista containerfartygen och tva ar senare
alla de fyra ganska nybyggda kemikalietransportfartygen. Aterstod i princip bara
Bo Johnson och Rosa Blanca samt de mindre tankerfartygen.

Det var alltsa JSM som fick i uppdrag att ta fram LAS-listor och effektivisera alla
uppsagningar som foljde i kélvattnet av alla fartygsforsaljningarna.

Ietmmon Lt b & s cxpericens i the

g wal o & eoad
Tec o seveh
- (MM * L carmes - lwm
*  Commmey vessels * Chewscal shem ®  Crnmer lmers
* Ro‘m vessels ® Bacmce weden o g buen
®  Bulk oo * ViOCs

Bilderna fran JSM ar hamtade fran JSM reklambroschyr jag fatt av Arnold Idestrand.

Tyvarr blev inte JSM langvarigt utan ombildades och blev Silja Ship Management
1989 som blev ett renodlat managementbolag for Silja Line och Finnjettratiken.
De tva sista lastlinjefartygen Bo Johnson och Rosa Blanca éverfordes vid detta
tillfalle till Johnsonagda Laser Line i Goteborg dar Peter Dymling var VD men bada
saldes 1993 efter bara nio ars drift.
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| samband med att JSM blev SSM féljde all personal inom JSMs landorganisation
som sjopersonal med oOver till det nya bolaget utom vissa personer som évergick
till andra verksamheter eller som gick i pension.

1987 bildades JBT, Johnson Baltic Traffic Management i samband med att
Nordstrom & Thulin i Stockholm fick konsessionen for Gotlandstrafiken. Trafiken
kom att heta Gotlandslinjen mellan 1988-1997.

JBT fick i uppdrag att operera och driva fartygen for Nordstrom & Thulins
koncession. Manga personer kom att nyanstallas och manga av dessa personer
kom fran gamla JLAB och JSMs organisation. Bl.a. blev Silja Lines gamla VD Hans
Laidva VD och tidigare sjopersonalchefen Thore Hansson inom JLAB blev trafikchef
i Visby. Flera andra fick olika nyckelbefattningar ombord.

JIBT

Johnson Baltic Traffic management
A part of Silja Line

Efter det att konsessionen gick till andra operatérer 1997 upphorde ocksa JBT.
Tilldggas kan att N&T inte sokte forlangning av konsessionen 1997. Mycket
beroende av Estonia-forlisningen 1994.

1987 blev en ny milstolpe inom Johnson Line da foretaget gick tillsammans med
samarbetspartnern Effoa och bildade tillsammans EffJohn International OY AB.
Den forsta VD n blev en finne men Hans Christner fran Johnson Line blev VD 1989.
Om jag inte minns fel Iag huvudkontoret i bolagets nya fastighet i Vartahamnen i
Stockholm.

EffJohn International blev ett renodlat “dgarforetag” med inriktning pa Farjetrafik
och kryssningsforetag. Foretaget hade ingen drift utan detta lades forst i JSM och
fran 1989 i SSM.

EffJohn dgde varumarket Silja Line med alla fartygen i rederiet och 1988 bildades
ocksa Seawind for Finlandstrafiken till ABO.

EffJohn’s uppdrag var dven att vara partagare till kryssningstrafik i USA och man
var delagare i Sundance Cruise och Commodore Cruise/Crown Cruise line som
senare blev Admiral Cruise. Admiral kryssningsverksamhet saldes sedan till RCCL
da EfflJohn International inte hade tillrackligt med finansiella muskler att kunna
konkurrera p& den Amerikanska markaden. Agarférhallanden och alla namnbyten
i dessa kryssningsbolag har alltid varit lite av en snarig djungel.

Satsningen pa kryssningstrafik lades ner och aterstod bara Silja Line-koncernen.

| samband med Rederi AB Sallys konkurs i bérjan av 1990-talet inforlivades
nybygget Europa under byggnationen 1993 till Silja Line. EffJohn’s sista stora
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nybyggnationer for Silja Lines rakning kom med Silja Serenade och Silja Symphony
1990 resp. 1991. Dessa tva systerfartyg agdes av Effoa i Helsingfors resp. Johnson
Line AB i Stockholm. Med dessa tre nybyggda fartyg tillsammans med Finlandia
och Silvia Regina opererade Silja Line de fem storsta farjorna i varlden just da.

Inte heller EffJohn International (1987-2004) blev speciellt langvarigt, det tog bara
17 arinnan det stora shippingféretaget med sina storslagna visioner avslutades
och verksamheten lades ner i samband med forséljningen av Silja Line till Sea
container 2004. Silja Line saldes sedan vidare till Tallink 2008 och Silja Line ar
fortfarande dgt av Tallink.

Av Johnson Line AB stora visioner 1980 aterstod ingenting. Shippingverksamheten
med all dess kompetens och erfarenhet inom Nordstjernan AB var nu dod.

R 1 P. Johnson Line!

'!FBEW 4:
a ws 5 unan onanan

Silja Symphony var det 5|sta Johnsonagda fartyget utanden valkanda blagula
skorstenen som bemannades av personal fran Johnson Line.
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Kapten Gésta Bodin Sjdpersonalchef Telegrafist & Personalman

1920-1997

Telegrafist & Personalman ig- i
Den forste sjépersonalchefen Kapten Sten Bexell g stig-Ake Wallin

1931 Stig Westergren 1933-2015
1923 - 2004

10

Ikoner vid sjopersonalavdelningen

Under arens lopp har det funnits ett antal fargstarka som fantastiska
personligheter och i denna beréattelse har jag valt att presentera foljande fyra
personers; De tva forsta sjopersonalcheferna samt mina kollegor i Géteborg, Stig
Westergren och Stig-Ake Wallin.

Sven Dahlstrand som var den forsta personen att anstallas vid avdelningen i
Stockholm kom med aren att kanske bli den mest omtyckte personen av allainom
avdelningen. En mycket vanlig och hjalpsam person. Innan sin landtjanst var han
telegrafist inom rederiet fran 1946 innan dess var han skolad i flottan som
telegrafist. Han var fodd 1921 och var kvar inom rederiets landtjanst till 1986 da
han gick i pension fran JSM avdelning Sea Personnel och som chef fér bl.a.
|6neavdelningen.

Rolf Falkman avdelningens forste utbildningschef och som senare kom att bli
sjopersonalavdelningens siste chef fast da under Johnson Ship Management AB
fram till 1989.
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‘ 70+ Personbiografier och minnesord
Inom Rederi AB Nordsqeman

I
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Fotocollage S E Nyberg
Pa JOHNSONSEGLARNA pa Facebook finns ovanstaende e-bocker om ett ndrmare 80-tal
personbiografier tillgdngliga for gratis nedladdning.
seonybergd7@gmail.com
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Kapten Karl Gésta Bodin foddes i Eskilstuna den 2 april 1920.

Gosta Bodin tog styrmansexamen i Stockholm 1948 och sjokaptensexamen i
Stockholm 1949 med sjokaptensbrev 11/54.

Bodin anstélldes inom Rederi AB Nordstjernan som 3:e styrman i Seattle den 11
september 1949 efter att tidigare ha varit 3:e styrman i ett inchartrat fartyg for
rederiet sedan den 9 maj samma ar. Seattle var da rederiets forsta moderna
kranbat och det snabbaste lastfartyget i handelsflottan. Ett drofyllt uppdrag for en
ny 3:e styrman.

Bodin var 3:e styrman i Seattle under 10 manader sedan blev han uppménstrad
till 2:e styrman i fartyget och var kvar till den 12 juli 1952. Efter detta kom han till
Bio-Bio den 29 augusti 1952 och var kvar i fartyget till den 11 april 1956. Under
denna period var han aven vikarierande overstyrman i fartyget. Bodins sista fartyg
som 2:e styrman var Nordstjernan under ett kustvikariat i maj 1956.
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Seattle endast tva ar gammal, var Bodins forsta fartyg inom rederiet 1949.
Han var kvar i fartyget till 1952.
Foto maritimbild.com

{

Den 18 juni 1956 blev Bodin dverstyrman i Paraguay fram till den 16 april 1957.
Bodin kom till gamla Margaret Johnson den 11 juni 1957 fram till den 23 juni
1959. Det sista 7 manaderna var Bodin ldrare i fartyget. Efter detta vikarierade
han dven befédlhavare i en langresa fram till den 6 oktober 1959. Sedan kom han
tillbaka och vikarierade befdlhavare i fartyget under en kustresa 1960.

Fran december 1959 var Bodin 6verstyrman i Silver Gate under tre perioder fram
till den 8 maj 1962. Under denna tid vikarierade han dven befidlhavare under 1%
manad. Fran sommaren 1962 till september 1962 vikarierade Bodin pa
huvudkontoret i Stockholm vid operations under Kapten Einar Arvidsson. Fran
september till december 1962 var Bodin supercargo och laststyrman i tre
inchartrade fartyg.

Bodin blev befdlhavare i Amazonas den 20 januari 1963 till den 25 maj 1963,
darefter var han befdlhavare i ytterligare tolv fartyg fram till den 18 september
1968. Under denna period hade Bodin dven vikarierat vid huvudkontoret pa
Stureplan vid sju olika tillfdllen bade vid operations och pa rederiets
personalavdelning.

Fran den 23 september 1968 fram till den 12 juli 1971 var Bodin ordinarie
sjopersonalchef vid huvudkontoret. Bodin var rederiets forste officielle
sjopersonalchef 10 ar efter det att avdelningen startades 1957 eftersom tidigare
sjopersonal fragor administrerats av rederiets personalavdelning samt operations.

Bodin atergick till sj6tjanst den 6 oktober 1971 under en kustresa i Montevideo
och Bahia Blanca fram till den 13 december 1971.
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Den 23 december 1971 kom Bodin till containerfartygen och San Francisco dar
han sedan kom att vara kvar inom avldsningssystemet 1-1 till den 22 april 1981.
Bodin hade da varit i fartyget i 10 ar och gjort 26 resor i fartyget. Under denna
period gjorde dven Bodin en manad i Axel Johnson.

Bodin gick i pension den 30 april 1981.

San Francisco var Bodins sista fartyg inom redriet, han var ordinarie befalhavare
i fartyget i 10 ar mellan 1971-1981 och 26 langresor.
Foto M. Piche.

Gosta Bodin var en fantastisk befdlhavare och person. Han var den ende av alla
befdlhavare som kom upp till oss pa sjopersonalavdelningen i Géteborg innan
varje resa for att informera sig om sin kommande besattning. Alla som kom nya
ombord och inom poolen ville han veta sa mycket som méjligt om. Han var
synnerligen palast och kunnig om personalfragor men sa hade han ju varit
sjopersonalchef i narmare tre ar ocksa.

Bodin var en mycket popular befalhavare och i hans fartyg fanns sallan eller aldrig
nagra personalproblem eller disciplinproblem bland besattningen. Bodin var dven
en mycket social och trevlig personlighet. Jag tyckte mycket om Gosta Bodin!

Bodin var en av rederiets mest respekterade befalhavare.

GOsta Bodin var bosatt pa Liding6 i Stockholm och han avled den 17 februari 1997.
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Sten Bexell pa kontoret.
/Foto fran hans bok sjofartsbok 3./

Det finns numera fa levande personer kvar som har en sa lang och fantastisk
karridr inom sjofarten som Kapten Sten Bexell och det ar for mig en stor ara att fa
skriva lite om Sten da han var min chef under tre ar vid sjépersonalavdelningen i
Goteborg och det &r en ynnest att fa vara en god van till honom och vi har
fortfarande god kontakt.

Sten hade mer an 48 ars erfarenhet av Svensk och internationell sjéfart och han
var dven en ikon och pionjar inom Johnsonlinjens sjopersonalavdelning dar han
blev rederiets andre officielle sjopersonalchef 1971 till 1979. Han var da en stark
bidragande del av sjopersonalens férbattrade utveckling och att fler kvinnor kom
att anstéllas i fartygen under 1970-talet. Pa senare ar har dven Sten bevisat att
han ar en mycket skicklig skribent da han skrivit tre bocker om sitt fantastiska liv
inom sjofartens tjanst.

Jag skall har forsoka efter basta formaga att sammanfatta Stens breda erfarenhet
och jag hoppas att du som lasare skall fa stort utbyte och gladje av informationen.

Sten Magnus Bexell foddes i Tranemo den 13 augusti 1931.
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Fadern Johannes Bexell var rektor och éverlarare inom kommunen, han var fodd
1882 och dog 1963, 80 ar gammal hans mor hette Margit och var fédd 1903 och
dog 90 ar gammal 1993.

Sten var uppvuxen i Tranemo och familjen flyttade till en nybyggd villa 1940 och
gatan fick namnet Bexells vag efter hans far.

Sten gifte sig 1955 med sin nuvarande hustru Birgit och paret fick fem barn, tre
soner och tva dottrar och senare fjorton barnbarn. Sten och hans hustru bor
numera i ndrheten av Oxabick sedan ett antal ar tillbaka. Sten &r fortfarande en
mycket aktiv man och har bland annat de senaste 10 aren skrivit tre fantastiska
bokskildringar av sitt liv som jag aterkommer till.

Sten tog sin styrmansexamen 1955 och sin befalhavarexamen tva ar senare 1957
med befilhavarbrev nr. 86/60. Bdda examina vid sjobefalsskolan i Goteborg.

Sten Bexell borjade sin fantastiska sjomansbana som kockjungman pa skutan Zita
av Askerdn 1949 da han var 18 ar gammal. Manga unga pojkar pa den tiden
borjade just sin sjomansbana som kockjungman. 1950 kom Sten till elevfartyget
Albatross som pa den tiden dgdes av Brostromskoncernen. Sten var sedan i
Brostroms i nagra fartyg fram till 1955 bland annat i nybygget m/s Japan som
levererades till Svenska Ostasiatiska Kompaniet i november 1950.

Den 2 juli 1955 anstalldes Sten i Rederi AB Nordstjernan och hans forsta fartyg var
m/s Los Angeles som 3e styrman och han kom sedan att vara kvar i detta rederi
fram till 1984. Rederi AB Nordstjernan — Johnson Line — var vid denna tidpunkt ett
av Sveriges storsta rederier med Over 40 fartyg i drift pa tre kontinenter,
Nordamerika, Sydamerika och Fjirran Oster. | m/s Los Angeles fanns den mycket
legendariske och karismatiske befidlhavaren Torsten Johansson som bara aret
innan hade raddat fartyget fran att forlisa vid en brand ombord pa Biscaya i en
rykande orkan.

Sten var sedan 3e styrman i cirka dtta manader ibland annat m/s Seattle, m/t
Framnas och m/s Brasil.
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Stens forsta Johnsonfartyg, m/s Los Angeles.

Efter sin sjokaptensexamina sommaren 1957 blev han 2e styrman forst i tankern
Oceanus, sedan i styckegodsfartygen Silver Gate, Chile, Paraguay och Argentina.
Sten var 2e styrman i cirka 4 ar.

Den 5 maj 1962 befordrades Sten till Overstyrman i m/s Argentina efter det att
han tidigare varit 2e styrman i fartyget. Han var sedan overstyrman till 28
december 1965. Han hade da varit landtjanst i cirka tva ar inom rederiets
operativa avdelning men dven inom sjopersonalavdelningen i Stockholm 1967.
Sten gjorde sin sista resa innan han blev landanstélld som 6verstyrman i det da
nybyggda containerfartyget Annie Johnson under hosten 1970.

Bexells forsta befalhavarvikariat var pa m/s Silver Gate fran december till mars
1968. Sedan kom Sten till elevfartyget Paraguay 1968 och var sedan i detta fartyg
som befdlhavare till februari 1971 med undantag for resan pa Annie Johnson
1970. Sedan var Sten befalhavare i m/s Silver Gate under varen 1971 for att
darefter i augusti 1971 eftertrdda Kapten Gosta Bodin som rederiets ordinarie
sjopersonalchef med placering pa huvudkontoret i Stockholm.

Denna tjanst innehade Sten fram till varen 1979 med undantag da Sten var
befdlhavare en stréresa i containerfartyget San Francisco 1976.

Kapten Sten Bexell slutade sin tjanst som sjopersonalchef under varen 1979 da
Kapten Thore Hansson eftertrddde honom som chef.

Sten atergick till sjotjanst i m/s Antonia Johnson april 1979 och var sedan
befalhavare i bland annat Montevideo, Framnds, Antonia Johnson samt Johnson
Chemsun under en kort period 1981 samt den sista manaden i m/s San Joaquin
Valley da detta fartyg hade svensk flagg innan hon flaggades om till
Singaporeflagg i november 1981 och déptes om till Durian.
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Sten blev m/s Durians forste befilhavare och han var sedan kvar i detta fartyg
fram tills det lades upp i Tonsberg, Norge varen 1984. Durian och systerfartyget
Pisang (Aconcagua Valley) saldes sedan 1985.

| samband med Durians upplaggning blev Sten erbjuden ett nytt arbete som
leveransdvervakare och befalhavare pa Lauritzen och Samco Lines nybyggda
kylfartyg m/s American Reefer 1985. Fartyget var Singaporeflaggat och driften
skottes fran Singapore.

Nar Sten nu slutade inom Johnson Line hade han varit i rederiet i 29 ar. Av denna
tid som styrman och 6verstyrman i cirka 10 ar som beféalhavare i cirka 10 ar och
som landanstalld inom operativa avdelningen och som sjopersonalchef i
sammanlagt cirka 9 ar. Sten hade en fantastisk karriar inom Johnson Line.

Overstyrman i bland annat Orinoco, Los Angeles, Silver Gate och Montevideo
innan han fick sin forsta landanstallning vid kontoret vid Farjenas i Goteborg och
arbeta tillsammans med den legendariske chefsinspektdren Kapten Kurt Nissen.
Sten innehade
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Sten Bexell ombord i American Reefer fartyget han var befédlhavare i fran1985 till
1996.
Maskinchef Jens Arvidsson i bakgrunden.
Jens var .. i Johnson Line i manga ar framst i m/t Oceanus.
Foto fran Stens bok ”sjofartsbok 1”7

Efter sin Johnsontid blev sedan Sten ordinarie befalhavare i kylfartyget American
Reefer i 11 ar fram till dess han gick i pension 1996. Sten var da 65 ar fyllda. Efter
sin pension var Sten aktivt medverkande som konsult for American Reefers dgare
i samband konstruktion och kommande nybyggnationer av kylfartyg.

Nar Sten slutligen gick i pension 1997 hade han varit i sjofartens tjanst i 6ver 48
ar, fran 1949 till 1997.

Att vara en "bra” befalhavare i ett fartyg forr i tiden skiljer antagligen inte sa
mycket vad som det ar och vad som kravs idag. | min véarld skall i alla fall en duktig
befdlhavare framférallt vara en bra chef, ledare och forebild for sin besattning. Att
vara en bra nautiker och navigatoér ar givetvis en sjalvklar sak och nagot som ingar
i all utbildning. | dagens samhalle ar det sakerligen mycket enklare mot det var
forr i tiden med tanke pa all modern utrustning i forma av data, modern
kommunikationssystem och GPS.

Att vara en bra ledare daremot, ar knappast nagot man lar sig pa en sjobefélsskola
varken forr eller nu. Har handlar det om erfarenhet, kunskap och att kunna
hantera manniskor och personal oavsett om detta ar pa ett fartyg eller pa en
arbetsplats iland. Att lyssna, att vara social i olika sammanhang samt att ha
fingertoppskéansla i svara situationer som kan uppsta. Egenskaper som inte alla
chefer har och egenskaper som inte alla befalhavare har, varken i gardagens
sjofart eller idag.
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Kapten Sten Bexell hade alla dessa egenskaper. Han var utrustad med alla de
positiva egenskaper som en bra chef bér ha. Alla dessa egenskaper var helt
naturliga fér honom. Han tyckte om manniskor och han var en fantastisk bra
lyssnare och han var empatisk i allra hogsta grad. Han var alltid synbar och
tillganglig och han visade alltid stor respekt for sin personal och besattning. Han
fick manniskan att kanna sig viktig i sin roll.

Jag traffade Sten sjalv forsta gangen pa kontoret pa Ringdn i Goteborg 1975, nar
jag vikarierade for Stig Westergren som var personalplanerare vid denna tidpunkt
och innan jag ens var tilltankt att borja ordinarie pa “Stens avdelning”. Senare fran
1976 till 1979 hade jag Sten som min ndarmaste chef. Jag upplevde snabbt att Sten
var en fantastisk chef, den baste chef jag haft alla tider bade till land som till sjoss
under mina egna 23 ar inom rederiet.

Sten var dven en underbar manniska och jag minns att jag sorjde honom néar han
slutade som chef for sjopersonalavdelningen 1979. Tyvarr fick jag aldrig formanen
att sjalv segla under honom nar han var befdlhavare men jag vet att Sten var en
fantastisk befalhavare i de fartyg han forde befilet i. Det vitthade manga om. Det
ar 1att att forsta att han var sa populédr och omtyckt som han var. Inte bara bland
sjoanstallda utan dven av landanstallda.

Sa har manga ar efterat har det dven visat sig att Sten dven ar en fantastiskt duktig
och driven skribent. Sten har de senaste aren skrivit tre bocker om sitt fantastiska
och innehallsrika liv till sjoss. Hans tre bocker, ”Sjofartsbok 1, 2 och 3” ar de basta
sjofartsskildringar och biografier jag last och som alla sjofartsintresserade bor lasa.

Bockerna ar en fascinerande berattelse av ett innehallsrikt liv. Sten dr en utmarkt
berattare och han skildrar har sitt liv under nastan 50 ar inom sjofart pa ett
mycket detaljerat och lattlast satt. Mestadels av denna tid, cirka 30 ar var Sten
inom Johnsonlinjens tjdnst. Jag trodde i min enfald att tiden inom Johnsonlinjen
skulle vara den mest intressanta att Idsa om, men hans tid som befalhavare under
11 ar pa "American Reefer” var minst sagt lika intressant om inte an
intressantare.

Sedan finns dar ocksa den underbara berattelsen om den lille Colombianske
pojken som smog ombord och lyckades aka som fripassagerare i m/s Seattle fran
Buenaventura dnda till Goteborg och vidare till mérkaste Smaland utan att bli
upptackt med bara hjalp av tva skeppskamrater som dessutom var befal pa
"Seattle”. En fantastisk beradttelse och som gor sjofartsbok 3 an mer lasvard.
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berdteelsce frin ettt halvackel
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STEN BEXELI

Foto fran Sten Bexells omslag till hans tre bocker, Sjofartsbok 1, 2 och 3.
Fotocollage av S-E.Nyberg.

Sten &r numera bosatt i Oxabéck, Vastergétland tillsammans med sin hustru Birgit
och inte sd manga mil fran hans fodelseort Tranemo. Sten har alltid varit trogen
sin hembygd och han a@r en mycket vdlkand och respekterad man i sin hembygd.

Vi har fortfarande en bra kontakt och kommunikation och jag fragar honom lite da
och da om olika handelser och om manniskor inom Johnsonlinjen. Vi ar ju bada
mycket intresserad av dess historia och om manniskorna bakom historien. Det
finns knappast nagon person idag som kan sa mycket om manniskorna inom
Johnsonlinjen som Sten Bexell men sa kdnde han ju de flesta ménniskorna i
rederiet pa den tiden.

Det ar en stor ara att fa vara Stens van och kunna ha majlighet att fa ta del av
hans fantastiska berattelser, hans erfarenhet och breda kunskap!

Kallor:
Ett speciellt tack till huvudpersonen sjalv och hans tre bécker
samt muntlig information.
Stort tack dven till Nordstjernans arkiv i Angelsberg.
Sven-Erik Nybergs egna minnen av vannen Sten.
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Minnesord for telegrafist och personalplanerare

Stig Westergren

1923-2004.

Stig i sin ratta miljo,
pa havet utanfoér Karingén 1987,
den miljé han dlskade av hela sitt hjarta.

Det ar en stor dra och med stor gladje jag nu skriver detta minnesportratt av Stig
Westergren som med aren kom att bli en mycket god van till mig trots
aldersskillnaden men vi hade sa mycket gemensamt i vara liv. Det var tack vara
Stig som jag kom att eftertrdda honom pa hans landtjanst inom Johnsonlinjen
1976.

Jag har mycket att tacka Stig for da han var den personen inom Johnsonlinjen som
kom att betyda oerhért mycket for mig i min karriar och utveckling. Det ar 1att och
naturligt for mig att beratta och tala om Stig da han var en mycket stor man och
mycket omtyckt person inom Johnsonlinjen.

Som telegrafist var Stig en legendar och som personalman var han en ikon inom
rederiets sjopersonalavdelning under nastan 20 ar. Han var en man som alla sag
upp till och som alla lyssnade pa med stor respekt och som alla hade ett mycket
stort fortroende for.

Jag skall har forsoka att spegla och ge en sa rattvis bild av Stigs fantastiska liv som
jag bara kan och jag hoppas att du som lasare skall finna min bild av Stig intressant
och spannande.
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Stig Edvin Helge Westergren foddes i Goteborgs Vasa den 21 september 1923.
Fadern hette Edvin (1889 — 1975) och modern Isabella (1897 — 1952).

Stigs far var Fyrmastare och tillsynsman vid B6tt6 Fyr, utanfor Branno i Goteborgs
sodra skargard fran ar 1920 till 1952 dar familjen bodde och féljande kortfattade
citat ar hamtat fran loggboken och journalen fran Botto fyr i samband med nér
Stig foddes;

"21/9 1923 kl. 12.00 blev Westergrens hustru sjuk, avseglade mot Langedrag
kl. 2 fm och vidare in till staden. Ett gossebarn foddes kl. 4.30. Westergren
dterkom fyrstationen kl.8.30.

1/10 Westergren avseglade till staden kl. 9.30 fér att hémta sin hustru och son.
Provianterat och hdmtat I6nen. Aterkom fyrstationen kl. 2.30."

Botto fyr,
dér Stig vaxte upp och tilloringade sina forsta tretton ar i livet,
1923 till 1936 dar hans far var fyrmastare fram till 1952.
Foto fran Bottd hembygdsférening

29 ar senare avled Stigs mor Isabella Westergren efter en tids sjukdom pa
Karingdn 1952 endast 55 ar gammal dit familjen flyttade i samband med att
modern blivit sjuk. Fadern var dven fyrmastare och tillsyningsman pa Maseskar
under en kortare period innan sin pension. Fadern avled pa dldreboendet
Strandgarden i Ell6s 1975, 86 ar gammal.

Stig vaxte upp pa Botto fyrplats och bodde dar tills han var tretton ar. Fadern
skjutsade honom med bat till skolan pa Branno de forsta skolaren och 1936
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flyttade Stig och modern till Majorna i Goteborg sa Stig kunde borja pa Laroverket
i Goteborg efter avslutad folkskola pa Branno.

Under andra varldskriget Iag Stig efter sedvanlig militarutbildning och utbildning
som radioman pa kryssaren HMS Fylgia. Efter krigsslutet 1945 borjade Stig pa
sjobefélsskolan i Goteborg som radiotelegrafist och han examinerades med forsta
klassens certifikat nr. 1954 i juni manad 1948. Omedelbart efter examina fick han
anstdllning i Rederi AB Nordstjernan -Johnsonlinjen - som vid denna tidpunkt var
ett av Sveriges storsta rederier med over 45 fartyg i drift pa Nordamerika,
Sydamerika och Fjirran Ostern.

Stigs forsta fartyg som radiotelegrafist var m/s Venezuela fran juni fram till
september 1948, darefter en kustresa pa m/s Chile till oktober for att senare i
oktober monstra pa m/s Margaret Johnson 1948. Stig var sedan i detta fartyg
fram tills mars manad 1952 och gjorde totalt 10 rundresor pa Nordpacific i detta
fartyg.

Efter en mycket kort ledighet monstrade han pa m/s Golden Gate och var pa
detta fartyg i 6ver ett ar fram till maj manad 1953 for att aterigen utan ledighet
direkt ga over till det nybyggda fartyget m/s Canada som byggdes pa Kockums i
Malmaé.

Stig ombord pa m/s Canada 1955. Han var fartygets forste telegrafist pa dess jungfruresa
1953. Stig var i fartyget till varen 1956 och gjorde 8 rundresor ombord.

Stig blev handplockad till m/s Canada av befilhavaren dar, den legendariske och
mycket karismatiske befdlhavaren Kapten Gunnar Dahlquist. (Kalle-Gapa)
Dahlquist var fran Géteborg och var for ovrigt kusin med den kdnde sangaren
Lasse Dahlquist. Stig och Kapten Dahlquist hade tidigare seglat tillsammans i m/s
Golden Gate i ett ar sa de kdnde varandra val.
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Stig kom sedan att vara kvar i m/s Canada fram tills april 1956. Han gjorde totalt
atta langresor i fartyget. m/s Canada var det sista fartyget som Stig var pa innan
han 1956 blev landanstalld och skulle sa vara i 20 ar.

Sjofolket hade inte sa langa ledigheter pa den tiden och det fanns inga direkt
organiserade avlosningsscheman. Sjofolket var alltid borta fran familjen under
mycket langa perioder och under barnens uppvaxt varfor det alltid vilade ett stort
ansvar pa deras hustrur for de som var gifta och hade barn.

Stig borjade arbeta pa rederiets telegramrum i Stockholm i juni 1956 bland annat
tillsammans med den davarande legendariske telegrafisten Sven Dahlstrand som
for ovrigt senare dven han kom over till sjopersonalavdelningen.

Den davarande rederidirektdren och den operative chefen for Johnsonlinjen
Kapten Einar Arvidsson handplockade Stig under sommaren 1957 till rederiets nya
sjopersonalavdelning som holl pa att omorganiseras och byggas upp vid Farjenas i
Goteborg. Kapten Einar Arvidsson var for 6vrigt fran Halleviksstrand pa Orust.
Tjansten som Stig fick har var att ansvara for all planering och rekrytering av
rederiets intendenturavdelning och Chief Stewards.

Detta var tydligen ett arbete som passade Stig som hand i handsken for han var
kvar pa denna tjanst fram till 1976 da undertecknad eftertradde honom pa
kontoret pa Ringon i Géteborg dit kontoret flyttade i boérjan av 1960-talet.

Stig trivdes mycket bra i denna roll och nya tjanst och sedan fick han ju méjlighet
att vara hemma hos familjen regelbundet. Stig gifte sig med Inger Berggren den
30 april 1946 och de fick en dotter, Florence som foddes den 11 september 1946.
Stig fick sedan tva barnbarn fédda pa 1970-talet och senare fem barnbarns barn
fodda pa 1990-talet respektive 2000-talet. Under sin landtid fick ju Stig med familj
dven mojligheter att regelbundet aka ut till sitt dlskade Karingdn dar familjen
sedan 1952 hade egen fastighet samt givetvis ocksa halsa pa Stigs far Edvin som
bodde pa Karingon.

Stig var en mycket omtyckt och respekterad personalplanerare inom rederiet. Han
var omtyckt i alla lager bade bland sjofolk som landanstallda. Han var en ikon
inom sjofartskretsar i Géteborg under denna tid.

Stig valde att aterigen ga till sjoss pa mitten av 1970-talet da i avsikt att planera
for en tidigare pension vid 60 fyllda 1983. Stig gjorde en rundresa med m/s Suecia
pa varen 1976 och aterkom till sjopersonalavdelningen juli-augusti da jag
eftertrddde honom ordinarie i augusti 1976. Stig var sedan kvar i m/s Suecia till
rederiet salde fartyget pa sommaren 1979. Efter det gjorde Stig en stréresa pa
m/s Buenos Aires fram till oktober 1979.

Fran varen 1980 blev Stig leveransdvervakare pa den nybyggda kemikalitankern
m/t Johnson Chemstar pa Kockums varv, samma varv som for évrigt byggde m/s
Canada som han var leveransovervakare pa 27 ar tidigare 1953. Stig var sedan
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kvar i m/t Johnson Chemstar fram till 1985 da han gick i pension tva ar senare &n
han hade planerat. Mycket p.g.a. att han trivdes sa bra med fartyget och dess
"world wide-trafik”.

Stig hade vid sin pensionering haft 37 fantastiska ar och en fantastisk karriar inom
Johnsonlinjen. Totalt 17 ar som radiotelegrafist, 1 ar pa rederiets telegramrum i
Stockholm och 19 ar som personalplanerare vid rederiets sjopersonalavdelning i
Goteborg.

Ganska snart efter Stigs pensionering 1985, han var da 62 ar gammal, flyttade han
och hustru Inger ut till Kdringdn permanent och Stig skulle da bérja pa att
renovera familjens fastigheter. Fadern som dog 1975 efterlamnade ju sin fastighet
nr. 103 pa Karingon. Stig hade ju sedan tidigare en renoverad och modern
sommarbostad direkt vid hamnen pa Karingon.

Stig blev tyvarr ankeman den 15 december 1993 da hans alskade hustru Inger
avled efter en tids sjukdom. Inger var fédd Berggren den 15 oktober 1925 och var
68 ar gammal da hon avled.

Stig Westergren avled efter en tids sjukdom pa dldreboendet Strandgarden pa
Ell6s, Orust kommun, den 23 december 2004, 81 ar gammal. Lite kuriosa, han
avled pa samma dldreboende som sin far Edvin dog 29 ar tidigare 1975. Stig hade
befunnit sig pa Strandgarden bara sedan i september det aret och han bodde tills
dess hela sin tid ute pa sitt dlskade Karingén och nara till sitt dlskade element,
Havet!

Jag minns mycket val mitt forsta minne och méte med Stig Westergren, pa
sjopersonalkontoret i maj manad 1964 da Stig anstallde mig inom Rederi AB
Nordstjernan som 17-arig kockelev.

Jag var livradd for Stig! Jag vagade knappt ringa honom, jag fick tunghafta,
stammade och kunde knappt fa fram ett ord nar han svarade i telefon och rot till;
"WESTERGREN"... Jisses, vad han lat barsk... da... men det var kanske nédvandigt
pa den tiden... Ingen, inte jag sjalv i alla fall kunde ana att vi senare under aren
skulle komma att bli mycket goda vanner. Dessa episoder berattade jag senare for
Stig och han bara skrattade men sade samtidigt; “Du var inte ensam”...

Naja, telefonen var inte sa hemskt som det later, sa fort jag stammat fram mitt
namn sa han; “Tjenare Sven-Erik... hur ar det ute pa Ellés da?”... jag var uppvuxen
pa Ellos. Stig hade en fantastisk “fingertoppskansla” nar det gallde att lyssna av
manniskor och att kunna “ta folk”. Han var en mastare pa detta och han hade
"blicken och kdnslan” for allt detta! Fa manniskor hade detta, men Stig hade det.

Stig kom pa nagot séatt att bli min fortrogne och lite av mentor fér mig i alla ar och
det var utan overdrift tack vara Stig som jag sjalv fick en sa bra karriar i
Johnsonlinjen under mina 23 ar dar. Stig var alltid mycket hjalpsam, han kunde
lyssna och ta sig tid och sedan st6tta och hjalpa. Ibland var han som en far for mig.
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Det var tack vare Stig som jag fick borja vikariera fér honom pa
sjopersonalavdelningen varen 1975. Sedan vikarierade jag for honom under tre-
fyra tillfallen och nar han ringde mig i juli 1976 och fragade om jag vill ta 6ver
efter honom ordinarie tackade jag givetvis JA. Sjalvklart hade han fatt accept fran
rederiets sjopersonalchef som vid denna tidpunkt var Kapten Sten Bexell i
Stockholm.

Jag var sedan kvar i ytterligare sex ar men nar avdelningen flyttade till Stockholm
1982 gjorde jag samma resa som Stig. Atergick till sjétjanst i systerfartyget m/t
Johnson Chemsun. Det var trakigt att jag aldrig fick férmanen av att segla i samma
fartyg som Stig. Det hade varit en upplevelse. Den enda gangen Stig och jag
”seglat tillsammans” var med livraddningskryssaren “Dan Brostrom” med Marten
Osterberg som skeppare, som da var stationerad pa Kiringdn, gjorde en kort ToR
resa mellan Kdringén och Gullholmen/Hermano, till raga pa allt for tva
”Johnsonseglare” i en bat som hette "Brostrom”...

Det var med Stigs skicklighet och breda kompetens som han larde mig allt om
personalplanering i fartygen. Rederiet hade vi denna tid cirka 30 fartyg och det var
i princip som ett stort pussel varje dag som skulle laggas men Stig hade ju
utvecklat detta system under sina ndstan 20 ar inom arbetet. Det Stig larde mig
da, har jag fortfarande gladje av an idag som kompetensutvecklare och inom
ledarutveckling. Stig var en fantastisk mentor, ledare och laromastare och hans
engagerade satt kommer jag alltid att bara med mig! Han var en inspirator av
stora matt.

Det var i mitten av 1970-talet som vi borjade umgas privat. Stig och hans hustru
var hemma hos mig pa middag, jag bodde da i Hisings-Karra och Stig och Inger i
Hisings-Backa. Jag var dven ute pa Karingon vid nagra tillfallen och héalsade pai
deras mycket trivsamma sommarhus/sjobod och han visade mig aven var hans far
var fédd och uppvuxen pa Karingon.

Tyvarr som det brukar bli i livet tappade vi kontakten i boérjan av 1990-talet, det sa
stora och stolta rederiet Johnson Line lades ner 1993 da de sista spillrorna var
kvar med bara ett enda fartyg de sista aren. Ja, Stig slutade nog i ratt tid!

Det var med stor sorg i hjartat som jag fick veta att Stig [amnat oss for gott. Tyvarr
fick jag inte veta detta forrdn ett halvar efter det han avlidit men det 4r med &kta
sann gladje jag skriver detta minnesportratt 6ver Stig fran en av hans ”larljungar”
och goda vanner och ge honom de hedersbetygelser han sa val och innerligt
fortjanat.

Stig, Du finns alltid kvar i vart minne och i vara hjartan for den positiva, glada och
underbara person du var. Det dr med stor respekt vi namner ditt namn i olika
sammanhang. Vi glommer dig aldrig!
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Stig ombord pa m/t Johnson Chemstar 1982,
Stigs sista fartyg inom Johnson Line.

Stig pa havet utanfor sitt dlskade Karingén 1972

Rest in Peace Stig!

Skrivet till minne av Stig Westergren
Skrivet av S-E. Nyberg© 2013. Uppdaterat 2017.
seonyberg47 @gmail.com

Kiillor:
Ett speciellt tack till dottern, Florence Westergren Géthe fér fotografier och information som hon
med glddje delat med sig av.
Stort tack dven till Nordstjernans centralarkiv i Angelsberg.
Bdtologen och G-O. Ericsson.
Sven-Erik Nybergs egna minnen av vénnen Stig.
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Personbiografi och Minnesord
Stig-Ake Wallin 1933-2015.

Stig-Ake Wallin pa 1960-talet.
Foto fran Johnson Line.

Stig-Ake Hartvig Wallin foddes i Bengtsfors, Dalsland den 1 juni 1933.

Fadern Harald Wallin var folkskolldrare i Bengtsfors, han var fédd 1903 och dog
1978, 75 ar gammal. Hans mor hette Hanna och var fédd 1913 och dog 90 ar
gammal 2003. Modern var ursprungligen fran Halden i Norge.

Stig-Ake har tre systrar.

Stig-Ake var uppvuxen i Bengtsfors och Stig-Ake hade en mycket fin utbildning i
botten, férst med realskolan i Bengtsfors och senare 3 arig utbildning i Moderna
sprak pa gymnasiet i Uddevalla. Senare laste dven Stig-Ake Merkantila sprak,
spanska och portugisiska under tva terminer vid universitetet i Géteborg. Han
hade en stor talang for sprak.

1954 tog Stig-Ake forsta klassens certifikat nr. 3036/1954 for radiotelegrafister vid
sjobefélskolan i Goteborg.
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Den 1 september 1958 borjade han sin anstallning pa Rederi AB Nordstjernan som
telegrafist i m/s Nordstjernan. Rederi AB Nordstjernan — Johnsonlinjen — var da
ett av Sveriges storsta rederier med 6ver 40 fartyg i drift.
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Stig-Akes forsta Johnsonfartyg 1958, m/s Nordstjernan.

Foto Lennart Ramsvik.

Stig-Ake var sedan pa m/s Nordstjernan under tre perioder fram till augusti 1963.
Under denna tid gjorde han dven en langresa i m/s Argentina pa varen 1963.

Sedan f6ljde i tur och ordning m/s Golden Gate hosten 1963 till varen 1965, m/s
Rosario varen 1965 till sommaren 1966, m/s Bahia Blanca en langresa hosten
1966 och m/s Hood River Valley varen 1967.

Fran varen 1967 till varen 1968 var Stig-Ake utlanad till Rederi AB Svenska Lloyds
nystartade passagerartrafik pa fartyget Patricia mellan Southampton och Bilbao.
Detta beroende pa att han talade flytande spanska, portugisiska och engelska.
Under &ret var dven Stig-Ake vid rederiets telegramrum pa huvudkontoret i
Stockholm en kort period.

Han aterkom till rederiet och m/s Brasilia under varen 1968 under en resa, m/s
Paraguay fran juli 1968 till april 1969.

Fran maj 1969 blev Stig-Ake leveransévervakare pa det nybyggda
containerfartyget Axel Johnson pa Wartsildvarvet i Abo. Han var dven fartygets
forste telegrafist och lamnade fartyget pa utresa i Skottland den 30 juni 1969.
Efter detta aterkom Stig-Ake till m/s Paraguay i oktober 1969 och var kvar i
fartyget till maj 1970. Detta fartyg var vid denna tid rederiets elevfartyg och Stig-
Ake var &ven larare i spanska och portugisiska ombord under sina perioder i
fartyget.

Fran juli 1970 till maj 1971 foljde i tur och ordning containerfartygen Margaret
Johnson och San Francisco. Under 1971 vikarierade han aven i fartygen Okanagan
Valley och Los Angeles i vdantan pa det nya containerfartyget Antonia Johnson i
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december 1971. Han var dven leveransovervakare i detta fartyg i december 1971
och fartyget avgick Abo pa sin jungfruresa den 31/12 1971.

Stig-Ake var sedan i containerfartygen Antonia Johnson och San Francisco till
januari 1973. Han var dven i m/s Pacific i tre olika omgangar 1973 och 1974. Stig-
Ake var den enda av Johnsontelegrafisterna mig veterligt som har tjanstgjort i
samtliga av de fem containerfartygen. Totalt gjorde han nio resor i dessa
systerfartyg mellan 1970-1973.

Stig-Ake borjade arbeta som ordinarie personalplanerare fér maskinpersonalen
vid sjopersonalavdelningen pa Ringon i Goteborg fran oktober 1974. Han hade
dessutom vikarierat pa avdelningen vid flertalet tillfallen under 1972 och 1973.
Sjopersonalavdelningen flyttade pa varen 1977 fran Ringon till nya kontor i
Johnsonhuset pa Ostra hamngatan i Géteborg.

Stig-Ake sista resa som telegrafist gjorde han pa m/s Annie Johnson oktober 1978
till januari 1979. Alla personalplanerare skulle vid denna tidpunkt géra en stroresa
for att, som det sades, vara uppdaterad pa sjolivet.

m/s Annie Johnson

Foto frdn H.Nerens samling, foto: M.Piche

Stig-Akes sista fartyg, m/s Annie Johnson. Han lamnade fartyget efter en rundresa den 12
januari 1979.

| samband med att sjopersonalavdelningen i Goteborg flyttades till Johnson Lines
nya huvudkontor vid Nybrogatan i Stockholm flyttade dven Stig-Ake till Stockholm.
Under mitten och slutet av 1980-talet omorganiserades rederiet och Stig-Ake fick
nya arbetsuppgifter. | samband med att Efflohn International bildades fick Stig-
Ake nya administrativa arbetsuppgifter i detta foretag. Han var sedan kvar i
Stockholm till 1993 da han valde att ga i pension.
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Strax efter sin pension flyttade han tillbaka till sina rotter i Dalsland och
Bengtsfors for att nagra ar senare flytta till Gustavsfors nadgra mil norr om
Bengtsfors strax intill den norska gransen. Han bor fortfarande kvar i Gustavsfors
tillsammans med sin sambo Britt sedan manga ar.

Stig-Ake Wallin var kanske den mest sprakbegavade person inom Johnson Line pa
den tiden. Han talade minst fem sprak flytande forutom svenska och dven med
olika dialekter inom spraken.

Detta var givetvis mycket starka egenskaper for en telegrafist pa den tiden och
dven for en personalman. Inom Johnson Line som hade trafik pad Sydamerika dar
bade Spanska och Portugisiska var de tva viktigaste spraken var ju hans
sprakkunskaper en stor tillgang.

Stig-Ake var min kollega och arbetskompis pa sjopersonalavdelningen i Géteborg
och Stockholm mellan 1976 till 1982. Vi blev dven mycket goda vanner genom
aren och ar sa fortfarande med en bra kontakt.

Stig-Ake har en enormt stor kunskap och minne om rederiets historik och
manniskorna i rederiet. Stig-Ake &r en av mina aldsta vanner fran Johnsontiden da
vi forst traffades i februari 1971 i m/s San Francisco. Senare det aret kom vi dven
att segla tillsammans i nybygget m/s Antonia Johnson.

Det 4r nu en stor gladje fér mig att skriva och sammanfatta lite om Stig-Ake, hans

historik och biografi dver hans langa och innehallsrika tid inom Johnsonlinjen som
kom att stracka sig 6ver 35 ars tjanst fram till 1993 da han gick i pension vid 60 ars
alder fran EffJohn International AB i Stockholm.

Jag skall har forsoka efter basta formaga att sammanfatta hans breda erfarenhet
och jag hoppas att du som lasare skall fa stort utbyte och gladje av informationen.

L

Stig-Ake tilisamméns med sambn ritt vid sitt hem i Gusta\}sfors 2011.

Bilder fran Stig-Ake.
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Stig-Ake har varit mycket aktiv efter sin pension och han har bland annat filmat
och utgivit videofilmer om sin hembygd i samarbete med ABF Fyrbodal och PRO.
Han ar en numera en mycket proffsig videoredigerare dar han dven skrivit texter
och tal samt tillsatt musik i filmerna.

. _ .’ 3 ' r“'“\?.
Stig-Ake utanfor Nordstjernans huvudkontor pa Stureplan
under 1990-talet.

Fran 1976 kom vi sa att arbeta ordinarie tillsammans fran sommaren 1976 till
sommaren 1982 forst i Goteborg och sedan i Stockholm. Vi bada bodde da nastan
grannar i Hisings-Kdrra strax norr om Goteborg.

Nar jag flyttade fran Stockholm i augusti 1982 6vertog han min lagenhet pa
Kungsholmen som jag hade haft det sista aret.

Stig-Ake och jag har hela tiden varit mycket goda vanner och vi har hela tiden haft
en god kontakt genom aren. Stig-Ake var en underbar kollega och vén och vi har
haft manga trevliga stunder tillsammans.

Stig-Ake var en legendarisk telegrafist inom rederiet och som jag namnde var hans
sprakkunskaper helt fantastiska. Han talade bland annat bade spanska och
portugisiska helt flytande och med sydamerikanskt uttal och jag horde flera av
vara spanjorer och portugiser som var anstéallda inom rederiet att de var oerhort
imponerade av hans sprakkunskaper och uttal.

173



N

Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Han var dven en mycket duktig personalman och han var mycket omtyckt av bade
personal och alla kollegor. Tillsammans hade vi ett synnerligen gott samarbete pa
sjopersonalavdelningen i Goteborg sa lange vi fick vara kvar dar.

Nar Stig-Ake gick i pension 1993 hade han varit inom Johnson Line i 35 &r. De
forsta 16 aren som telegrafist och de sista 19 aren som landanstélld, 8 ar i
Goteborg och 9 ar i Stockholm bade inom personalavdelningen som administrator
inom Efflohn International dar han bland annat arbetade med farjetrafiken fran
Silja Lines nya fastighet Ariadne i Vartahamnen som dven inrymdes ett hotell
forutom EfflJohn International kontor.

Det var en stor dra att fa vara Stig-Akes van och kunna ha majlighet att fa ta del av
hans fantastiska karridar inom Reder AB Nordstjernan, hans berattelser och
formanen av att kunna radfraga honom om gammal rederihistoria och om
manniskorna inom rederiet.

Tyvarr avled Stig-Ake i sviterna av cancer 2015. Under de sista &ren var han bosatt
i Gustavsfors inte sa langt fran Bengtsfors i Dalsland dar han hade sitt
fordldrahem.

Tack for en mycket ldrorik och trevlig kollegial tid tillsammans Stig-Ake.

Rest in Peace Stig-Ake.

Research S-E. Nyberg© 2013 uppdaterad 2017
Kalla Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonybergd7 @gmail.com
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Arbetsledning, ledarskap och betygsattning.

Chefskap och arbetsledning till sjoss.

Fran det att jag borjade i Johnsonlinjen 1964 och dnda fram till bérjan av
1980-talet horde jag aldrig ordet chefskap, arbetsledning eller ett gott
ledarskap namnas. Det enda man ofta horde var ”Militarstuk och
Kommisstil i Johnsarna!” Men det ar en helt annan historia och om detta
aterkommer jag langre fram i kapitlet.

Chefskap och arbetsledning av den “gamla skolans” sjobefal gick oftast ut
pa att vara hogljudd, ryta, skélla och peka med hela handen och uppféra sig
som grottmanniskor i allmanhet. Kort sagt, att skrika hogst vad det som
gdllde med total avsaknad av klokhet och sunt bondférnuft. Ett helt
skrackinjagande scenario som bara far motsatt effekt och som inte alltid
gjorde den gra vardagen sa god.

Men, givetvis fanns det undantag. Dessa undantag var dock ganska fa men
detta var personer som verkligen hade talang for ett gott chefskap, en form
av sjalvlard kompetens da de var synnerligen kloka och utrustade med en
stor portion sunt fornuft.

De var goda forebilder, de lyssnade, de var synliga, kommunikativa och de
visade framforallt respekt. Sallsynt, Ja, men de fanns dar i alla
befélskategorierna och underbefdl som exempelvis basen.

Tyvarr vet jag inte hur mycket ledarskap man fick lara sig i
sjobefdlsskolorna forr, troligen fanns inte sadan utbildningen inte ens pa
kartan, men i dagens moderna skolor har sakert ledarskap tillkommit pa
schemat med tanke pa hur viktigt ett gott ledarskap ar och vilka positiva
effekter det far. Nar jag gick hokarskolan 1972 existerade ingen teori om
ledarskap eller vad god arbetsledning kunde innebara.
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Jag skulle vilja pasta att det var forst i borjan av 1980-talet, typ 1981-1982
som man borjade tala om ett gott ledarskap till sjoss. Vid denna tidpunkt
gick det mer eller mindre upp for alla foretag och organisationer hur viktigt
ett gott ledarskap betyder i en organisation och kanske framfoérallt till sjoss
i den slutna milj6 det ar.

Alla borjade inse vikten av att ”se sina medarbetare” som foretagets
viktigaste resurs och inte som “nagot nédvandigt ont” som bara kostar
pengar eller som det tidigare var till sjoss; "Jobba och hall kiften” annars
kan du monstra av! Ja, sa var tanket i mangt och mycket forr.

Att idag vara en "bra” befdlhavare, maskinchef, éverstyrman eller "forste” i
ett fartyg skiljer antagligen inte sa mycket mot vad det var. | min varld skall
i alla fall en duktig befalhavare vara fartygschef, ledare och en god chef
samt en god forebild och kommunikator for hela sin besattning oavsett om
besattningen ar 6 personer eller 3000 personer som i de stora
kryssningsfartygen dven om en form av strikt disciplin ar ett maste i dessa
bjassar.

Att vara en bra nautiker, navigator och ”sjoman” ar givetvis en sjalvklar sak
och nagot som ingar i all utbildning. | dagens samhalle ar det sdkerligen
mycket enklare mot vad det var forr i tiden med tanke pa all modern
utrustning i forma av en utvecklad datorisering och moderna
kommunikationssystem och GPS.

Daremot, att vara en bra ledare med ett naturligt gott chefskap ar knappast
nagot man lar sig pa en sjobefalsskola varken forr eller nu. Har handlar det
om talang, erfarenhet, sunt férnuft, kunskap om och en god manniskosyn
och att kunna hantera manniskor och personal oavsett om detta ar pa ett
fartyg eller pa en arbetsplats iland.

Att lyssna, att vara lyhord och synlig, att visa respekt och tillganglighet samt
vara kommunikativ i olika sammanhang samt att ha fingertoppskansla i
svara situationer, att situationsanpassa sitt ledarskap ar viktiga detaljer.
Egenskaper som inte alla chefer har och egenskaper som inte alla
befdlhavare har, varken i gardagens sjofart eller idag.

Personligen kdnner jag bara en handfull av dessa befdlhavare och andra
chefer fran Johnsonlinjen, och de var Sten Bexell, Erik Edgren, Sven Vifors,
Svenne Ekstrand och Carl-Gosta Andreasson. Jisses, vilka fantastiska
chefer dessa manniskor var i sin tid! Forlat om jag glomt nagon
exceptionellt bra chef.
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Utomordentliga chefer i fartygen, befdl som underbefal kunde vara
skillnaden mellan ett lyckligt och effektivt fartyg med god stamning till det
motsatta. Systerfartyg med samma forutsattningar kunde skilja som natt
och dag p.g.a. gott ledarskap, respekt och god manniskosyn.

Underbefalet i ett fartyg som exempelvis basen som i princip har en
arbetsledande funktion kunde forstora ett helt fartyg p.g.a. dalig attityd
och arbetsledning, eller sa kunde han vara en underbar arbetsledare som
fick alla med sig och skapade god harmoni i gruppen nagot som spred sig i
hela fartyget. Detsamma gallde chefer och arbetsledare i maskin.

Inom intendenturavdelningen kunde hokaren och kocken vara en
avgorande roll huruvida en bra trivsel infann sig ombord. Allt som oftast
beroende pa hur harmoniska de var, deras yrkeskunskap och kompetens
deras yrkesstolthet samt deras vilja och motivation. Tyvarr kunde det
finnas personer som kunde haverera ett helt fartyg p.g.a. dalig attityd och
daliga dryckesvanor.

Daliga dryckesvanor forr i tiden kunde oftast forstéra manniskor ombord
oavsett position, jobb, alder eller status. Tyvarr har jag sjalv traffat riktiga
skitstovlar, alla kategorier, som inte insag hur viktig deras roll egentligen
var for den allmanna trivseln ombord. Att kunna sprida och skapa harmoni
och arbetsgladje alltsa. Att visa yrkesstolthet och en positiv attityd.

Jag hade sjalv férmanen att nagra ar efter det jag slutat pa rederiet borja
pa Ericsson inom Human Resources och genomga fantastiska
ledarskapsutbildningar och jag jobbade sedan med att utveckla chefer och
arbetsledare med ledskapsutveckling och kompetensutveckling, ett
fantastiskt stimulerande arbete men jag minns speciellt en av de forsta
sakerna jag fick lara mig pa Ericsson;

”Bara for att ndgon blivit utsedd till chef,
blir man automatiskt inte en bra ledare fér det.
Men med visad respekt, engagemang och ett kompetent ledarskap blir
man automatiskt en bdéittre chef”!

Sa sant och kommentarer egentligen overflodiga.
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”Johnsonlinjens kommisstil”.

Om Johnsonlinjens davarande ledarskap och arbetsledning i fartygen, den
s.k. omtalade "kommisstilen” vill jag garna stanna upp vid ett tag och
ventilera mina tankar och erfarenheter kring.

Konstigt nog ar det de manniskor sam aldrig jobbade inom Johnsonlinjen
som kallade att alla Johnsarna hade "kommisstil”. Det ena ryktet spadde pa
det andra och det blev alltid varre utan grund och orsak.

Men, som alltid ingen “rok utan eld”... en sak kan vi sla fast ganska snabbt,
det fanns alltid en viss disciplin inom Johnsonlinjens fartyg men det var inte
bara inom Johnsonlinjens fartyg utan disciplinen fanns i alla fartyg och i alla
rederier inom den svenska handelsflottan. Det fanns alltid en fastgrodd
hierarki och “klasskillnad” befal till befal och fran befil till manskap. Aven
internt inom manskapet fanns det en rangordning och klasskillnad. De
gamla basarna pratade knappt med jungmannen och de var ibland livradda
for basen.

Sa var det i hela den svenska handelsflottan forr. | dagens handelsflotta
finns ndstan ingenting kvar. Varken handelsflotta eller hierarki. Alla ar
jamlika, man som kvinnor. Men kanske till det battre da de numera ar sma
sammansvetsade “fartygsteam” som en liten sjalvdrivande effektiv enhet.

"Elden inom Johnsonlinjen som skapade rok” var kanske med ett historiskt
perspektiv beroende pa att Johnsonlinjen fran ett tidigt skede garna
anstallde reservofficerare som befal fran flottan. | ett tidigt skede kanske
nodvandigt da det var brist pa kompetent befal.

Den omtalade "kommisstilen” blev till en myt som skapades redan pa 20-
och 30-talet. Kanske tidigare och forstarktes senare nar rederiet hade en
personalchef som kom fran flottan och var en strang reservare.
Kommendorkapten Knut Hamilton.

Nar Hamilton var personalchef eller sjopersonalchef ville han garna anstalla
reservare fran flottan och anstallde garna ”juniorstyrman” fardigutbildade
och klara fran flottan och tittar man narmare pa riktigt dldre befdlhavares
stamkort och CV hade de sin vagga i flottan.

| de passagerarforande fartygen forr i tiden - nastan alla fartygen var
passagerarforande inom rederiet - forvdantade sig passagerarna en viss
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disciplin, ordning och reda da de betalade dyrt for detta. En strikt
rangordning av befalet kravdes. Det var exempelvis enbart befdlhavaren
och fartygslakaren, maskinchefen och 6verstyrman som hade tilltrade till
salongen daven om de tva sistndmnda i borjan hade en egen liten
”salongsmadss” intill salongen. Strikt rangordnat alltsa.

Om det nu har funnits nagon “kommisstil” i Johnsonbatarna sa kanske den
forsvann i samband med att kriget brot ut 1939 eftersom det da var mycket
svart att rekrytera befal fran flottan till fartygen under andra varldskriget.
Pa nagot satt skulle det visa sig att nar 1950-talet kom, kom dven en ny tid
for rederiet, nya fartyg, nytt tank och en fantastisk utveckling for rederiet
efter kriget och svensk sjofart blomstrade.

Om jag skall tala for mig sjalv upplevde jag aldrig nagon “kommisstil” i
nagot Johnsonfartyg under hela min tid i rederiet. Naturligtvis traffade man
riktigt arroganta skitstovlar till befal, hokare och kockar men pa nagot vis
larde man sig ocksa hur det inte skall vara. Jag sjalv tog i alla fall god
lardom av denna erfarenhet.

Men om sanningen skall fram kunde det finnas riktiga skitstovlar och
rotagg bland manskapet ocksa. | alla avdelningar och i alla aldrar. Tyvarr
forstod inte alla att skapa god harmoni, god sammanhallning och
gemenskap for att fa en fin trivsel i fartygen. Tyvérr var inte alla chefer eller
arbetsledare sa varst goda forebilder.

Betyg, betygsattning och rapporteringar.

Jag upplever att betyg till sjoss kom redan i slutet av 80-talet att bli
foraldrat i sin mening. Numera vet jag inget om hur betygssattningen
fungerar men jag skulle inte bli ett dugg forvanad om det fortfarande ser
likadant ut i svenska handelsflottan. Mycket traditionsbundet alltsa... typ,
”sd har det alltid varit” ... men eftersom alla &r fast anstéllda och jobbar
inom regelbundna avlésningssystem kan jag val anta att betyg vid
avmonstring ar borttagna helt och hallet.

Sa borde det ha varit aven pa 80-talet men sa var det inte. Ett samlat betyg
ndr man lamnar ett rederi borde vara nog.

Under alla mina ar inom Johnsonlinjen sag betygen likadana ut och

standardbetygen for handelsflottan sedan 30-talet hade ju inget
forandrats. Fortfarande samma ”Mycket Gott, Mycket God”... sade
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egentligen ingenting mer ar godkant. Det kunde lika garna varit godkant
eller inte godkant. Fick nagon Gott eller God, var det i princip samma som
nagon hade misskott sig.

Pa betyget fanns ju extrarader att skriva omdémen pa, men dessa
anvandes valdigt sdllan. Dar kunde exempelvis sta “Rekommenderas eller
Rekommenderas pad det bésta”. Det var mycket sdllan att befdlhavare,
hékare, Overstyrmin eller maskinchefer skrev ndgot har. Det var inte
speciellt manga som verkligen fordjupade sig i detta. Tyvarr, mig sjalv
inrdknat vid den tiden. Nu kan jag tycka ett det var daligt.

Nar jag tanker efter borde man ha utnyttjat dessa extrarader i betyget
mycket oftare an man verkligen gjorde. Det hade varit mera rattvist och
visat storre respekt mot medarbetarens goda eller skickliga yrkeskunskap
eller kompetens. Ett enkelt satt att 6ka motivationen!

Under alla mina resor inom rederiet fick jag sjalv ”Rekommenderas pa det
bdsta ” av tre befdlhavare, Dag Hultén, Stig Sandends och Martin Nyblom
samt tre hokare, Svenne Ekstrand, Per-Olov Anckar och Ludde Norbak, vid
fyra tillfallen nar jag var kock och tva tillfallen nar jag var hokare. Som
hokare bada tillfallena i Suecia och Sandenés. Sjalv upplevde jag detta som
mycket inspirerande och borde ha givits av flera nar det var befogat.
Anckar var en riktigt lat hokare och det var Nyblom som hade skrivit det
extra. Anckar hade ingen riktig koll om jag skall vara helt uppriktigt arlig.
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Har ett exempel pa hur betyg fran 70-talet kunde se ut.

Pa sjopersonalavdelningen "kodades” dessa standardbetyg med A1 vilket
stod for Mycket gott mycket god och B2 fér det samre gott och god. Fore
rederianstéallningar kunde det betyda att de som fick B2 inte fick nagon ny
Johnsonbat, eller svarigheter att fa ett nytt fartyg om det upprepades typ,
"en gdng ingen gdng, tvd gdnger, tva gdnger fér mycket”. Stig Westergren
hade aven tillfort en kodning som betydde om personen var torstig etc. |
personakter och dokumentation var man tvungen att vara mycket forsiktig
med vad man skrev.

Till standardbetygen kom sedan en muntlig kommunikation fran hokaren
till sjpersonalavdelningen. Speciellt om kockar men dven om massman om
det var nagot speciellt.

For befdlhavarna var det dock nagot annat. Efter varje resa skrev de ett
"resebrev” och reserapport till rederiets ledning. | dessa brev berattades
det framst om resan och om vad som hant bade till sjoss och iland men dar
fanns dven en redogorelse hur befdlet ombord hade skott sig under resan.
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Befdlhavarna hade en "hemlig” betygsattning for hela befdlet ombord,
aven maskinchefer och hokare liksom maskincheferna hade om sina
maskinister. Rederiet sag da mycket seriost pa dessa inofficiella
beddmningar och rapporterinar om befalet ombord dven om det alltid var
subjektiva bedomningar fran befalhavarna. Men, de fick senare ligga till
grund for befordringar och uppmonstringar inom rederiet.

Men, subjektiva bedéomningar eller inte, med samma mycket goda muntliga
och skriftliga rekommendation fran olika kallor starkte ju personen i fraga
bade vad galler kompetens, installning som omtyckthet. Detta
rapporteringssystem var fram till 80-talet och hur det fungerar nu vet jag
inte. Men att det finns ett rapporteringssystem aven idag ar jag helt
overtygad om.

JOHNSON LINE

NORTH PACIFIC
SERVICE

Collage: S-E. Nyberg
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e INDIAN OCEAN . I‘—

| World Wide Traffic

Att segla ute. Rapport fran ett hokeri World wide.

Att segla ute -
Rapport fran ett "hokeri i world wide”.

En berittelse om livet pa en uteseglande tankbat i world wide trafik

Att segla i utefart var de absolut béista dren av min aktiva sjékarridr som
Chief steward inom Johnsonlinjen. Tyvdrr blev det bara 5 dr totalt varav
de sista 4% pd Johnson Chemsun och denna lilla sjomansberttelse
handlar frdmst om livet i detta fartyg mellan 1982 till 1986 och ndr
fartyget var under Panamaflagg frdan april 1986.

Jag var tyvarr bara i tva uteseglare, Oceanus och Johnson Chemsun world
wide. Oceanus var val ingen hojdare i ens sjdmansliv. Alltid lastning inne i
Persiska viken som Rastanura och Kuwait och lossningshamnarna de sex
manader jag var dar var Le Havre, St.Croix, US Virgin Islands samt Marseille.
Oceanus-tiden var daremot mycket larorikt for mig eftersom jag i praktiken
var ny som hokare 1973.
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Fartygens faktarutor.

Innan jag borjar sjdlva berattelsen vill jag gdrna ge en faktabild av de tva fartygen
jag hade féormanen av att segla ute i under de aren jag var i denna “fria” sjofart for
en sjoman.

Faktarutorna ar bara en kortfattad berattelse om fartygen rent tekniskt och
prestandamadssigt.

) J &= = Johnson ChemSun

E 8-ty IR
De bada systerfartygen i Kockums docka 1980. Foto fran Arnold Idestrand.
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Oceanus vid leveransen 1969, foto fran R. Sahlstens samling

Faktaruta m/t Oceanus (3);

Byggd pa Eriksbergs varv, Goteborg 1969.

Systerfartyg: Ingen. Daremot Oceans(1), 1940-1948, Oceanus(2), 1954-1966.
Sjosatt mars 1969

Levererad september 1969

Langd: 281,4 meter

Bredd: 41,1 meter

Djupgadende: 16,6 meter

Ombyggd/forkortades 1978 med 25 meter.

DWT: 132,900 dwt.

Maskineri: Tre 18-cyl. Eriksberg Pielstick

Effekt: 25100 AHK.

Fart: 16 knop

IMO: 6920123

1:e befdlhavare: Kapten Fred Lundgren

1:e maskinchef: Maskinchef Sven Klang.

Besattning cirka 32-34 personer

Hemmahamn: Stockholm

Sald: 1982 till Sembavang Johnson, Singapore omdopt till Lantau.
Sald: 1984 till Grekland.

Upphuggen: 1986 i Kaohsiung, Taiwan.
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Johnson Chemsun, Foto: Lennart Ramsvik, Maritibild.com

Faktaruta m/t Johnson Chemsun;

Byggd pa Kockums varv, Malmo 1980.
Systerfartyg: Johnson Chemstar, levererad samma ar.
Sjosatt juni 1980

Levererad december 1980

Langd: 175 meter

Bredd: 32 meter

Djupgaende: 10,7 meter

DWT: 37532 dwt.

Maskineri: tva Pielstick 12PC2, 5V400 dieslar
Fart: 16 knop

IMO: 7901796

1:e befdlhavare: Kapten Sven Vifors

1:e maskinchef: Maskinchef Hubert Andersson
Besattning cirka 24-26 pers inkl. elever.
Hemmahamn: Stockholm

Sald: 1988 till J.O. Oddfjell Bergen

Omdopt till JO ROGN.

Upphuggen: Alang, Indien 2007.
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Oceanus 6 manader 1973

Vildigt mycket var helt annorlunda pa Oceanus i jamforelse med linjefartygen,
lang sjotid och fa hamnar med kort liggetid. | mitt jobb som hokare fick jag “tanka
om” vad galler planering och proviantering av mat, dryck, slabb och
fornodenheter. Jisses, det fick ju inte ta slut och man var tvungen att ha en riktigt
valplanerad framforhallning. Allt detta var helt nytt fér mig da och helt
annorlunda an ett linjefartyg pa 2-3 manader. Resorna var langre och sjotiden
avsevart mycket langre samt att vi i princip inte provianterade nagonting i
Persiska viken pa den tiden. Mycket pa grund av undermalig kvalité till alltfér hoga
priser.

Vi provianterade alltid det mesta i Kapstaden vid passage bade dit och hem. Resan
Cape Town — Rastanura tog val cirka 2 veckor, 2 dagars lastning och sedan ater
Cape Town och total tid cirka 1 manad.

Ombord i Oceanus tillats hokaren ha en ”privat slabbkista” vid sidan om rederiets
standardslabb och detta var givetvis nytt for mig. Detta med rederiets goda
minne. Detta fanns bara i Oceanus av alla rederiets fartyg.

Sannolikt berodde detta pa att fartyget “seglade ute” och mycket séllan var i
hamn. Vart sortiment bestod mest av hygienartiklar, tvattmedel, snus, choklad
och godis, T-shirts, skjortor, khaki, kallingar och strumpor samt annat nédvandigt
och onddigt. Kanske vi hade ett sortiment av cirka 40-tal olika artiklar.
Besattningen handlade och gnisten drog pa avrdkningen mot privat redovisning.

Vi hokare fick summan insatt pa var avrakning. Vi lade inte pa sa mycket avans,
det var ju bara en servicesak och vi var ju inte dar for att tjana pengar pa
besattningen. Men nagon hundralapp blev det ju i fortjanst varje manad. For var
roll som hokare hade vi med detta tva slabbkistor att redovisa varje manads slut.
Vi inhandlade oftast alla artiklar i Europa och i Kapstaden. Vi hokare betalade med
privata medel och oftast cash i dollar.

Vid avl6sning gjorde vi en inventering och “cashade ut” varandra i dollar. Ibland
kunde vi ha ett stort lager beroende pa inkép och da blev det ju givetvis att ligga
ute med en hel del pengar. Alla hdkarna i Oceanus skotte detta helt perfekt och
klanderfritt och visade verkligen respekt att inte “ockra”. Detta var en tyst
overenskommelse bland alla och besattningen var kanonndjd med sortiment och
service.

Jag var pamonstrad i 215 dagar och av dessa var vi totalt hamnliggande i 13 dagar.

Totalt var jag iland 5 kvéllar under denna period och det var val inte undra pa om
man blev lite smatt “skogstokig”. Det enda riktiga gladjeamnet under dessa resor
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var mellanresan till Caribbean, 2 dagars lossning i Virgin Islands St.Croix. Dar fick vi
i alla fall nagra riktigt trevliga kvallar och St.Croix var ju en upplevelse. Det var ju
en gammal Dansk koloni en gang i tiden.

Vid ett tillfalle 1ag vi dven i Kapstaden under 2 dygn i viantan pa reservdelar fran
Sverige. Cape Town var pa ett satt var “hub” och bas for oss. Vid varje passage av
Kapstaden/Cape Town fick vi post, bytte filmer och provianterade. Provianten vi
fick i Kapstaden vara bra med ganska hog kvalité. Vi skickade bestallningar med
telex senast 2 dagar innan passage. Tur eftersom vi provianterade ganska mycket
varje gang vi passerade mot Persiska Viken.

Kapstaden var nastan som en oas och ett stort avbrack i tristessen. Vi bytte dven
vissa delar av besattningen dar vid ett par tillfallen. Vid ett tillfdlle passerade
vi klockan 2 pa natten men vad spelade det for roll. Man kan lugnt pasta att
Kapstaden blev som en bas aven om vi inte ankrade upp vid passage utan vi var
under gang vid hela passagen. Mycket, mycket sakta, nastan stillastaende men
under gang.

Som tur var hade vi en mycket fin besattning ombord vilket gjorde livet lite
enklare och vi hade vid flera tillfdllen manga glada och trevliga tillstallningar
ombord. Men, jag har nog aldrig last s& mycket bocker som jag gjorde i detta
fartyg.

Noterbart var att vi hade en katt ombord. Han bodde i 1MA hytt, Jens Arvidsson,
som sedan blev chief ombord. Katten flyttade inte fran ”sin” hytt och senare fick
Ronny Ohrlander bli extrapappa for katten.

Katten gick aldrig ut pa dack da han tidigare hade brant sina tassar. Katten var lite
"kocko” och han brukade roa sig med att springa fram och tillbaka i korridorerna
och plétsligt kasta sig mot skottet i ett skrik. Det kanske var hans ndje. Han var lite
utav Dr.Jekyll och Mr. Hyde. Ena stunder kelig och gosig som ett barn, andra
stunden arg som en retad tiger som bara vaste och skrek. Han kanske saknade en
kattflicka, vad vet jag. Han var dar nar jag kom och han var dar nar jag akte hem.
Historien fortéljer inte ndr han "monstrade av”. Men han fick nog en standsmassig
sjémansbegravning sa smaningom.

Jag moénstrade av Oceanus i Marseille den 12/10 efter ndstan 7 manader och det
kdndes som en befrielse. Befdlhavare i Oceanus under min tid ombord var Gote
Gardsman och Luther Andersson. Bada var ordinarie befalhavare ombord mer
eller mindre under hela tiden Oceanus gick under Johnsonflagg.

Maskinchef var bl.a. Géran Nordin som jag senare skulle traffa pa i
containerbatarna. Overstyrman var en del av tiden Lasse Persson, (bror C-
G.Persson, dverstyrman och befdlhavare i bl.a. containerfartygen) en jakla trevlig
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prick frdn Halmstad. Lasse blev sedan befdlhavare i rederiet. Han delade fartyget
med Guido Voghera.

Under min tid i Oceanus hade vi en spansk kock, Angel Grande Careto och de fyra
massmannen var fran Trinidad-Tobago, kina, Spanien och Sverige. For 6vrigt var
det fa svenskar bland dacks- och maskinbesattningen. En mycket internationell
besattning alltsa.

Baren pa Oceanus 1973.
Telegrafist Bjorn Larzon t.v. och undertecknad till hoger.
Fotograf okand.
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Johnson Chemsun, Augusti 1982-november 1986.

| Johnson Chemsun var det ddaremot helt annorlunda, en helt ny varld, nya
"tank” och en helt ny typ av uteseglarliv, s.k. trampfart world wide. Ibland,
och som oftast, visste vi inte ens var lossningshamnen skulle bli nar vi
ankomlastningshamn. Lasta vad undrar saker manga, Ja, allt fran
Flygbransle och etanol till Palmolja, ingen matolja och ingen tjockolja men i
princip allt daremellan. Vissa mera brandfarliga an andra. Brandrisken och
explosionsrisker var stora. Men stor respekt till alla som hanterade detta,
de hade en enormt stor erfarenhet och kunskaper om kemtransporter.

Proviant- och inkdpsplaneringen var givetvis mycket viktig i dessa fartyg da
ingenting stavades regelbundenhet, alltid tvartom. Har gallde det om
nagonsin att ha en bra framforhallning och noggrann i sin planering. Tyvarr
vet jag kollegor som stod utan bade 0l, potatis, agg och gronsaker. P3a
Chemtankfartygen hade hokarna ingen privat slabb som pa Oceanus men
daremot hade vi ett utdkat sortiment av slabben ombord i jamférelse med
linjefartygen. Vi tillhandaholl det viktigaste av toalettartiklar, lite godis,
khaki och T-shirts som vi bland annat inhandlade i USA med fartygets tryck
och logotype. Dessa var forhallandevis billiga i inkdp i Texas.

”

"Johnson Chemsun
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Att segla ute passade mig alldeles utmarkt. Man fick skota sig sjalv hela
tiden och sjalv bestdmma alla ink6p utan att vara toppstyrd av rederi och
inspektorer i tid och otid. Befdlhavaren var min chef och med bra
befdlhavare som vi hade pa Johnson Chemsun hade man totalt fria hander
utan inblandning och da blev det ocksa valdigt bra. Till allas gladje. Prisvart
dessutom till inspektorernas gladje! Sa har i efterhand, brydde jag mig
faktiskt inte sa mycket om vad de sa eftersom vi skotte allt pa det basta
sattet vi kunde och hade utrymme till. Vanligt vett och sunt fornuft fick
alltid rada och vanligt bondvett segrar alltid i det langa loppet. Inga
formaningar eller pekpinnar alltsa.

Frihet under ansvar.

Det fanns ocksa en storre forstaelse och acceptans fran rederiets sida nar
det géller kostnader for proviantering, fornédenheter och spareparts i
dessa fartyg world wide. Vi kunde alltid ligga lite hogre i kostnader i
jamforelse med de traditionella linjefartygen som alla var centralstyrda och
kontrakterade for alla inkop fran Goteborg och under “linjeresorna” fanns
det inte sa stort utrymma att “forlusta” sig pa bra och ovanliga ravaror.

Under min tid ombord i Johnson Chemsun hade jag en liten tjock "svart
bok” som var till for mig och kocken ombord. Dar noterade jag samtliga
hamnar var och vad vi provianterade samt priser. Allt fick sedan en form av
sammanstallning och rekommendation och minne for oss sjadlva var
nagonstans i varlden det var bra att proviantera vissa saker, mat,
gronsaker, mejerier, konserver, 6l, vin, sprit, slabb och cigaretter och till
vilka priser. Allt fanns noterat for att vinna fordel vid nasta gang/anlop nar
det nu blev.

Med dessa sammanstallningar kunde man gora stora vinster vad galler
inkdpspengar for ravaror, pengar som man istallet kunde “férlusta” sig pa
att inhandla lite mera ”“exklusiva” ravaror som exempelvis oxfilé, flaskfilé
och skaldjur nar vi var i vissa Asienhamnar och Kina samt med lite smarthet
fa detta pa rakning som billigare oxkott och fisk. Detta lilla “mygel”
drabbade inte nagon pa den tiden a andra sidan ar ju detta preskriberat
sedan manga ar.

Officiellt kdpte vi ju aldrig varken oxfilé, flaskfilé, rakor eller hummer men

vi serverade det lite da och da nar vi hade haft mdéjlighet. Givetuvis till
mangas fortjusning.
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For att inte tala om alla de goda vinerna som man “sprang pa” emellanat.
Da géllde det att hugga och fanga tillfallet! Inga Le Cardinal dar inte. Det
hande kanske inte sa ofta men nagra ganger per ar i alla fall och da gallde
det att “samla i ladan”. Vi hade i detta fartyg en ganska stor forbrukning pa
viner da vi serverade vin cirka 2 middagar i veckan enligt ett
rotationsschema.

Nar vi lag i Antwerpen den sista gangen jag var ombord tror jag fick jag ett
synnerligen bra erbjudande av skeppshandlaren dar, Jansson hos
Westerlunds, jag kdnde de flesta dar och vid detta tillfalle fragade han mig
om jag var intresserad av ett gott prisvart “Chateauneuf du Pape”, givetvis
svarade jag ja, eftersom detta var ett av mina favoritviner, men beroende
pa smak och pris.

Senare pa eftermiddagen kom han tillbaka med en flaska och jag fick smaka
eftersom han visste att jag gillade bra viner sedan min tid pa
containerfartygen och mina besok i Belgien da jag daven handlat dar privat.
Jag smakade, luktade, gurglade, sorplade och drack upp. Spottade inte i
glaset alltsa! Nickade belatet men visade inte min innersta beldtna
overraskning och sa att det var stralande med en fantastisk boqué och
eftersmak vilket det verkligen var.

Jag fragade hur mycket det kostade... det smakade dyrt... till min
Overraskning var priset under standardpris pa Le Cardinal i Goteborg,
mycket forvanansvart och billigt men berodde pa att manga lastfartyg da
inte kopte sa mycket vin pa den tiden!? Mest 6l formodar jag. N3ja, jag
fragade hur manga lador de hade, 31 kvar svarade han. ( 6 fl./Idda) OK, jag
tar alla sa jag om jag far 15% rabatt utover den vanliga ”Johnsonrabatten”.
OK du far 10% blev svaret och jag kan an idag inte forsta varfor. De 31
ladorna levererades tillsammans med 200 lador Stella Artois dagen efter pa
morgonen. Jisses, vilket kap vi hade gjort. Tyvarr rackte inte spritforradet
till just da utan de flesta ladorna lagrade jag i 6lkylen och tog ut for
temperering nar det var dags. Besattning och vi vinadlskare fick ett
fantastiskt vin billigt!

Senare nar vi lamnat Europa och serverade vin till I6rdagsmiddagen blev
alla lyriska av det goda vinet. Ragnar Reslow var gnist ombord vid detta
tillfalle och han bad mig lagga undan nagra flaskor for att ta med hem.
Ragnar och jag delade nagra flaskor da och d3, han var mycket forsiktig
men en livsnjutare och vindlskare av stora matt. Sjalv ”“smugglade” jag med
mig tre flaskor hem och Ragnar fick tre han ocksa. (Aven pd 1980-talet var
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“Chateauneuf du Pape” ett mycket dyrbart vin pd systembolaget som
numera kostar cirka 300 sek per flaska)

| 6vrigt tog dessa 186 flaskor snabbt slut da flera kopte vinet utéver alla de
flaskor vi enligt vara obligatoriska vinlistor drack till middagarna pa
l6rdagar och séndagar samt ibland mitt i veckan. Sven Vifors sa att det var
det godaste vin han druckit ndgonsin. Ja, sa kan det ga nar man hittar
fyndviner men detta hade hant tidigare ombord.

Min lilla svarta bok rérde givetvis aven slabben. Sprit, vin och Cigaretter
likadant. Ol likadant. Det géllde bara att passa p& och veta vad man skall
handla var i varlden. Det var inte alltid billigast i Malaysia eller Manila aven
om spriten oftast var billigast i Manila... etc och allt detta visste man eller
rattare sagt, min lilla svarta bok berattade. Dar fanns dven atgang och
forbrukningsstatistik etc. Denna var ganska valfylld nar jag sista resan
lamnade Johnson Chemsun i Baltimore for sista gangen. Vart den senare
tog vagen vet jag inte. Jag vet bara att under de resor jag var pa semester
hade den inte fyllts i en enda gang. Den lag orérd i sin lada pa kontoret.

Sa har med facit i hand angrar jag bittert att jag inte tog med den hem och
sparade den som minne. Dar fanns mangder av statistik om inkdp world
wide. Det hade varit en guldgruva att scanna in och visa har och nu och
skicka till intresserade kollegor. Varfor ar man alltid efterklok. Ja, nagot
som jag givetvis delar med manga av lasarna har.

Vi var inte speciellt ofta i Europa. Under min tid pa Johnson Chemsun var vi
bara i norra Europa, Rotterdam och Antwerpen, vid 4 tillféllen, alltsa i snitt
1 gang per ar. Men vid dessa tillfdllen var stressen total ombord! Varre an i
Goteborg. Under det 1-1% dygn vi lag i exempelvis Rotterdam skulle allt
hinnas med och arbetstiden blev mycket lang och inga majligheter till
landgang men vem brydde sig egentligen om Rotterdam da. Antwerpen
likadant, oavsett mangder av fina minnen och vanner dar.

Allting hande d3, alltid besattningsbyten, manga eller fa berodde pa tiden
ombord. Alltid inspektérer fran Goteborg och alla andra 16sa rederifolk fran
Stockholm som i princip inte visste vad de gjorde dar och vad deras syfte
var. En trevlig "semesterresa” kanske med férlangd weekend, inte vet jag.
Vid ett tillfalle kom en ex kollega fran sjopersonalavdelningen i Stockholm.
och fragade mig “hur ar laget”? Tack det ar bra svarade jag. Det var den
enda kommunikationen vi hade! Mystiskt alltsa och lite gatfullt syfte!
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Alltid storproviantering nar vi Iag i dessa hamnar. Sedan kom det alltid en
langtradare med 6vriga forndédenheter och spareparts fran Géteborg och
Ringdn. Vi provianterade alltid hos Aug. Kdpcke i Rotterdam och hos
Westerlunds i Antwerpen och vid varje europabesok fick vi aven en del
proviant fran Géteborg.

| 6vrigt 1ag vi inte speciellt ofta i Europa. Ett par — tre tillfallen i Algeciras
och Gibraltar samt nagra hamnar i Svarta Havet. Det var allt. For
chemtransporter var det mestadels Nordamerika och Fjirran Ostern som
gallde. Inte en enda gang var vi i Sydamerika eller i Australien. Inte heller i
Afrika om man raknar bort Suez. Fartyget var vid ett tillfalle pa New
Zeeland men da var jag tyvarr pa semester. Det var synd for jag har alltid
vela besdka New Zeeland.

Annars var det riktigt spannande att segla ute, vattnet ser likadant ut
forvissa forutom i Caribbean dar vattnet ibland kan vara gront, kanske pa
grund av algblomning eller sandbotten, vad vet jag. Det var alltid kul och
intressant med alla dessa spekulationer och gissningar var nasta
lossningshamn skulle bli strax innan vi kom in till lastningshamnen och
likasa var nasta lastningshamnar skulle bli innan ankomst
lossningshamnarna. Alltid mycket gissningar och spekulationer och oftast
var alla fel, det blev alltid nagot annat och ibland kunde det dven ske
kontraorder nar vi hade en lossningsorder. Spotmarknaden radde och
bestamde liksom priser pa frakten. Allt styrdes fran Odfjell i Bergen. Odfjell
hade det operativa ansvaret for dessa fartyg. Johnson Line hade
driftansvaret. Stockholm hade ingenting med frakter att gora.

Detta var i mitten av 80-talet och faktum &r att vi faktiskt hade ganska lang
liggetid i de olika hamnarna. Tro det eller ej. Nastan aldrig mindre an ett
dygn i nagon hamn. Det var ratt séllsynt. Oftast hade vi bade tva och tre
dagar i hamn beroende pa lastning/lossning.

Har foljer ett axplock av alla de intressanta och spannande hamnar vi
besokte under min tid ombord: (fran vast till 6st)

New York, Jacksonville, Fort Lauderdale, Port Everglade, Tampa, New
Orleans, Houston, Galveston, Virgin Islands, Caribbean, Long Beach, San
Francisco, BC, Alaska, Yokohama, Kobe/Osaka, Hiroshima, Korea, Shanghai
Kina, Taiwan, Manila, Jakarta, Surabaya, Bali, Singapore, Malaysia, Indien,
Sri Lanka, Karachi samt givetvis ett otal passeringar av Panamakanalen och
Suezkanalen samt vid ett par tillfdllen Bosporen da vi gick till Varna och
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Odessa i svarta havet. Dessa hamnar var de vanligaste och vi var dar flera

ganger.

Har foljer var resrutt nar vi var Panamaflaggade 1986 fran maj till

november. (Vi monstrade pa i Rotterdam i april)

m/t Johnson Chemsun Resnutt under gg 86.
Hamn/Land: rrival date:  Pilot:
1 New York, USA 30-maj
2 Philadelphia, Penns. 02-jun 05.33
3 Houston, Texas 07-jun
4 Freeport, Texas 09-jun 21.20 galv
5 Houston, Texas 11-jun 03.00

6 Panamakanalen Transit
7 Yokohama, Japan
8 Kobe, Japan

15-jun Cristobal
17-jul 02.30 ankr.
20-jul | 22.00 (19)

9 Masan, Sydkorea 24-jul 06.00
10 Taichung, Taiwan 29-jul 09.00
11 Kaohsiung, Taiwan 31-jul 20.35
12 Singapore, R.0.S. Redden 11-aug 09.50
13 Singapore, R.O.S. kaj 15-aug
14 Suez 31-aug 11.40
15 Algeziras, Spanien 07-sep 01.30
16 Port Everglades, Florida 18-sep 07.15
17 Jacksonville, Florida 22-sep 12.00
18 Algeziras, Spanien 06-okt 07.15
19 Bosporen/Dardanelles 10-okt 03.30
20 Yuzzhny, Ryssland 12-okt 16.35
21 Varna, Bulgarien 15-okt 06.45
22 Bosporen/istanbul 18-okt 20.30
23 Algeziras, Spanien 23-okt 22.55
24 Baltimore, USA 02-nov 11.40

25

Passage av Panamakanalen i november 1982. Foto: S-E.Nyberg

All fast:
19.12
1115

3.45

22.35
08.35
ankring
10.30
00.35
08.05

10.25
22.30
Ankr./Redd
14.00

Ankring
08.30
14.30
Ankring

18.00
10.45

Ankring
23.45

195

i den 2 maj 1986

Mark:

lossning. Bunker h.fuel, Proviantering
lossning/lastning. Harbor pilot 10,20
lossning/Proviantering

Lastning
Lastning/Bunkers/Storproviantering
Transitering 16 juni
lossning/Proviantering, Harbor pilot 08.35
Lossning

Lossning, Bunkring

Lossning/Lastning
Lastning/Proviantering
Maskinreparation.

Lastning jet fuel USA/Proviantering
Transit, Suezkanalen
Bunkers/Proviant/Spareparts fr Sverige
Lossning/Proviantering

Lastning for Ryssland/Proviantering
Bunkers/Proviant/Spareparts fr Sverige
Transit Bosporen

Lossning, besvarlig inklarering 3% tim.
Lastning Amoniak till US East coast
Transit Bosporen/ Nagra besattningsbyte

09.00

11.30
15.30

Europahamnar; Rotterdam, Hamburg. 1

01-jun Philadelphia,
04-jun Houston Texas
09-jun Freeport Texas
10-jun Houston Texas
12-jun PanCan-Yokohama
16-jun Yokohama, Japan
18-jul Kobe, Japan
22-jul Masan, Korea
25-jul Taichung, Taiwan
30-jul Kaohsiung, Taiwan
04-aug Singapore, R.0.S.

17-aug US East coast via Suez.
31-aug Algeziras bunkers

US East coast via Suez.
21-sep Jacksonville, Florida
24-sep Algeziras, Spanien
Ryssland via Bosporen

14-okt Varna, Bulgarien
17-okt US East coast
19-okt

Bunkers/Proviantering 24-okt Baltimore USA
L /Besattni yte/ 05-okt Houston Texas
ing./I , Ny Bertil
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Jag forstar mycket val de befil som ar efter &r seglade ute p& ”Ostern-
batarna”. Hade jag sjalv haft mojlighet att segla pa dessa fartyg hade jag
nog aldrig varit pa linjefartygen hemma.

Under aren hade vi ju givetvis nagra riktigt trevliga hamnbesok lite da och
da. Oftast 1ag vi inga langre stunder i hamn da lastning/lossning gick ganska
snabbt. De trevligaste och “gladaste” platserna var absolut Taiwan, Korea,
Malaysia och Singapore. Ja, alla platserna i Ostern var jikligt trevliga att
bestka med mycket ndjen och trevliga manniskor. Jag hade sjalv en favorit
i Kaochung i sodra Taiwan. Detta var en mycket trevlig plats med mycket
billig shopping och trevliga asiatiska restauranger, barer och nattklubbar
samt vackra kvinnor. Taichung dven det i Taiwan var inte lika trevligt men
anda kul. Malaysia var dven det en annan héjdare i de hamnar vi besokte.

Vid ett tillfalle I3g vi i Singapore under fem dygn. Tre dygn pa redden och
tva dygn vid kaj. Thomas Hjeltvik och nagon till samt jag sjalv var iland en
kvall och “rullade hatt” men det startade med att vi at en klassmiddag pa
anrika och historiska ”Raffles Hotel” och intog givetvis nagra klassiska
Singapore Sling vid “The long bar”. Bara det att dta middag pa Raffles var
en upplevelse och en riktig hdjdare. Man kdande nastan de historiska
vingslagen. Thomas kommer nog ihag detta ocksa. Det var ju ett minne for
livet. Vi hade dven nagra mycket trevliga kvallar pa andra stallen
exempelvis i USA.
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Vid ett annat tillfdlle monstrade jag pa i New Orleans. Utav nagon
anledning blev JCS férsenad sa vi fick spendera 4 dagar i NO. Detta var
ocksa en upplevelse. Att kanna pa den berémda jazzen och jazzklubbarna
runt Canal Street och Bourbon Street med bland annat klubben ”Pat 6
Brians”. Givetvis att dven avnjuta det Creolska koket i full frihet med alla
dess Cajun-finesser.

Later kanske trevligt men utav den pamonstrade tiden var det ju sjodygn
cirka 80-90 % av tiden.

Efter varje slutlossning hade dackspersonal, pumpman och bas ett
jattejobb med att gora tankrengoring. Ett jobb som kunde ta tid, natter
inrdknade sa det kraver verkligen sin man. Killarna gjorde verkligen ett
fantastiskt jobb. | samband med detta erbjod vi alltid varm mat cirka
klockan 24.00 i samband med vaktavlosning. Detta kunde ske flera natter i
rad. Vid dessa tillfdllen serverade vi lite enklare maltider som exempelvis
pizza, varma smorgasar, pytt, paj och sallader. Naturligtvis var alla
valkomna av de som var vakna och var hungriga. Detta var alltid mycket

poppis.

Ombord i Johnson Chemsun hade vi en fantastisk bra mathallning utan
overdrift och redan fran min forsta period pa fartyget 1982 ville vi inom
intendenturen “hylla” alla duktiga befal och besattningsman genom att
nagon gang varje manad mitt i veckan, pa en onsdag gora och ge nagot
extra utover helgerna. Vi arrangerade darfor en tre ratters festmaltid med
gott vin. Detta kunde exempelvis vara Toast Skagen, smordegsinbakad filé
och nybakt ”Apfel strudel med glass och gradde eller liknande meny. Vi
alternerade givetvis dessa menyer. Jag sjalv trancherade vid bordet vid
dessa tillfallen och gott vin serverades givetvis till. Dessa middagar var
valdigt omtyckta och alla satte stort varde pa dem.

Varje helg, Lordag och S6ndag, hade vi alltid en forratt till middagarna,
varmratt och dessert obligatoriskt. Vin till maten under helgen. Jag gjorde
upp ett “rullande vinschema” for befal, dack/maskin och indententur.
Detta fungerade perfekt och ingen misskotte detta nagon gang. Vinuttaget
per person och manad kunde ligga pa 3-4 flaskor vin per person och blev
inte sa dyrt. Istallet forhojde det middagarna till nagot extra varje vecka
och nagot att verkligen se fram emot och langta till. Som hokare ”jagade”
jag alltid gott och prisvart vin hos manga skeppshandlare under min tid
ombord. Det gick bast i Rotterdam och Houston men dven i Japan var det
bra da vi kdpte manga goda klassviner hos en Dansk skeppshandlare i
Kobe. Tyvarr har jag glomt hans namn.

197



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

Har nedan féljer nagra bilder fran en av dessa "Onsdagsmiddagar” ombord.

Bild fran var gemensamma madss. Langst upp i bild, befdlet med Birger Robertsson till vénter i bild.
Bordet langst ner hittat motormannens bord med ryggen hitat Rep. Gote Hultgren. 2mj langst till
héger i bild. “Trancheringsbordet” mellan var normalt intendenturens bord.

7

Foton; SZE.Nyberg
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Matrosbordet och motormansbordet. Langst till h6ger pumpman Rolf Bringslid samt elev.
Matroser bland annat ”Balletta” H-O.Johansson och “Bobban”, matros Thornkvist. Det gamla
radarparet Bobban och Balletta seglade tillsammans i fartyget flera ar.

T il . D !
Vakthavande 2s styrman jr. Sverker Lunddahl t.h. vakthavande matros. Mitten massman Ove
Axelsson och t.v. mdssman Patrik von Gegerfelt
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Fran vanster; MCH Thomas Hjeltvik, 1MA Matti Lindblom,2mj, 2MA Mats Bensby, Elmask. Max
Karlsson. Mannen med nacken vet jag tyvarr inte vem det ar. Troligen 2e styrman.

Marti Lindblom .
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Kock Thomas Lydell som var son till gamle hékaren Sonny Lydell.

Elmaskinisten Max Karlsson.

Ombord i fartyget hade vi inga som helst ransoner, samtliga ombord i
fartyget hade “fria uttag”. Detta misskottes aldrig under min tid ombord
dven om vissa personer kunde komma upp i 10 lador 6l per manad men s3
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var de ocksa valdigt generdsa. Genomsnittsforbrukning pa 6l varje manad
var cirka 90 Iador och cirka 65 flaskor vin hela besattningen.

| en hokares roll ingar daven att medverka vid inklareringar. Du vet, tullistor,
uppgifter och fakta, serva myndigheter i loungen, se till att de far sina
obligatoriska gavor av cigaretter och whisky samt dricka 6l/1ask eller kaffe.

Under mina resor med Johnson Chemsun var jag med om att klarera in
fartyget i 28 lander och 51 olika hamnar samt 14 stater inom USA. Av mina
totalt besokta lander med Johnson Line blev det till sist 53 lander.

| de allra flesta lander fanns det alltid en “oskriven lag” att alltid ge bort en
gava i form av cigarettlimpa och en flaska whisky till myndigheterna. | alla
fall var det sa forr, nu vet jag inte. | manga av landerna var kravet hogre an
sa och inskrankte sig verkligen inte till en limpa. Sjalv hade jag en liten
lathund i min lilla svarta inklareringsbok sa att jag visste pa ett ungefar hur
mycket det brukade ga at i vissa lander/hamnar. Uppe i loungen hade vi ett
litet forrad for just detta syfte.

| USA och Europa var det dock ganska lugnt pa denna front. Bara enstaka
limpor och whiskyflaskor. Inget att sdaga om det.

Varst var det i Suez, arabstater och nagra av landerna i Sydostasien. Dar
kunde det ibland fullstandigt spara ur. Jag minns speciellt vid ett tillfalle i
Port Said nar vi skulle klarera in for transit Suezkanalen upp mot Suez.

Sven Vifors var befdlhavare, Ragnar Reslow telegrafist och jag sjalv tog som
vanligt emot “myndigheterna” och agenten. Alla med sina ”assistenter”.
Som vanligt i Suezkanalen kom det dven en “doctor” med assistenter, vad
de egentligen hade for roll var upphdjt i dunkel da ingen riktigt vet och
ingen ifragasatte heller. Vid detta tillfalle kom det flera s.k. “doctors” med
ett annu storre folje av assistenter och “vaskbarare” och papperssorterare.

Alla ”svartmustiga” man med vita rockar. Jsses, hela loungen vimlade av
"vita rockar” och ett tag trodde jag att jag hamnat pa “hispan” eller psyket.
Jag tittade pa Sven och Ragnar och de gjorde likadant med ett stort
fragetecken. Nagot liknande som vid detta tillfalle hade vi aldrig upplevt
tidigare. N3ja, papper och listor vaxlades hit och dit och Ragnar fick ta
manga extra svangar till kopieringsmaskinen for att tillfredsstélla allas
behov av att fa papper och krav pa papper.

Dags for cigaretter. Alla krdvde minst tva-tre limpor per man och extra
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limpor till assistenter och chefer som inte var medverkande. Jag tror att vi
var uppe i 6ver fyrtio limpor innan vi var klara men det slutade inte dar.

Efter transitklareringen var klar forféljde de vita rockarna mig hela tiden,
till kontoret, till massen och till koket samt att de under eftermiddagen
hamrade de pa min hyttdorr. De tjattrade som galna papegojor hela tiden.
De kravde ytterligare cigarettlimpor for andra assistenter och om inte
hotade de med "transit problems”. Jag hanvisade till kaptenen eftersom jag
sa nej da de redan fatt och bad dem férsvinna. Sven sa ocksa nej och det
var ett sjujakla kakkafoni ute pa dack utanfor forradet pa B-dack. Detta var
en av fa ganger jag sett Sven vara riktigt irriterad. Allting slutade dock utan
storre problem men hela transiteringen var en riktigt stor parodi.

Nu ar det inte alltid sa latt att gora en korrekt och konkret bedémning och
urval vilka som skall ha och inte ha cigaretter. Fragar man agenten ar han
eller de lika insyltade som alla andra och efterfragan och krav vaxlar fran
gang till gang. Svart alltsa nar man star dar mitt i skiten. Férhoppningsvis
fungerar det inte sa langre och att myndigheterna har rensat upp i detta
trask och gyttja av "mutor”.

Under mina ar i fartyget hade vi egentligen inget riktigt daligt vader mer an
ett par ganger och det var bl.a. vid ett tillfdlle nar vi lamnat Alaska mitt i
vintern nar vi gick till Japan. Absolut fel plats att vara pa vid denna arstid.
Nagonstans séder om Aleuterna kom vi in i ett riktigt skitvader och allt I6st
i fartyget anfoll oss fran alla hall och kanter. Men det gick bra dven denna
gang. Vid dessa tillfallen gillar man ju definitivt inte att vara till sjoss. Da ar
man verkligen liten och maktlés nar man ser och upplever hur
"vadergudarna” och ”Sjéberg” har vaknat pa fel sida.

Som tur &r har jag aldrig varit sjosjuk och det &r tur da jag sett de som varit
sjosjuka och hur fruktansvart de lidit. Men det ar sjalvklart jobbigt att
utfora alla sysslor ombord. Alla sjoman vet ju om problemen vid dessa
tillfallen. Pa nagot vis ar det bara att gilla Iaget hur dumt det an Iater. Man
har ju inget val.

| 6vrigt var Johnson Chemsun snall emot oss hela tiden. Fartyget var en
"turbat” med positiva vibbar som satt i skotten. Vi hade egentligen aldrig

nagra incidenter eller olyckor som annars ar vanligt i fartyg.

Johnson Chemsun var i mangt och mycket en fantastisk bat att vara
monstrad pa och jag ar mycket tacksam att jag fick tillbringa mina sista
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sjomansar pa just henne. Att vi seglade ute i world-widetrafik gjorde ju livet
an mer spannande och intressant. Det var liksom den oregelbundna
trafiken som var kryddan i tillvaron. Oftast nar vi ankom till en hamn visste
vi inte var nasta hamn skulle bli. Vid ett tillfalle var vi slutlastade i
Indonesien/Surabaya for destination Nya Zeeland men bara efter nagra
dagar blev det andrat till USA. Ja, sa kunde det vara.

Som hokare gallde det att vara pa tarna hela tiden och ha raknat ratt pa
bade mat och slabb, annars kunde det sluta illa. Tur eller skicklighet, inte
vet jag men for mig tog aldrig saker slut dven om det vid nagra tillfallen var
pa det beromda. Men nara skjuter ingen hare men man blir ju skramd.
Vettskramd att man ibland nastan kissade i byxan av obehagskanslor.

Som sagt, Johnson Chemsun var ett fantastiskt fartyg och den bidragande
orsaken var givetvis den fantastiska besattningen vi hade hela tiden. Aven
nar och om det kom nya manniskor foll dessa snabbt in i jargongen och
monstret. Alla anpassade sig till och bidrog till var mycket goda stamning
ombord. Det var egentligen aldrig nagon som floppade ur och aldrig nagon
misskotsel.

Den mycket goda stamningen ombord berodde ju givetvis pa att vi hade de
mest lattsamma befdlhavarna av alla ombord, Sven Vifors och Birger
Robertsson, tva mycket trevliga och bra befdlhavare som under lang tid
delade detta fartyg. De hade bada ett mycket jordnara och bra ledarskap
med sunt fornuft. Vid ett tillfalle hade vi aven Birger Lundin ombord.

Befdlhavare Sven Vifors.
Vifors var befdlhavare fran fartygets jungfruresa 1980 tills det saldes 1988 darefter pensionerades
han, 62 ar gammal.
Vifors avled i Mariannelund 2008.
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Jag skulle garna vilja rakna upp alla underbara manniskor som var ombord
och forgyllde tiden pa Johnson Chemsun men tyvarr kommer jag inte ihag
alla till namn och jag kan inte rakna upp alla sa ingen namnd ingen glémd

men chiefarna var bland annat Thomas Hjeltvik och Ronny Ohrlander som
delade pa fartyget under nagra ar.
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Mch. Thomas Hjeltvik en glad kvall ombord till sjoss.
Thomas var en underbar manniska och en mycket god van. Vi haller fortfarande kontakten.
Mycket mera om Thomas i samband med min artikel om containerfartygen.

Telegrafist ”Palle” ater sina dlskade inkokta grisfétter med en starkande snaps i koksvran.
Palle alskade grisfotter och han at upp hela skalen ensam.

Jag vill ocksa ndmna var fantastiskt duktige kock Lennart Fornfelt fran
Vaddo. Lennart var den kock jag seglade langst tid tillsammans med i
fartyget och han var en synnerligen duktig kock, kanske den duktigaste jag
seglat med alla tider. Han var dven en duktig bagare och konditor som
bland annat larde mig baka professionellt. Vi hade ett fantastiskt
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samarbete och var liksom jag valdigt man om att servera en kvalitetsrik och
omvaxlande mat ombord.

Lennart Fornfelt kom till Johnson Chemsun 1981 och var kvar i fartyget till
1988 i samband med att det saldes till Odfjell i Bergen. Lennart var dven i
systerfartyget Johnson Chemstar under tva korta perioder.

Se Personbiografi.

»

Lennart Fornfelt bakar morgonfrallor ombord i Johnson Chemsun.

Sammanfattningsvis kan jag bara siga att jag ar bade glad och tacksam Over att

jag fick segla ndgra &r pa uteseglare och Fjarran Ostern innan min sjokarridr var

tillanda och allt lades ner och skrotades. Det var en fantastisk tid som jag under
inga som helst villkor vill ha ogjort.

Sammanfattningsvis kan jag bara sdga att jag ar bade glad och tacksam 6ver att
jag fick segla ndgra &r pa uteseglare och Fjarran Ostern innan min sjokarriar var
tillanda och allt lades ner och skrotades. Det var en fantastisk tid som jag under
inga som helst villkor vill ha ogjort.

Fartyget Johnson Chemsun byggdes 1980 pG Kockums i Malmé sdldes till J.0. Odfjell i Bergen 1988
och fartyget var i drift for Odfjell fram till 2007 da det skrotades och héggs upp i Alang, Indien, 27 dr
gammalt och uttjdnat.

Systerfartyget Johnson Chemstar skrotades i Indien 2009.
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NB 574 vid Kockums AB den 25 juni 1980

De tva systrarna Johnson Chemstar och Johnson Chemsun nb 574 under nybyggnationen
| Kockums utrustningsdocka 1980. Foto fran Arnold Idestrand.
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TOCKHOLM : e

Los Angeles nybyggnation 1948, PR-broschyr, Axel Johnson och Aconcagua Valley,
Fotocollage S-E. Nyberg 2019

13

Mina egna hokarminnen.

Det var inte s manga av de dldre hékarna som accepterade eller tyckte om
ordet hékare dd de ansdg att det var ett skdllsord. Men, enligt Svenska
akademiens ordlista stdr ett hékeri eller ”"hékarbod” for en form av handel eller
intendenturavdelning och "Hékare” ér den person som férestar denna handel,
serviceavdelning eller intendenturavdelning som det korrekt heter.

En ”Hékare” inom den Svenska handelsflottan var dock ett 6knamn pa titeln
Chief Steward eller det férsvenskade uttrycket ”stuert” och den lite missvisande
officiella titeln Ekonomiférestandare, (EKF).

Beriittelsen dir baserad pa fakta med mycket research fran Rederi AB
Nordstjernans arkiv i Angelsberg men dir éiven en personlig betraktelse och
minnen fran under mina 23 Gr inom rederiet, frdn min start 1964 tills jag fick min
sista I6n1987.

Det dir alltsa i ar 30 dar sedan jag slutade inom Johnsonlinjen ofrivilligt beroende
pa att rederiet var pad véig att i princip likvideras och att Johnsongruppen
avslutade sin linjesjéfart och shipping 1993 efter 113 ar men Nordstjernan AB
levde sedan vidare som en mycket I6nsam och framgdngsrik koncern inom
svensk handel och industri.
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Mina hokarminnen gamla som nya.

Eftersom detta ar ett kapitel fullt av minnen och lite ostrukturerat med alla namn
men jag har forsokt att dra mig till minnes ett 100-tal hékare men ett par stycken
ar dven hamtade fran G-0. Erikssons artiklar i Batologen och personer som jag
sjalv horde talas om i tidig ader. De med rod text finns dven som personbiografier.

Jag har dven férsokt komma ihag vad de gjorde, nar de var fodda och vad som
hénde efter “Johnsontiden”. Ett inte alltfor 1att uppgift da jag numera bor i
Portugal och inte har tillgang till material jag behover. Bara fran mitt eget minne.
Men jag har dven ett par kul minnen av vissa personer. Alltid kan det gladja
nagon.

Jag vill gdrna borja med att beratta min egen topp fyra lista 6ver de som jag anser
vara bast och vad jag sett och hort under min tid fran sjopersonalavdelningen och
som jag sjalv har haft formanen av att segla tillsammans med under alla ar. De var
formodligen de mest omtyckta och basta inom Johnsonlinjen inom modern tid
fran 1960- och 1970 tal. Battre foredome an dessa ar riktigt svart att hitta.

Forkortningar: CSS efter en del namn star for Chief Steward Skolan och artal efter
namnet berattar nar han genomgick skolan.

Rod textat namn innebér att en personbiografi finns i kapitel senare i berattelsen

1. Svenne Ekstrand. Nybyggen. Den baste av dem alla. Svenne ar i min egen
generation och vi hade ett fantastiskt samarbete i de tre nybyggen och 6
resor vi seglade tillsammans i. Svenne var ett mycket gott féredéme hur
en hokare skall vara. Han var definitivt den baste av dem alla. Se
personbiografi.

2. Carl-Goésta Andreasson, Buenos Aires, tyvarr bara en resa tillsammans
men han kom att betyda valdigt mycket for mig inom rederiet. Senare i
livet blev vi mycket goda vanner. Se personbiografi.

3. Olof Borgede, Annie Johnson. Olle kom ocksa att betyda mycket for mig
och vi blev senare mycket goda vanner for livet. Olle var ett mycket gott
foredome for karen. Se personbiografi.

4. Ludde Norbak, Antonia Johnson. Den siste hokaren jag jobbade med och
han var en fantastisk hokare pa alla satt. Absolut topp fyra av alla de jag
seglat tillsammans med! Se personbiografi.

Det ar inte alla hokare som har haft ett sa naturligt och talangfullt ledarskap och
chefskap som ovanstaende fyra personer. Dessa fyra star dock i en klass for sig
och sedan kommer ingen men sedan kommer ett stort antal duktiga och
kompetenta hokare med mycket god yrkeskunskap.
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Svenne Ekstrand

Det ar inte alla hokare som har varit sa ”arbetsvilliga”, samarbetsvilliga eller varit
ett gott féredome for sin kar utan snarare valdigt lata och ignoranta av sig. | de
aldre fartygen forr tog aven flaskan 6ver ett flertal i grunden mycket duktiga
hokare men spriten kunde forstora for manga individer ombord. Jag har sjalv sett
och bevittnat ett flertal sddana exempel, inte bara hokare utan i alla befattningar.

En gang vid ett ganska stort buffé- och cocktailparty i Vancouver BC fick jag
verkligen slita tills langt in pa natten for att bli klar och det enda hokaren sa pa
kvéllen var att: ”Du klarar detta béittre utan min hjélp sa nu gadr jag iland med
gnisten”! Tack sa javla mycket for det samarbetet! Dagen efter stod han
tillsammans med befidlhavaren och sog at sig allt berdm och tog at sig dran av ett
fantastiskt “smorgasbord” och representationsparty!

Ja, sa kunde det vara ibland!

Pa satt och vis har jag haft tur med de hokare jag seglat tillsammans med men
som jag namnde om de mindre bra kockarna har jag dven seglat med nagra av
rederiets riktiga rétdgg och personer som inte borde ha blivit hokare 6ver huvud
taget da de i princip har forstort for en hel kar och svéartat ner yrkesgruppen
hokare. Jag vill inte tala om namnen pa dessa da det inte vore riktigt rattvist mot
deras efterlevande.

Jag blev vid ett par tillfdllen i mitten av sextiotalet kraftigt utskalld av en hokare
som var rejalt berusad och som pastod att jag var slosaktig med rederiets ravaror
och att jag bl.a. var alltfor generds med kallskuret. Inte bara pa mig som
andrekock utan aven pa alla inom intendenturen.

Hans grader av fylla var val olika varje dag och da gillade han verkligen att vara
hogljudd, skrika och peka med hela handen. Denna form av ledarskap var tyvarr
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inte helt ovanligt pa den tiden. Det var total brist pa arbetsledning och ledarskap
och det var ganska vanligt inom alla rederier pa 60-talet.

Totalt kom jag att segla tillsammans med 15 hokare och dessa var;
Lundell, Carlsson, Andreasson, Agren, Swensson, Aikas, Persson, Pedersen,
Hansen, Nilsson, Wallentin, Borgede, Ekstrand, Anckar och Norbak.

Jag har ett ganska gott minne av manga hokare inom rederiet da jag dven traffade
manga av dem under min tid pa sjopersonalavdelningen och jag berattade mer
om dessa i kapitel 13.

Mina egna minnen av gamla och nya hékare samt nagra kockstewards inom
Johnsonlinjen.

Jag borjar med mina kollegor som var fodda pa 1940-talet, sedan 1930-talet,
senare alla de aldre hékarna som jag kan luska fram lite kunnande och kdnnedom
om och till sist alla de yngre och sista hokarna och nagra kockstewards som var
fodda pa 1950-talet. Denna generation var ocksa den yngsta generationen innan
rederiet forsvann i slutet av 1980-talet/bdrjan av 1990.

Innan jag gar vidare betyder forkortningen
CSS artal =Chief Steward-skolan.

Hasse Sjoberg (f.46) han bor kvar i Spanien och vi har fortfarande en bra kontakt
med varandra samt ses nagon gang per ar. Brasilia och Bahia Blanca var tva en de
sista fartygen och han fick sluta sin Johnsontid 1986 Johnson Chemspan.
Fortfarande samma gamla harliga manniska, lika positiv och kommunikativ som
da! CSS1975. (se personbio)

Kjell Aspman (f45), borjade i tidig alder inom Johnsonlinjen och blev hokare dven
sa i tidig alder, gissningsvis 23-24 ar. Jag larde kdnna Kjell ganska bra under min tid
pa sjopersonalavdelningen... De sista 10 aren innan han ocksa fick sluta var han
kvar i Sydpacific-batarna sa lange som méjligt da han vid denna tidpunkt bodde i
Callao, Peru. Kjell och Roger Helander delade fartyg i ganska manga ar, framst
Buenos Aires. Han hade dven avlosning i Rio de Janeiro pa Sydpacific.

Jag tror han gjorde sin sista resa i en av kemtankfartygen 1987, troligen Johnson
Chemstar. Vad som sedan hande med Kjell vet jag inte.

Aspman genomgick hékarskolan men jag vet inte nar.

Roger Helander (f45) Roger var liksom Kjell bosatt i Sydamerika ganska manga ar
men Roger bodde utanfor Valparaiso, i Vina del Mar, Chile. Roger var hékare inom
rederiet i manga ar men efter det att hokarna sades upp konverterade han sig
sjalv till kocksteward och blev ater medlem i sjofolksférbundet. | och med detta
blev han kockstewards i Rosa Blanca och Bo Johnson. Detta fartyg var Rogers sista
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inom rederiet. Senare i livet horde jag att Roger gick 6ver till Wallenius men detta
ar inte bekraftat.
Roger genomgick hdkarskolan men jag vet inte nar.

Torbjorn Olsson, (f.44) fran Varberg. Vi l6ste bl.a. av varandra i Suecia 73-74,
Torbjorn slutade i JL 1975 da han fick jobb iland. CSS68

Gustav Ekesand (f41) Goteborg, gifte sig med Befdlhavaren. Albin Svenssons
dotter Birgitta, sist vi sags var i ICA Skene, da de har sommarstuga i Marks
kommun. Bor annars i Goteborg. Slutade i jl 1979 i samband med att Suecia
saldes. Han borjade efter det att arbeta pa DAGAB som konsulent. CSS70.

Bjorn Andersson, (f47) vi seglade tillsammans i Portland 68/69, han slutade 1979
och blev kdkschef vid davarande Esso Motorhotell i Helsingborg for att nagra ar
efterat bli hotelldirektor i Helsingborg fér Scandic Hotels. Pension 2012 efter
30ar+ inom Scandickedjan. CSS73. Axel Johnson var hans sista fartyg 1979.

Sven Johansson (f42) Farsta, ursprungligen fran Gotland, var ganska lange i
Framnds som matlagande steward, men kom senare 6ver i linjefartygen i bl.a.
containerfartygen. Sven slutade tror jag i Johnson Chemstar 1988 dar han hade
varit under ett par ar. CS568

Lasse Westdahl (f40) dog i slutet av 1970-talet helt plotsligt. Var manga ar i
Oceanus och jag vikarierade fér honom 1973. CSS70

Hans Carlesson (f44) var ganska lange i smatankers som matlagande steward
men var ganska lange i San Joaquin Valley innan det flaggades om till
Singaporeflagg. CSS69

Torgny Grosshed (f45) fran Boxholm, gift med Mia Becker, Massman. Var bl.a.
hokare i Pacific, Avesta och Johnson Chemsun. Slutade i JL 1982. Torgny var
kockelev i Portland 68/69 nar jag var 2kk och Bjorn Andersson var 1kk. Vad jag
kdnner till bor Torgny kvar i Boxholm men jag vet inte vad som hande med honom
efter Johnsontiden.CSS74.

Gustav Weidelstam (f44) var hokare i ett flertal fartyg, Han var kvar till 1985 da
han slutade fran Johnson Chemstar. Tyvarr kdnner inte till Gustavs senare 6den
efter 1985. gick ut som kursetta CSS75,

Kenneth Ulistrand (f44) slutade sent 60-tal, var en av rederiets yngsta cs vid 24
ars alder. Gick ut som kursetta pa hékarskolan men jag vet inte vilket ar.

Goran Andersson (f47) Oland, Byxelkrok och Oskarshamn. Géran och jag féljdes at

under manga ar inom rederiet, vi gjorde bl.a. lumpen tillsammans i samma
fregatt. Goran slutade som hokare i Margaret Johnson -78. Blev sedan
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yrkesfiskare i Oskarshamn. Tyvarr tappade vi kontakten i slutet av 1970-talet.
CSs76.

Lasse Samuelsson (f41?) manga ar i bl.a. Framnas och sista tiden dven i
containerfartygen. Ingen uppgift om CSS-skolan.

Rune Hakansson, (f41) Avslutade sin Johnsonkarridr i Margaret Johnson 1970.
Tyvarr kdnner jag inte till vad som hande senare. CSS64

Claes-Goran Suonpera (f43) tidigare Svea Corona som hovmaéstare. Kom over till
Johnson Lines San Francisco och Johnson Chemsun dar han [6ste av mig vid ett
par tillfallen. Han atervande senare till Silja Line.

Ingen uppgift om CSS-skolan da han kom fran Svea.

Wilfried Hosp (f44) Osterrikare men bosatt i Géteborg som anstilldes 1975 som
kock i Annie Johnson, blev strax darefter hokare i bl.a. Canada. Han slutade strax
efter det att Canada salts. Ingen uppgift om CSS.

Henrik Nilsson f49, bade hokare och kocksteward i flera fartyg. CS574
Da till de 30-talisth6kare som jag sjalv kommer ihag och har ett gott minne av:

Kurt Mattsson (f.38) Var ursprungligen fran Hunnebostrand men bosatt i
Goteborg. Var mest de senare aren i Framnds som matlagande steward men
innan dess flera ar i flera fartyg. Bland annat var han flera ar i California. Han var
en mycket omtyckt och kompetent hokare i flera av de &ldre passagerarfartygen
men tyvarr tog alltfér mycket drickande 6ver och han dog i borjan av 80-talet.
CSS66.

Sonny Lydell (f33-35?) fran Svenljunga. Dog hastigt 1977. Sista baten var Antonia
Johnson. Sonny hade en son, Tomas, som sedan blev en mycket duktig kock inom
JL. CSS61.

Arne Andersson (f31?) manga ar hokare i Seattlebatar och Riofartygen, varav flera
ar i Buenos Aires, slutade i Axel Johnson mitten 80-taletl. Dessa &ldre hokare gick
aldrig hokarskolan.

Rolf Renner, (f31) manga ar inom JLi bl.a. Riobatarna, slutade som Intendent i
Svea Corona. Vet ej vad som hande med Rolf efter 1982 efter det han slutade i

Svea Corona.

Kjell Olin (f34) var hokare i Axel Johnson énda till slutet. Fran Forslév, Angelholm.
CSS1963. (se persbio)
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Per-Olov Anckar (f31-33) Bosatt i Goteborg. Manga ar som hokare i Rio-batarna.
Jag vet inte vad som hande med Anckar efter Johnsontiden.

Kjell Marmbrink (f36?) Manga ar inom JL som hékare. Marmbrink drev under en
period bl.a. golfrestaurangen vid Delsjo golfklubb. Tyvarr vet jag inte vad som
hadnde efter Johnsontiden. Ingen uppgift om CSS.

Ake Wallentin (f38) fran Kvibille, Halland, manga ar som hokare i JL, bl.a. Axel
Johnson. CSS 1964. (se persbio)

Tage Kuula (f33) manga ar som kock och hokare. Dog sent pa 90-talet. CSS70.
Rainari Kiiveri (f31) manga ar som hokare inom JL. Dog sent pa 90-talet. CS570

Lars Granqvist (f34) Goteborg, manga ar bland annat pa Kylfartygen San Joaquin
Valley och Aconcagua Valley.CSS64

Marti Aikés (f36) hokare i bl.a Thai och A-batar. Slutade i slutet av 60-talet. Han
var hokare nar jag var i Thai och det var ingen rolig upplevelse. CSS 1965.

Borje Swensson (f34) cs i A-batar och Thai. Ingen uppgift om css-skolan.

Werner Steffens, (f31)Tysk, bodde i Géteborg. Bérjade som kock i rederiet pa
1950-talet. Hokare pa bl.a. annat Axel Johnson som nybygge. Var manga ar dven
pa elevfartyget Paraguay. Ingen uppgift nar han slutade inom rederiet men
troligen i borjan av 1972.

Karl Mértl £.30 i Osterrike ansedd som rederiets baste kock som bara var
kocksteward nagra resor da han helst ville segla som kock. Var dven privat kock
hos familjen von Platen och Bo Johnson. Dog 2014 i hemmet pa Ingar6 84 ar
gammal.

Alla hékare var inte “Guds bédsta barn” och vissa var t.o.m. riktiga skitstévlar som
inte hade i ett fartyg géra med tanke pd att de var inga bra férebilder som chefer.
Men G andra sidan, det fanns manga skitstévilar inom alla roller och befattningar
ombord pd den tiden. Vissa glommer man tyvdrr aldrig, men det fanns ocksd
mdnga underbara mdnniskor och gamla yrkesutévare som gjorde ett fantastiskt
jobb och som var underbara ménniskor, goda férebilder och karaktdrer inom sin
generation.

Man kan lugnt pasta att alla hékare oavsett dlder och tidsepok inte var mogen
eller kunnig kompetens- och erfarenhetsmdssigt fér sin roll. | alla fall inte som chef
och ledare fér en grupp mdnniskor och avdelning. Men en del var dven stora
férebilder och duktiga ledare i ett tidigt skede utan att de i princip var medvetna
om det ddq, trots bristfillig, eller réittare sagt ingen utbildning alls i ledarskap.
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Har kommer nagra av de gamla klassiska Johnsonhdkare som var fédda pa 10-
och 20-talet, vad jag kan minnas och som jag har hort talas om:

Jag skall borja med en kort berattelse om den mycket speciella personligheten
Oscar Malmberg och efter honom de som var hékare inom rederiet den sista
tiden innan rederiet avvecklades i borjan av 1990-talet Efter det foljer en rad av
dldre hokare som jag sjélv har manga personliga minnen av sedan min tid pa
sjopersonalavdelningen.

Oskar Malmberg (f1913)
Tyvarr har jag inte hela historien om den smatt legendariska hokaren Oskar
Malmberg men det jag kommer ihag &r val vart att ta med i detta kapitel.

Intendenturinspektor Borjesson och jag sjalv uppvaktade honom nagon gang
under varen 1977 i hans hem i Halmstad den dagen da han officiellt gick i pension.
Jag gléommer det aldrig, han bjod in oss pa gratinerad sjotunga, med hummer,
rékor, vittvinssds och pommes Duchesse. Jisses ja, da hade han verkligen slagit pa
stort och var mycket generés. Han bjod pa Chablis vittvin, man jag korde sa att
han och Borjesson fick dela pa flaskan till badas stora fortjusning... och det
hordes!

Jag kande inte Oskar sa mycket da, vi hade bara traffats vid ett enda tillfalle
tidigare ombord i Rosario och pratat i telefon vid ett antal tillfallen och skallt ut
mig pa grund av daliga massman som inte var ”sjalvgaende” enligt honom. Men,
vid detta moéte och vid denna sena “franska lunch” kom vi att lara kdnna varandra
battre. Oskar var en fantastisk personlighet nar man larde kdnna honom.
Borjesson och han var ju gamla goda vdanner sedan manga, manga ar sa jag hade
ju valdigt stora 6ron som ni forstar. Synd att man inte kan relatera en del av deras
minnen.

Oskar Malmberg hade varit i Johnsonlinjen i cirka 45 ar nar han gick i pension
1977. Jag tror faktiskt nar jag drar mig till minnes att han var pa batarna mycket
lang tid, faktiskt tror jag att han inte hade mer an tre-fyra fartyg under sin
Johnsontid om 45 ar. Smatt fantastiskt. Hans sista fartyg var just Rosario och dar
hade han varit i princip sedan fartyget var nybyggt 1960. Jag tror han kom dit
1963, alltsa tre ar efter fartyget levererades fran Lindholmen. Han var dar alltsa i
14 ar med bara nagra fa resors ledighet!

Han tog inte sa ofta semester och jag vet vid ett tillfdlle da jag var ny pa
sjopersonalavdelningen - som vikarie for Stig Westergren 1975 — da jag skulle vara
vanlig och fragade honom om semester...

”Aah, va fan skall jag hem och géra for”... “kéirringen och jag dr skilda och
kattjéivel har jag drénkt”...

Jag tror han hade ett par tusen vederlags-timmar innestaende nar han gick i
pension. Ratt haftigt... och lika haftig som han sjalv var!
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Ja, Oskar Malmberg var en mycket speciell hdkare och personlighet... kanske han
inte var speciellt kand for att ha generés mathallning ombord, han var den typ av
hokare som mest sjalv stod i koket och lagade mat till besattningen da han da
hade full kontroll pa allt... precis som han ville... full koll... Férstekock och
andrekock fick ta hand om passagerarmaten istéllet. Hans signum var att
ingenting, och jag menar verkligen ingenting, fick kastas eller forfaras. Frysen var
nog en av hans basta vanner. Han hade som ambition att ha rederiets ldgsta
matpengar pa den tiden, om det nu skulle vara nagon merit.

Apropa karringen da... som han utryckte det... ja, hon var den legendariska
Johnsonstaderskan Karin Malmberg, en fortjusande kvinna som jag hade
formanen av att segla nagra resor tillsammans med pa Antonia Johnson. Detta
blev for dvrigt hennes sista fartyg och jag tror hon pensionerades nagon gang
1982 vid 65 ar alder.

Ja, det var mycket kort om en gammal védlkand hékare som under sin tid valdigt
latt skapade gamla skronor om Johnsonhokare, kanske inte alltid sa sant men
heller inte s lang ifran sanningen. Hur som helst, Oskar Malmberg var en mycket
fargstark och udda personlighet som verkligen hade ”skinn pa ndsan” och kunde
saga ifran nar det inte passade.

Till sist, hans signum var att han alltid hade keps, en sddan dér gammal platt
keps samt att han alltid hade en halvrékt cigarett eller fimp i ena mungipan,
snacka om ett hékarorginal inom Johnsonlinjen!

Elof Kristiansson, 1908, en av de dldsta hokarna i tjanstgoringstid inom
Johnsonlinjen med 6ver 40 ar i rederiet och 6ver 33 ar som hokare. Bl.a. 7 arii
Uruguay, 7 ar i Guayana, Seattle som nybygge och 3 ar och Buenos Aires som
nybygge plus 4 ar. Gick i pension 1970 fran Santos efter mer an 40 ar inom
rederiet.

Torsten Persson, 1909 jl ca 15 ar i A-fartyg och Seattlefartyg. Persson hade Los
Angeles som nybygge 1948. Han var inom rederiet fran 1936 till 1950. Han avled
1958 bara 49 ar gammal.

( Bara ett fatal genomgick CSS eftersom skolan paborjades 1958.)

Ludde No6rbdk,(f1925) Bosatt i Harryda. Norbak var en underbar hokare och stark
personlighet som jag sjalv hade formanen av att ha som hdkare pa min sista resa
som kock i Antonia Johnson 1972. Han avled 1992. CSS63. (se personbiografi)

John Carlsson f.1900, mangarig hokare ibland annat A-batarna, f.6. min forsta

hokare i Montevideo 1964. Bar det 6kdanda dknamnet ”“Vackre John”. Bl.a. i
California 8 resor. Pension fran Yakima Valley 1965.
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Bror Palmgren, (f11)hokare och kock, var i manga fartyg som “nybyggnadskock”,
sist i bl.a. Axel Johnsons jungfruresa. Pension efter vik. hdkare i San Francisco
borjan 70-talet.

Sture Sandberg,(f21?) manga ar som hokare inom rederiet, de sista aren innan
pension i bl.a. Brasilia och nagot containerfartyg i borjan av 1980-talet.

Stig Sandberg (f20) manga ar som hokare inom JL, bland annat i San Francisco i
manga ar pa 70-talet.

Sune Fahlesson, (f15?)mangarig hokare i A-batarna, pension fran Margaret
Johnson slutet av 70-talet. Gjorde bl.a. 27 resor i Canada med bara tva resors
semester totalt, cirka 8 ar.

Ake Eriksson, (f20?) bosatt och gift i Brasilien. Manga ar som hokare och kock
inom rederiet, Pension borjan av 80-talet.

Preben Petersen, (f28?)Dansk, manga ar som hokare inom Johnsonlinjen, bland
annat Seattlefartyg och Riofartyg. Bl.a. 14 resor i Portland under 60-talet. Slutade
i rederiet i borjan av 1970-talet.

Eiler Hansen, Dansk som bodde i Helsingor, dog i samband med pensionen 1977
fran Antonia Johnson. Bl.a. 11 resor i Lions Gate och 11 resor i Portland. Var i de

flesta av Seattlefartygen.

Eric Backstrom, gammal trotjanare som varit hokare i Johnsonlinjen i 6ver 40 ar,
pension fran Bahia Blanca 1978. Bland annat 6 ar i Silver Gate och 19 resor. Innan
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dess Venezuela under manga ar och flera ar i Seattle fram till 1971 da han kom till
Bahia Blanca.

Erik Bjérck, gammal trotjanare och inom rederiet i 6ver 40 ar, de sista aren i
Seattlefartygen och Rio-fartygen.

Bertil Carlsson, mangarig hokare inom rederiet, avslutade sin hokarbana som
pensiondr 1980.Under flera ar i flera av Valley-fartygen. Han fick 6knamnet
"Blyréven”.

John Bengtsson, gammal trotjanare som hokare i A-batarna i manga ar, en av de
mest omtalade och legendarisk hokare i gamla Annie Johnson, blev inspektor och
kallades for Mat-Lasse. Han var dven bror till en gammal maskinchef Larsson inom
rederiet.

Albin Svensson manga ar i rederiets aldre fartyg bl.a. 9 resor i Lions Gate.

Sigvard Agren, manga &r som cs inom rederiet, manga ar pa bl.a. Guayana och i
Los Angeles. Jag sjalv seglade med honom 1965 i Los Angeles och det var inget
bra minne, tyvarr gjorde han inte sd manga manniskor glada precis. Pension tidigt
1970-tal.

Gosta Hansson, legendarisk hokare i manga av rederiets fartyg, éver 40 ar inom
Johnson Line. Pension fran Suecia mitten 70-talet. Han hade bland annat Axel
Johnson fran resa tre och Suecia som nybygge.

Lennart Hansson, var legendarisk hékare i flera Johnsonfartyg. Bl.a. meriterad
fotbollsledare ibland annat Paraguay. Slutade i Johnson Line i mitten av 70-talet.

Kaj Andersen, Dansk och bosatt i Goteborg, manga ar en av rederiets klassiska
och mest valrenommerade hokare, dog hastigt i slutet av 60-talet. Bl.a. Annat 15

resor i Portland och 13 resor i California.

Ake S6rman 1919, manga ar som hokare och matlagande hokare i smatankers,
de sista aren innan pension i kylfartygen. CSS67.

Harry Udo f1926, ursprungligen fran Svea som intendent pa Svea Corona men
pensionerades fran Johnson Line fartyg som hokare 1987 i Johnson Chemsun.
CSS1961. Udo bodde i Stockholm och var ursprungligen fran Estland.

Carl Ibsen, manga ar som hokare i rederiet i de gamla A-batarna.

Ossian.G.Dahl, legendarisk hokare i flera decennier inom rederiet. Hans sista
fartyg var Los Angeles.
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Bertil Nilsson, manga ar som hokare i de dldre fartygen samt seattlefartygen bl.a. i
Los Angeles 7 resor. Han slutade sent 1960-tal.

Sven Nilsson, 1920 en mycket erfaren hokare med manga ar inom rederiet men
fick sluta pa grund av spritmissbruk.

Sture Harry Johnson Flera A-batar samt Seattlefartyg.

Algot Berntsson, 1905 inom Johnsonlinjen1926-1957. Han hade bl.a. Golden
Gate, Silver Gate, Lions Gate och Portland som nybygge. En av de mest
valmeriterade hokarna inom Johnsonlinjen tillsammans med Arne Bernvi och
Svenne Ekstrand i modern tid. Det sista aret var han i Suecia 1956-1957. Han avled
i V. Frolunda 1958.

Karl Johan Karlsson f1922. Bl.a. flera A-batar och Seattle.

Martin Hofgren, legendarisk hokare som bland annat stod i gamla Margaret
Johnson i 63 rundresor och i 24 ar med bara ett par resors semester och langs i
svenska handelsflottan. Ett oslagbart rekord i sig.

Sven Bond, tog 6ver efter Hofgren i Margaret Johnson och var dar i 24 resor, 9 ar,
hade dessforinnan varit i gamla Annie Johnson i 7 ar och 16 resor.

Nils Bond.1906-1972. Bror till Sven Bond. Hade California som nybygge och 15 ar
inom rederiet. Han var mycket erfaren och vialrenommerad hokare men fick
senare lamna rederiet pa grund av alltfor haftigt leverne och spritmissbruk.

Locholm, Sten f1920 A-batar och Seattle-fartyg. Inom Johnsonlinjen fran 1938 till
1960 men under denna period dven nagra ar i Svenska Lloyd. Var i Seattle flera ar.

Henry Lundell, Lundell var en av de riktigt stora hokarna inom rederiet. Han
vikarierade dven som intendenturinspektor pa 1960-talet. Jag saknar tyvarr info
om denne trotjanare.

Samuel Gellberg f27 saknar tyvarr info om personen.
Karl Axel Andersson 39 saknar tyvarr info om personen.
Erik Johansson f12. saknar tyvarr info om personen.

Ja, sedan har vi ju de senaste och de sista h6karna inom Johnsonlinjen, mdnga
av dom hade séikert varit kvar innu om inte rederiet lagts ner, dessa dr ju 50-
talister och hdir féljer nagra vilkédnda namn; de flesta var inte ordinarie hékare
utan vikarie och tillfélligt uppménstrade, men éindd, de jobbade som hékare
respektive matlagande hékare i smatankers etc:
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Christer Nilsson (f51) ordinarie hokare, slutade slutet 70-talet och blev sedan
krogare och framgangsrik foretagsledare i Malmo. CSS74.

Inge Dahlgren (f51) fran Alingsas, ordinarie hokare, slutade 1980 efter flera ar i
Kylfartygen. Senare blev han saljare/regionschef pa Electrolux storkok. CSS73.

Anders Larsson (f47) Anders var kock i manga ar inom JL, blev pa slutet
kocksteward i nagra fartyg, en av hans sista fartyg var Johnson Chemspan 1988.
Han gifte sig med tel Evert Kindblads dotter Marie.

Olof Danielsson, f53 Kallad “Marta”, mest i smatankers men de siste aren i Rosa
Blanca som kocksteward. Var dven stréresor i containerfartyg som vik. hokare.
Ingen uppgift om css.

Arne Larsson, f53, bade kock, kocksteward och hokare inom rederiet under cirka 8
ar. Jag hade sjalv Arne som duktig kock i Annie Johnson mitten av 70-talet. Arne
var bl.a. hokare i San Francisco och Pacific. CSS75.

Peter Monie, bade kock, vik. hokare och kocksteward i Johnsonlinjen under
manga ar. Peter hade dven en duktig syster som var kock i flera Johnsonfartyg.

Ronnie Lindstrom, bade kock, vik. hkare och kocksteward i manga ar. Avslutade
sin Johnsonkarriar som vikare hokare i nagra av containerfartygen i mitten av
1980-talet innan dessa saldes. Ingen uppgift om css.

Joakim Weigel,(f42) kock, vik. hokare och kocksteward under manga ar inom JL.
CSs77.

Johan Larsson (f49) fran Filipstad som hans bror Befdlhavare Per-Herman Larsson
(f47), var manga ar pa Framnds samt senaste tiden som vik. hokare pa
containerfartygen. Oppnade krog i Filipstad pa 80-talet. Ingen uppgift om css.

Nils Eknell,f51 kock, hokare och kocksteward under manga ar inom Johnsonlinjen
CSs76.

Sonny Hellstrom 53, kock, hokare och kocksteward under manga ar inom
Johnsonlinjen. CSS78. Den siste av Johnson-kockarna tillsammans med Tommy

Andersson, kocksteward som gick hdkarskolans sista termin 1978.

Leif Eklund, kock, vik. hokare och kocksteward under nagra ar inom Johnsonlinjen.
Ingen uppgift om css.

Tommy Carlvik, f52 kock, vik. hokare och kocksteward under manga ar inom
rederiet. CSS76.
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Goran Sjogren, kock, och kocksteward under manga ar inom rederiet. Ingen
uppgift om css.

Rainer Klarl (f43) ursprungligen fran Osterrike men bosatt i Goteborg, fantastiskt
duktig kock under manga ar, blev kocksteward och vik. hokare i slutet av 70-talet
och slutade i borjan/mitten av 80-talet. CSS71.

Jan-Erik Winbom, kock och kocksteward i smatankers. Ingen uppgift om css.

Janne Guldbrandsson, kock och kocksteward i smatankers och Bo Johnson. Ingen
uppgift om css. Nar Johnson Line forsvann gick Janne over till Gotlandstrafiken
och jobbade under JBT, Johnson Baltic Traffic management.

Wilhelm Muller-Femback. | Bl.a. Nordic stream som kocksteward. Ingen uppgift
om css.

Ja, sa till sist, forlat om jag glomt nagon, jag har funderat och skrivet ner alla namn
och nagorlunda ratta fodelsear det jag idag och nu kan komma ihag. Minnet &r
hyfsat fortfarande och det blev ju i alla fall ver 100 hokare med bra koll pa vad de
gjort. Totalt fanns det cirka 450 hokare inom rederiets hundraariga historia.

Carl-Gosta Andreasson, en av de riktigt stora hdkarna inom Johnson Line.
Pa sin 60-arsdag 1978 i m/s Pacific.
RIP.
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14

Biografier Chief Stewards/Hokare och

intendenturinspektorer

Har foljer en sammanstallning av 15 vélkdnda personer som var verksamma inom
Johnsonlinjens intendenturavdelning under flera decennier.
| detta kapitel finns enbart intendenturinspektérer,
Chief stewards och intendenturpersonal.

Intendenturinspektorer, Chief Stewards och intendenturparsonal

. Inspektor A.W. Borjesson

. Inspektor Arne Bernvi

. Inspektor Olof Borgede

. Elof Kristiansson

. CS Carl-Gosta Andreasson

. CS Svenne Ekstrand

. CS Hans Sjoberg

. CS Ludde No6rbak

. CS Nisse Persson, ”Skanske Floyd”
10. CS Lars-Olof Palm

11. CS Kjell Olin

12. CS Ake Wallentin

13. CS Mario Montesano

14. Salongsuppassare Stefan Genser
15. Kock Lennart Fornfelt

OO0 NOULDE WN -
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Intendenturinspektorerna.

Minnesportratt av Intendenturinspektor Anders
Wilhelm Bérjesson, 1917 — 2008.

Anders Wilhelm Borjesson féddes i Hovenaset i Sotenas kommun den 8 december
1917.

Efter uppvaxten i Hovenéset gick Wilhelm till sjoss den 8 februari 1934, bara 16 ar
gammal, som kock/mésskalle i en skuta som hette Beda. Aret efterat borjade
Wilhelm pa Rederi AB Transatlantic som massuppassare och kock. Han var sedan
kvar i Transatlantic till krigsutbrottet 1939 da han moénstrade i Granges Laponia.

Laponia trafikerade da USA’s vastkust och trafikerade fjarran 6stern under hela
andra varldskriget. Efter krigsslutet | juni 1945 kom fartyget till Plymouth i England
och Wilhelm moénstrade av och reste hem till Sverige med Johnsonlinjens
Kronprinsessans Margareta.

1946 kom Wilhelm till Rederi AB Nordstjernans Oceanus som vikarierande chief
steward for att senare det aret bli fastanstalld i rederiet som chief steward. Han
monstrade da pa gamla San Francisco och var dar till 1947,sedan féljde bland
annat Pedro Christoffersen, gamla Canada och Kronprinsessan Margareta.

Fran 1950 till 1954 var Wilhelm i Chile och Venezuela. Seattle, Panama och Bio Bio
fran 1954 till 1959 och hans sista fartyg var Silver Gate fram till den 4 mars 1960. |
alla dessa fartyg var han chief steward. Strax darefter, sommaren 1960, borjade
han som ordinarie intendenturinspektor efter “Mat-Lasse” Bengtsson.

Wilhelm Borjesson var sedan kvar som intendenturinspektoér vid Johnsonlinjens
tekniska avdelning pa Ringdn i Goteborg fram till sin pension sommaren 1982.
Wilhelm blev da avtackad pa rederiets huvudkontor i Stockholm efter 36 ars
trogen tjanst inom rederiet.

Wilhelm gifte sig med Elsa 1953 och de fick en dotter, Ann-Christine 1957. Tyvarr
blev Wilhelm dnkeman den 6 juni 1983 da hans dlskade hustru dog efter manga
ars sjukdom.

Wilhelm Borjesson var en mycket valkand och legendarisk person inom rederiet
och han kallades alltid bara for Borjesson eller inspektor Borjesson. Han var en
synnerligen yrkesskicklig och framgangsrik yrkesman och han hade total kontroll
pa samtliga av rederiets fartyg da det kom till skotsel och ekonomi av rederiets
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fartyg inom intendenturavdelningen. Han hade mycket stor respekt med sig i alla
fartygen bade bland chief stewards, kockar och befdlhavare. Han var en mycket
rattvis och genomarlig person och man kunde alltid lita pa honom.

Alla som var duktiga yrkesman i fartygen gillade han skarpt och visade sin
uppskattning gentemot pa manga olika satt medan de som inte skotte sitt arbete
pa basta satt var han mycket tydlig med att ge klar feedback till sa att de blev
battre i sitt yrke. Precis som det skall vara. Man visste alltid var man hade
Borjesson. Rak och arlig!

Nér jag sjalv borjade vikariera pa intendenturinspektionen och pa
sjopersonalavdelningen 1975 blev vi snabbt mycket goda vanner och
arbetskollegor. Vi hade manga trevliga stunder tillsammans med mycket trevliga
minnen. Jag fick lara mig mycket av Wilhelm, eller "Wille” som han kallades av
goda vanner. Det var en ara att fa arbeta tillsammans med Wilhelm under cirka 7
ar iland plus ytterligare de ar jag var till sjoss fran 1964.

Wilhelm Borjesson avled pa Svalebo dldreboende den 19 mars 2008. Han var
mycket aktiv och vid mycket god halsa dnda fram till det sista aret av sitt liv da
hélsan forsvagades. Han gick fortfarande pa sitt dlskade IFK Goteborgs
hemmamatcher dar han traffade manga av sina gamla goda vanner. Wilhelm var
an hangiven supporter till ”Blavitt” sedan alla ar.

Det var med stor sorg i hjartat som jag fick veta att Wilhelm l[amnat oss for gott
och det &r med sann gladje jag skriver detta minnesportratt 6ver Wilhelm fran en
av hans kollegor och goda vanner sedan manga ar tillbaka och ge honom de
hedersbetygelser han sa val fortjanat.

Wilhelm, Du finns alltid kvar i vart minne och i vara hjartan fér den hérliga och
rattvisa person du var. Det ar med stor respekt vi néamner ditt namn i olika
sammanhang. Vi glommer dig aldrig.

Research S-E. Nyberg© 2013
Killa Johnson Line centralarkiv i Angelsberg och dottern Ann-Christine, samt egna minnen.
seonybergd7 @gmail.com seonyberg@yahoo.com

Rest in Peace Borjesson!

Nedanstaende minnesord var infort i Svensk Sjofartstidning 2008 och ar skrivet av Wilhelms svager
Thore Eylis och dottern Ann-Christine Borjesson.
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& W Birjesson in Memoriam

Anders Wilhelm Banpes-
ann, Gistebarg, avled
den 19 mars ioen Sldes
ay M ar.

Hamn fick ert lingt och
rike miliv inom blde
Transatlantic [1935-44)
ech Redern AB Mord-
stiermanJobmson Line (1946-82). Vid kngs-
urhpottet 1939 gick hans famyg Lapomia pd
LISA:s vistkost och rederies gav nya order
att farsis tahken pad Soilla Haver mce
Bla Japan, Aastralien och Mys Zeeland,
Dietta pagick nista hels kiges, Wilhelm var
omeanksam mot de sima hiir hemma odch
sEnde, mir det var mdjlige, hem lercdwiina
meabvarar och kaffe, mm ech iven pengar.

Marmare krigssharet blov det majlige an
£d dwer Atlanten mot England, men d4 |
kanycg under eskeat av et anaal jagare, Tys-
ki ubdtar hinsde ofta dessa komvojer och
mings handelsfartyg sinkies. Minga sig-
min bamnade @ vatteer, men inget ity
i korvajen fick stoppa, eftersom det riske-
rack: ari B biet mal 5r ryska worpedes. Be
hewgntalfariyg falide koreajensa fir st rid-
da dverlevande. Wilhelin var som steward
dven sjukvirdenthildad, vilker kam il nll
pigx. En av konvopmm ombibxle Zven
Wikhelens Laponia, som lyckdigr celadat

SVENSE SIGFARTS TIDMING = 30 Mad I004E

anl&pte Plymouth den 23 juna 1945, Farty-
get behdrede dock en lingre eids reperaton
i enpekek hamn efeer enbnga ir vill gass. En
chans il hemress uppstod i alla fall fEin
Glisgow, med Kronprinsessan Margarecha,
iom anlipre Ghrebarg den 17 pali 43 s
rchirar Beik mdithe app. Edver angefir sju
& barbom spirren, e vid den tiden kint
b-qFTE]:IP,. fick "Willsslen en sex manaders il
behiwligr asmisser, till stor glidie for mar,
far och e Frra syskonen,

Tjurd L% bar der ut vl havs igen med
ms's Oeeamus och direfrer filide flera av
Jabknsom Limes famyg. Wilkelm hade fun-
it sitt hgdrias dem pd weligrafen bland de
panstgdeands ach 953 blev det brillop.
Laver wll sjiss fortvatte nagra be och 1957

kam ndsta militalpe | Wilhelms oy hs-
trun Elsaz liv - dartem Anis-Chnstine itd-
des ach glidien var stor. Magra dr sspune
drabbades Elsa av simkdom ach Wilthelm
sokne lasdrjiest, fom han fck pa fohasans
keaibar pz Dalands, senare Bingio, Sista
timstgaringen till siies hlev med Silver
Gaze fill LISA:s visthkust 1960
I3 kontoret skéne han inkip av Bms-
denbeter 1ill farygen och Gk flera siom
ftetreendeuppdng. Ham var Nosdsgieman
rragss ram fll persionesinges 1942 och
bbew avtackad i Stockholm. Han bler 3wen
imbjuden 1l balagets 10-argubileum et
dirpd, walket innchar glada dremseenden,
ANM-CHEISTIRE RORILIA0N
THORE VLIS

226



N\

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Minnesportratt av Intendenturinspektor Arne Bernvi
1913-1983.

Arne Bernvi var fédd i Goteborg 1913. Han var fodd Bengtsson, pappan hette
Johan, men Arne bytte namn till Bernvi 1945.

Bernvi borjade sin sjomansbana i Canada 1931 och fortsatte sedan i Axel Johnson
som kockelev och 3e kock fram till 1937. Sedan blev det ett stort uppehall under
andra varldskriget och han aterkom till Johnsonlinjen 1945 som 1e kock i
Venezuela.

1946 blev Arne kdksmastare i Axel Johnson en resa for att omedelbart efter den
resan bli vikarie chief steward i Amazonas. Efter vikariatet blev han sedan
ordinarie chief steward i Peru fram till 1948. Han var sedan i bland annat Los
Angeles 1949 — 1951 och Bio-Bio 1951 till 1953.

Samma ar, 1953, blev han chief steward pa nybygget Canada. Han var sedan kvar
i Canada i 13 resor fram till 1957 da han fick tre Rio-fartyg som nybygge. Forst ut
var Rio de Janeiro 1957 sedan Montevideo och Santos fram till 1960. Mellan 1961
till 1963 tjanstgjorde han ibland annat pa Rio de Janeiro igen samt i Argentina,
Los Angeles och Seattle.

Fran 1963 fram till 1967 hade Bernvi ytterligare fyra nybyggen i Kylfartygsserien,
forst Yakima Valley sedan Hood River Valley, Okanagan Valley och till sist San
Joaquin Valley. Alla dessa fyra kylfartyg tillsammans med Kapten Torsten
Johansson. Lite kuriosa, i stort sett seglade inte Bernvi ihop med mer dn tva
befdlhavare under tiden 1953 till 1968. Forst Kapten Gunnar Dahlquist och sedan
Kapten Torsten Johansson.

Det sistnamnda fartyget, San Joaquin Valley, blev ocksa Bernvis sista fartyg da
han efter detta blev ordinarie intendenturinspektor vid rederiets tekniska
avdelning pa Ringon i Goteborg. Bernvi hade dessfoérinnan vikarierat som
inspektor vid flertalet tillfallen fran 1964. Totalt hade Bernvi varit inom
Johnsonlinjen i 38 ar varav chief steward i 23 ar och intendenturinspektor i 9 ar.
Han hade da haft atta nybyggnationer som leveransévervakare och som var
rekordet for en chief steward inom rederiet.

Bernvi gick i pension 1977, 64 ar gammal. Han avled tyvarr den 12 november 1983
bara 70 ar gammal.

Forsta gangen jag traffade Bernvi var 1964 i Montevideo da han vikarierade som
inspektor och senare hade jag sjdlv den stora formanen av att arbeta tillsammans
med honom under cirka 1% ar pa Ringon da jag sjalv borjat pa
Sjopersonalavdelningen 1976. Tidigare hade jag dven vikarierat
intendenturinspektor tillsammans med honom vid tre tillfdllen under 1975. Arne
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var en fortjusande manniska att jobba med. Han var mycket yrkesskicklig,
hjalpsam och vanlig person. Vi kom mycket bra éverens och blev den sista tiden
mycket goda vanner. Jag saknade hon verkligen den dagen da han gick i pension.
Bernvi var en av rederiets mest erfarna chief stewards och det dr med stor respekt
vi namner hans namn vid olika sammanhang.

Det var med stor sorg i hjartat som jag 1983 fick veta att Arne lamnat oss for gott
och det &r med sann gladje jag skriver detta minnesportratt 6ver Arne fran en av
hans kollegor och goda vanner sedan manga ar tillbaka och ge honom de
hedersbetygelser han sa val fortjanat.

Arne, Du finns alltid kvar i vart minne och i vara hjartan for den 6ppna och
underbara person du var. Det dr med stor respekt vi namner ditt namn i olika
sammanhang. Vi glommer dig aldrig.

Rest in Peace Berni!

Research S-E. Nyberg®© 2013
Killa Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonybergd7 @gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Chief Steward och Inspektor

Olof Borgede
1931-2018.

Ch. Steward och Inspektor Ernst Olof Borgede foddes i Stenungsund den 8
februari 1931.

Olle Borgede genomgick datidens restaurangkedja SARA:s prestigefyllda 2-ariga
yrkesskola da han var 17 till 19 ar med toppbetyg.

Har féljer ett privat portratt 6ver en fantastisk Ch. Steward, skicklig yrkesman, en
underbar manniska och en mycket god van sedan Johnsonlinjens tid.

Olle Borgede borjade sin Johnsonkarridar 1950 som 3:e kock i Ecuador - Fartyget
som sedan forliste utanfor Vlissingen 1956 - Innan resan var slut hade Olle blivit
uppmonstrad till 2:e kock ombord. Olle var synnerligen duktig och han blev snabbt
uppmaonstrad till 1:e kock.

Olle blev bara tre ar senare, sa tidigt som 1953 pa grund av tillfalligheter
uppmaonstrad till Chief Steward ombord i ”Argentina” blott 22 ar alltsa. Olle blev
sedan efter denna resa och efter ett fantastiskt bra jobb utsedd till ordinarie Chief
Steward. Da den yngste inom rederiet genom tiderna. Pa den tiden fanns inga
"hokarskolor” eller krav pa hékarskolor, men faktum kvarstar, det var mycket
tidigt och mycket ungt!

Olle kom till Annie Johnson som nybygge 1969 och var kvar i Annie Johnsons
avldsningssystem fram till 1977 da han blev ordinarie intendenturinspektor i
Goteborg. Dessforinnan hade han varit ordinarie Ch. Steward i Rio de Janeiro och
Bahia Blanca under manga ar.

2 ¥ e
¢ 3
et

Ecuador var Olles forsta fartyg som 3:e kock 1950.
Foto fran Lars Grundbergs samling.
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Rio de Janeiro, ett av de fartyg som Olle var pa under manga ar under 1960-talet.

Olle blev sedan ordinarie intendenturinspektor efter inspektér Arne Bernvi som
gick i pension 1977 och han arbetade sedan tillsammans med A.W. Borjesson fram
till 1982 da Borjesson pensionerades. Olle hade da under stora delar av 1970-talet
vikarierat inspektor for bade Borjesson och Bernvi vid deras semestrar och
ledigheter.

1985 flyttade inspektionsavdelningen till Stockholm och dven Olle flyttade och
jobbade fran Stockholm. Olle pensionerades 1991 efter 41 ars trogen tjanst inom
Johnsonlinjen. De sista aren var han inom Silja Line bland annat som
personalpurser.

Olle och jag traffades for forsta gdngen pd Wartsild varv i Abo i december 1969 i
samband med Annie Johnsons levereras. Vi kom sedan att segla tillsammans de
forsta tre resorna i Annie Johnson. Detta kanske pa ett satt kom att bli den mest
larorika tiden for mig inom JL.

For forsta gangen blev jag riktigt respekterad for den jag var och for det jag
utrattade ombord. Lagade god mat och var alltid positiv, oavsett grinigt vader!
Olle var den mest bidragande faktorn kring detta och den mest bidragande
faktorn att vi hade den fina anda som vi hade och som fartyget senare alltid hade.
Utan tvivel.

Olle var redan pa den tiden synnerligen 6ppen och utvecklande i sitt ledarskap att
hantera sin personal trots att han var den dldre skolans “chief steward”.
Egentligen hade jag mycket tur i min egen framtida karriar som traffade Olle vid
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just detta tillfille apropa att vara pa ratt plats vid ratt tidpunkt i livet. Detta var
absolut ett sadant.

Annie Johnson, fartyget som Olle hade som nybygge 1969 fran Abo-varvet. Olle var sedan i fartyget
tills 1977. Fartyget var dven hans sista fartyg.
Foto fran H.Nerens samling .Foto: Marc Piche.

Jag har vid flera tillfdllen efter dessa tre resor pa Annie Johnson tillsammans med
Olle tankt tillbaka pa just denna period i mitt liv och alltid kommit fram till samma
slutresultat; Olle var pa nagot satt grunden till min egen karriar. Han lade pa ett
satt grunden och "ribban” till mitt eget ledarskap som senare kom att foradlas
tillsammans med andra duktiga chefer. Naturligtvis omedvetet vid denna tidpunkt
i livet just da.

Olle Borgede var pa nagot vis den dldre skolans hokare som blev fostrad i ett
mycket konservativt rederi som Rederi AB Nordstjernan var pa den tiden men han
kom att bli en modern chef med ett mycket bra ledarskap i den tidens anda som
da radde. Jag skulle vilja pasta att Olles ledarskap, attityd och instéllning hade i
dagens samhalle och i dagens foretag varit synnerligen framgangsrikt. Vissa
manniskor hade talang att “ta manniskor” pa ratt satt. Olle Borgede var en av
dessa. Vissa andra hade inte denna formaga. Tyvarr.

Olle och jag blev mycket goda vanner efter det att vi bada borjade vara
"landtjanster” 1976 respektiver 1977. Vid denna tid bodde vi grannar i Hisings-
Karra efter det att Olle skilt sig fran sin fru Birgitta sa vi hade vid ett flertal tillfallen
manga, manga trevliga stunder tillsammans med god mat och gott vin och
tillfallen att diskutera och prata om bade det ena och det andra om livet och vara
minnen tillsammans fran Johnsonlinjen.

Men faktum ar, vi pratade inte sa mycket om vara gemensamma minnen utan
mest om vara andra minnen och erfarenheter vi hade upplevt inom Johnsonlinjen
och Ovrigt i livet. Oh ja, vi hade mycket att dryfta och minnas och tala o, vi hade ju
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dven |6st av varandra som hokare pa ”Annie Johnson”. Naturligtvis hade vi en
underbar personkemi som mycket goda vanner har.

Olle Borgede har alltid varit och kommer alltid att bli en av mina absolut basta och
aldsta vanner sedan Johnsontiden och han numera besatt i Skepplanda nordost

om Goteborg.

Olof Borgede avled den 2 februari 2018 i sviterna av en stroke nagra dagar innan.

Tack for kompletterande info av sonen Martin Borgede.

Rest in Peace Olle!

Research S-E. Nyberg®© 2013
Kélla Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, sonen Martin Borgede samt egna minnen.
seonybergd7 @gmail.com
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Personbiografi
Chief Steward Elof Kristiansson f. 1908-?

Elof Kristiansson foddes i Masthugget i Goteborg den 8 februari 1908.
Han gick till sjoss som artonaring i angaren Freja 1928 som uppassare.

Kristiansson kom tre ar senare, 1929 till Reder AB Nordstjernan och han kom att
bli Johnson Line trogen dnda fram till sin pensionering 1970 och hela 42 ar inom
rederiet. Med facit i hand tillhérde Kristiansson en av de dldsta hékarna som varit
i rederiets tjanst langst tid.

Kristianssons foérsta Johnsonfartyg var Balboa son 2e kock 1929 i Juli manad. Han

blev sedan kvar i fartyget juli 1930. Sedan féljde forstekock i det ganska nybyggda
fartyget Margaret Johnson hosten 1930 fram till 1931. Han var sedan forradsman
och 2e steward i fartyget i ytterligare ett ar.

Darefter foljde forstekock jobb i Axel Johnson, Balboa, Pedro Christophersen och
Annie Johnson fram till 1937.

Samma ar 1937 blev Kristiansson ordinarie Chief Steward i resten av sin
Johnsonkarriar till 1970. Hans forsta fartyg som hokare var Pedro Christophersen
under fyra ar fram till 1940. Efter detta foljde Ianga en Iang period i Uruguay 1940-
1947.

Kristiansson fick den stora dran avv bli Seattles forste hokare pa jungfruresan
1947 och han blev kvar i fartyget ytterligare tva ar fram till april 1949.

Fran hosten 1949 till hosten 1957 var Kristiansson Chief Steward i foljande fartyg,
Argentina 1949-1951, Venezuela under ett ar, Annie Johnson under ett ar,
Guayana i ett ar samt tva ar i Paraguay.

Buenos Aires var Kristiansson forsta nybygge fran hosten 1957 till sommaren
1961. Sedan folje nagra fartygs kustvikariat fram till Guayana 1961, ett fartyg han

sedan blev kvar i &nda fram till 1969.

Kristiansson avslutade sin langa Johnsonkarriar i Santos 1970 efter 42 ar inom
rederiet. Han var da 62 ar.

Tyvarr vet jag inte nar Elof Kristiansson avled.
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Minnesportratt av Chief Steward
Carl-Gosta Andreasson
1918-1995.

Carl-Gosta Andreasson 60 ar 1978 i m/s Pacific.

For mig personligen ar det inte sa svart att skriva ett minnesord om en av Rederi
AB Nordstjernans basta chief Stewards alla tider och da mest for hans ypperliga
formaga att leda sin personal och vara en bra férebild av sin personal genom sina
erfarenheter och breda kunskap som han mer an garna delade med sig av till oss
alla yngre som hade férmanen att segla tillsammans med honom.

Det ar en mycket stor gladje for mig att lite narmare kunna presentera steward
Andreasson lite ndrmare och komma ihag hans langa och fina karriar inom
Johnsonlinjen. Jag kan bara hoppas att nagon av hans slakt och barn-barn och
barn-barns-barn far via nagra konstiga vager har i livet lasa denna korta samman
fattning av en mycket stor man inom intendenturavdelningen inom Johnsonlinjen.

Carl-Gosta Andreasson (Han var dopt till Karl Gosta men skrev alltid sjalv Carl-
Gosta) foddes den 29 januari 1918 i Goteborg men var uppvuxen pa Képstadso,
Styrso i Goteborgs sddra skargard. Inom rederiet var det manga som kallade
honom for bara "Koss6” efter Kopstadso.
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Carl-Gosta anstalldes inom Rederi AB Nordstjernan i Peru 1939 men kriget kom
emellan och han blev inkallad for militartjanstgoring i april 1940 och efter
krigsslutet kom han sa tillbaka som forstekock i det nya representationsfartyget
Bio-Bio 1945 och blev kvar i detta fartyg tills september 1951 hela tiden som kock
men dven med ett kustvikariat som chief steward.

Han lamnade Bio-Bio den 6 september 1951 och tilltrddde som chief steward i
Golden Gate 26 september 1951 dar han sedan var kvar till den 13 augusti 1957
med bara tva langresor ledigt. Efter bara 1 manad ledigt kom han sedan till
Orinoco, ater Bio-Bio, Portland i 1% ar samt Santos, Rosario och Bolivia fram tills
juni 1961. Trots langa tjanstgoringar framgar det av stamkort att han bara per den
31/12 1952 hade 23 semesterdagar och 68 vederlagsdagar innestaende! Ja, sa var
det ”pa den tiden”.

Den 12 juni 1961 kom Carl-Gosta till Buenos Aires och var i princip kvar i detta
fartyg tills han sjukavmonstrades i La Guaira, Venezuela den 28 oktober 1970.
Under denna perioden hade han varit enbart sporadiska resor ledigt och dven att
"snabbutrycka” till systerfartyget Montevideo efter en sjukavmonstring 1966.

Efter att ha gjort tva langresor i Silver Gate 1971 kom han till Montevideo den 11
oktober samma ar och var sedan kvar i detta fartyg tills den 4 december 1976
med enbart ett fatal lediga langresor under dessa 5 ar i fartyget.

Efter en langre vederlagsledighet 6vertalade jag sjalv Carl-Gosta att “varva ner”
efter alla slitsamma ar pa de gamla fartygen samt Rio-batarna och erbjod honom
Pacific dar han monstrade den 28 november 1977 och var sedan kvar till den 15
augusti 1978. Tva resor senare saldes fartyget 1979.

Efter detta tackade Carl-Gosta mig att han kom till Pacific da det var det basta han
hade upplevt under alla sina ar, han stortrivdes pa detta nya fartyg och han sade;
"varfor gjorde jag inte detta tidigare”.

Carl-Gosta pensionerade sig den 1 januari 1979 dven om han hade mycket
vederlag och semester innestaende.

Carl-Gosta erholl rederiets guldklocka 1977 vid en ceremoni i Stockholm
tillsammans med andra trotjanare inom rederiet.

Vid sin pension hade Carl-Gdsta Andreasson varit inom rederiet i mer dn 33 ar
varav som chief steward i 27 ar.

Carl-Gosta var den forste chief steward jag hade pa min foérsta langresa i Buenos
Aires fran sommaren 1964 till december 1964. Jag var nog lyckligt lottad som fick
just honom pa min forsta resa. Det &r ju oerhort viktigt att man traffar ratt chef
den forsta resan till sjoss.

Det ar forst nu manga ar senare som jag insett vilken bra forebild Carl-Gosta
Andreasson verkligen var och vilken stor manniska han var. Da férstod jag inte
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eftersom jag var fér ung. Men han blev i alla fall min ”idol” och férebild i manga ar
framover. Han var en fantastisk chef och arbetsledare samt inte minst larare och
"mentor” efter detta.

Han var mycket berémmande och stéttande samt att han alltid var mycket
hjalpsam. Jag fick mycket berém och det starkte ju verkligen en ung pojkes
sjalvfortroende, Jag var ju inte mer an 17 ar da. Vi seglade i Buenos Aires i 6ver
fem manader. Inte sa lange men vi kom att bli mycket goda vdnner senare i livet.
Trots aldersskillnaden.

Vi tréffades aterigen varen 1973 nér jag vikarierade for honom en kustresa pa
Montevideo. Det roliga var att han kom ihag mig sedan BA. Vi satt och pratade
lange och val. Efter det hade vi regelbunden kontakt och blev goda vanner. Nar jag
ersatte Stig Westergren pa sjopersonalavdelningen 1976 kom han senare upp pa
kontoret i Goteborg och gratulerade mig hjartligt med en bukett blommor!

Carl-Gosta Andreasson avled den 22 februari 1995.

Carl Gosta Andreasson var en av de storsta chief stewards inom Rederi AB
Nordstjernan och utan tvekan en av de mest omtyckta och mest respekterade av
dem alla.

Det var med stor sorg i hjartat som jag fick veta att Carl-Gosta lamnat oss for gott.
Tyvarr fick jag inte veta detta forran senare i livet men det 4r med sann gladje jag
skriver detta minnesportratt 6ver Carl-Gosta fran en av hans “larljungar” och ge
honom de hedersbetygelser han sa val fortjanat.

Carl-Gosta "Kossd”, Du finns alltid kvar i vart minne och i vara hjartan fér den
positiva, glada och underbara person du var. Det dar med stor respekt vi namner
ditt namn i olika sammanhang.

Vi glommer dig aldrig.

Rest in Peace Carl-Gosta!

Research S-E. Nyberg© 2013
Killa Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonybergd7 @gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Chief Steward Svenne Ekstrand 1944.

Ch. Steward Svenne Ekstrand var fodd den 18 januari 1944 i Bromolla i 6stra
Skane.

Svenne Ekstrand borjade inom Rederi AB Nordstjernan den 9 maj 1960 som
kockelev i Panama till den 27 augusti 1960. Efter denna resan gjorde han ett
avbrott (Kockskola) och kom tillbaka i Portland den 15 juni 1961 som 2:e kock for
en kustresa och bytte fartyg i Goteborg den 4 juli da han gick over till Orinoco som
2:e kock. Han var sedan 2:e kock i detta fartyg till oktober 1962 da han gick 6ver
till Buenos Aires fram till den 3juli 1963.

Svennes forsta Johnsonbat, Panama 1960. Foto: Maritimbild.com
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Fran den 4 juli 1963 monstrade han i Rosario som 1:e kock dagen efter och var
sedan i fartyget till januari 1964. Sedan foljde foljande tre fartyg som 1:e kock:
California mars 1964 — april 1964 i ett kustvikariat.

Bio-Bio, fran juni 1965 till maj 1966 (efter drygt 1 ars avbrott)

Framnds, fran juni till augusti 1966.

Sedan gick Ekstrand ekonomiférestandarskolan hostterminen 1966.

Omedelbart efter skolan den 21 december 1966 monstrade han Okanagan Valley
som Ch. Steward for forsta gangen. Han var da bara 22 ar gammal. Han var sedan i
fartyget till september 1967. Sedan foljde tre fartyg som korta kustvikariat som
Ch. Steward for att aterkomma till Okanagan Valley i november 1967 till den 28
februari 1968.

Svennes forsta fartyg som hokare. Okanagan Valley 1966.
| detta fartyg var Svenne under flera perioder mellan 1966-1968.
Foto: Klubb Maritim.

Den 1 mars, dagen efter, pAmonstrade han nybygget San Joaquin Valley som 1:e
kock under fartygets jungfruresa till den 5 maj for att monstra upp till Ch. Steward
ombord den 6 maj till den 17 maj 1968. Dagen efter, den 18 maj monstrade han
an en gang pa Okanagan Valley fram till den 18 september 1968.

Den 1 oktober 1968 tilltradde han som leveransévervakare pa nybygget
Aconcagua Valley och sedan fartygets forste Ch. Steward fram till april 1969.

Efter Aconcagua Valley foljde féljande fartyg och nybyggnationer:
Axel Johnson, extra som Ch. Steward fran varvet till Géteborg i juni 1969.
Silver Gate, juli till oktober 1969.

Buenos Aires, november 1969 till Februari 1970.
Aconcagua Valley, fran april 1970 till juli 1970.
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San Francisco, fran juli 1970 till april 1971. Leveransovervakare och fartygets
forste Ch. Steward.

Pacific, fran juli 1971 till september 1971. Leveransovervakare och fartygets forste
Ch. Steward.

Suecia, oktober till november 1971.Leveransovervakare pa varvet till Goteborg.
Antonia Johnson, december till maj 1972. Leveransovervakare och fartygets
forste Ch. Steward.

Efter detta foljde féljande fartyg:

Rio de Janeiro, under augusti 1972. Kustvikariat.

Buenos Aires, fran september 1972 till Februari 1973.
Canada, fran april till augusti 1973.

Annie Johnson en resa fran november 1973 till januari 1974.
Canada, fran mars 1974 till november 1974.

San Francisco en resa fran december 1974 till februari 1975.
Canada, fran mars 1975 till juli 1975.

Annie Johnson en resa fran mars till maj 1976.

Montevideo, fran juni 1976 till mars 1977, inkl en resa ledigt.
Buenos Aires, sommaren och hdsten 1977.

Ekstrand borjade vikariera pa sjopersonalavdelningen under mars manad 1978 for
undertecknad.

Efter detta reste Ekstrand till NKK varvet i Japan for Avesta dar han var
leveransovervakare och fartygets forste Ch. Steward till november 1978.

Nytt vikariat pa sjopersonalavdelningen i Goteborg under december 1978.
Sjopersonalavdelningen i Goteborg fran den 1 februari 1979 till den 1 juni 1979.
Vik. for undertecknad da jag var pa Avesta en resa.

Avesta var Svennes sjadtte nybygge. Byggd | Japan 1978.
Vykort fran Johnson Line.
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Avesta, fran Juli 1979 till januari 1980 inkl. en resa ledighet.
Rosario, fran april till juni 1980.

Fran augusti till december 1980 var Ekstrand leveransévervakare pa Johnson
Chemstar och Johnson Chemsun. Fran december var han Johnson Chemsuns
forste Ch. Steward vid leveransen. Han var sedan kvar i fartyget till den 5 mars
1981.

San Francisco, fran augusti 1981 till juni 1982 inom avldsningssystemet.
Avesta, Svenne aterkom till fartyget i augusti 1982 och var med nér fartyget
overgick till Wallenius. Han var sedan kvar i Avesta till april 1984.

Svenne Ekstrand hade da varit i rederiet i cirka 22 ar 1982. Svenne gjorde nagot av
en raketkarriar inom Johnsonlinjen. Han blev snabbt bade andre kock och forste
kock, en mycket duktig och omtyckt kock. Svenne boérjade pa Stewardskolan i
Goteborg den 3 augusti 1966 och gick ut skolan som kursetta den 21 december
1966.

Han var da bara 22 och elva manader ar och en av de yngsta chief Stewards
nagonsin inom Johnson Line pa Okanagan Valley i december 1966. Bara Olof
Borgede var yngre nar han 1953 blev chief steward bara lite drygt 22% ar gammal.

Detta ar hans 7 nybyggen fran varv och jungfruresa;
San Joaquin Valley 1967 som kock.

Aconcagua Valley 1968

San Francisco 1970,

Pacific 1971,

Antonia Johnson 1971,

Avesta 1978,

Johnson Chemsun 1980.

Dessutom var han leveransovervakare pa féljande tva fartyg;
Suecia 1971,
Johnson Chemstar 1980

Alltsa leveransovervakare pa 9 fartyg. Enbart Arne Bernvi inom rederiet hade flera

nybyggen da han hade 8 nybyggen pa dess jungfruresa som chief steward. Lite
historia var dar skriven alltsa.
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Svenne | San Francisco 1970.
Foto: S-E.Nyberg

Jag tréffade Svenne och larde sjalv kdnna honom forsta gangen i samband med
nybyggnationen av San Francisco 1970 och segla med honom pa fartygets
jungfruresa och de féljande tre resorna fram till varen 1971 innan vi pa sommaren
samma ar reste till Abo for att ha vart andra nybygge tillsammans. Vi blev mycket
snabbt goda vanner och mycket bra samarbetspartners ombord. Svenne var en
fantastiskt duktig arbetsledare och chef samt mycket omtyckt av alla ombord.

L = =

San FrnC|sco 1970, ett av Svennes 7 nyyggen.
Foto: M. Piche foto fran H. Nerens samling.
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Vi kom att ha 3 nybyggen tillsammans, férutom San Francisco aven Pacific och
Antonia Johnson. Totalt seglade vi 6 resor tillsammans pa dessa tre fartyg. Dessa
resor var nog de mest vardefullaste for mig inom rederiet eftersom Svenne i
princip larde mig grunden i hur en riktigt bra chief steward skall vara och hur han
skall bete sig och arbeta. Hela mitt eget forhallandesatt som hokare byggde pa
den kunskap och erfarenhet jag bland annat larde mig av Svenne. Den tveklost
baste av alla.

Jag vet ocksa nagra av mina senare hokarkollegor som seglat med Svenne som
kock och som senare anammade Svennes stil som hokare. Svenne hade alltsa
nagra "larljungar” inom rederiet. Svenne var alltsa en stilikon for nagra av oss.
Svenne var alltsa ett stort foredome for en hel hokarkar pa den tiden.

Svenne var redan pa den tiden mycket “modern” i sitt ledarskap och synsatt till sin
personal. Jag har sjalv aldrig traffat pa ett battre ledarskap fran en hokare. Om jag
skall fortydliga mig; han var mycket duktig pa att motivera sina kockar och lata
dem fa inspiration samt inte minst, fa dom att kdnna sig viktiga i sin roll. Detta var
naturligt for Svenne. Chosefritt och arligt alltsa. Han signalerade dkthet och inget
paklistrat ego. Naturligt ledarskap alltsa. Det var ganska ovanligt pa den tiden i alla
fall pa ett fartyg. Endast Carl-Gosta Andreasson och Olle Borgede hade ocksa
denna formaga av alla de jag sjalv seglade med. Men sa betydde dessa tre ocksa
valdigt mycket for mig och min egen karriar.

Svenne var fantastiskt duktig pa att skapa en fin andra och trivsel i ett fartyg.
Givetvis pa grund av sitt generdsa tank att servera bra mat och service men dven
att skapa en unik sammanhallning och motivation for sin personal inom
intendenturen. Alla stortrivdes under Svenne och hela fartyget fick tack vare detta
en bra trivsel och anda. Utéver detta var han dessutom mycket omtyckt som
person och respekterad av alla i organisationer bade till sjoss och iland.

Vid ett tillfalle, varen 1979, bytte Svenne och jag "plats” da han vikarierade for
mig pa sjopersonalavdelningen och jag gjorde en langresa world wide istéllet for
honom pa Avesta under 3 manader. Svenne trivdes pa sjopersonalavdelningen i
Goteborg och han gjorde dessutom ett fantastiskt bra jobb dar. Oavsett vad
Svenne gjorde blev det bra!

Svenne hade vid detta tillfalle varit inom rederiet i cirka 22 ar varav cirka 16 ar
som Chief Steward.

Svenne lamnade rederiet i samband med att Wallenius 6vertog Avesta och

fartyget omdoptes till Aniara. Svenne blev sedan kvar i Aniara till 1984. Efter detta
drev han egna restauranger i Gavle.
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Svenne och jag ar fortfarande mycket goda vanner och han halsar pa migi Olhao,
Algarve ofta.

Huvudrollsinnehavaren sjalv,
Svenne Ekstrand
pa Canada mitten av 70-talet.

]

;Chief Stew;rd )
Svenne Ekstrand
1944

A

Sammanstilit av Sven-Erik Nyberg©2018.

Research S-E. Nyberg© 2013 uppdaterad 2015
Killa Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonybergd7@gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Hasse Sjoberg kock i Canada mitten 70-tal.

Hans Sjoberg foddes i Grangesberg 1946.

Hasse borjade pa Hasselbackens restaurangskola i Stockholm 1963 for att 1964 ga
till sjoss som andrekock i Svenska Lloyds Dalmatia och senare i Transatlantics
Mattawunga cirka 8 manader i dessa tva fartyg.

Efter dessa fartyg borjade Hasse att arbeta pa en del olika restauranger som kock
fran 1966 fram till september 1969.

| september 1969 blev Hasse anstélld hos Johnson Line som forstekock och hans
forsta fartyg var Bio-Bio men fartyget brann pa varvet i Géteborg en kort tid
darefter sa Hasse kom att flyttas 6ver till California nagra veckor senare och var
kvar tills borjan januari 1970.

Tva veckor efter avmonstringen kom Hasse till systerfartyget Canada och han blev
sedan kvar i detta fartyg tills sommaren 1975 med endast tva langresor ledighet.
Hasse var i Canada 5 ar och 18 resor.

Hasse gick sedan Chief Stewardskolan fran augusti till december 1975. Sedan efter
ett par manaders ledighet kom Hasse till Brasilia som hokare i Mars 1976 och var
sedan ordinarie i fartyget tills april 1978 men gjorde dven under tiden en kustresa
i systerfartyget Rosario.
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Hasse flyttades over till Bahia Blanca for att vikariera for Erik Backstrom hosten
1978 pa en La Plataresa. Efter en manads vikariat pa Framnas och en langresa pa
Pacific pa varen 1979 aterkom Hasse till Bahia Blanca i juni 1979 for att sedan
vara kvar i fartyget som ordinarie hdkare efter Backstrom. Hasse gjorde dock en
resa pa Brasilia sommaren 1983.

Hasse var kvar i Bahia Blanca till fartyget saldes i maj 1985. Han hade da varit i
fartyget i princip i 7 ar. Hasse var fartygets siste hokare.

Hasse Sjoberg var den hokare tillsammans med Erik Backstrom som hade varit
langst tid i Bahia Blanca.

m/s Bio-Bio

~ Coll of Maritimfoto

Bio-Bio var Hasses forsta Jhnsonbét 1969.
Foto Lennart Ramsvik

Efter Bahia Blanca kom Hasse till Zenit Diana som inchartrats till Johnsonlinjen.
Hasse var i fartyget 2 manader.

Hasses sista fartyg i rederiet blev Johnson Chemspan fran maj till november 1986.
Officiellt slutade Hasse Sjéberg i Johnson Line i mars 1987.
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Hasse som kock i Canada dar han var i 5 ar. | bakgrunden kockeleven.
Foto fran Hasse sjalv.

Bahia Blanca var “"Hasses bat” under cirka 6-7 ar fram till 1985 da hon saldes efter 21 ar
inom rederiet. Hasse var i fartyget under nastan 7 av dessa 21 ar.
Fotot visar fartyget efter dess forlangning .
Foto fran Bo Einarsson samling.
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Johnson Chemspan var Hasses sista Johnsonfartyg till november1986.

Fran 1987-1989 arbetade Hasse som kock pa S/S Bjorkfjarden.

Hasse kom sedan till Vingatank i januari 1989. Samma ar saldes Vingatank till
Thunbolaget och de anstélld kom sedan att anstéllas av Thunrederiet.

Hasse blev sedan rederianstélld i Thunrederiet ifran juli 1990 och han var sedan
kvar hos rederiet dnda fram till sin pension maj 2011. Hasse hade da varit i
Thunrederiet i 21 ar.

Hasses sammanlagda tid inom Johnson Line blev 18 ar. Hasse var sammanlagt i
dessa rederier och till sjoss i cirka 40 ar.

Hasse flyttade tillsammans med sin fru Ines till Spanien for cirka 30 ar sedan och
de bor sedan manga ar tillbaka i Burgos, norra Spanien.

Hasse ar en fortjusande manniska och en underbar kompis och vi har haft kontakt
sedan flera ar tillbaka och vi forsdker att traffas varje ar da Hasse och hans fru

kommer pa besok hér till Olhao med sin husbil.

De tillbringar flera manader om aret i sin husbil i sédra Spanien under vintern da
klimatet ar skénare och varmare an i norra Spanien.
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Chief Steward
Hasse Sjoberg
1946

A

Sammanstallt av Sven-Erik Nyberg©2018.

Research S-E. Nyberg© 2017
Kalla Johnson Line, Hasse sjalv samt egna minnen.
seonybergd7@gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Chief Steward Ludde Norbak 1925-1992

Ludde NoOrbak i Antonia Johnson juni 1972,
Under hans forsta resa i fartyget.
Foto: S-E.Nyberg

Ch. Steward Ludwig N6rbak foddes i Ensted, Danmark den 30 september 1925.
Han kom alltid att kallas for Ludde.

Ludde Norbak borjade i Rederi AB Nordstjernan som 2e kock i Seattle den 6
augusti 1954 och han var kvar i fartyget till den 28 juli 1955.

Sedan foljde Silver Gate, La Plata, Seattle och Golden Gate som 2:e kock under
tiden augusti 1955 till den 22 september 1958. | Golden Gate blev han
uppmaonstrad till 1:e kock den 14 oktober 1958 efter en kustresa ledigt.

Norbak var sedan 1:e kock i ndamnda fartyg fram till 24 maj 1960. Argentina och
Portland som 1:e kock fram till januari 1963.

Norbak genomgick ekonomiférestandareskolan varen (Januari-Juni) 1963 och
vikarierade déarefter Ch. Steward pa Nynas och Venezuela under juni och juli
1963.
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S Seattle
var Luddes forsta fartyg inom Johnsonlinjen 1954 som 3e kock. Sedan aterkom han till fartyget som
Ch. Steward i augusti 1967.

Foto; Lennart Ramsvik, maritimbild.com

Efter detta var han Ch. Steward i foljande fartyg:

Nordstjernan, juli 1963 till juni 1967 med en resa semester.

Seattle, augusti 1967 till november 1967.

Bahia Blanca, januari 1968 till juli 1968.

Golden Gate, september 1968 till november 1971, inkluderat 2 resor semester. P
den tiden sades det att Golden Gate var synonymt med Ludde Norbak!

Den 28 maj 1972 kom No6rbak till Antonia Johnson efter att ha vikarierat korta
pass pa fem fartyg under varen 1972.

Norbak kom nu att stanna kvar i Antonia Johnson @nda fram till det fartyget
saldes i mars 1985. Han var i fartyget i 13 ar och gjorde 38 resor i fartyget.
Norbak hade da varit i fartygets avldsningssystem 1-1 utan avbrott. Vid denna tid
hade No6rbak en stor innestaende vederlagsbank att utnyttja.

Efter det att han lamnat fartyget for gott gjorde han ytterligare en resa i Margaret
Johnson under sommaren 1985 och sa till sist den sista resan fér honom och dven
Axel Johnsons sista resa till juni 1986. Norbak var den siste Ch. Stewarden i tva av
de fem fartygen. Han hade da gjort totalt 40 resor i containerfartygen.

250



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

Golden Gate forknippade med Ludde i Itet av 960-ta|et, fran 1968-1971.
Foto fran maritimbild.com

Antonia Johnson 1972, var Luddes favoritfartyg. Har var han i hela 13 fran 1972-1985.
Han gjorde 38 langresor i detta fartyg!
Foto fran H.Nerens samling.

Norbak gick i pension sommaren 1986 i samband med att Antonia Johnson och
Axel Johnson salts, han hade da varit inom Johnson Line under 32 ar. Ludde var da
61 ar gammal.

Ludde Norbak var gift med Germaine och de gifte sig den 9 maj 1960 och de fick
en dotter, Silvia.

Ludwig Norbak avled den 8 juli 1992.
Han och familjen var bosatta i Harryda sedan flera ar tillbaka.
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Jag hade sjalv formanen av att segla med Ludde vi ett tillfdlle, hans forsta resa pa
Antonia Johnson resa tre 1972 vilken var min sista resa som kock. Det som blev
hans stora turbat hade varit min riktiga otursbat inom rederiet.

Ludde och jag kom sedan att traffas manga ganger under arens lopp. Han var en
mycket fortjusande manniska och han hade ett mycket trevligt satt. Han var en av

de battre hokarna jag seglade med under mina ar innan jag sjalv blev kollega med
Ludde.

Ludde var en enormt popular hokare i de fartyg han tjanstgjorde i.

Research S-E. Nyberg© 2013 uppdaterad 2015
Killa Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonybergd7@gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Chief Steward Nisse Persson 1933-1996.

My

Chief Steward Nils Gerhard Persson foddes den 21 oktober 1933 i Ystad, Skane.
Nisse Persson anstélldes i Rederi AB Nordstjernan den 5 januari 1951 i Peru som
stewardsbitrade. | maj samma ar moénstrade han som kockelev i samma fartyg och
var sedan kvar till den 5 september 1951. Samma dag monstrade han pa Los

Angeles som 3:e kock och var sedan kvar till den 25 april 1952.

Efter detta var Nisse Persson i tolv fartyg som 2:e kock och 1:e kock mellan maj
1952 till november 1959.

Persson blev sedan vikarierande Ch. Steward fran november 1959 till juni 1963.
Hela tiden i tankfartygen Elfnds, Oceanus och Framnas.

Under varen 1961 genomgick Persson ekonomiforestandarskolan i Goteborg.
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En ung Nisse Persson i Chile 1960-tal.
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Suecia, fartyget dar Nisse Persson var meI-I‘aAn i§64-1966 som Ch. Steward.
Foto: L. Ramsvik, maritimbild.com

Efter sommaren 1963 foljde 17 fartyg som Ch. Steward under tiden augusti 1963
till februari 1970. Langst period var han i Suecia fran december 1964 till november
1966.

Den 25 februari kom han som leveransévervakare i nybygget Margaret Johnson
och var sedan fartygets férste Ch. Steward under de tva forsta resorna.
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Margaret Johnson, fartyget var Nisse Persons ft')rsa nybygge 1970.

Efter detta foljer foljande fartyg som Ch. Steward:

Paraguay, september 1970 till mars 1971.

California under mars manad 1971 kustvikariat.

Canada, april 1971 till mars 1975, inkl. tre lediga resor. Han var totalt 11 resor i
Canada.

Santos, juni 1975 till december 1976 inkl. tre resor semester..

Montevideo, maj 1977 till juli 1978, inkl. en resa semester.

Axel Johnson, september 1978 till juli 1979, inkl. tva resor semester.

Avesta, september 1979 till december 1979.

Axel Johnson, juni till augusti 1980.

Rosario, januari till februari 1981. Fick blixtresa till Karibien p.g.a.
sjukavmonstring.

Johnson Chemsun, mars 1981 till februari 1983 da han blev sjukavmonstrad i
Yokohama, Japan. Jag sjalv ersatte honom dar. Han var ombord i fartyget under
tre omgangar.

I maj 1983 kom han aterigen till containerfartygen och San Francisco och var kvar
i fartyget till det saldes i december 1985. Persson var fartygets siste Ch. Steward.

255



§ Rapport fran ett hokeri
_ % Sven-Erik Nyberg®© 2017.

San Francisco. Nisse Persson var den siste hokaren pa fartyget vid forsaljningen 1985.
Bild fran R. Sahlstens samling fotograferad i mitten av 1970-talet.

Fran 1986 har jag inga mera exakta spar av Nisse Persson. Men jag vet att han
kom till Gotlandsfarjorna som intendent tillsammans med Sven Johansson cirka
tva ar framat. Johnson Line hade vid detta tillfdlle koncessionen pa
Gotlandstrafiken.

Fran 1989 vet jag bara enligt ryktesvagen att han kom till Silja Line. Tyvérr vet jag
inte vad som senare hande med Nisse Persson. Av aldern att doma gick han
troligen i pension mitten av 1990-talet.

Nisse Persson var inom Johnson Line i cirka 40 ar. Han var alltid en mycket
omtyckt person bland alla ombord. En mycket trevlig prick. Han var dessutom
mycket lojal och stallde alltid upp vid behov. Jag minns vid ett tillfalle jag nar jag
ringde honom klockan 9 pa morgonen och fragade om han kunde flyga ut till
Karibien samma eftermiddag fran Stockholm. Hans kollega P-O. Anckar pa Rosario
hade blivit sjukavmonstrad och fartyget var pa nordgaende. Javisst sager Nisse
och klockan 16,05 samma dag satt han pa planet fran Arlanda till Karibien via
Miami. Detta var 1981.

Snacka om snabba ryck!

Nisse var en mycket fargstark personlighet och han kom sedan 1950-talet att
allmant kallas for ”Skanske Floyd” inom rederiet.

Nisse Persson avled den 1 december 1996.
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Rest in Peace Nisse!

Nisse Persson med skeppskamrater i Portland 1978.

Chief Steward

Nisse Persson
»Skanske Floyd”
1933-1996

=

Sammanstilit av Sven-Erik Nyberg©2018.
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Chief Steward Lars-Olof Palm féddes den 11 oktober 1933 i Eksjo, Smaland.
Palm genomgick ekonomiférestandarskolan under varen 1960.

Palm anstalldes i Rederi AB Nordstjernan forst som vikarie Ch. Steward i Silver
Gate den 3 juni 1960 men kom av olika omstandigheter att vara kvar i fartyget till
den 18 april 1962 som Ch. Steward. Efter detta blev han sedan kvar i rederiet tills
1988.

Efter detta féljde dessa fartyg:

Los Angeles, juli 1962 till november 1963. Ch. Steward.

Panama, december 1963 till mars 1964. Ch. Steward.

Rosario, maj 1964 till augusti 1964. Ch. Steward.

Argentina, september 1964 till april 1967. Ch. Steward. Tiden inkluderar dven 1
langresa ledigt hosten 1965.

Golden Gate, april 1967 till maj 1967. Vik. Ch. Steward under en kustresa.
Canada, juli 1967 till april 1971. Ch. Steward. Tiden inkluderar 1 resa semester.
Palm gjorde 12 langresor i fartyget.

Brasilia, augusti 1971 till november 1971. Ch. Steward.
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Margaret Johnson, november 1971 till november 1972. Ch. Steward. Tiden
inkluderar en resa semester sommaren 1972.
Palm var sedan kvar i fartygets avlosningssystem till januari 1980.

Palm kom till nybygget Johnson Chemstar pa kockums i Malmo som
leveransovervakare och fartygets forste Ch. Steward fran augusti 1980 och han
var sedan kvar i fartyget till maj 1982.

Darefter kom han tillbaka till Margaret Johnsons avlésningssystem fran hosten
1982 till sommaren 1983. Han gjorde da 4 resor i fartyget. Han kom sedan att vara
i Antonia Johnson till januari 1985. Totalt gjorde Palm 36 resor i
containerfartygen.

Palm aterkom senare till Chamfartygen och han avslutade sin Johnsonkarriar i
Johnson Chemstar 1988. Dar forsvinner ocksa mina spar om Lasse Palm. Palm
hade da varit inom Johnson Line i 28 ar.

B T ' [e

'Margatet Johnson

- Bild fr&n Lars Grundstrém
S N A o N et i
Margaret Johnson var Palms fartyg under 9 ar.
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Chief Steward Kjell Olin 1934-2001.

Chief Steward Kjell Erik Olin foddes i Angelholm den 10 juli 1934.

Kjell Olin anstélldes i Rederi AB Nordstjernan som stewardsbitrade i Venezuela
den 23 november 1956. Olin blev strax efter detta 3:e kock ombord och 2:e kock
den 14 mars 1959. Han var kvar i fartyget till den 23 juni 1959.

Efter detta foljde dessa fartyg:

Lions Gate, september 1959 till augusti 1960. 2:e kock.

Los Angeles, september 1960 till december 1960. 2:e kock.
Paraguay, januari 1961 till augusti 1961. 1:e kock.

Canada, oktober 1961 till januari 1963. 1:e kock.

Olin genomgick ekonomiférestandarskolan 1963.

Oceanus, juni 1963 till november 1963. Vikarierande Ch. Steward.

Yakima Valley, november 1963 till oktober 1964. Ch. Steward.

Yakima Valley, mars 1965 till juni 1966. Ch. Steward.

Panama, november 1966 till februari 1967. Ch. Steward.

Venezuela, mars 1967 till januari 1968. Ch. Steward.

Golden Gate, februari 1968 till september 1968. Vik. Ch. Steward.

Seattle, mars 1969 till april 1969. Vik. Ch. Steward.

Rosario, april 1969 till juli 1969. Vik. Ch. Steward.

Bahia Blanca, augusti 1969 till juli 1971. Ch. Steward. (Inkl. 1 resa langledigt)

Portland, oktober 1971 — maj 1972. Ch. Steward.

Canada, juni 1972 till juli 1972. Ch. Steward.

Axel Johnson, september 1972 till januari 1973. Ch. Steward.
Buenos Aires, maj 1973 till september 1973. Ch. Steward.
Bahia Blanca, kustvikariet oktober 1973. Vik. Ch. Steward.
Axel Johnson, december 1973 till juni 1974. Ch. Steward.
Pacific, september 1974 till december 1974, Vik. Ch. Steward.

Fran den 1 juli 1975 var sedan Olin ordinarie i Axel Johnson fram till sommaren

1983. Totalt var Kjell Olin i Axel Johnson cirka 9 ar och han gjorde totalt 29 resor i
fartyget.
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Vad jag kan se kom Kjell Olin till Chemtankfartygen efter containerfartygen och
han avslutade sin Johnsonkarriar i Johnson Chemsun 1988. Dar slutar ocksa mina
spar efter Olin.

Kjell Olin avled den 11 september 2001. Han var bosatt i Forslov strax utanfor
Angelholm sedan manga &r.

Rest in Peace Kjell.

Axel Johnson var Olins ordinarie fartyg under 9 ar och 29 resor.

Research S-E. Nyberg© 2013
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Chief Steward Ake Wallentin 1938.

Ake Wallentin 1970-tal

Chief Steward Ake Kenneth Wallentin féddes den 15 november 1938.

Ake Wallentin anstalldes i Rederi AB Nordstjernan som 2:kock i Buenos Aires den
12 oktober 1960 till den 23 maj 1961

Efter detta foljde dessa fartyg:

Brasil, maj 1961 till maj 1962, 1:e kock.

Brasil, september 1962 till december 1962. 1:e kock.

Canada, januari 1963 till augusti 1963. 1:e kock.

Yakima Valley, september 1963 till februari 1964. Fartyget var da nybygge 1963.
1:e kock.

Silver Gate, mars 1964 till juni 1964. 1:e kock.

Silver Gate, juni 1964 till juli 1964, Vik. Ch. Steward pa kusten.

Wallentin genomgick ekonomiférestandarskolan under hosten 1964.

Rosario, december 1964 till januari 1965. Vik. Ch. Steward pa kusten.
Brasilia, januari 1965 till april 1966. Ch. Steward.

262



N

Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Montevideo, juli 1966 till oktober 1966, Ch. Steward.
Okanagan Valley, oktober 1966 till januari 1967. Ch. Steward.
Uruguay, januari 1967 till april 1967. Ch. Steward.

Golden Gate, maj 1967 till september 1967. Ch. Steward.
Montevideo, november 1967 till maj 1968. Ch. Steward.

Los Angeles, augusti 1968 till oktober 1969.

Axel Johnson, Januari 1970 till mars 1970. Ch. Steward.
Montevideo, April 1970 till juli 1970. Ch. Steward.

Annie Johnson, December 1970 till mars 1971. Ch. Steward.
Buenos Aires, April 1971 till april 1971, kustresa. Ch. Steward.
Aconcagua Valley, maj 1971 till maj 1971, kustresa. Ch. Steward.

Axel Johnson, maj 1971 till mars 1972. Ch. Steward.
Annie Johnson, april 1972 till juni 1972. Ch. Steward.
Axel Johnson, juli 1972 till mars 1976. Ch. Steward. Inom avlésningssystemet 1-1.

Engelsberg, juni 1976 tilldecember 1976. EKM inom 1-1 vid tre omgangar.

Pacific, januari 1977 till maj 1978. Ch. Steward. Tre resor inom avldsningssystemet
1-1.

Annie Johnson, augusti 1978 till mars 1979. Ch. Steward. Tva omgangar 1-1.
Margaret Johnson, maj 1979 till december 1981 inom avlosningssystemet 1-1. Ch.
Steward.

Ake Wallentin valde under varen 1982 att sluta sin anstéllning inom rederiet.
Under sin tid i containerfartygen gjorde han total 29 resor i dessa fartyg.
Totalt var Ake Wallentin i rederiets tjanst i drygt 21 ar.

Vad jag kan minnas 6ppnade Wallentin en taxirérelse i sin hemkommun Halmstad
1982. Han var bosatt sedan manga ar i Kvibille ndgon dryg mil 6ster om Halmstad.
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Chief Steward Mario Montesano 1931.

Ch. Steward Mariano Montesano foddes i Italien den 10 maj 1931.
Han kom alltid att kallas for Mario.

Montesano borjade i Rederi AB Nordstjernan som salongsuppassare den 30 maj
1962 i Rio de Janeiro. Han var sedan kvar i fartygen till den 11 mars 1963.

Sedan foljde Los Angeles, Montevideo och Silver Gate som salongsuppassare
under tiden mars 1963 till december 1965. Den 1 januari 1966 blev han kockelev i
Canada fram till juni samma ar da han uppmaonstrades till 2:e kock i samma fartyg
och var kvar till den 22 mars 1967. Efter detta var han dven 2:e kock i Lions Gate
fran april 1967 till maj 1968.

Sedan blev Montesano 1:e kock i Lao och Rosario fran juli 1968 till juli 1970. Efter
det foljde Margaret Johnson fran december 1970 till december 1971 som 1:e
kock.

Montesano genomgick ekonomiférestandarskolan varen 1972.

Aterkom till Margaret Johnson i juli 1972 till maj 1973.
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Marios forsta fartyg inom rederiet, Rio de Janeiro 1962.
Foto fran Arnold Idestrand.

Den 1 juni 1973 blev Montesano vik. Ch. Steward i San Francisco till september
1973.

Efter detta foljde foljande fartyg;

Pacific, fran september 1973 till november 1973. Vik. Ch. Steward.
Engelsberg, fran Januari 1974 till februari 1974. Vik. EKM.

Montevideo, fran februari 1974 till april 1974. (1:e kock)

Annie Johnson, fran juni 1974 tillaugusti 1974. (1:e kock)

Axel Johnson, fran september 1974 till november 1974. Vik. Ch. Steward.
Suecia, fran februari 1975 till februari 1976. Ch. Steward. Inkl. tva resor ledigt.

Den 24 maj 1976 till den 27 juli kom Montesano till Annie Johnson som ordinarie
Ch. Steward i fartygets avlésningssystem och han kom sedan att vara kvar i Annie
Johnson till och med den sista resan i augusti 1986 da fartyget saldes.

Montesano var den av alla Chief Stewards som gjorde flest resor i

containerfartygen da han gjorde 44 resor i dessa fartyg varav 32 resor i Annie
Johnson mellan 1976 till 1986.
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Annie Johnson bérjan av 1970-talet. Foto M. Piche.

Montesano kom senare till Atlantic Stream som kocksteward och var kvar till
1988. Dér slutar ocksd mina spar om Mario Montesano.

Mario Montesano var inom rederiet i minst 27 ar. Han ar bosatt i Goteborg sedan
manga ar tillbaka.

Mario Montesano t.h. i bild i baren pa Annie Johnson.
Stephan Genser t.v. i bild.
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Mario tillsammans med Kapten Géran Ringberg i Annie Johnson.
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Personbiografi
Salongsuppassare Stefan Genser 1939.

Stefan Genser i baren pa Annie Johnson mitten av 1970-talet.

Salongsuppassaren och massmannen Stefan Ambros Genser féddes i Rennweg i
regionen Kirnten, Osterrike den 7 december 1939.

Stefan kom tillsammans med en kamrat till Sverige pa vinst och forlust under
sommaren 1965. Snabbt fick han arbete pa restaurang i Vasteras. Efter en tid fick
han och kompisen jobb pa Volvo i Képing. Efter nagra manader reste hans kamrat
hem till Osterrike men Stefan stannade kvar och efter ett tag sékte han arbete till
sjOss pa svenska fartyg istallet.

Stefan kom da till Rederi AB Nordstjernan — Johnson Line - som salongsuppassare
den 3 oktober 1966 i Paraguay. Stefan var kvar i fartyget till april 1967. Detta kom
att bli starten pa 27 ars framgangsrik tjanst inom Johnson Line.
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Omedelbart efter avmonstring Paraguay kom han till systerfartyget Panama som
salongsuppassare dar han var i en resa till september 1967 da han i Géteborg
forflyttades till Brasil dar han sedan var i drygt tva ar fram till december 1969.

l

e e T e —
Paraguay var Stefans férsta Johnsonbat 1966 nar han borjade i rederiet.
Foto: Lennart Ramsvik, maritimbild.com

.‘

Sedan foljde foljande passagerarférande fartyg som salongsuppassare:
Panama, fran januari 1970 till maj 1970.

Los Angeles, kustvikariat under maj 1970.

Axel Johnson, fran juni 1970 till januari 1971.

Lions Gate, fran februari 1971 till maj 1972.

Efter detta reste Stefan hem till Osterrike f6r semester for férsta gdngen sedan
han ldamnade 1965. Han hade dessutom jobbat pa Johnsonlinjen sedan 1966 med
endast kortare uppehall om nagra dagar da och da mellan fartygen. Alltsa cirka 6
ar i strack utan semester eller ledighet.

Sedan foljde Montevideo fran september 1972 till januari 1973.

Annie Johnson, fran januari 1973 till 1981. De foérsta aren med jobb om 2-3 resor
och en resa ledigt. Fran mitten av 1970-talet inom 1-1 systemet. Under sin
ledighet reste han hem till Rennweg. Han gjorde dock en specialresa med
California 1975 och Rio de Janeiro 1977 pa representationsuppdrag.

Stefan gjorde dven en stroresa i Avesta fran november 1978 till februari 1979.
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Efter Annie Johnson 1981 forflyttades Stefan till Svea Corona som servitor i juni
1981. Han ingick inte i avlosningssystemet utan jobbade i fem-sex manader, sedan
var han hemma i en manad for att ater jobba till augusti 1982.

Annie Johnson i borjan av 1970-talet.

var det fartyg som Stefan var langst tid i. Har gjorde han 30 resor under 1970-talet.
Foto: Marc Piche. Fran H. Nerens samling.

Under 1983 till 1984 gjorde Stefan ytterligare tva resor i Annie Johnson och en
resa i Margaret Johnson. Totalt gjorde han 30 langresor i Annie Johnson och tre
resor i Axel Johnson och 1 resa i Margaret Johnson.

Efter detta foljde Johnson Chemsun mellan 1984 till 1987 inom
avl6sningssystemet. De sista tva aren inom Panamaflagg och 6-ménaders
kontrakt.

Stefan kom till Bo Johnson 1987 och var sedan kvar i fartygets avlésningssystem
till det saldes och 6verlamnades i Guayaquil, Equador hosten 1993.

Stefan erholl guldklockan av rederiet for 25 ars tjanst utan avbrott vid en
ceremoni som hélls pa Bo Johnson Hamburg 1991.

Efter det att Stefan slutade sin anstallning i rederiet1993 gjorde han sedan
ytterligare ett 6-manaderskontrakt pa Stena Queen 1994 men slutade sedan till
sjoss hosten 1994.

1995 borjade han arbeta hemma i Rennweg igen. P8 sommaren som badmaéstare i
ett badhus och under vintersdsongen som servitdér och hovmastare pa en av

restaurangerna.

Stefan gick i pension vid 65 ars alder 2004 men ar fortfarande aktiv da han ofta
arbetar pa sin dotters restaurang vid Semmering soder om Wien.
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Bo Johnson var Stefans sista Johsonfartyg som han lamnade 1993 da fartyget saldes.
Stefan var i fartyget i 6 ar fran 1987-1993.
Foto: L. Ramsvik, maritimbild.com.

Stefan och jag traffades for forsta gangen i fartyget Lions Gate midsommar 1971.
Vi blev snabbt mycket goda vdanner och har under alla dessa ar som gatt sedan
dess hallit kontakten och umgatts i princip nagra ganger varje ar. Jag har under
aren besokt honom i hans hem i Rennweg vid ett flertal tillfallen och Stefan har
ofta besdkt mig i mina olika hem i Sverige och i Portugal.

Stefan ar numera min aldsta van inom rederiet. Inte bara fran rederiet utan min
dldsta van over huvud taget. Han ar en fantastiskt god van och méanniska. Under
aren har vi haft manga, manga roliga tillfallen tillsammans och med ménga glada
och trivsamma minnen. Vi har alltid mycket att prata om nér vi traffas eller talas
vid i telefon vilket dr ganska ofta.

Stefan och jag seglade i tre fartyg tillsammans under aren, Lions Gate, Annie
Johnson och sist i Johnson Chemsun under 1980-talet. Sedan planerade jag alla
hans arbeten mellan 1976-1982 i samband med att jag var personalplanerare pa
sjopersonalavdelningen i Goteborg och Stockholm samt personalansvarig vid Silja
Line.
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Stefan tillsammans med Chief Steward Sven Johansson,
Vid baren pa Annie Johnson 1977

Svea Corona, passagerarfartyget som trafikerade Stockholm-Finland,
var Stefan servitor i mellan 1981-1982.
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Stefan tillsammans med undertecknad ombord i Lions Gate juni 1971.
Detta var forsta gangen vi seglade tillsammans och forsta gangen vi traffades.

Stefan pa aldre dagar vid restaurang Bella Gastis i Hunnebostrand augusti 2013.
Foto: S-E.Nyberg

Kalla; Engelsbergsarkivet, Stefan Genser sjalv samt egna minnen.
Skrivet av Sven-Erik Nyberg© 2013 uppdaterad 2018.
seonybergd7@gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Personportratt av kock och konditor
Lennart Fornfelt

Fodd i Stockholm s6dra 1945.

Lennart Fornfeldt bakar morgonfrallor ombord pa Johnson Chemsun1982 pa resa mellan

Rotterdam och New Orleans. Jag kommer ihdg det som det vore igar!
Foto; S-E. Nyberg

Detta personportratt ar tilldgnat som en hylining till en fantastisk kock, bagare och
seglarkompis ombord pa m/t Johnson Chemsun under aren 1982 — 1986 da jag
hade férmanen att segla med Lennart under stérre delen av denna tid.

Jag anstdllde sjalv Lennart till Johnsonlinjen 1979, men Lennart hade da haft ett
tidigare forflutet inom Johnson Line mellan 1966 till 1969. Under 1979 till 1981
var Lennart ordinarie kock i forst Axel Johnson sedan i Annie Johnson, dessa bada
fartyg var da representationsfartyg pa Nordpacific.

Lennart Gustav Fornfelt var fodd den 30 juli 1945 i Stockholm S6dra men vaxte
upp i foraldrahemmet i Segeltorp, Huddinge dar foraldrarna hade en nybyggd
villa.

Pappan hette Gustav och var fodd 1910 och han dog 2000.Pappan var finsvarvare

till yrket. Modern hette Astrid och var fédd 1912 och dog 1982. Lennart har en
syster som dven hon bor pa Vaddo. Lennart forblev ogift.

274



N

Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Lennart bor numera pa Vaddo nagon mil séder om Grisslehamn i Roslagens
skargard. Dar byggde han en villa till sig sjalv i borjan av 1980-talet.

Lennart var fran grunden utbildad bagare och konditor med en 3-arig utbildning
och erhallet gasellbrev for konditorer 1964. Efter skolan borjade Lennart
omedelbart jobba som konditor i Stockholm. Lennart skolade sedan om sig till
kock och 1966 fick han anstéllning till sjoss for forsta gangen. Med facit i hand
skulle det senare visa sig att Lennart blev kvar till sjoss i hela 40 ar da han slutade
till sjoss 2006. Han var da 61 ar gammal.

Lennart anstalldes forsta gangen i Rederi AB Nordstjernan av Stig Westergren
1966 i m/s Suecia som 2e kock. Lennart var sedan i detta fartyg cirka 1 ar sedan
kom han till m/s Rosario tillsammans med den mycket legendariska hokaren
Oscar Malmberg. Lennart var i detta fartyg forst som 2e kock fran augusti till
december 1967 sedan blev han uppmonstrad till 1e kock av Malmberg och var
kvar i fartyget till april 1968. Efter detta var han 1e kock i m/s Peru och m/s
Panama till mars 1969 da han slutade.

-
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Lennarts forsta Johnsonfartyg 1966, m/s Suecia.
Foto Lennart Ramsvik.

Efter en kortare ledighet kom han till det gamla fina rederiet Transatlantic i juli
1969 pa m/s Waitara. Lennart kom sedan att vara kvar i Transatlantic fram till
sommaren 1979 som bade kock av chief steward. Lennart genomgick
"hokarskolan” 1973. Mest tjanstgoringstid hade han i m/s Waitara dar han vari 4
ar men han var dven i bland annat m/s Alabama, m/s Hallaren, m/s Ringaren och
m/s Mirrabooka.
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Illustration av, m/s Mirrabooka av Arnold Idestrand
arnold.idestrand@telia.com

Lennart var totalt i Transatlantic i 10 ar.

Under 1979 arbetade Lennart iland innan han aterkom till m/s Axel Johnson
under hosten 1979 da jag sjalv anstéllde honom. Han var sedan i detta fartyg
under tva perioder och dven pa systerfartyget m/s Annie Johnson fram till dess
han kom till m/t Johnson Chemsun sommaren 1981. Han var sedan kvar i detta
fartyg tills det saldes till Norge 1988. Efter detta var han dven en manad i
systerfartyget m/t Johnson Chemstar. Efter detta blev Lennart uppsagd pa grund
av arbetsbrist.

Lennart var totalt inom Johnson Line i 12 ar.

"Johnson Chemsun”

Lennarts sista Johnsonfartyg, m/t Johnson Chemsun som hanvar pai7 ar
1981 till 1988 . Foto Lennart Ramsvik.
Lennart blev senare anstéalld av Rederi AB Tarntank pa Donso fran 1988. Lennart
anstalldes i Tarntank av Bengt Olsson som tidigare vikarierat vid Johnsonlinjen
sjopersonalavdelning i bade Goteborg och Stockholm.
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1991 - 1992 gjorde Lennart ett uppehall i Tarntank da han kom till den nybyggda
tankern m/t Landsort 1991 dar han var i 6 manader. Pa Landsort var f.0. Per-
Herman Larsson befdlhavare som tidigare hade varit 6verstyrman pa m/t Johnson
Chemsun nar detta fartyg var nytt. Landsort dgdes da av Nynés petroleum. Efter
detta halvaret pa Landsort atergick Lennart till Tarntank pa Donso.

Lennart var sedan kvar i detta rederi fram till sin pension 2006. Lennart var da 61
ar gammal. och han var sedan i detta rederi fram till sin pensionering 2006 da han
var tvungen till fortidspension pa grund av sina onda och sonderslitna knan.

Né&r Lennart avslutade sin ldnga sjémanskarriar 2006 hade han varit till sjoss i
precis 40 ar. Fran 1966 till 2006. Under denna tid fordelades han tid som féljer;

Rederi AB Nordstjernan, Johnson Line i totalt 12 ar,
Rederi AB Transatlantic i totalt 10 ar.
Rederi AB Tarntank i totalt 18 ar.

lag larde personligen kanna Lennart riktigt bra pa min forsta resa ombord i m/t
Johnson Chemsun fran augusti 1982.

Jag upptéackte da, det jag i princip redan visste, att Lennart var en fantastiskt
duktig kock for att inte tala om hans kunskaper inom bageri. Lennart bakade
frukostfrallor varje morgon till frukost och alltid nybakt kaffebrod till 10-fikat varje
dag alla dagar i manaden.

Det var har vid detta tillfalle som jag kom att lara mig baka pa ett professionellt
satt. Jag bad Lennart helt enkelt och krasst sett, att lara mig baka professionellt,
och jag bakade med honom varje morgon fran klockan 5-6. | slutet av den forsta
resan tillsammans och resten av tiden vi seglade tillsammans pa Johnson
Chemsun bakade jag helt sjalv oavsett om Lennart var ombord eller ej. Han var en
stor inspirator i detta fall.

Jag upplevde det som jakligt kul och fortsatte att ge besattningen nybakt brod
och frallor varje frukost och nybakt kaffebrod i otaliga varianter varje 10-kaffe.
Det 4r manga som kan skriva under pa detta. Verkligen uppskattat av
besattningen men de blir ju lite bortskdamda. Jag har fortfarande kvar alla de
recept jag fick av Lennart och flertalet anvander jag an idag dven om det inte blir
sa ofta numera.

Lennart var den basta kock jag seglat med inom rederiet, oavsett om jag var
kockelev, andrekock eller som hokare. Nu rakade jag vara hékare. Det var en stor
gladje att fa arbeta tillsammans med Lennart och vi hade ett fantastiskt gott
samarbete den tiden vi seglade tillsammans pa m/t Johnson Chemsun, cirka 2 ar i
effektiv sjotid blev det.

Vid denna tid anvande vi aldrig nagonsin varken hel eller halvfabrikat, fardigbaket
utan allt gjordes fran grunden, valplanerat och valskott, det blir ju bade billigare

277



§ Rapport frén ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg© 2017.

och battre sa. Pa helger, l6rdagar och séndagar serverade vi alltid en tre-ratters
middag med ett gott vin. Mycket uppskattat av alla ombord. Lennart uppskattade
det ocksa da han tyckte det var roligt och motiverande.

Lennart och jag talas vid ganska ofta numera och utbyter minnen och
erfarenheter. Han bor fortfarande kvar pa sitt alskade Vaddo. Han dr numera
opererad i bada sina kndn och den sista operationen gjorde han sa sent som i
varas. S3, nu ar han snart ganska aterstalld i sina kndn och férhoppningsvis snart
kan komma ut och promenera igen.

m/t Johnson Chemsun i Kitimat BC 1982.
Foto: S-E.Nyberg

Research S-E. Nyberg© 2013 uppdaterad 2015
Kélla Lennart sjilv, Johnson Line centralarkiv i Angelsberg, samt egna minnen.
seonyberg4d7@gmail.com seonyberg@yahoo.com
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Mera minnen, platser, resor, profiler, mat och skvaller

Fér att férenkla och att hitta rditt har jag sammanstillt
de olika sakerna i ett index:

1. Férord om minnen, resor och mat. Sid 280
2. Nar drommen startade Sid 281
3. Kockar, hokare och speciella matminnen. Sid 283
4. Staderskorna inom Johnsonlinjen och nar "Kalle” blev massman. Sid 290
5. Mina befalhavarminnen Sid 294
6. Min enda Teambuilding till sjoss. Sid 302
7. Sydamerika 1960-talet. Sid 304
8. Ovenatorn, kokets Pielstick. Sid 309
9. Jul och glogg pa en Johnsonbat. Sid 311
10. Grillparty pa en Johnsonbat. Sid 315
11. Varldens vackraste inseglingar. Sid 317
12. Flaggspel och inklareringar. Sid 323
13. Goteborgssyndromet. Sid 323
14. Panamakanalen, fakta och minnen. Sid 329
15. Nordpacifichamnarna. Sid 333
16. Minnen och strandhugg fran San Pedro. Port of LA. Sid 337
17. Minnen och strandhugg fran San Francisco. Sid 340
18. Minnen och strandhugg fran Seattle. Sid 344
19. Minnen och strandhugg fran New Orleans. Sid 348
20. Mera mat, vin och minnen, slutet gott allting gott. Sid 352
21. Avrundning med lite egen statistik. Sid 364

Min egen minnesbank dr skriven av Sven-Erik Nyberg 2017 ©
Inga kdillor, ingen Google eller liknande, bara minnen
men bilder dr hdmtade fran Google..
seonyberg4d7@gmail.com
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1
Forord till Minnen, resor, mat och mera minnen etc.

Att relatera till andra och att gora det intressant om mangder av minnen till
sjoss och iland ar ingen latt uppgift... det har tagit manga manader att
forsoka och att minnas, med manga kladdar pa tomma vita Word-
dokument fran borjan, Oj, ett vitt ark, var skall jag borja och hur skall jag
sluta och med vad?

Att sammanstalla och till sist férsoka knapa ihop en bra story av en enda
stor rora i huvudet ar inte alltid sa latt. Jag tror inte jag fatt med mer @n en
brakdel men jag skall i alla fall ge det en chans.

Under denna period av mitt liv ryms sjalvklart mangder av olika fantastiska
minnen. Bade underbara, bra och daliga till tragiska och mangder av
Johnsonmanniskor har passerat revy och vissa blev vanner for livet. Tyvarr
har manga ocksa lamnat jordelivet.

En befalhavare sade en gang;

"Det déir inte sanningshalten i historien, som ér det viktigaste. Det dir
underhdllsvéirdet!...och underhdllsvirdet skall vara hégt..!"

Men, alla mina minnen och berattelser dr sanna och mycket lite saltade, sa
sanningshalten ar hég! Underhallsvardet? Tja, det ar en helt annan historia
och inget jag kan garantera.

Hursomhelst, min minneskavalkad ar i 20 kapitel och skulle nog ha kunnat
vara minst dubbelt s manga men jag maste tanka pa utrymmesskal sa att
det inte vaxer till fér manga sidor.

| X 4

Johnson Line AB

Stoclgholm
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~ i m 2 . 5 & 2%

Nyfikna och imponerade man i San Francisco vid Seattles jungfruresa 1947 och

forvantansfulla pojkar om att ga till sjoss nar de beundrar Panama pa 50-talet.
Collage S-E. Nyberg

2

Nar drommen startade.

For min del startade allt vid 10-12-ars alders och det startade pa
bogserbatarna i Goteborg. Det var dar och da som min sjomandréom
borjade och som realiserades nagra ar senare. Mycket ofta, sa ofta jag fick
mojlighet ville jag, och fick jag, aka med min morbror ut pa olika
bogserbatsuppdrag i Goteborgs hamn. Redan efter ett par ar kunde jag nog
alla Johnsonlinjens fartyg vid namn och till och med nagra kapteners namn!
Allt sant satt som en smack i huvudet och mycket finns dven kvar.

Min morbror, Olle Brelén (f1915) var skeppare pa Johnsonlinjens
bogserbatar i Goteborg och hade sa varit sedan 1945, forst pa Herkules
sedan pa nya Hermes fran 1963 fram till sin pension 1978. Innan dess hade
han en lang sjokarriar fran kockjungman i smaskutor, fartygselev pa olika
fartyg samt sedan styrman och skeppare.

Sa med facit i hand var det inte sa konstigt att jag sokte mitt forsta sjojobb
pa Johnson Line dar nagra av mina andra slaktingar dven jobbade. Johnsons
skulle ocksa bli en mycket bra arbetsgivare for mig och jag stortrivdes
under alla ar jag var dar.

Bogserbatsverksamheten var Johnsonagda C.L. Hanssons stuveri AB sedan
1934 och som 1975 bytte namn till C. L. Hanssons Bogsering AB.
Anropssignalen hade under alla ar varit "Hansontug” vilket jag aldrig
glommer. Pa 40 och 50-talet hade bolaget 4 bogserbatar och fran 1963 fem
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i samband med att Hermes levererades fran ASI-verken i Amal. Senare med
aren kom det flera nybyggen av moderna bogserbatar och bolaget bytte
namn och gick samman med Roda Bolaget och bytte namn och
organiserades om for att senare saljas 1980. Johnson hade da haft
bogserbatsverksamhet i Goteborg i olika former och namn under 80 ar.

Fortfarande nar jag ser bilder fran rederiets bogserbatar far jag mycket
starka nostalgiska kdanslor och jag minns fortfarande alla de som jobbade
pa batarna da jag var dar mycket, mycket ofta under 6-7 ar och spenderade
mycket av min ungdom dar.

Johnsonlinjens bogserbatsflotta p3_60-70-talet

C.L.Hansson Stuveri.AB
Fiskhamnen, Goteborg-

Bilden visar batarna f.v. Hermes, Victor Camp, Brio, Fuerza och Herkules.
Herkules ar fortfarande still going strong i Goteborg som turistbal. Hon byggdes
1939!
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3

Kockar och speciella matminnen.

En av mina allra forsta manniskor jag motte inom Johnsonlinjen, forutom
Stig Westergren, var davarande intendenturinspektdren Arne Berni som jag
motte pa landgangen pa Montevideo vid Farjends sommaren 1964. Jag sag
nog ganska bortkommen ut eftersom han fragade mig om jag skall ménstra
ombord och jag svarade Ja, som kockelev. Bra, sa han, jag ar Arne Bernvi,
Inspektor. Kom med mig sa skall du fa traffa Stuerten!

Stuerten var tva, den avgdaende Henry Lundell och den pagaende John
Carlsson. Senare fick jag veta att han var kallad fér “Vackre John” vilket jag
aldrig da forstod men det ar inte sa mycket man begriper nar man bara ar
17 ar gammal.

Strax darpa skulle jag traffa forstekocken Kurt Andersson, den legendariske
"Kurre Kock”... en av de forsta sakerna han sa var; “Har du tréiffat
hékardjédvulen dnnu? Bra, men ge fan i han, han dr fér sndll, jag dr din chef och
léromdstare”!!!

Sedan kallade han mig ”Sleven” som alla andra elever fick jag reda pa.

Kurre var en tuff stenhard jakel med en ”satans disciplin”, men han var en
av de béasta kockar jag nagonsin mott och vi kom att bli mycket goda
vanner trots den stora aldersskillnaden. Jag var ju bara 17 och han var 35.
Tyvarr hade han en svaghet som manga andra kockar inom rederiet da
hade, han drack lite for mycket men han jobbade alltid. Festandet var bara
kvallar och klockan 11 pa kvallen kunde karln ligga utslaget men klockan 7
pa morgonen var han i byssan och jobbade och skrek. Det var han som var
chefen utan nagon som helst tvekan!

Han om nagon kunde verkligen laga en riktigt god Ris och Curry och det var
av Kurre jag larde mig gora en riktigt het smakrik currysas. Allt fran grunden
och forsékte man "ta genvagar” och fuska blev han topp tunnor rasande
och kunde hur latt som helst panga en kastrull i skallen pa en, bara for att
”lara”. Vid ett tillfalle gav han andrekocken en rak hoger for att han fuskat
med tillagning och noggrannhet.

Joda det var tuffa tider ibland men en av de basta av ”livets skolor” man
kan fal Kurre-Kock var utan tvekan en av de basta lararna man kan ha som
ung pojke till sjoss i livets harda skola och livsstil. P4 nagot vis var det battre
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an "lumpen”. Framforallt vansinnigt mycket roligare yrkesmassigt och
erfarenhetsmassigt.

Jag hade tur, jag fick ingen gryta i skallen eller nagon rak hoger... ddiremot

varldens béasta “tillkdnnagivande” da han ville ha med mig pa Golden Gate
resan efterat eftersom han var planerad dit omdedelbart efter kustresan,

men det blev ju Buenos Aires istallet for min del...

Jag lagar fortfarande den klassiska smakrika currysasen pa Kurre-Kocks
satt och har kommer receptet:

Oftast gjorde jag currysdsen dagen innan vi skulle servera den. Den blev mycket
bdttre da med fylligare och aromatiskare smak. Du kan dérfér med férdel géra
dubbelt sa mycket currysds som du har anvdndning fér och frysa resten. Med
currysdsen klar kan du Iétt och enkelt géra en god currygryta pa andra kéttrester
och grénsaker du har 6ver.

Currysdsen och nedanstdende currypasta dr skdlva basen och skélen i en god och
lyckad curryanrdttning. Att géra en god currysds Gr det viktigaste av hela
curryanrdttningen oavsett vilken form a anrdttning eller taffel du dn viiljer.
Underskatta ddrfor aldrig vikten av att vara noggrann ndr du gor din sds.

Basen till all god currysds édr som alla andra sdser, en god och smakrik buljong. Till
currysds skall du alltid anvédnda en ljus buljong i form av hénsbuljong,
grénsaksbuljong eller kalvbuljong fran kokt kalv. Steksky bér du vara férsiktig med
dad den oftast skapar en alltfér mérk férg och den karaktdristiska curryfdrgen
férsvinner. En riktigt gjord currysds maste alltid géras fran grunden och kokas i 20
minuter. Koka aldrig en currysds for Idnge da den har en tendens att da bli lite
besk. 20 minuter dr en idealtid fér sdsen, varken mer eller mindre.

Numera ndr jag gor currysas tillsétter jag alltid grddde och lite Creme fraiche men
som jag fick Idra mig av Kurre anvdnde vi alltid osétad kondenserad mjélk pG den
tiden. Milk som vi da kallade det och som vi anvdnde istdllet fér gréidde.

Alla kockar har nog sitt eget recept pa currysds och kan givetvis variera. Jag fréser
alltid exempelvis lite fdnkal, chilisds, basilika och rostad réd paprika ndr jag gér
min currysds for att fa en hdrlig karaktdr i smaken. Nedanstdende tips Gr min egen
vdg till en god currysds vad jag en gang ldrde mig som 17-aring men du mdste
sjdlv smak dig fram till rétt styrka. Ta i rejdlt med currypulver och var inte feg i din
matlagning ndr du gér currysas.

Dessa basingredienser madste du alltid ha framme néir du skall laga en currysds;
- Gullék

- Purjolok
- Syrligt dpple
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- Currypulver, Midas ér bdst!

- Smér och olivolja

- Vetemjol

- Grddde eller osétad kondenserad mjélk.

- Passande ljus buljong

- Tropisk fruktjuice eller ananasjuice

- Accacia-honung, flytande.

- (Fénkal)

- (Basilikastjdlkar)

- (Chilisas)

- (Rostad réd paprika)

- Svartpeppar eller rosépeppar och salt samt eventuellt lite s6tsur chilisas,
stark.

De ingredienser inom parantes behéver man inte men jag brukar anvidnda dessa
for att ge currysdsen mera karaktdr.

Fréis ALLTID Iék, purjolék, dpplebitar, rostad paprika, basilikastjélkar och fankal i
smér och olivolja. Tillsétt currypulvret och frds tillsammans i ndgra minuter
tillsammans med brun farin eller lite Accacia-honung fér att fa den balanserade
s6tman i s@sen. Jag brukar dven frdsa i lite chilisds och tomater fér att fa den ldtt
brdnda tomatsmaken... Finkdlen ger den lite karaktdristiska lakritssmaken langt i
bakgrunden som ingen vet vad det ér men som ger den spdnnande tonen i sdsen
och som ingen vill vara utan.

Frds till sist tillsammans med vetemjél. (Matt dr alltid beroende pd mdngd, jag har
alltid i rejdlt med currypulver fér att fa hettan i sdsen... skéms inte... visa lite vild
passion och hetta i din matlagning... kanske cirka 1%-2 matsked curry till en liter
buljong plus grddde) Tillséitt sedan buljongen lite i taget tills en bra konsistens och
tillsdtt dven rejilt med dkta grddde for att fG upp den gula fidrgen och dess
krdmighet. Jag brukar dven ha i lite tropisk nektar for sjdlva sétmans och den lite
tropiska karaktdrens skull. Lt sdsen koka i 20 minuter. Sila av alla grénsaker och
lat sasen koka upp igen och smaka av med salt om sa behévs... buljongen dr oftast
salt nog. Men... var alltid lite foérsiktig med salt mat generellt till curryrditter! Salt
och curry gifter sin inte.
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Currypasta;

Jag brukar sjélv géra min egen variant av réd currypasta istdllet for att képa den
fdrdig pa affdren. Det dr mycket enkelt och du kan sedan bland annat anvédnda
den till kalla séser och sallader.

Ingredienser:
- Santa Maria extra stark curry eller Madras Midas curry.
- Lite Olivolja
- Lite chili- och vitléksolja (Zeta)
- Lite chilisés
- Lite Thai chilisds sétstark
- Lite Accacia-honung
- Lite Santa Maria értagardskrydda
- Lite I6kpulver
- Lite dpplemos

Frds currypulvret forsiktigt i olivolja och lite chili- och vitléksolja (utsékt men dyr)
och rér ner de andra ingredienserna samt lite citronolja. Tédnk pa att denna pasta
skall vara riktigt stingande stark. Pastan dr mycket Idttgjord och tar bara ett par
minuter att géra.

Anviéind sedan pastan nér du skall géra kalla currysdser. Du kan dven servera
currypastan som ett tillbehor till Curry Taffel ifall ndgon vill spetsa sin currysds
ytterligare fér att fa en riktigt het sds. Passar bra om du serverar en mild currysds
till Taffeln.

Som ni forstdr dr det Iang hdllbarhet i denna currypasta.

Kurre-Kock var troligen en av de absolut basta kockar jag seglat
tillsammans med till sjoss. Det var inte pa grund av min ringa alder och
starka minnen fran hans personlighet utan framférallt av hans fantastiska
yrkeskunskap. En yrkeskunskap jag senare fick bekraftad och verifierad da
jag tittade pa hans stamkort och meritférteckning fran hans tid inom
Johnsonlinjen da jag jobbade pa sjopersonalavdelningen. Han hade bara
toppbetyg och de basta rekommendationer fran de fartyg han var i. Vad jag
kan minnas var han i rederiet i cirka 10-12 ar fram till mitten/slutet av
1960-talet da han slutade.

Jag fick dven ta del av hans fantastiskt goda ”Chimmi-Churry” och
kryddréra som kommer har nedan.

Hdr féljer min “uppoppade” och moderniserade version pd Kurres recept da vi
sedan dess har fatt médngder av nya ravaror, oljor och kryddor.
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Aterigen, du far sjélv bedéma smak och méngd dé det dr omdjligt att ange exakta
mdtt och termer, det dr dnda du sjélv som “kock” mdste skapa din egen smak och
karaktdr. Hdr féljer bara en vdgledning och de ingredienser du bér anvéinda dig av.

- Olivolja, rikligt med olja.

- Chili- och Vitléksolja, lite p.g.a. dess styrka och hetta.

- Worchestersauce, Lite, nagra sténk.

- Thai sot stark chilisauce efter smak. Bérja med lite. Rejélt enligt mig.

- Balsamicovindger, bara ndgra sténk.

- Accacia, flytande honung for lite sétmas skull.

- Chilisas eller ketchup, gdr dven med lite tomatpuré.

- Hackade tomater, skall vara skalade.

- Hackad rédlék.

- Hackad réd och grén paprika.

- Hackad purjolék eller helst firsk varlék, alla dessa lika delar.

- Pressad vitlok, rejélt med vitlék eller efter smak.

- Finhackad réd chili efter smak och beroende pad vilken chilifrukt du har
képt.

- Sambal Oelek.

- Hackad Basilika.

- Finhackad persilja.

- Ortagérdskrydda.

- Svartpeppar, nymald. Rejiilt.

- Lite salt. Ta det lugnt med saltet dd det inte fdr vara salt!

Ja, ménga ingredienser men alla mdste vara dér for att bidra med den totala
smakupplevelsen. Det viktigaste dr att réran skall vara ganska tjock med rikligt av
tomater, I6k. paprika och vitlék Starkt eller svagt? Fragar du mig skall denna vara
riktigt stark men dndda mycket smakrik.

Kurres original ér som det var pd den tiden... vi hade ju inte alla ravarorna ombord
i fartygen da, men hdr kommer hans originalrecept och det som jag en gdng tog
fasta pa och forfinade med féljande:

Matolja, Worchestersauce, réd vindger, honung, ketchup/chilisds, hackade
tomater, hackad réd paprika, rédlék, purjolék, vitlok, mycket réd chili, sambal
oelek, persilja, svartpeppar, értkryddor och salt.

Han visade mig, jag Idrde mig. Ndsta gang sa han; blanda ihop ”skiten och
skicka upp”. ”.. skriker ndgon om att det dr starkt sa fraga om de skriker nér de
dricker brdnnvin ocksa...HaHaHa!” Med skicka upp menade han att servera i
mdissarna!

Ja, Kurre-Kock var verkligen en mycket fdrgstark personlighet.

Denna starka kryddrdéra ar alldeles utmarkt till grillad kyckling, Bar-Be-Q
ratter, grillad biff eller liknande. Serverar du ett vin till bor det vara ett
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kraftigt kryddigt rott vin fran exempelvis Chile eller Argentina da smakerna
verkligen gifter sig!

Nar jag skulle monstra i Buenos Aires rakade jag komma till Frihamnen 107
i Goteborg samtidigt som fartyget fortéjde och den forsta personen jag sag
var min klasskamrat fran Ell6s, Jan Isacsson som koérde ner landgangen med
det karaktaristiska tjutande och knarrande ljudet fran lufttrycksmotorn

som jag kan hora an idag. Det visade sig att Janne var jungman ombord och
han skulle stanna ytterligare en resa. Vi hade manga trevliga kvallar sedan.

Kort darefter traffade jag Stuerten Carl-Gosta Andreasson och mitt forsta
intryck av honom var ” Oj, han verkar vara en sndll farbror!” Senare tog han
val hand om mig och visade mig till koket dar jag traffade Egon Karlsson for
forsta gangen. Egon kallades for ”Snovit” da hans kockklader alltid var
smutsiga och otvattade. Dock inte vid detta moéte, da var han ren, vi var ju i
Goteborg med allt vad detta innebar. Han var alltid rent kladd i Géteborg!

”Snovit” var definitivt inte som Kurre-Kock skulle det visa sig. De hade inte
sa mycket gemensamt mer dn att de bada var moénstrade som forstekockar.
Snovit var en mycket speciell person, han gjorde inte sa mycket vasen av
sig inte ens nar han var pa fyllan och det var han ofta. Da kunde han sta och
halla sig i koksdorren och smavingla och sa; ”Det dr bra pojkar”... nar
Andreasson kom och sag honom sa han till honom att ga och lagga sig och
det hande ofta, da bara muttrade han och gick. Som tur var for oss alla
hade vi en fantastiskt skicklig andrekock, en tysk som jag tyvarr har tappat
namnet pa men resan efterat blev han forflyttad till ett annat
Johnsonfartyg som forstekock.

Nar jag kom till Sjopersonalavdelningen 1976 var Egon kock i Margaret
Johnson inom avlésningssystemet under manga ar men hans sista fartyg
var Axel Johnson som dven var fartygets sista resa 1986. Egon gick efter
detta i pension. Han hade da varit inom rederiet i manga ar men jag horde
att han de senaste aren hade han blivit mycket skétsam om bade sin
skotsel och klader.

Nar jag forsta gangen talade med Egon i telefon sedan jag borjade iland pa
sjopersonalavdelningen 1976 kom han forst inte ihag att vi hade seglat
tillsammans i Buenos Aires men senare nar jag traffade honom i koket pa
Margaret Johnson, innan vi skakat hand och hélsat sa han spontant: ” Ddr
dr ju Du, det var ldngesen... vad gor du hdr, skall du ménstra?” Ja, sa kan
det vara. Efter denna hdndelse hade vi en bra kontakt. Egon fick
guldklockan for lang och trogen tjanst i bérjan av 1980-talet.
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Mina minnen av de basta kockarna inom Johnsonlinjen.

Jag har haft formanen av att segla med manga fantastiska kockar inom
rederiet bade som kockelev, andrekock och som hokare. Kanske jag har
seglat med ett 25-tal eller mer och jag kan med gladje sticka ut hakan och
saga att foljande ar de skickligaste jag har seglat med:

1. Lennart Fornfelt. Johnson Chemsun, har jag tidigare namnt och han
var definitivt den baste av alla. Se personbiografi.

2. Peter Phante, Annie Johnson. Vi var kollegor och fantastiskt team
nar Annie Johnson var nybygge. Jisses, vilken fantastiskt kock Peter
var! Aven som méanniska och kompis.

3. Kurt Andersson, Kurre-Kock, Montevideo. Som jag precis har
berattat om. Kurre ar oerhort stark minne for mig bade som
manniska och som yrkesmanniska!

4. Thomas Lydell, Johnson Chemsun. Vi seglade flera resor i fartyget
och Thomas var en fantastiskt duktig kock. Hav ar son till den tyvarr
tidigt bortgangne hokaren Sonny Lydell.

5. Karl Mértl, kom fran Osterrike och var ansedd som rederiets baste
kock under manga ar. Var dven privat kock hos familjen von Platen
och Bo Johnson. Dog 2014 i hemmet pa Ingard 84 ar gammal.

6. Joachim Weigel, var en fantastiskt duktig kock och var givetvis mest
i de passagerarforande fartygen. Jag hade sjalv formanen av att
segla med honom pa en kustresa pa Montevideo.

7. Sonny Lindstrom, var en av de unga kockarna som etablerade sig
inom rederiet de sista aren. Jag hade sjalv formanen av att ha Sonny
som kock pa min Avestaresa 1979. Sonny blev sedan bade
kocksteward och vikarie hokare.

Dessa fyra var mina topp 4 basta genom alla ar, till dessa kommer flera
fantastiskt duktiga kockar och yrkesmanniskor som jag har haft férmanen
av att arbeta tillsammans med genom aren.

Naturligtvis har jag genom aren traffat pa ett antal riktiga skitstovlar ocksa,
kockar som inte borde kalla sig kockar och som absolut inte borde ha fatt
monstra i fartygen. Jag har fortrangt deras namn och jag vill heller inte bli
pamind om deras usla yrkeskunskap och brist pa sjalvkédnsla och respekt!
Nagra av dom gjorde livet riktigt surt for mig som bade kockelev och
andrekock.

Under min tid pa sjopersonalavdelningen i Goteborg och Stockholm mellan
1976 till 1982 larde jag kanna alla kockar och hokare och jag har ganska
tydliga minnen fran ett hundratal av kockarna. Manga stannade och var i
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rederiet under manga ar men under dessa ar passerade manga dven revy
da somliga bara gjorde en resa och lamnade rederiet bade frivilligt och
ofrivilligt.

4.
Staderskor inom Johnson Line och nar ”Kalle” och
staderskan blev Mdassman.

Kvinnor i Johnson Line har alltid varit mycket ovanligt och det har alltid
varit bara en staderska ombord, inga kvinnliga masskallar eller kvinnliga
befal 6ver huvud taget. Vad jag vet och hort var det rederiledningen, med
bl.a. gamle Generalkonsulen som satte stopp for detta.

Staderskan var fran borjan monstrad for att stada passagerarhytterna samt
befdlhavarens hytt och fran bérjan enbart forsta-klass passagerarna. Allt
eftersom aren gick var alltid staderskans roll att stada och halla snyggt i
passdagerarhytterna samt att férbereda badd och hytt for natten. Jag vill
minnas att det kallades for att “natta” passagerarhytterna.

Staderskornas eget liv var ganska ensamt och hon rérde sig endast uppe i
sina arbetsdomaner runt om salongerna. Hon hade ocksa sin egen hytt
utanfor salongerna. Hytterna var ocksa mycket sma och minimala. Mera
likt en garderob utan dusch. En gammal staderska sade en gang: “Jag har
bott i en garderob utan dusch i 6ver halva mitt liv”.

Aven stdderskans hytt i de nya Axel Johnson och Annie Johnson var
synnerligen sma garderobsliknande hytter langst akterut pa salongsdack. |
de tre foljande containerfartygen var de daremot mycket storre liksom i
alla de nybyggda fartygen efter dessa.

Staderskan kallades alltid for staderska anda fram till bérjan/mitten av
1970-talet da hon i samband med LAS och rederianstallningar samt med
ett nytt modernt tankande fick den officiella befattningen "Massman”.

| samband med detta forsvann dven de klassiska befattningarna inom
intendenturavdelningen sasom ”“Masskalle”, ”"Skanskalle”, Befalskalle,
"Hyttoskar”, “Gangjohan”. Ekonomibitrade samt “hdkarhalva” dven om
detta var ett tidigare uttryck for forradsman. Alla i princip férsvann och alla
blev helt plotsligt Massman 6ver en natt. Aven den ”“gamla” stiderskan
blev massman.
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Den gamla staderskan Thordis Stokke sa till mig 1974: “Jag vill inte bli kallad
Midissman, jag dr Stewardess ingen méssman och absolut ingen man! Jag férstar
inte hur rederiet téinker!”

Hon fick leva med detta faktum @nda fram tills hon pensionerades 1982.

Davarande sjopersonalchef Sten Bexell var den som bérjade fordandra
installningen och att anstalla och monstra kvinnor i rederiets fartyg i
borjan/mitten av 1970-talet. Tore Hansson och Sten Bexell var ocksa de
som anstalle de forsta kvinnliga telegrafisterna vid denna tidpunkt, Astrid
Ward och Birgitta Pettersson. Efter dessa tva kom ett flertal andra kvinnliga
telegrafister i mitten av 1970-talet.

Nar jag borjade pa sjopersonalavdelningen 1976 boérjade jag att anstalla
flera kvinnliga massman an man och antalet kvinnliga massman okade
drastiskt. Aven kvinnliga kockar borjade jag anstédlla. Pa nagot satt blev
rederiet mera ”“jamstallt” fran mitten av 1970-talet aven om det skulle
dréja manga ar innan den forsta kvinnliga styrmannen kom. Jag vill minnas
att den forsta kvinnliga matrosen och motormannen kom i slutet av 1970-
talet, kanske borjan av 1980.

Har foljer ett urval av kdnda gamla legendariska och klassiska s.k.
Johnsonstaderskor och trotjanare fram till 80-talet. Dessa ar en bart fran
mina egna minnen utom Emma Karlsson vars info ar hamtad fran G-O.
Eriksson och Batologen.

Jag borde komma ihag lika manga namn men det gor jag tyvarr inte. Senare
nyanstallda kvinnliga massman ar ej upptagna har nedan.

Manga av de gamla Johnsonstaderskorna férsokte att halla sig kvar sa
lange som maijligt dven efter sin pension da deras enda liv var
Johnsonlinjen.

Anna Dickman, en av de mesta och mest legendariska staderskorna inom
rederiet... pension 1973/1974 efter 6ver 40 ar, de sista aren i San Francisco
innan hon gick i pension §974. Anna var en fortjusande person och jag
hade formanen att segla med henne pa en av hennes sista resor innan
pensionen.

Anna Stenstrom, flera ar inom rederiet och hon bodde i Long Beach de

sista aren. Pension mitten av 70-talet. Jag hade sjalv formanen att segla
med henne i San Francisco.
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Emma Karlsson, 40 resor 1929-42 i gamla Annie Johnson, bodde | en
garderob utan dusch i 6ver 13 ar och hon var inte ensam om detta!

Margaretha Olsson, inom rederiet manga ar och de sista aren i Axel
Johnson.
Kerstin Bergendahl manga ar inom rederiet.

Birgit Pettersson... fodd 1924, mamma till telegrafist Birgitta Pettersson,
inom rederiet under manga ar och de sista aren i containerfartygen.

Thordis Stokke ,f.1917, norskan som blev ett unikum inom rederiet och
sam aldrig slutade tala norska. Hon pensionerades 1982 fran Annie
Johnson hon hade da varit i Johnson Line i 6ver 40 ar och de sista 13 aren i
Annie Johnson, da detta var hennes hem!

Jag seglade sjalv med Stokke bade som kock och hokare i Annie Johnson.
Hon var mycket bekymrad nar jag aterkom som hokare till Annie Johnson
1974, jag var ju sa ung som hon sade. Nar jag sedan kom till
sjopersonalavdelningen 1976 och avloste Stig Westergren var hon om an
mera bekymrad... ”0j, hur skall detta gé nu” oj, oj, oj sade hon.

Varje gang det kom en avldsare till henne var hon lika bekymrad. Hon ville
helst inte ga pa semester, hon ville helst vara kvar ombord hela tiden for
att som hon sade; ”Dd vet jag att allting ér fint, rent och i ordning”. Det var
inte alltid som hon gillade sina avlésare da hon alltid hade nagot att klaga
over. ! Men sdga vad man vill, hon var en fantastiskt duktig staderska om
an nagot udda och mycket speciell.

......

Thordis Stokke i Annie Johnon 1974.
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Asta McFie

Inga-Lill Kenell avslutade sin JL pa Margaret Johnson innan baten saldes.
Hillevi Wising i Annie Johnson innan hon sa gtragiskgt dog i slutet av 70-talet.
Mary Séderberg

Lilly Richer bl.a. 21 resor i gamla Margaret Johnson.

Anna Sjoberg, likasa flera ar i Margaret Johnson.

Karin Malmberg. Var gift med hokaren Oskar Malmberg. Hon pensionerades i
borjan av 1980-telet fran Antonia Johnson i Hon hade da varit i fartyget sedan det
byggdes 1972. Jag hade sjalv formanen av att segla med Karin i fartyget och hon
var en mycket fértjusande manniska. Aven Karin gillade heller inte det lite
missvisande namnen massman som hon sade.

Jeanette Aya arbetade dven stundtals pa massen vid kontoret pa Ringon.

Viola Palmgren,

Ruth Stenbacka

Beryl Dahlstrom, var flera ar i containerfartygen och bl.a. i avlosningssystemet i
Axel Johnson och Annie Johnson.

Borghild Olsén

Gulli Svennberg...legendarisk staderska som trottnade pa langfart och gick éver
till smatankers som massman

Ingrid Berg... dven hon trottnade som staderska, gick kockskolan och gick sedan ut
som andrekock. Hon gifte sig sedan med timmermannen Friberg och bytte namn.

Mary Hallin avslutade sin JL pa Antonia Johnson innan baten saldes.
Barbro Berlips var manga ar i kylfartygen och i containerfartygen.
Inga-Maja Bengtsson

Kerstin Johansson

Ann-Marie Olsson... pension fran Axel Johnson

Ulla-Britt Sédergren

Karin Lindberg

Alva Blom

Margit Carlsson, 1912

May Karlsson
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Mina minnen av befdlhavare inom Johnsonlinjen.

Mina minnen fran alla mina befidlhavare jag seglat med och de befdlhavare
jag inte seglat tillsammans med men daremot traffat och har mestadels
positiva minnen av uppgar till 41 befdlhavare. 26 av dessa seglade jag med
och de andra larde jag kdnna av andra anledningar men framforallt fran
min tid pa Sjopersonalavdelningen i Géteborg och Stockholm.

Utav dessa 26 kaptener var den dvervagande delen mycket fina och
fantastiska personligheter. Vissa mindre bra, inte fantastiska pa nagot satt
jag kund se. En del udda och lite konstiga pa sitt satt.

Min minneskavalkad pa de befdlhavare jag seglat tillsammans med féljer
har nedan och ar inte pa nagot satt rangordnade men de flesta har jag lagt
till en lang eller kort kommentar och en del med en langre Personbiografi
som finns i min samling om 80+ Personbiografier. E-bok nr. 8

Dag Hultén. Befidlhavare i alla de fem nybyggda containerfartygen och jag
var kock i tre av dessa nybyggen. Vi seglade tillsammans i totalt 6 resor och
Hultén var for mig en fantastisk kapten och manniska som jag verkligen sag
upp till. Nar jag fick nytt landjobb 1976 var han den kapten tillsammans
med Erik Edgren som kom upp pa kontoret i Goteborg och dnskade lycka
till med orden; ”Jassa, det ar har min favoritkock sitter numera”. Jag fick
alltid Rekommenderas pa det basta av honom i mitt betyg efter varje
fartyg, plus rekommendationer till nasta nybygge kan jag formoda. Las
hans fantastiska Personbiografi.

Erik Edgren, var en mycket omtyckt och fantastisk befdlhavare tyvarr

seglade vi bara tillsammans i tre resor i San Francisco och Annie Johnson.
Nagon mera positiv kapten fanns nog inte att finna men sa tillhérde han ju
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"Lonnbergs pojkar”. Alltsa de befdlhavare som blev skolade under Kapten
Helge Lonnbergs befal. Jag fick alltid Rekommenderas pa det basta av
honom i mitt betyg. Den absolut basta befdlhavaren jag seglat med.

Las hans fantastiska Personbiografi.

Sven Vifors, Johnson Chemsun. Vifors var den kaptenen jag seglade langst
tid tillsammans med cirka 3 ar i namnda fartyg. Vifors var en fantastisk
befdlhavare som verkligen hanterade sin personal pa allra basta satt och
han var befdlhavare da jag mottog min uppsagning fran rederiet efter 23 ar
och om detta har jag ett mycket speciellt minne;

Det sista aret tog Sven mycket hart, och illa vid sig eftersom det gick sa daligt for
rederiet han dlskade. Som befédlhavare var han ju bland annat tvungen att delge
manga personer och gamla trotjanare om deras uppsagning fran rederiet. Nagot
han tog hart da han var en stark kdnslomanniska. Jag vet, eftersom jag var en av
dessa personer.

Jag kommer mycket val ihag ndr han en mandag férmiddag hade “samlat mod till
sig” och bad mig komma in pa hans kontor och stiangde dorren. Jag sag i hans
ledsna 6gon att nagot var fel. Kroppsspraket ljuger aldrig. Det var med tarar i
O6gonen han laste upp meddelandet fran rederiet om min uppsagning och
"formellt” 6verlamnade den samma. Jag fick ocksa tarar i 6gonen och vi grit en
skvéatt ihop. Den formiddagen och senare efter middagen pa kvallen satt vi och
pratade extra lange och mer an vanligt. Manga minnen att ventilera och manga
varldsproblem blev smidigt |6sta. Vi var mitt ute i Pacific sa vi kunde lugnt ta bade
en och tva whisky tillsammans som vi gjort sa manga ganger tidigare. Vi hade ju
kommit att sta varandra mycket nara under dessa ar.

Jag glommer aldrig denna speciella mandag i hela mitt liv. Sven gjorde smartsamt
sin plikt men han gjorde det s& oerhért kdnslosamt och empatiskt. An idag kan jag
fa tarar i 6gonen nar jag tanker pa detta. Inte pa grund av sjdlva uppsagningen
utan pa det fina och smidiga satt han hanterade situationen pa.

Han ndmnde dven att han fatt meddelandet fran rederiet redan under fredagen
men han ville inte forstéra min helg, eftersom vi alla alltid hade det sa trevligt och
avspant pa helgerna till sjoss, sa han ville vanta med det trakiga meddelandet tills
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pa mandag. Det om nagot sager val vilken kénslig och underbar manniska Sven
verkligen var och vilken fingertoppskansla han hade.
Se personbiografi.

Birger Robertsson, Johnson Chemsun. Vi seglade tillsammans i fartyget
under flera perioder och Robertsson var samma fantastiska befdlhavare
som Vifors speciellt om kunskapen att hantera sin besattning. Birger var
dven han en av Helge Lonnbergs pojkar och det marktes tydligt!

Se Personbiografi.

Goran Ringberg, Annie Johnson. Goran och jag seglade tillsammans i
fartyget under tva resor. Ringberg var en fantastisk
"passagerarfartygskapten” med stor kunnighet och erfarenhet kring
representation. Lite strikt som befdlhavare.

Se Personbiografi.

John Blomberg, Annie Johnson. Blomberg delade fartyget med Ringberg
och vi seglade tillsammans dar i tva resor. Blomberg var for mig ingen bra
befdlhavare och ingen favorit. Mycket p.g.a. att han hade svart att sta for
sina beslut och var inte rakryggad, snarare feg.

Se Personbiografi.

Bo Gronwall, seglade jag tillsammans med i Pacific och Antonia Johnson.
Jag upplevde honom som en bra befdlhavare och alltid mycket omtyckt av
hela besattningen. Gronwall hade Pacific och Suecia som nybygge men var
manga ar fore sin pension i Margaret Johnson.

Se Personbiografi.

Martin Nyblom, Vi seglade tillsammans nar jag var kock i Pacific. En for mig
fantastisk befalhavare som alltid var narvarande och tillganglig. Kanske den
gamla skolans kapten, strikt, rak och rattvis. Ett karaktarsdrag, han hade
alltid en monokel som lasglasdgon. Jag fick Rekommenderas av det basta i
mitt betyg av honom nar jag var kock. Jag gillade honom skarpt.

Karl-Eli Sjoblom, dven kallad ”"Charlie Seaflower”. Jag gjorde en world-
wide-resa med honom pa Avesta. En mycket bra befdlhavare samt mycket
omtyckt av hela besattningen.

Stig Sandends, vi seglade tva resor/perioder tillsammans i Suecia. En
mycket butter och trakig kapten som inte gjorde sa mycket vadsen av sig.
Dock, vi kom bra 6verens och hade ett gott samarbete. Man sag honom
aldrig utan pipa i munnen, halsade sallan, bar nickade.
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Birger Lundin, vi seglade tva perioder tillsammans pa Johnson Chemsun.
Lundin ar inte precis den kaptenen som lattar upp stamningen ombord. En
slatstruken och trakig kapten. Dock hade vi ett gott samarbete.

Luther Andersson. Vi seglade tillsammans i Oceanus i tva resor, fyra
manader. Luther ar ingen gladjespridare utan lite trakig med korrekt. Han
satt ofta i hytten och spelade klassisk musik.

Gote Gardsman, Vi seglade en resa, tva manader tillsammans i Oceanus
och jag har inga speciella minnen av honom.

Perry Persson. Vi seglade ihop pa Portland 1968/1969. Sedan larde jag
kdnna Perry som en riktigt trevlig befalhavare under de ar jag jobbade pa
sjopersonalavdelningen.

Ingvar Axelsson bara en kort tid tillsammans pa Avesta men Ingvar var en
mycket trevlig och sympatisk kapten.

Donald Sjoélander tva resor pa Annie Johnson och en resa pa Los Angeles.
Nar vi sags i Annie Johnson efter 5 ar sade han; Jaha, sa ses vi igen da. Hans
hobby var att sitta i hytten och knyta Ryamattor som han sedan salde
hemma. Gjorde inget storre vasen av sig for nagon.

Lars-Erik Bjorklund, bara en kustresa tillsammans pa Portland.

Bror Carlsson, bara en kortare kustresa i nagon av containerfartygen.
Ragnvald Eriksson, bara en kustresa i San Francisco. Inget speciellt minne.
Han kallades allmént for ”Principen”. Han var fran Aland. Han var den
forsta “Johnsonskepparen” som blev befdlhavare i Silja Line tillsammans

med Séren Fogelstrom.

Albin Svensson, bara en manad tillsammans pa Aconcagua Valley men
Svensson var en mycket speciell befdalhavare. Han kallades ”Svarta Malin”.

Carl Warfwinge, bara en kustresa i Montevideo men eftersom jag var
kockelev minns jag honom knappast.

Gustaf Heinze, bara en kustresa tillsammans i Montevideo da som hokare.
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Sven Klefback en resa i Thai men jag har inga direkta minnen av honom.

Nils Tengberg, flera resor tillsammans i Thai men eftersom jag var 2e kock
har jag inga minnen av honom da han aldrig gick nagra inspektionsrundor.
Men, ett speciellt minne gldmmer jag aldrig; Vid ett tillfalle vi lag i
Montevideo hade jag varit iland mellan 1 och 3 och halsat pa “min tjej”...
Klockan 3 pa eftermiddagen nar jag gick hem motte jag kapten Nils
Tengberg, den respekterade befdlhavare pa Thai i dérren till Ancla Bar...
med kommentaren ”sd kocken dr ute och férlustar sig”... vilket i princip var
den enda meningen han sade till mig under tva-tre resor tillsammans...
Hmm... jag var blyg och visste inte vart jag skulle ta vagen och pissa i
byxorna var ju ingen option... Jisses, stackars liten blyg pojk.

Folke Sundén, var befdlhavare den forsta langresan jag gjorde till sjoss pa
Buenos Aires. Jag tror inte jag sag honom pa hela resan.

0Odd Jansson, seglade tva kustresor med honom pa Lions Gate. Han var
kdnd inom rederiet som ”"Kustskepparen” da han av halsoskal bara gjorde
kustresor, mangder av kustresor i alla de dldre fartygen som gjorde
kustresor.

Har féljer mina minnen fran de befilhavare jag larde kdnna i rederiet
utan att vi seglade tillsammans, framst ldrde jag kinna manga under min
tid pa sjopersonalavdelningen i Goteborg och Stockholm.

Gunnar Dahlquist, Den gamle flaggskeppare som jag aldrig traffade men sag och
horde honom mycket val. Han kallades inte for inte for “Kalle Gapa” och har ar
mitt forsta minne av honom;

Nar jag var en ung pojke fick jag aka med min morbror Olle manga ganger
fran 1950-talet och framat da han var skeppare pa Herkules och senare
Hermes inom Johnson bogserbatar i Goteborg,( C.L. Hansson Stuveri AB).

Vi ett tillfalle pa sommaren 1959, den heta sommaren, vid in- eller
utbogsering av m/s Santos i Frihamnen horde jag hur han skrek som en
galning fran bryggvingen sa det ndstan hoérdes 6ver halva Goteborg. ”Ddr
har du Kalle-Gapa sa min morbror” och jag glomde det aldrig sedan, inte
fartyget heller for den delen! (Min fotbollsidol Pelé efter VM i Sverige 1958
spelade ju i Santos!) Vilken fantastisk fin bat!

Lite kuriosa; Dahlquist var kusin till den kdnde sangaren Lasse Dahlquist i
Goteborg. Se Personbiografi
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Torsten Johansson. Traffade jag sista gangen pa Avesta 1979 da han var
med pa kustresan som rederipassagerare eftersom han son Anders var
overstyrman ombord.

Lite personliga reflektioner och speciellt minne. Kapten Torsten Johansson
har jag sjalv traffat vid nagra tillfallen och han fick de valkdnda 6knamnen
"Gull Johan” for han var fran just Gullholmen vaster om Orust. (anm. Min
egen hemkommun) Han fick dven det mindre hedrande 6knamnet
"KénsJohan” pa grund av helt andra kriterier. Kapten Johansson hordes
sakerligen lika bra som” Kalle Gapa ” och det fick jag sjalv erfara, dven
denna gang vid in bogsering av m/s Buenos Aires till Frihamnen sommaren
1962.

Johansson och min morbror kdande varandra mycket val sedan tidigare och
foljande citat ar direkt hamtat just fran den in bogseringen; (Jag glommer
det aldrig)

”Brelén, for helvete, visa att du har lite kuk i den ddr jédvia baten och tryck
till sa vi kommer in nan jévla gdng!”

Ja, Johansson hade ett mycket “mustigt” sprakbruk, nagot som de allra
flesta gamla kaptener hade pa den tiden sa Johansson var inget undantag.
Han var i vanliga fall en mycket lagmald person. Se Personbiografi.

Sten Bexell, var min chef under tre ar pa Sjopersonalavdelningen och den
baste chef jag haft. Sten hade formagan att fa alla medarbetarna viktiga
och behdvda och bli sedda och hérda. En fantastisk person!

Sten atergick i sjotjanst som befdlhavare 1979. Lads hans fantastiska
Personbiografi om nasta 50 ar i sjofartens tjanst.

Gosta Bodin, Sjopersonalavdelningens forste chef som ater gick till sjoss
1971 som befalhavare i San Francisco. Han besokte alltid oss pa
sjopersonalavdelningen innan varje resa. GoOsta var en fantastisk
personlighet. Se Personbiografi
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Tore Eriksson, larde jag kdnna pa sjopersonalavdelningen pa Ringdn dar
han var chefsininspektor. Han gick iland for landtjanst 1971 efter att ha
varit befdlhavare i flera ar. Med tiden kom vi att bli goda vanner da han
hade sommarstuga ganska nara Ell6s pa Orust. Min uppvaxtort. Se
Personbiografi

Rolf Grasman, Kapten Rolf Grasman larde jag kdnna som en mycket trevlig
person da han jobbade i ett ar pa sjopersonalavdelningen i Goteborg.
Tyvarr fick han alkoholproblem de sista aren av sin fina befalhavarkarriar
inom rederiet.

Stig Berthelius, blev landplacerad pa sjopersonalavdelningen i Stockholm
efter manga ar som befdlhavare. En svar person som jag aldrig larde kdnna
trots att vi jobbade tillsammans och jag fick aldrig heller nagon riktig koll pa
vad han egentligen sysslade med eller hans arbetsuppgifter.

Roland Henriksson lirde jag kdnna forst i Abo Wartsilavarvet dar han var
maleriinspektor for de sista tva containerfartygen samt Pacific och Suecia.
Efter detta vid manga andra tillfallen pa sjépersonalavdelningen. Roland
var en mycket trevlig och sympatisk person som tyvarr dog efter en
trafikolycka i Liverpool 1985.

Se Personbiografi.

Sven Stromberg var en av de befidlhavare som alltid kom upp pa
sjopersonalavdelningen i Goteborg och héalsade p3, ville prata och
informera sig om kommande resas personal. Vi kom pa att vara rotter var
fran samma plats, Bohus-Malmon i Bohuslan och detta ville han alltid prata
lange om! Sven var en sympatisk person men vad jag horde strikt som
befidlhavare och han ville alltid vara pa de aldre fartygen. Han nekade alla
nya fartyg som exempelvis containerfartygen.

Karl-Erik Haggblad larde jag kdnna val via Sten Bexell och via
sjopersonalavdelningen. Vid ett par tillfallen var jag hembjuden till honom i
Boasten. Pa sin alderdom flyttade han till Skarhamn pa Tjorn och skaffade
hund. | samhallet blev han kallad “Mannen med hunden”. Som befalhavare
lar han ha varit mycket strikt. Se Personbiografi.

Soren Fogelstrom larde jag kdanna fran sjopersonalavdelningen i Stockholm
dven om jag tidigare kommit i kontakt med honom. Séren kom till Svea
Corona hosten 1982 som vaktstyrman/Overstyrman for att bli befilhavare
redan tva ar senare 1984. Soren gjorde an fantastisk karridar inom Johnson
Line, och blev styrman redan vid 18 ars alder och 6verstyrman vid 26. 1985
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blev han nybyggnadskapten och leveransdvervakare pa Silja Lines nybygge
Svea. Soren och jag fick aterigen en mycket fin kontakt da jag skrev hans
Personbiografi 2013 och han gav mig manga intressanta kompletterande
uppgifter. Séren var en av Helge Lonnbergs pojkar. Lds hans fantastiska
Personbiografi.

Soren strax innan sin pension 2010.

Lars Carlsson var forste befdlhavare pa Svea Corona och “Sveaskeppare”.
Vi fick en mycket fin kontakt och han var mycket hjalpsam och
samarbetsvillig eftersom jag var den forsta “Johnsontjanstemannan” som
kom till Svea.

Bo Lewenhagen Andre befdlhavare pa Svea Corona som inte alltid var sa
samarbetsvillig och var lite svar att handskas med fér samtliga personer
ombord. Inte alltid sa poppis. Kom efter Svea Corona aven till andra
passagerarfartyg dven de nya fartygen. Han ville se sig sjalv som lite mer
och béttre an alla andra skeppare och personer. Flera ar senare drankte
han sig utanfor Ekends dar han bodde.

Bo Lundberg var tredje skeppare pa Svea Corona och den mest sympatiske
av alla Sveas befdlhavare. Fick dock spritproblem och avslutade sin
sjokarriar efter manga ar i Rederi Svea.

Christer Bergquist var vikarieskeppare pa Svea Corona som blev ordinarie
befalhavare efter fartygets ombyggnad till kryssningsfartyg. Christer var en
mycket sympatisk person och omtyckt som befdlhavare. Efter den tragiska
olyckan med Sun Dancer pa Victoria Island blev han nagot ar senare
befdlhavare pa tankfart bl.a. i Johnsons Zenit Diana.
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6

Minnen fran min enda Teambuilding till sjoss!

Angadende "Teambuilding” och gruppdynamik férr och nu ar det stor
skillnad. Fram till 80-talet var det aldrig ndgonsin snack om dessa
aktiviteter ombord. Inte fran ndgon pa grund av att ingen visste vardet eller
ingen brydde sig om gruppsamarbete. Snarare tvartom. Jag har sjalv
erfarenhet av detta. Vid ett tillfdlle gjorde jag ratt men dnda blev det fel i
vissa befals 6gon... Idag hade det varit det naturligaste av allt.

Nar jag var hokare i Avesta en resa 1979 samlade jag "mitt
intendenturgang” for en trevlig Lordagskvall i en av massarna och bjod pa
drinkar for att just vi skulle ha det trevligt tillsammans och ha en form av
"Teambuilding”... dela erfarenheter och asikter och vadra synpunkter i
storsta allmanhet, men att framforallt 1dra kdnna varandra och ha lite kul
da det var i borjan av resan.

Till saken hor att detta bara hande vid ett tillfalle. Vi fick inte gora om detta
igen, "Vi” satt tillsammans i ungefar 14-2 timmar, innan fartygets
overstyrman kom in och ”stérde oss” och fragade vad vi gjorde och "héll pa
med” varfor vi “isolerade oss”... isolerade oss var det sista vi gjorde, vi
gjorde detta for att besattningen skulle fa det battre under resan... att
"trimma oss”... jisses vilket jakla padrag det blev.

Dagen efterat blev jag som “chef” och hokare uppkallad till befdlhavaren,
helt vanskapligt, men anda med en underton av gravallvarlig “tillsagelse”
att “sa har gor man inte” trots att intendenturganget och jag sjalv gjorde
det fantastiskt bra for besattningen med riktigt, riktigt bra mat och service
hela resan. Det var helt klart att ndgra samt 6verstyrman och befdlhavaren
"storde sig” pa vart “gruppsammarbete” hela resan dnda tills avmonstring i
Rotterdam. Jag gjorde bara en resa i Avesta eftersom jag normalt vid
denna tidpunkt jobbade vid sjopersonalavdelningen i Goteborg.

Personligen tog jag lite illa vid mig p.g.a. detta och lite vaga kunskap och
synsatt om att “trimma” en grupp med en kvalls Teambuilding. Jag har
alltid som hokare étit alla maltider i befalsméassen eller som i Avesta och
Johnson Chemsun vid befdlets bord i den gemensamma massen. Detta
gjorde jag inte efter detta i Avesta av naturliga skal. Istdllet at jag mina
maltider tillsammans med vakten och intendenturen 11,30 och 16,30.
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Detta var min sista Teambuilding till sjoss.

Overstyrmannan och jag hade seglat tillsammans tidigare och vi gillade
varandra, men det star helt klart att efter den kviéllen i Avesta var “tonen”
en helt annan frén hans sida. Aven befilhavarens férvanansvart nog. Till
sist, ingen annan ombord hade nagonsin nagot ont av var "Teambuilding”.
Snarare tvartom da det pa sikt gagnade hela fartyget!

Apropa Teambuilding... vid ett flertal tillfallen nar jag jobbade pa
Sjopersonalavdelningen i Goteborg och Stockholm hade vi en del "tata”
Teambuilding-traffar” under ledning av var chef... bade i Géteborg och
Stockholm men dven tillsammans... med gott resultat... det var naturligt
och en del av var utveckling av god samverkan och samarbete. Vi hade det
jattetrevligt och vart satt att arbeta och samarbeta blev bara battre. Det
var i alla fall inga “befal” som kom och pastod att vi forstorde
”"sammanhallningen” i foretaget bara for att vi starkte gruppen... precis
som vi gjorde i Avesta.

Med manga ars distans och med facit i handen kan jag bara saga...Hmm!
Detta far ocksa satta punkt for ledarskapet i fartygen men det finns ju
mycket mer att |asa om detta i kapitel 10 om ledarskap och arbetsledning.

Foto: S-E. Nyberg
n
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7
Sydamerika 1960-tal.
Karnevalen i Rio de Janeiro 1966.

For alla som har varit i Sydamerika kan det vara enkelt att férsta vad som
hander med en 18-arig pojk fran Bohuslan nar man kommer till Sydamerika
for forsta gangen och framforallt till den varldsberomda karnevalen i Rio de
Janeiro.

Forsta gangen jag kom till Sydamerika var sommaren 1965 med Thai men
till karnevalen var det i februari 1966. For besattningens del var det ett
himmelrike men for rederiet antar jag en mardrom eftersom vi blev
liggande i Rio i 6ver en vecka mitt i karnevalen och inga hamnarbetare
jobbade. Karnevalen var ju pa nagot satt helig for alla Rio-bor- Cariocas-.

Vi lag i centrala Rio strax nedanfér Praga Maua och dar Avenida Rio Branco
startar. Nastan bara krypavstand till barerna ovanfér Praca Maua och dar
manga karnevalstag startar. Under karnevalen var det ett sjujdkla drag
kring denna stadsdel av Rio och dnda upp till stadsdelen Botafogo och
Copacabana samt utmed Av. President Vargas bort mot Maracanastadion.
Avenida Rio Branco var vid detta tillfdlle aven huvudgatan for sjalva
karnevalens huvudkortege. Mycket beroende pa att den gick ner till
hamnen eller fran hamnen anda till Ipanema.

Florida Bar vid Praga Maua var nastan alltid forsta baren efter landgang.
Dar startades det alltid med Cuba Libre eller Caipirina. Vissa sjoman kom
aldrig langre an till Florida Bar men de hade a andra sidan allt vad en
sjoman efterfragade. Billiga drinkar, skum belysning, sambamusik 24
timmar om dygnet samt villiga, vackra och trevliga unga Brasilianskor.

Jag laste i ett sjofartsforum for ett par-tre ar sedan om just Florida Bar i Rio
om hur slitet stallet hade blivit och att det nu var mest ett tillhall for unga
Cariocas. Nja, det har det nog alltid varit och alltid unga, det dr nog snarare
sa att det ar var generation som blivit aldre.

Ovanfor samma kvarter i Rio lag de andra s.k. sjomansbarerna som Oslo
bar och Grona hissen. Det sistndmnda var ett av mina egna favoritstéllen
alltid trevligt och glammigt med snygga och villiga brudar. Det var alltid har
som natten avslutades efter att ha varit ute pa en hel del karnevalsupptag
under kvallen och natten. De Brasilianska flickorna svarmade verkligen for
oss yngre blonda pojkar och ville visa oss sa mycket som mojligt av den
levande sambastaden Rio de Janeiro.
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Det var i princip samma rutiner varje dag och natt. Man kom inte ombord
forrdan pa morginkvisten vid fyra-tiden. Bara ett par timmars somn och
tillbaka till byssan for frukost och forbereda for dagens lunch och middag.
De flesta eftermiddagar mellan ett och tre sov jag min skdna siesta. Det
blev ju anda for lite somn dessa dygn vi lag i Rio.

Det ar ju preskriberat nu men vid ett tillfalle blev jag bjuden pa ett
"uppiggningspiller” fran en av de stora pojkarna och nog var det ett
"uppiggningspiller” alltid. Ingen sdmn behdvdes pa eftermiddagen, det
kdndes som man svavade och att haret stod rakt upp som pa en
piassavakvast. Men trottheten kom efterat och da annu svarare sa inga
mera uppiggningspiller blev det fér mig. Daremot siesta varje dag mellan
ett och tre. Sedan var det full fart iland klockan sex pa kvallen efter det att
middagen var avklarad. Full fart iland till ett syndigt leverne och nya starka
rysningar och upplevelser i den unga kroppen.

Det enda problemet under denna langa liggetid var att fa pengarna att
racka till. Darfor blev det en hel del “chingsa” for de flesta av sjomédnnen pa
Sydamerikakusterna forr. Att “chingsa” for att fa mer pengar till néjen,
flickor och mera Cuba Libre.

Det var ku inte bara Rion som normalt var forsta hamnen pa traden. Sedan
ett dygn efter kom ju nagra dagar i Santos pa sydgaende, sedan ner till
Montevideo och Iang liggetid i Buenos Aires. Alla hamnarna aven pa
norrgaende pa den tiden. En normal La Plata-resa pa den tiden tog normalt
3% manad inkl. svensk kustresa. Den totala liggetiden i de sydamerikanska
hamnarna pa sydgaende och nordgaende kunde vara éver en manad mest
liggetid i Buenos Aires gamla Darcena-dockor mitt i stan.

Aven om jag var mycket ung pa den tiden gldmmer jag aldrig de fantastiska
Argentinska grill- och Asado restaurangerna i Buenos Aires. De stora
stekarna, chorizos och de grillade kycklingarna var helt fantastiska.
Kottkvalitén i Argentina och Uruguay var outstanding och inte alls vad vi
var vana vid fran Sverige pa den tiden.

Ancla Bar i Montevideo.

Forsta gangen jag kom till Montevideo, huvudstaden i Uruguay var
sommaren 1965 och jag hysteriskt foralskad i bade staden och landet.
Uruguay var pa denna tiden ett fantastiskt land dven om det sa smatt
borjade ga utfor i mitten av 60-talet och fattigdomen 6kade. Landet hade
tidigare kallats for Sydamerikas Schweiz med sina fina sociala reformer.
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Pa Ancla Bar i Montevideo hade jag min forsta allvarliga féralskelse, bara
18 ar gammal - en ofdrstaende liten pojke fran Bohusldan och 2e kock som
nyss blivit utslappt i livet, men med erfarenhet fran bade Santos och Rio
under ett par kvallar pa nerresan.

Dar traffade jag en liten raffig och sexig tjej fran Uruguay, bara 19 ar
gammal (hon visade mig sitt pass) och vi traffades varje gang vi var i
Montevideo.

Pa den tiden Iag vi med Thai i Montevideo bade pa sydgdende och
nordgaende, varje gang tva-tre dagar, som mest fem dagar vid ett tillfille...
fyra resor dar da... blir ju nagra ganger pa Ancla Bar... och varje gang
tillsammans med samma tjej och jag var kdr som en “klockarkatt”... vi
brevvaxlade... jisses da...ndja, vad vet man om kérlek vid 18 ars alder...
hmm, underlivet var i alla fall kdrt... och hon gillade sjalvklart mina pesos
samt saker jag kopt at henne i Sverige som da inte var sa vanligt i
Sydamerika. Tyvarr forstod jag inte da hur lange hon stod ut med det livet...
ofattbart idag... alltsa seriost sett, slitsamt "skadespelaryrke"... och en ung
liten flicka som kanske inte hade nagra storre val har i livet.

”Ancla Bar” da, 1965/1966 lag mitt emot “Oslo Bar” i Montevideos
valkdanda sjomanskvarter och skrikeri. P4 Ancla var det mest befal som
hackade och intog nagra ”Pink-Gin”(Angostura, Gin, vatten o Lime) eller
Cuba Libre innan de “rumlade” vidare for andra dventyr... for att komma
tillbaka pa nattkroken och ragga. Pa Oslo Bar var det mest manskap som
gick... Oslo var lite mera "ruffigare” och skitigare, som en genuin gammal
sjomansbar skall vara men herregud sa kul man hade.

Jag var 2’e kock da men jag “hackade” pa Ancla Bar vid varje ledigt tillfalle,
ibland till och med mellan ”1 och 3” pa dagen... bara for att klamma en
iskall och klamma lite pa “min tjej”... gud vad 16jligt det later nu... jag var
pigg da... och naiv... men alltid tillbaka till jobbet i byssan pa Thai... (i min
ansvarskansla var jag mognare an alla andra tillsammans)... och for att
”stélla upp” for en ibland stupfull 1’e kock som lag avsvimmad i hytten och
stank rom lang vag, samt en hokare som forst vaknade till liv efter Rio pa
nordgaende... och da skallde han! Fy fan vilken liten 16jlig figur kan man
tanka nu. Nu kan man ocksa undra hur de kunde fa vara kvar och lyfta 16n
bara for att vara dar.

Vid ett tillfalle pa eftermiddagen motte jag kapten Nils Tengberg, som da
var en respektfull befdlhavare pa Thai i dorren till Ancla Bar... med
kommentaren ”sd kocken dr ute och férlustar sig”... vilket i princip var den
enda meningen han sade till mig under tva resor tillsammans... Hmm... jag
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var blyg och visste inte vart jag skulle ta vagen och pissa i byxorna var ju
ingen option... Jisses, stackars liten blyg pojk.

Tyvarr gjorde jag bara 4 rundresor pa La plata-traden 1965-1966. Jag gjorde
en resa pa Sydpacific och i Callao traffade jag en person fran Ell6s vars slakt
jag kdnde. Han hette Ivan Svensson och han dgde da Sweden bar i Callaos
sjomanskvarter. lvan var synnerligen gastvanlig mot mig och han visade
mig Callao och en dag akte vi dven upp till Lima. Till detta bjod hamn mig
bade pa Cuba Libre och flickor pa sin bar i Callao. Det var sista gangen jag
traffade Ivan. Han kom aldrig hem till Sverige efter det heller.

Trots att det bara blev fem Sydamerikaresor har jag alltid langtat tillbaka till
dit men det blev aldrig av da jag mest kom att segla pa Nordpacific-traden
samt i utegaende fart World Wide.

”Chingsa” och salja for ett syndigt livi Sydamerika.

Jisses ja, som rubriken antyder ar det val inget man i vuxen alder ar
speciellt stolt 6ver men eftersom det nu dr mer an 46 ar sedan borde
dventyren i Sydamerika vara preskriberade vid denna tidpunkt sa det ar val
ingen fara att “latta pa locket” och beratta nagra sma berattelser som
kommer upp i mitt minne.

Alla Sydamerikaseglare — och alla andra sjoman for den delen — har val
nagon gang i sitt liv chingsat eller salt "privata saker” for att fa ihop lite
pengar till ett syndigt och roligt liv iland nar [6nen var slut och dragsedlarna
stoppats. En stereo-transistor kunde ge manga helkvallar i Santos bara for
att ta ett exempel av alla.

Nar vi lag med Thai i Rio under karnevalen 1966 fanns det nog inte en
enda ombord som inte chingsade nat, vissa var varre an andra, en del hade
bara kallingarna kvar nar vi lamnade Rio pa nordgaende, men alla var
inblandade pa nagot vis. | dagens lage skulle man kunna séga att vi alla
ombord hade ett val etablerat natverk av kdpare i alla hamnar! Allt gick att
sélja, mer eller mindre. Sprillans nya jeans som var inkopta hos en jude i
Goteborg fick man mer an en helnatt for i Rio. En stereo skall vi bara inte
tala om! Och porrtidningar likasa. Filmer fanns ju knappt da. Konstigt, i
Sydamerika var porr forbudet men inte prostitution, i Sverige var det
tvartom!
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Gick man iland och forlustade sig med massvis av lattillgangliga ndjen varje
dag kan vem som helst rakna ut att I6nen inte skulle racka sa lange och en
form av tillagg till Il6nen var fér manga ett maste.

Med lang liggetid i Rio med dubbla liggetider i Montevideo och Santos for
att inte tala om 10 dagars liggetid i Buenos Aires krdavdes det nagon form av
privat business och den var fér de mesta mycket flitig och mycket pahittig
med tonvis av god fantasi. ”Affarsverksamheten” som pagick var pa satt
och vis mycket oskyldig och alla sag mer eller mindre genom fingrarna.

Den mest Idnsamma verksamheten var att sdlja porrtidningar. Flera kopte
ganska stora partier porrtidningar i Goteborg till en ganska billig penning
och sédlde sedan vidare ganska dyrt. Aven pa Nordpacific-traden var
forsaljning av porrtidningar en mycket lukrativ business som gav extra klirr i
kassan av dollarsedlar.
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Bild fran kdket pa San Joaquin Valley med ovenatorn i mitten.

8
Ovenatorn... kokets Pielstick i containerbatarna.

Det har val knappast forbigatt nagon som seglat inom Johnsonlinjen att
huvudmaskineriet och dieseln fran Pielstick var ett stort aterkommande
problem och maskinhaveri i manga av fartygen fran 1960-talet. Jag &r ingen
tekniker och skall inte uppehalla mig langre i amnet.

| kbket hade vi en ny Pielstick-historia i form av en ny ovenator som sattes
in i de nya containerfartygen. Ovenatorn var en helt ny form av ugn och en
ny form av ang-ugn. Den sag ut som en lang cylinder med en
tvattmaskinsliknande lucka utan glas.

En innovativ maskin som en kombinerad stek-ugn med oerhérd hetta med
angkraft... med spakar, rattar och knappar som vaste och p6s och varnade,
den hade dven en lite miniskorsten rakt upp fér angan som sag mycket
komisk ut. Det tog lang tid att ldra sig om nagonsin... jag glommer aldrig nar
vi “brande kalkoner” och som dessutom exploderade dar inne... bara i 185
grader... ofattbart men samt... barnsjukdomar...Vi fick lita pa tekniken
eftersom den inte hade nagon glasruta att titta in i och kolla hur det stod
still.

Efter det la skiten av (som tur var) och vi fick anvdnda den traditionella
ugnen resten av resan eftersom ingen maskinist eller reparatér kunde laga
den. De bara skakade pa huvudet och gick darifran.
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Thomas Pettersson var vid detta tillfalle 2°e maskinist ombord — sedermera
maskinchef Thomas Hjeltvik — som kommenterade saken pa sin
Norrlandska; ”Vad dir detta fér ndgonting? Va? en ugn?... Hérdu, lagar ni mat
diir inne...eller??” Thomas hade en underbar humor! Olle Borgede som var
hokare bara ruskade pa huvudet och gick... “Jdvla helvetesmaskin”!

| Goteborg kom ett gang och bytte ut den! De sa att den var skrot! Hm.
Detta var pa Annie Johnsons jungfruresa.

Manga av mina kock-kollegor kom att hata ovenatorn och anvande den
gamla traditionella ugnen som satt under spisen som vanligt. Den nya
ugnen var kanske en genial historia men den hade sa manga
barnsjukdomar att halften kunde vara nog.

Det fordrades att man larde sig skdtsel och hantering av ugnen men inte
alltid detta hjalpte. Jag blev sjalv ganska god van med ovenatorn i Annie
Johnson fran resa 2 da jag larde mig att anvdanda den pa ratt satt men
ibland hande det att den kunde explodera pa ett konstigt satt inuti. Fraga
mig inte hur men konstigt var det. Pa San Francisco fran resa 1 fungerade
ovenatorn mycket battre och vi “talade” med varandra ganska bra.

Axel Johnson var det forsta fartyget som fick ovenatorn. Sedan kom den
bara att installeras i de tre féljande fartygen Annie Johnson, Margaret
Johnson och San Francisco. Men, jag vill minnas att den dven installerades i
de tva sista Kylfartygen San Joaquin Valley och Aconcagua Valley men att
den sedan byttes ut mot nyare ugnar. De sista Abobyggda fartygen Pacific,
Suecia och Antonia Johnson fick fran borjan en mycket modern, bra och
effektiv varmluftsugn installerad. Jag tror att den gamla ovenatorn senare
byttes ut i alla fartygen. Ovenatorn var da bara ett minne blott.

Det var inspektor Boérjesson som lag bakom kopet och installationen av
ovenatorn. Han sjalv tyckte att det var en fantastisk maskin men han hade
sakert blivit lite hjarntvattad om hur fantastisk kombi-ugn det var av
tillverkaren av ovenatorn. Tyvarr kommer jag inte ihag vem som tillverkade
detta missfoster men jag tror att den var svensktillverkad. Kanske
Electrolux som aven tillverkade de nya varmluftsugnarna.

Kanon, da fick vi detta klart for oss.... Om ovenatorn och
problemmaskineriet Pielstick. Jag som har tummen mitt i handen...
hahaha... men jag vet vem som uppfann skiftnyckeln.
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9

Jul och glogg pa en Johnsonbat.

Att vara kock, massman eller hdkare pa en Johnsonbat under Jul- och
nyarshelgerna skilde sig nog inte sa mycket ifran rederi till rederi.

Antagligen samma traditioner skulle jag tro.

Svenska ombordtraditioner.
Oftast ett |4tt 6verdad av mat.

Sillanréttningar:
Inlagd sill garni
Senapssill a“la Bohus
Paprikasill garni
Stekt inlagd strdmming
Matjesill p& isblock
Inlagd kryddsill garni
Urt-senapssill garni
mokt lax med sdso #dggrora
Gravad lax garni

_ Gravad rdkt torskfilé
Gravad makrill
Inkokt makrill
Stekt inlagd makrill
inkokt lax a‘’la Russe

Div, sallader:

Blandad vidstkustsallad
Sillsallad
imosasallad
liusselsallad garni
. Lgghalvor garni
d .-
cvrigts
.
> HofmZstaresauce
Remouladsauce
i&dbetor
Guzka
Ulika senapssorter Frukbricka
Julostioch kex Notter, dadlar
arh filan

Kella kdttanrdttningar:

Griljerade julskinkor garni
Kall gelead fliskcarré garni
Lall gelead rostbiff garni
Kall gelead anka garni

Kall gelead kyckling garni
Grisfotter i gelé med rddbetor
Kalla revbensspjéll

Geléad leverpastej garni o gurka
Honsaladib garni

M.askrullad

Rkt korv hingande

Saltrulle garni

smivarmt:

Dopp i grytan med hemmagjort vortbrod
Janssons frestelse

om& delikatesskottbullar

srinskorv

Lokt julkorv

wodkil

Brunk&l

Jarme revbensspjéll

Strommingsldda indienne

sillpotatis
Bakverk/Kaffebrdd:

i Saffransbullar Russinkakor
Chokladkakor “juk pepparkaka
Pepparkakor Sockerkaka

Julbordsratter i Johnson Chemsun 1983 med ett 50-tal ratter.

Jag har sa hér i efterhand forsokt fa kontroll pa hur manga jular jag firade
pa ett fartyg i fjarrtrafik ombord i Johnsonbatar och jag har kommit fram till
att det blev 3 ganger som kock och 5 ganger som hokare, 8 jular totalt
ombord alltsa, varav 1 gang i hamn i London/Tilbury 1974 med en hel del
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anhoriga ombord i Annie Johnson. Inklusive min egen flickvan Renate pa
den tiden.

Vi hade da vid denna tidpunkt bara 3 passagerare ombord plus befélets
anhoriga som “fripassagerare” och som i sig var annu mer “kravande” med
”service” an vad passagerare och besattning var tillsammans.

Inklusive min egen flickvan som da kravde mycket service i hytten och i
framforallt i kojen. Ja, detta var en av de jobbigaste jular jag upplevt
ombord. Kapten var Erik Edgren och Overstyrman var Bengt-Oscar Nilsson,
Maskinchef Olof Bergstrom. 1Ma var UIf Hansen och telegrafist Arne
Jonsson. Vissa minns man med gladje!

En sak kan jag lova, det skiljde sig valdigt mycket att vara 2kk under julen i
Thai 1965/1966 till att vara hokare i ett passagerarforande fartyg som San
Francisco 1972 och att vara hokare i Johnson Chemsun 1983.

Som kock géllde det att vara pa “tarna” ungefar en vecka innan julen och
planera och forbereda for julbordet, ett julbord som pa den tiden inneholl
cirka ett femtiotal olika julratter och sillinlaggningar. Inget var av
halvfabrikat utan allt gjordes fran grunden ombord. Allt fran att filéa saltad
sill och lagga i blot fram till en god inldggning av olika sorter, kanske cirka 6-
7 sorters inlaggningar. For att inte tala om alla aladaber, sallader och
julskinka samt kottbullar och andra kottratter.

| en hokares rutiner ingick dven att gora en god glogg som traditionsenligt
skulle serveras klockan 1500 pa julafton. Detta var tradition. Kaptenen
onskade sin besattning och passagerare god jul.

Jag gjorde manga “gloggar” som hokare, jag hade ju ”“lart” mig av tidigare
hokare hur man skulle gora och inte gora, en sak gjorde jag aldrig, jag
brande aldrig av spriten i gloggen, jisses, da forsvann ju “ruset”, nej, det
fick vara kvar. Att bréanna av gloggen var 6verkurs och en dalig effekt som
jag aldrig larde mig att forsta. Mina “gloggar” blev riktigt goda och smakade
mer... latt rusande da de alla var en stark starkvinsglogg. Forutom den
forsta jag gjorde eller kastade... ( eller blev lite "stilbildande”) och den
forsta julen som hokare, 1972 i San Francisco med Erik Edgren som kapten.

Pa San Francisco borjade jag “meka” med gloggen redan klockan 1300 for
att gora en speciellt god glogg... den basta nagonsin inbillade jag mig... det
gick at helvete rejalt eftersom jag av misstag tagit salt istallet for socker
utav nagon oforklarlig anledning jag an idag inte kan foérklara. Kanske av
naiv nervositet inte vet jag... men snabbt som attan héllde jag ut all rodvin
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och sprit i vasken och borjade om med knapp tid sa att ingen sag mig och
mitt minspel nar jag smakade av den ”salta” gloggen.

Fy fan rent ut sagt. Jag var ju ”jungfru-hokare” och hade nycklarna till
spritforrad och 6lkyl. Snabbt borjade jag om och gjorde en snabb
"fuskvariant” av bland annat rodvin, madeiaravin, Martini, socker, farin,
kryddor, svart vinbarsbrannvin, vodka och cognac allt smaksatt med karlek
och snabb inspiration.

Facit: Gloggen blev den basta nagonsin och har fortfarande sin bas i den
glogg jag fortfarande gor nagra liter av varje ar numera. Sa dven i ar. Fast
lite forfinad.

Starkvinsglégg, cirka 17 %.
(Ger lite drygt cirka 3% liter firdig gldgg eller 5 flaskor, perfekt som julklapp i réitt

papper!)

Drycker till gléggen:

3 flaskor 0,75 cl.rédvin av bra kvalité, cirka 60-70:-/flaska.

(Ju béttre kvalité pa rédvinet desto bdttre glégg)

0,35 cl. Svart vinbdrsbrénnvin.

0,50 cl. Portvin, férslagsvis Red Port.(Alternativt Madeira red)
0,25 cl cognac, ex. Grénstedts.

Gloggkryddor:

Alla matt dr cirkamatt. Sockerhalten dr cirkamatt, smaka av vil lite dd och dd
under tillagningen. Ta ej i fér mycket socker fran bérjan. GI6gg mdste ha en
balanserad lagom sé6tma!

Var noga med din smaksdttning!

Se féljande recept som en végledning och inspiration.

Féljande behdvs till 3 flaskor rédvin:

4-5 dl. socker. (ungefér 1% dl socker per 0,75 cl flaska, minimum)
2 dl. rasocker eller farin.

2 dl. russin.

2 dl. grovhackade torkade fikon.

2 dl. grovhackade torkade aprikoser.

3 stycken kanelstéinger.

1 msk. Hela kryddnejlikor.

Y% msk hel kryddpeppar

Y% grovhackad muskotnét

% msk. Hel kardemumma .

1 msk stjdrnanis.

4 stycken pomeransskal, delade.

1 riven apelsin, bara apelsinskal, ta ej med det vita dd det ldtt blir beskt.
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(Kép ej de firdiga gléggkryddorna, de ger ingen smak.)

Gor sd hdr:

Blanda sockret och rédvin. Smaka av. Tillsdtt sedan alla kryddorna och rdsockret.
Lat det sjuda i cirka 70-80 grader i ndgra minuter. Smaka av och kdnn av sétman.
Tillsétt sedan svartvinbdrs brénnvinet, cognac och portvinet.

Lat sedan gléggen std och smdsjuda i cirka 70-80 grader under cirka 30 minuter.
Stdng av vdrmen och Idgg pa ett lock och Iat gléggen dra cirka 1-2 timmar. R6r om
lite dd och da samt smaka av till en lagom s6tma om det behévs.

Sila gléggen och tappa upp pa flaskor, fullt upp i flaskan utan luft.

Lat sedan std i cirka 7-8 dagar och "mogna”.

Samma glogg jag senare serverade i Annie Johnson, Suecia och till sist i
Johnson Chemsun 1983 och 1984. Jisses, tank vad ett misstag med salt kan
fa for effekter igenom hela livet.

Den sista julen ombord i en Johnsonbat var tillsammans med kocken
Lennart Fornfelt och tillsammans gjorde vi cirka ett 50-tal olika ratter med
udda julbordsratter som lime-marinerad halleflundra, apelsin- och
citrongravad vildlax och ingefarsstekta revbensspjall, kanske inget
markvardigt i dagens gastronomiska varld men det var det da i mitten av
80-talet. Lite att sticka ut hakan alltsa. Det var da ett nytt grepp pa ett
”Johnsonjulbord” men klockan 1500 serverade vi i alla fall den goda
gloggen som fick sitt ursprung i San Francisco 1972. Pa Johnson Chemsun
blev den annu battre efter nagra ars forfinade och alla dlskade bade
gléggen och julbordet.

Till sist vill jag garna tillagga att Johnson Line hade alla ar en ganska
generos forplagnad vad det galler Jul- och nyarsdricka. Visserligen var det
mycket upp till hokare, kock och med befdlhavarens generdsa forplagnad
hur det skulle se ut och vara men pa Johnson Chemsun 1984 hade vi ”allt
on-the house”, gldgg, drink-fére-maten, snaps, Ol vin, avec och groggar
efter maten, alla var supernéjda, ingen hade ”daligt 6lsinne”, inget sparade
ur och jag upplevde min basta jul nagonsin ombord i ett Johnsonfartyg och
jag var sannerligen inte ensam om att tycka detta. Befalhavare var Sven
Vifors och tillsammans attesterade vi D8-notorna for bade jul och nyar med
gladje.

Skall man numera uppleva lika fina och gener6sa jular som vi da hade i
fartyg generellt sett forr i tiden maste vi nog grava ganska djupt i vara
planbocker samt inte minst ha god kunskap i bade det ena och det andra
nar det galler god och vallagad julmat.
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Grillparty pa en Johnsonbat.

Det har alltid varit lite av en tradition inom Johnsonlinjen att minst ett
grillparty ute pa dack varje resa. Bade for passagerare och defal/manskap.

| de aldre fartygen var detta mycket enklare att planera och arrangera da
dacksytorna var mycket storre @n i containerfartygen. Pa bilbaten Avesta
var det ju ett jattestort dack med mycket plats.

Pa tankfartygen var grillparty uteslutet p.g.a. brand- och explosionsrisken.
Men i dessa fartyg arrangerade vi andra former av ett [attsammare party
som ett avbrack till vanliga traditionella middagar.

Naturligtvis var det alltid upp till hdkare och kock hur grillpartyt skulle
arrangeras och vilken meny och mat som skulle anvandas. Mest vanligt var
dock en saftig biff, grillad chorizo och grillad kyckling, sallad och nagon
form av potatis. Som brukligt var fanns det alltid en kryddstark Chimmi-
Churry som tillbehor.

Gick fartyget pa Sydamerika alltid stora gallon-flaskor med gott Argentinskt
eller Chilenskt vin istdllet for rederiets husvin Le Cardinal.

Det var inte alltid sjalvklart att det var kock eller hdkare som skotte
grillningen da det fanns ganska manga villiga att skota grillen.

Nedanstaende foto visar grillméstaren ”"Don Pedro Pettersson” en
legendarisk telegrafist inom rederiet som bodde i Argentina i manga ar och
som sedan kopte en egen ranch i Uruguay utanfor Montevideo.

Pedro var en legendarisk telegrafist inom rederiet och han var mera som en
Argentinsk gaucho an svensk och han forsvarade det Argentinska och
Uruguayanska kottet och ansag det vara det basta i varlden och jag ar
beredd att halla med honom.
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Pedro som grillmastare ombord pa Canada i mitten av 70-talet. | de dldre fartygen fanns
det gott om plats for grillpartyn.
Foto fran Hasse Sjoberg.

Grillarna som anvandes i fartygen var oftast “"hemmagjorda” gamla oljefat
men man kunde for en ganska billig penning képa professionella asado-
grillar i Argentina och i Uruguay. Bilden visar dessa grillar. | Argentina kdpte
man bl.a. det harda traslaget Quebrashco - eller vad det nu hette — for
grillning. Det varade mycket langre och var i Argentina mycket vanligare an
grillkal.

Ombord pa containerfartygen var det ganska trangt for grillpartyn men for
passagerarna hade vi grillparty midskepps akter om salongen och for befal
och manskap i de andra fartygen oftast pa livgatsdack. Pa dack var det
omojligt eftersom det alltid var containers pa luckorna vid alla 6verfarter.

Grillpartyt var oftast pa Lérdag kvall da vi var pa varmen aldrig i Europa.
Det var alltid ett omtyckt evenemang da vi alltid serverade nagon form av
stark bal som férdrink och alltid vin till grillningen. Aven fér intendenturen
var det ett trevligt avbrack till de traditionella middagarna i massen.
Normalt hjalptes alla at vid ett grillparty och ett grillparty var till for allas
trivsel och gemenskap.
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Varldens vackraste inseglingar.

De allra flesta av oss som seglat i fjarrfart har saker vid ett flertal tillfallen
tankt tillbaka och minns alla vackra inseglingsplatser och hamnar vi varit
med om runt om i varlden. Pa tva av Nordstjernans linjer, Nordpacific och
La Plata-linjen finns kanske de allra vackraste inseglingsplatserna i varlden
och jag tanker da pa Rio de Janeiro och San Francisco.

Men, om de sedan ar de vackraste lar val de larde tvista om hur l[ange som
helst. Det ar ju samma som med smaken, delad. Vad som ar vackert ar
mangt och mycket byggt pa egna erfarenheter, upplevelser och vilka
upplevelser man upplevt i de olika hamnarna. Anser man att en skyline ar
vackrare dn en stark naturupplevelse fran vattnet sett, ja, det overlater jag
till andra att bedoma. Det ar helt upp till betraktarens 6gon och sinne att
bedéma.

Har foljer min egen subjektiva topp 5 lista pa de absolut vackraste
inseglingarna jag sjalv upplevt fran mitt eget perspektiv och betraktelse
utan att hansyn tagits till alla emotionella kanslor. Skulle jag ga efter de
emotionella kdnslorna skulle listan se helt annorlunda ut.

San Francisco Bay.
Rio de Janeiro
Kitimat British Columbia
Columbia River, Insegling Portland Oregon
Nattliga skylines, Singapore.

Mer info och bilder féljer har nedan.
Samtliga bilder ar hamtade fran Google bilder.
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1. San Francisco Bay.
Att segla in under Golden Gate och in i San Francisco Bay med alla
varldsberomda landmarken som Alcatraz, Oakland Bay bridge och
se den fantastiska San Francisco skyline breda ut sig pa
styrbordsidan ar en maktig och oférglomlig upplevelse. Detta ar
nagot som i princip bara sjéfolk och kryssningsresenarer far
uppleva. Denna upplevelse kan man heller inte uppleva pa nagon av
alla de sightseeingbatar som finns i hamnen da de inte gar sa langt
ut som under Golden Gate Bridge. Vancouver BC ar ocksa en stark
kandidat vad galler en vacker insegling under Lions Gate Bridge och
vidare in i bukten med sin underbart vackra natur i bakgrunden.
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2. Rio de Janeiro.
Foga 6verraskande! Rio de Janeiro ar kanske en av de mest
mytomspunna och vackraste hamnar att ankomma till fran sjosidan.
Har finns en mangs starka landmarken som exempelvis
Sockertoppen, Corcovado, (Kristusstatyn) Copacabana, Ipanema
och Leblon med sina vdlkanda beaches och skylines i bakgrunden.
Rio ar ju dessutom en mycket charmfull, lockande och eldig stad
med ett romantiskt skimmer dar man aven har lyckats romantisera
alla de favelor som finns i staden. Rio har alltid fér mig varit en av
mina favoriter av alla inseglingar och har egentligen ingen
konkurrent oavsett var i varldens hamnar du an kommer till.

Personligen upplever jag Rio vackrare fran sjosidan fran ett fartyg
an alla de otaliga flygfotografier som finns.
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3. Kitimat BC. Canada.
Inseglingen till denna lilla plats i norra British Columbia har kanske
den mest fascinerande naturupplevelse jag har upplevt fran ett
fartyg. Resan uppfor floden Douglas-Channel till Kitimat vacker
oerhort starka kanslor och naturupplevelser med dess hoga
snokladda fjall och berg som gar ratt ner i floden och dar man dven
kan se brunbjornar traska vid vissa delar av flodkanterna. Detta ar
ett starkt minne for livet och det ar egentligen bara inseglingen till
Anchorage, Alaska som egentligen kan mata sig med nagon starkare
naturupplevelse fran ett fartygs perspektiv.

Vid tre tillfallen har jag varit i Kitimat, en gang pa sommaren och tva
ganger under vintern men vinterlandskapet vid sidan av Douglas-
Channel var rent magisk. Man kunde sta lange och bara njuta titta
pa hur vackert landskapet var.

Douglas Channel BC.
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4. Portland, Oregon/Columbia River, Inseglingen fran Astoria
pilot och den cirka 6-7 timmar langa resan upp till Portland ar en av
de mest vackra naturupplevelser man kan fanga med sitt 6ga fran
ett fartyg. Den langa resan utefter Columbia River ar som ett langt
och utdraget vykort. Mangfacetterad natur, skog och berg samt
mindre samhallen inkldmda mellan den ringlande floden och
bergen. Har passerar man bland annat Longview och Hood River
och under Hood River Bridge halvvags upp till Portland. Pa Google
finns det fantastiska bilder av denna del av floden. Det ar bara BC
och Alaska som kan mata sig med nagot mera vackert i naturvag.
Manga tycker att Stockholms skargard ar vacker men kan inte pa
langa vagar mata sig med dessa naturupplevelser som Columbia
River erbjuder.
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5. Nattliga skylines och inseglingar. Visst kan
varldsmetropolers nattliga skylines vara mycket speciella och
iogonfallande med allt sitt glitter, sin charm, och sin fargsprakande
orgasm av olika farger och neonljus och ljus fran alla skyskrapor och
belysta landmarken. | dessa fall tanker jag framst pa fyra stader;
New York, Singapore, New Orleans och Seattle. Ingen
sightseeingbat i varlden kan fanga alla dessa intryck vad en
varldsmetropol nattetid kan visa upp fran havet. Dessa fyra ar
mycket speciella nattetid. Dessa ar ocksa mycket
speciella hamnar att anlépa och avsegla dven under dagtid da de
har flera valkdnda landmarken. Ibland kan dven en symfoni av
skyskrapor och dess design vara mycket speciell. | detta fall finns
manga andra stader att valja pa, jag har ju heller inte ndmnt vare sig
Manila, Miami Beach, Hongkong eller Cape Town, ej heller
Montevideo, Honolulu och Kobe for att namna bara en handfull
speciella nattliga skylines fran sjosidan. Till dessa &r ju aterigen San
Francisco som visar upp en fantastisk nattfasad ut mot bukten och
som latt platsar bland varldens 5 mest raffinerade nattskylines.
Nattliga skylines ar ju en stark kontrast till de tidigare starka
naturupplevelser jag namnt och sett runt om i varlden.

Singapore skyline. Bild fran Google.

Ja, givetvis kan listan goras mycket lang fran betraktarens égon. Jag har ju
inte heller tagit med passage av Panamakanalen eller Bosporen/Istanbul
eller infart/utfart till de norska fjordarna Sognefjorden och
Geirangerfjorden. Bara for att nédmna nagra platser och hamnar som jag
sjalv upplevt och till dessa kommer ju alla de platser och hamnar jag sjalv
inte har upplevt eller har varit i. Annu, da ndgra kryssningar aterstar att
uppleva innan man slar igen de bla.
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Flaggspel vid fartygets inklareringar!

Vid inklareringar och nar man tar emot myndigheter ombord har flaggorna
en alldeles speciell innebord och alltid maste respekteras oavsett vilken
land vi klarerar in fartyget i. Agenter och olika myndighetspersoner ar
mycket observanta och noggranna och det forsta de tittar pa ar flaggorna
och hur de star placerade och sedan hur de blir bemotta och respekterade.

Jag har fatt lara mig mycket av detta genom arens lopp, sadant som
genererar erfarenhet. Nar fartyget inklareras i en hamn skall tre
bordsflaggor alltid placeras efter ett visst monster i loungen och pa bordet
dar inklareringen med myndigheter sker. (pappersbyte, mutor och
stamplar, hahaha) | mitten skall alltid sta det gastande landets flagga.
Alltid. Till hoger och vanster star Sveriges flagga (om fartyget ar
svenskflaggad) och rederiflaggan, Johnsonlinjens flagga. | de flesta
Arablanderna ar detta speciellt viktigt!

Som ny hokare gjorde jag givetvis fel och misstag... “Shit happens” som det
heter. Vissa flaggor ar dven latta att vanda upp och ner som den
Holldndska, som jag lyckades med i Rotterdam vid ett tillfalle. Fick da bara
en tillsdgelse av agenten. Sedan dess var jag mycket observant pa flaggorna
och dess symbolvéarde.

Detta var dock inte den enda gangen, nar Johnson Chemsun var omflaggad
till Panamaflagg lyckades jag med misstaget att byta fartygets
nationsflagga... av gammal vana... till en Svensk flagga istallet for den
Panamaflagga det borde varit. Sven Vifors var da befdlhavare och han bara
skrattade sa magen hoppade... Aven hir observerades misstaget av
agenten i Houston vid fartygets inklarering.

Vid transitering/transitklarering Panamakanalen fanns alltsa tva
Panamaflaggor och en Johnsonflagga. Vi hade en extra Panamaflagga, som
tur var, och flera svenska av ndgon anledning. Vi passerade ju
Panamakanalen ganska manga ganger med Johnson Chemsun.

I loungen, dar inklareringen skedde, férvarade vi de flesta landers
nationsflaggor markta i kuvert men det hande emellanat att vi fick
rekvirera landers flaggor i lander vi inte tidigare hade varit. Det hdande da
och da. Agenten som vanligtvis var forst hade da med sig en nationsflagga
och visade hur den skulle sitta.
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Under arens lopp var jag med att inklarera ett fartyg i cirka 38 lander. Jag
borde kanske rakna dem en dag medan minnet ar gott. Vi far se. Men det
ar ju lite vardelost vetande igen.

Normal vid en inklarering kommer det 3-4 personer. Alltid rederiets agent
som kommer ombord férst av alla. Sedan féljer nagra olika
myndighetspersoner som tull, immigration, hamnmyndigheter etc. | de
flesta av Arablanderna som exempelvis Suezkanalen tillkommer dven ett
flertal andra vitkladda herrar som ldakare med assistent och andra konstiga
myndigheter de de ar ute efter mutor. Mutor ar mycket vanligt i dessa
lander som dven i flertalet lander i Fjarran Ostern. Alla kréver att f& minst
en limpa cigaretter per person och vissa dven en flaska whisky.

| USA kommer aven ett par personer fran U.S. Immigration och utfardar ett
s.k. amerikanskt landgangspass till samtliga ombord. | USA kommer dven
U.S. Agriculture for att inspektera fartygets forrad, kylar och frysar. Ibland
hdnder det att dessa dven forseglas om man har ett ej godkant kott
ombord. Tullen forseglar alltid spritforradet i alla Iander samt dven
olforradet i de flesta Arablander.

De enklaste lander som svenskt fartyg att klarera in i var Sverige. Da kom
enbart agent och tull ombord. Jag noterade dven att vissa inklareringar var
lite mera komplicerade med ett Panamaflaggat fartyg samt att samtliga i
besattningen skulle inneha ett s.k. “Panamapass”. Lagg marke till datidens
stora glaségon mode!
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Johnsonlinjens bordsflagga

Flaggspel pa Avesta, den Hollandska flaggan
samt Sveriges och rederiflaggan.

325



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

13

Goteborgssyndromet

Aven om alla svenskflaggade Johnsonfartyg formellt hade hemmahamn
Stockholm da Rederi AB Nordstjernans huvudkontor I3g vid Stureplan dven
om Johnson Line AB i augusti 1982 flyttade till Nybrogatan 11.

Aven om hemmahamnen var Stockholm var det manga fartyg som aldrig
gick till Stockholm som exempelvis containerfartygen, bilfartygen och de
stora tankfartygen och kemikalietankfartygen. Alla de aldre fartygen gick i
princip till Stockholm varje kustresa och de lag nastan alltid i Frihamnen.

~——

San Francisco med hemmahamn Stockholm. Fartyget besokte aldrig sin hemmahamn.

Det var istédllet Goteborg som fick ta 6ver rollen som fysisk hemmahamn foér
i princip alla linjefartygen med allt vad detta innebar i praktiken. | G6teborg
fanns den tekniska avdelningen och inspektionsavdelningen. Forst ute vid
Farjends sedan fran borjan 1960-talet vid Ringén, mitt emot Frihamnen.

Goteborg blev en form av hatkarlek for alla Johnsonsjofolk. Det var
underbart att "komma hem” till Géteborg efter en langresa men alla
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hatade verkligen all den stress och jakt samt uppstandelse som alltid radde
vid ankomst Goteborg.

Samtliga ombord blev alltid lite smanervosa nar alla inspektdrerna kom
ombord strax efter inklareringen. Inspektdrerna kom till samtliga
avdelningar ombord.

Mitt minne av Inspektér A.W. Borjesson (Intendenturinspektor mellan
1960-1982) var valdigt starkt och han var ocksa en stark och respektfull
manniska som alltid var mycket noggrann och som allt som oftast hittade
fel. Han var alltid mycket noggrann att det skulle vara rent och fint samt
ordning och reda i alla férrad, kok och pentryn. Jag skulle nog vilja pasta att
samtliga hokare och kockar var lite radda for honom. Inspektdr Arne Bernvi
var daremot mycket snallare och mjukare i sin framtoning. Inspektor Olle
Borgede som kom efter Arne Berni var mera lik Berni i sin framtoning. Du
kan ldsa mer om dessa i deras personbiografier i kapitel 13.

Befilhavaren och Overstyrman hade ocksd manga skarpa blickar pasig nar
fartygen kom till Goteborg. Allting ombord skulle vara snyggt och rent samt
ordning och reda. Om majligt skulle det alltid vara nymalat.

Det gick manga historier om befidlhavare som lat mala fartygen pa utsidan
pa kajsidan nar fartygen kom till Stockholm och Goéteborg bara for att de
skulle se fina ut for redericheferna, dven utanpa ett tunt lager is pa
vintertid.

Allting skulle ske i Goteborg. Proviantering av sjostocken samt alla andra
fornodenheter. Pamoénstringar och avmonstringar, skifte av besattningar
skedde alltid har aven om mycket skedde i Helsingborg som mot slutet blev
forsta svenska hamn.

Vid monstring i Goteborg fick man alltid aka upp till sjomanshuset vid
Stigberget och Karl Johansgatan. Detta fick alla gora fram till cirka 1973 da
monstringen skedde ombord da det kom en monstringsforrattare ombord
fran Sjomanshuset.

Pa sjomanshuset lag aven sjomansformedlingen som senare under 80-talet
forsvann och blev en part av Arbetsférmedlingen.

Under liggetid i Goteborg kom det alltid ombord massvis av olika forsaljare
och de mest kdnda var val "kladjuden” fran Berlins samt Bent Christiansen

som salde stereoapparater. Det fanns nog inte manga Johnson-sjoman som
inte kopt stereo av honom. Han var ju billigare p.g.a. “"taxfree” utan moms.
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Bent 6ppnade senare Bast Radio och TV pa Djurgardsgatan en tvargata till
Karl Johansgatan i Goteborg.

Under liggetid i Goteborg kom det dessutom ombord manga anhoriga till
befdlet och en del av manskapet och antal kostdagar 6kade alltid i
Goteborg. For att inte tala om allt annat I6st folk som kom ombord och
tiggde lite mat.

Frihamnen var alltid den mest frekventerade hamnen som Johnsonfartygen
gick till och pa den gamla goda tiden kunde det ligga bade tre och fyra
Johnsonbatar samtidigt i Frihamnen. Den blagula skorstenen kunde man
nastan se alla dagar i veckan da det alltid 1ag minst en ”"Johnsare” inne.

Alla tre tradernas linjefartyg gick ju alla till Goteborg. Pa 1970-talet borjade
aven Johnsonfartygen ligga vid Majnabbehamnen och dven vid
Lundbyhamnen.

Nar Rio-fartygen byggdes om till “Semi-containerfartyg” 1968 och 1969
lastades containrarna ut i Skandiahamnen och det vanliga styckegodset
inne i ndgon av innerhamnarna.

Nar den nya containerfartygsserien kom 1969 gick alla containerfartygen
till Skandiahamnen. Goéteborg var forévrigt den enda hamnen i
Skandinavien som dessa fartyg anlopte.

Goteborgsstressen var an varre i containerfartygen an den var i de aldre
fartygen. Mycket p.g.a. att liggetiden var knappt ett dygn och under denna
tid skulle allting ske. Inspektioner, besattningsbyten, monstringar,
ombordtagning av proviant och fornédenheter samt av dacks- och
maskinstores och reservdelar. Samt inte minst alla besok av anhériga och
alla forséaljare som hade hittat ut till Skandiahamnen.

Goteborgsbesoken gick trots allt mycket bra da alla i besattningen var vana
fran dessa fartyg da de fran borjan var i princip samma befal och manskap
som ingick i de s.k. personal-polerna for containerfartygen. Senare blev det
annu battre i samband med att det s.k. 1-1 systemet infordes.

Nar sedan fartygen avgick fran Goteborg var det som lugnet lade sig
ombord och alla kunde andas ut efter Vingalotsen debarkerade fartyget.
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14
Fakta och minnen fran Panamakanalen.

PANAMA
CANAL

Panamakanalen Invigdes 1914 och en av de allra forsta fartyget att passera
efter invigningen var det svenska dieselartyget Pacific tillhorande Johnson
Line. Det var Amerikanska ingenjorstrupper som borjade bygga och
fardigstalla kanalzonen mellan 1904 till 1914, de 6vertog da en ganska
misslyckad satsning av fransmannen och det var ocksa darfér kanalen var
kontrollerad av USA fram till millenniumskiftet.

For att kunna passera kanalen idag kan inte fartyg 6verstiga “Panamax”
d.v.s. max 294 meter langa, 32,3 meter breda och 12 meters djupgaende.
De nyaste stora containerfartygen exempelvis Maersk E-class kan inte
passera kanalen da de ar for stora, cirka 357 meter langa och 56 meter
breda.

De nya stora mega kryssningsfartygen ar alldeles for stora for kanalen da
de storsta ar 6ver 60 meter breda och 6ver 360 meter langa. Men Panama
haller nu pa att bygga ut kanalen sa storre fartyg kan passera och fa ett nytt
Panamax.

Under alla tider fram till den 31/12 1999 kontrollerades Canal zone av USA.
Detta datum Overlamnades kontrollen av kanalen till Panama och Panama
Canal Authorithy. Allt sedan begynnelsen har det funnits amerikanska
lotsar i kanalen, oftast med nagon lotselev/praktikant. De senaste 20 aren

329



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

innan kanalen 6verlamnades till Panama kom det fler och fler lotsar fran
Panama och vad jag hort av goda vanner ar det idag bara lotsar fran
Panama.

Johnson Line 6ppnade sina bada trader till Nordpacific och Sydpacific
samma ar som kanalen invigdes 1914 och rederiet trafikerade sin
Nordpacific-trad anda fram till 1986 da det sista containerfartyget saldes
och Johnson ScanStar borjade avvecklas. Rederiets Sydpacific-trad fortsatte
fram till 1993 da Bo Johnson saldes och rederiet avvecklale sin linjesjofart.

Den nya Centennial bridge 6ver kanalen vid Culebra Cut.
Bils fran Google.

Jag har passerat genom kanalen vid 63 tillfallen, férsta gangen 1964 och var da en
upplevelse. Att passera nattetid ar ocksa en upplevelse i sig da ljusen, spotlights
och alla andra fartygsljus, lanternor etc. tillsammans med det fuktiga ljumma
nattklimatet ar en riktig hojdare. Nattetid ar nastan skonast att passera med tanke
pa det skona klimatet.

Att passera dagtid kan bli mycket varmt om solen star cenit och da luftfuktigheten
ar ar mycket hog. Skulle det regna kan man normalt inte vara ute da regnet ar
riktiga skyfall som vi har svart att forestélla oss.

Jag har aldrig rest igenom som passagerare pa kryssningsfartyg, men de
passagerare vi hade pa Johnsonbatarna hade ”aldrig tid” att varken &ta lunch eller
middag nar vi passerade och passerade vi nattetid var de uppe hela natten och sa
"natti-natti” néar vi gick fran Balboa vasterut Nordpacific eller Cristobal 6sterut
hem.
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Bild fran Google

Normalt tar det 8 timmar att transitera genom kanalen fran den ena sidan till den
andra. Lots finns alltid ombord vid hela transiteringen. Oftast tog transit langre tid
men knappast kortare dven om det kunde forekomma. Kanalen innehaller total 6
slussar, de tre Gatunslussarna pa 6stra sidan till Cristobal vid Karibien och pa den
vastra finns en sluss vid ”Pedro Miguel” och tva vid ”"Miraflores” strax innan
Balboa och utfart vasterut mot Pacific under den gamla Amerikan Bridge och PAN
amerikan hwy.1. Den "vackraste” delen av kanalen och mest sevarda ar fran
Gatunsjon vasterut ner via Culebra Cut till slussen vid Pedro Miguel. Det ar har
som aporna skriker och amerikanarna tranade sina trupper.

Om man inte ar sjoman finns det bara ett satt att se Panamakanalen, som
kryssningspassagerare. Men tyvarr tror jag att man som sadan inte kan uppleva
kanalen nattetid vilket ar synd. Jag kan bara starkt rekommendera e s.k.
repositioneringskryss genom kanalen dven om det ar ganska dyrt kan jag formoda.

Vid tva tillfallen monstrade jag dven pa i kanalzonen. Flygplats 4r Panama City i
narheten av Balboa pa den véstra sidan, Nar jag monstrade pa i Cristobal blev jag
hamtad av agenten och fick aka bil till Cristobal och den var en upplevelse det
ocksa.

Utéver mina 63 transiteringar gjorde jag dven en bilresa frdn Panama city till
Cristobal i samband med en paménstring.
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Pasage med Johnson Chemsun
Foton: S-E.Nyberg

o !

De gamla klassiska loken som drar och stabiliserar fartygen genom slussarna.
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15
Nordpacific hamnar

Johnsonlinjen hade reguljar linjetrafik pa Nordpacific anda sedan 1914 da
Panamakanalen invigdes och 6ppnades och som sedan fortsatte trafiken
fram till julil986 da Annie Johnson var det sista Johnsonfartyget som
lamnade San Pedro och Nord Pacifictraden for gott. Det har funnits ett
antal olika “terminaler” och mindre smahamnar i varje storre stad som
exempelvis "Port of Los Angeles”, ”Port of San Francisco”, "Port of
Oakland”, "Port of Seattle” samt en del andra som Portland, Stockton, San
Diego, Hawaii och Vancouver.

Har foljer en kort resumé fran mitt minne av de hamnar som alltid fanns
med pa Nordpacific trad. Jag fick sjalv ganska god kinnedom om dessa
hamnar da jag totalt seglade 24 resor pa traden:

SS 3

Axel Johnsonserien

En liten berattelse om
containerfartygen och om
Johnson ScanStar 1969-1988

’L.‘L A

Sven-Erik Nyberg

I min e-bok om Johnson ScanStar och containerfartygen kan du lisa mer om hamnarna
pa Nordpacifictraden. e-boken finns tiliginglig fér fri nedladdning och &r pa 245 sidor
och 12mb.
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Port of Los Angeles.

Det dldre tonnaget som exempelvis A-batarna, gamla Axel Johnsonserien,
Seattle- och Riofartygen lag anda fram till slutet av 1960-talet ute vid East
Channel i San Pedro. Pa den tiden var det inte alls ovanligt att det lag mer
an en Johnsonbat inne samtidigt. Jag sjalv har upplevt tva fartyg samtidigt
vid flera tillfallen och vid ett tillfalle lag vi tre fartyg dar.

Long Beach var daremot mera séllsynt, likasa San Diego. Utav mina 26 resor
pa Nordpacific var jag bara i San Diego vid ett tillfalle och i sjdlva Long
Beach vid tva tillfallen samt i Hawaii pa tre 6ar och i tre hamnar men bara
en gang. 1964. Tyvarr.

Nar containerfartygen kom 1969 skedde en hel del forandringar i
hamnarna. | San Pedro gick dem i bérjan till Wilmington och Terminal
Island pa andra sidan St. Vincent Thomas Bridge och senare till The
Overseas Terminal, Terminal Island.. De var helt enkelt for stora for dem
gamla dockorna och de hanterade inte heller containers i den volym som
kravdes da kajerna var for sma.

Last till Hawaii lastades om pa Terminal Island. Vi hade alltid langst liggetid
i denna region bade pa nordgdende och sydgaende. Mest last alltsa far
man férmoda.

Du kan lasa mer om San Pedro i kapitel 17, strandhugg San Pedro.

Port of San Francisco och Port of Oakland/Bay area.

De gamla fartygen |ag alltid och lastade och lossade vid pirerna i San
Francisco ganska nara Fischerman warf. Jag har sjalv bara legat vid dessa
pirer vid tre tillfallen, 1964 med Buenos Aires nordgaende och sydgdende
vid pier 35 samt med Los Angeles vid ett tillfdlle. Johnsonfartygen lag vid
dessa pierer fram till 1965. Sedan flyttade de 6ver bukten till Alameda i
Oakland.

Containerfartygen gick aldrig till San Francisco stad rent geografiskt. Bara
till de nya stora containerterminalerna i Oakland eller Richmond norr om
Oakland. Den vanligaste och ordinarie terminalen var “The end of Seventh
Street” i Oakland och senare dven i Richmond. Mig veterligt kunde inga
containerfartyg ga till Alameda vid Oakland inner Harbor och in i det
ganska tranga sundet. Men, jungfruresan och nagra av kommande resor
med Annie Johnson |3g vi vid en annan terminal i Oakland men jag kommer
tyvarr inte ihdg vad den hette.
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Johnson ScanStar North Amerikas huvudkontor lag for Ovrigt i San
Francisco. (650 California Street.) Inga containerfartyg gick upp till
Stockton. Bara de aldre batarna och det gjorde de nastan varje resa.

All lastplanering for Nordpacific skottes av kontoret i San Francisco liksom
all lastplanering for JSS Europa skottes fran Stockholm dor Patric Jansson
var chef.

Johnson Line bytte agent och business partner och representant i USA i
borjan av 1970, da hade rederiet haft ett mycket nédra och gott samarbete
med det amerikanska rederiet W.R Grace Corp. (Grace Line) som var agent
for Johnson Line i USA fran det att Johnson Line etablerade linjetrafik pa
Nordpacific 1914.

| samband med att Grace Line koptes upp av det amerikanska rederiet
Prudential Line 1970 avslutades det mangariga samarbetet och agenturen
for Johnson Line i USA 6vertogs da av GSC, General Steamship Corporation.
| samband med detta skedde dven en del férandringar organisatoriskt och
aven av terminaler.

Du kan lasa mer om San Francisco i kapitel 18, strandhugg San Francisco.

Port of Seattle.

| Seattle gick alla de aldre Johnsonbatarna till Pier 40-46 inne i sjalva
centrala delen av Seattle. Aven containerfartygen gick till pier 42 i sin
barndom. Senare, i borjan av 1970-talet overgick de till pier 30-32 och dven
senare pier 25 i sodra Seattle och pa slutet Iag de i den nya stora
containerterminalen i Tacoma.

De aldre fartygen lag dven de nere i Tacoma som exempelvis Los Angeles
pa sin jungfruresa 1948 da hon for 6vrigt brann i samma hamn och
befdlhavaren Yngve Gronwall sa tragiskt omkom. Cirkeln var alltsa sluten
da den sista Johnsonbaten som lossade och lastade i Tacoma var Annie
Johnson 1986.

Du kan ldasa mer om Seattle i kapitel 18, strandhugg Seattle.

Port of Portland.

| Portland gick de dldre fartygen d@nda upp till centrala Portland men dven
till hamnar utmed Columbia River som Long View och ST. Helens. Lotsen
kom ombord strax vaster om Astoria dar Pacific moter Columbia river.
Containerfartygen lag vad jag kan minnas vid Fulton Terminal 6 och jag vill
minnas att vi oftast Iag dar pa Séndagar.
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Port of Vancouver.

| Vancouver |ag de dldre batarna nastan inne i centrala Vancouver vid de
gamla magasinen vid Stewart street. Containerfartygen |ag lite langre
Osterut i den nybyggda containerterminalen “Vanterm”. Men, dven den
terminalen lag forhallandevis ganska centralt.

Bil- och trafartygen Pacific och Suecia lag i North Vancouver vid Seaboard
terminal och en lang taxiresa in till Vancouver via nagon av broarna. Det
hande aven att de gamla batarna lag ute vid Victoria och Victoria Island,
dock aldrig containerfartygen.

Vancouver BC och Lions Gate Bridge.
Bild fran Google.

Centralamerika, Pacificsidan.

Fran 1980 borjade dven Johnson ScanStar att trafikera Lazarro Cardenas i
centrala Mexico. Detta var den enda hamn i Centralamerika som
containerfartygen trafikerade.

De aldre fartygen fran den gamla Axel Johnsonserien fram till Rio-fartygen
gick varje resa till en rad mindre hamnar som exempelvis Corinto i
Nicaragua, Puntarenas i Costa Rica, La Libertad och La union i Salvador.
Det var sdkerligen ett antal flera sma hamnar som vi lag pa redden och
lastade/lossade men dessa ar vad jag kommer ihag just nu.
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16
Minnen och strandhugg San Pedro, Port of Los Angeles.

Innan containerfartygen och den nya Axel Johnson-serien levererades lag
alla Johnsonfartyg vid de gamla kajerna och dockorna nere i San Pedro. Vid
nagot enstaka tillfalle Iag vi i Long beach men det var inte speciellt ofta.

IlI

San Pedro var ett trevligt “vattenhal” bade pa nordgdaende och sydgaende
Nordpacifictraden. Pa den tiden, ”"60-talet” 1ag vi i San Pedro mellan 2-3
dagar bade pa nordgdende och sydgaende. San Pedro var den forsta och
sista anhalten pa Nordpacific i USA.

| San Pedro visste alla vad Johnson Line var och den blagula
Johnsonskorstenen var nastan ett dagligt inslag i hamnbilden. Ibland kunde
det till och med ligga flera Johnsonfartyg utmed kajerna i San Pedro. Jag
kommer sjalv ihag vid ett tillfalle da det Iag tre Johnsare tillsammans.

Johnsonseglarna hade ett mycket gott rykte i stan pa den tiden.

Allt i San Pedro lag i princip i promenadavstand. Gangavstand till “Ports of
Call” med alla sina pittoreska butiker men dven en riktigt trevlig Polynesisk
restaurant dar det serverades underbara sallader och stekar for att inte
tala om alla de berémda ”paraplydrinkarna” med allt fran ”Mai Tai” och allt
vad de nu hette.

Lite langre ner utmed vattnet lag det beromda Stekhuset “Rum Runner”
dar man kunde proppa i sig de mest fantastiska T-benstekar och
Sirloinstekar man nagonsin kunde ata. T-bensteak till det da facila priset av
cirka 8-10 dollar/1 lbs. (¥kilo!) Ja, Rum Runner blev fér manga av oss ett
trevligt stamstalle att aka till aven nar vi senare Iag ute pa Terminal Island
med containerfartygen.

Den Norska sjomanskyrkan lag dven den pa promenadavstand fran kajerna,
den |3g pa Beacon Street. Nar man var yngre — innan man fick besdka
barerna nedanfor - gick man alltid upp hit mellan 1-3 for att bada i poolen
samt att vi minderariga spenderade manga kvallar har. Det hade ju ratt
mycket aktiviteter med utflykter etc. for Skandinaviskt sjofolk.

Nedanfor Sjomanskyrkan, dar Beacon Street motte 6th Street |ag de gamla
sjomanskvarteren med bland annat Irenes bar och Tommys bar samt nagra
andra ratt skabbiga barer. Inte sa mycket lattkladda flickor pa dessa, nej de
var mest for drinkar som GT och Seven-Seven samt isade 61 som Bud,
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Schlitz och Michelob. Det finns val nastan ingen Johnsonseglare i myndig

alder som inte har besokt dessa barer pa ”sjatte gatan”.

Pa hornet 6th Street och Beacon Street |ag i mitten av 60-talet ett mindre
mycket skabbigt och skitigt hamburgershapp... men med varldens godaste
hamburgare, McDonald, slang dig i vaggen sager jag bara. Jag har aldrig atit
sa goda hamburgare varken fore eller efter det. Litet hégre upp pa 6th
Street lag en gammal kvarterskrog som hette “Olsens”, en dansk som en
gang i tiden startade krogen. Ja, nu finns val inget kvar kan jag forsta.

Fortsatte man 6tn Street upp kom man till Pacific Avenue dar det lag
manga biografer och butiker. En kvall nér jag och en kompis hade varit pa
bio gick vi ner 6th Street mot Sjomanskyrkan da vi blev ranade och
nerslagna, som tur var hade vi nasta inga pengar pa oss, sa pa oss blev de
inte rika. Klockorna forsvann men inga storre forluster. Inget av varde.

Halvt krypande med massa blamarken och bulor tog vi oss till
sjomanskyrkan. Dar fick vi veta att det skett manga ran i dessa kvarter just
de senaste veckorna. Naja en erfarenhet rikare och enda gangen som jag
blivit ranad till sjoss. Inte ens i Sydamerika.

Nedanfor 6th Street lag San Pedro Polishus. Dar kunde man ga in pa 60-
talet och “kora upp” for ett Kaliforniskt korkort. Det var inte sa
markvardigt. | princip behévde vi bara att visa upp vart svenska kérkort och
i mitt fall, landgangspasset. Inplastat sedan 1964. Uppkorningen bestod av
att kora ett varv runt kvarteret i en “undercover polisbil” ... eller vad det nu
var, en gammal Cheva var det i alla fall med en polis som luktade whisky
faktiskt. jag 6verdriver inte, sa var det klart.

Korkortet kunde sedan hamtas efter ett par dagar mot en avgift runt 10
dollar i slutet av 60-talet. Ganska dyrt vid den tiden. (Detta var -68) Jag
kdrde upp pa nordgaende och hamtade ut det pa sydgaende. Nar man
senare skulle hyra bil i Kalifornien fick man battre pris och billigare
forsakring om man hade ett Kaliforniskt kdrkort.

Vi hyrde bil ofta i San Pedro. Det Iag en mindre ratt billig biluthyrare upp pa
Pacific Avenue, en mindre firma som den Norske skeppshandlare Carl
Teodorsen vid San Pedro Harbor Ship Supply hade rekommenderat. Det var
jattebra och billigt.

1968 pa Portland, med nytt Kaliforniskt kérkort hyrde jag en Pontiac
Firebird, bara 21 ar gammal brénde jag av en jakla massa gummi pa kajen
for att i ungdomligt oférstand skulle ”spela lite Allan i en Firebird... idioti
numera... sedan drog vi upp Harbor Freeway in pa Anaheim Freeway till
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Disneyland en Lordag eftermiddag. Jisses, den Lordagen och Sondagen
kérde vi manga , manga mil, bl. a. ut till "Marineland of the Pacific” samt en
bit upp pa den numera berémda Coast Hwy 101. Hog fart, inte sa mycket
trafik da och utan tillbud eller s.k. "tickets”.

Man kunde aven aka taxi ganska billigt fran San Pedro till Long Beach dar
det bland annat 13g en trevlig ndjespark... sedan givetvis ett besok pa den
berémda Queen Mary.

Jag ar helt hundra pa att alla NordPacificseglare inom och utanfér Johnson
Line har manga skdona minnen fran San Pedro.

Nar sedan containerfartygen levererades lag vi oftast pa andra sidan bron,
St. Vincent bridge dar bron hade sitt norra faste alldeles dar Harbor
freeway startar till Los Angeles.

Nar vi passerade pa floden nedanfor den Norska sjomanskyrkan spelades
alltid den Svenska Nationalsangen och de halsade valkomna till San Pedro
eller valkommen ater.

Har foljer en gammal karta fran San Pedro, Terminal Island samt de norra
delarna av Long Beach.
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17
Minnen och strandhugg | San Francisco Bay area.

Forsta gangen jag var | San Francisco var 1964 med Buenos Aires. Samma resa
gick vi for ovrigt till Hawaii och Nordpacificresan varade da i cirka 4 manader. Den
resan lag vi mitt inne i San Francisco, jag tror det var vid pier 35 vid Grace Line
terminal. Hur som helst hade vi promenadavstand till Fishermans Warfh utefter
kajerna och Embarcadero str.

| kvarteren runt Fishermans warf vid Taylor Street och Beach Street lag dessutom
en hel del trevliga barer och restauranger. Dessa upptackte man dock nagra ar
senare nar man hade aldern inne for att besoka barerna. | ndrheten Iag aven den
jattestora skivaffaren "Tower Records” dar man kopte manga skivor under arens
lopp. De flesta har jag kvar. Det var ju i denna tidpunkt i mitten av 60-talet som
Hippierdrelsen och Flower Powerrorelsen bildades i San Francisco. San Francisco
var ju ocksa musikens stad.

Vi lag vid pier 35 bade pa nordgaende och sydgaende (efter Hawaii, Vancouver
BC gick vi inte till den resan) Jag var med om att ligga vid denna pier bara vid
dessa tva tillfillen. Resan efterat med Los Angeles lag vi pa andra sidan bukten vid
Alameda och Oakland Harbor, vaster om Oakland samt vid pier 13 i San Francisco.

Varje gang vi lag har (oavsett var inom Bay area) blev vi hamtade av den Norska
sjémanskyrkan klockan 1800 och hemkérda igen klockan 2300. Vid just den
tidpunkten var det en smatokig norsk sjdmansprast, han kérde som en galning i
stan och skrét hej vilt om San Francisco. De flesta Johnsonseglare fran denna tid
kommer sakert ihdg honom. Tyvarr har jag glomt hans namn men han var en
mycket fargstark manniska.

Sjomanskyrkan lag vid den tiden pa en tvargata till Market Street lite hogre upp
och vaster om centrala SF. Jag tror att den lilla gatan hette passande nog Church
str. Fran Fishermans Warf kunde man dven aka den berdmda “cable car” utmed
Taylor hela vagen upp till Market och Union Sqr.

Pa den tiden, som ung 17-aring, var det en upplevelse att vara i och se San
Francisco. Jag kommer ihag att det var mycket spannande. Genom
Sjomanskyrkans utflykter fick man se mycket. Nar vi lag har pa helger arrangerade
de utflykter till bland annat Redwood-skogarna upp vid Mendocino county. Pa vag
upp akte vi 6ver Golden Gate bridge och pa nerresan via Napa Valley 6ver de stora
vinodlingsfalten som pa den tiden var under uppbyggnad. Vi akte dven ner till det
berémda State prison San Quentin via San Matteo bridge. (Jag tror att dven detta
ar nerlagt nu liksom Alcatraz och flyttat upp till det nya California state prison vid
San Rafael)
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Med Rio-batarna och Seattle-batarna gick vi dven upp till Stockton som ligger
ganska langt osterut fran San Francisco sett. Resan upp dit tog 5-6 timmar om jag
inte mins fel och det var en ratt vacker resa upp via San Pablo Bay och vidare
Osterut i en ganska trang kanal vill jag minnas. Stockton var da i mitten av 60-talet
en liten ruffig hala med hog kriminalitet och fatal gick iland dar.

Nar containerfartygen tog over trafiken tidigt 70-tal och de sista Riofartygen
forsvann Iag vi alltid vid den nybyggda containerterminalen vid the end of 7th
street i nordvéastra Oakland och alldeles intill det 6stra brofastet pa San Francisco
Oakland Bay Bridge.

Denna terminal blev en form av ”hemmahamn” och nav fér Johnson ScanStar i
Nordamerika. Har fanns vid start rederiets supercargo Henry Tegelberg och
senare under 70-talet dven Leif Gistrand. Leif blev for 6vrigt kvar i USA dven efter
det att Johnson Line lades ner. Tegelberg blev dven han kvar i San Francisco och
avled 2003. Se personbiografi.

@ Johnson ScanStar

San Francisco och Bay Bridge fotograferat fran Oaklandsidan.
Fotografi hamtat fran Johnson Scanstars reklambroschyr pa 1970-talet.

Under jungfruresan med Annie Johnson hade vi har stora representationspartyn
bade pa nordgaende och sydgaende och pa Annie Johnsons tre forsta resor hade
vi 4 partyn har for “Vippare” och specialinbjudna gaster. San Francisco/Oakland
var rederiets viktigaste hamn pa Nordpacifictraden.

Johnson Line hade i princip dven en egen lots inom SF Bay area som hette Sepp
men efternamnet har jag glomt. Han hade samtliga Johnsonbatar under alla ar
fram tills slutet av 70-talet. Han var for ovrigt mycket god van med den
legendariska Johnsonkaptenen Helge Lonnberg som bodde i Sausalito pa andra
sidan Golden Gate. Dar bodde dven Sepp. Lonnberg var ju for 6vrigt en form av
”Stilikon” fér manga dverstyrméan och kaptener fran 50-talet och framat. Bland
Lonnbergs “pojkar” marktes bland annat Hulthén, Edgren, Ringberg och
sedermera James Lindahl med flera. Lénnberg kom alltid och at lunch med Edgren
nar denna var kapten och de borjade alltid med en “halv-tolva” med PinkGin.
Sedan en laaaang lunch!
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Nér jag sjalv blev dldre och borjade utforska San Francisco/Oakland i slutet av 60-
talet och under 70-talet upplevde jag valdigt manga trevliga "vattenhal” i San
Francisco, speciellt i kvarteren runt Fishermans Warf runt Taylor och Beach samt
en del gamla barer langs ner pa Bay str. Nar vi lag i Oakland och Alameda fanns
det manga trevliga barer och restauranger vid Oakland waterfront strax intill Jack
London Square. Omradet var ofta frekventerat eftersom det lag sa nara
containerterminalen vid 7th Street och bara 8-10 minuter med taxi.

San Francisco Bay area ar ett fantastiskt trevligt omrade att aven turista i. Jag har
varit i San Francisco dven som turist och det var fantastiskt att uppleva gamla
stallen och minnen fran forsta gangen jag var i SF 1964.

Naturligtvis har det byggs och infrastrukturen har férandrats men fortfarande
samma underbara stad! Under min turistresa 1984 bilade jag fran Orlando i
Florida till New Orleans vidare till Los Angeles och till San Francisco-regionen via
den fantastiska US Highway 101 i tva veckor och syftet var bland annat att besoka
sa manga vingardar som moijligt.

Jag besokte da de mycket beromda vindistrikten i Sonoma Valley, Napa Valley och
i California Central Valley soder om Sacramento. Jag besokte dven annu en gang
de berémda Redwoodskogarna i Mendocino. Naturligtvis stannade jag dven ett
par natter i San Francisco for att aterigen fa kanna lite nostalgi fran bl.a.
Fishermans warf och den kulliga staden. Detta var ocksa den sista gangen jag vari
stan.

Sedan koérde jag vidare till Oregons vinfalt for att till sist kora till Seattle, min
dlskade stad. Pa den tiden kunde man lamna hyrbilen (Alamo) var man ville mot
ett mindre tillagg. Efter ndrmare tva manader flog jag sedan hem fran Seattle via
Képenhamn.

Det var en upplevelse som slar det mesta, det kan jag lova! Efter det skrev jag ett
120 sidors vinkompendium om Kaliforniska viner men det ar en helt annan
historia.
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Minnen och strandhugg i Seattle, Washington state.

Seattle har alltid varit min favoritstad i USA dnda sedan forsta gangen jag
var dar 1964. Jag vet egentligen inte varfor, allt bara kandes sa ratt, jag
bara hittade overallt och jag kan egentligen inte foérklara, det var som jag
hade bott dar i hela mitt liv. Kanske jag har det ocksa.

Min mors farbror bodde har i 60 ar innan han dog samma ar jag foddes.
Konstigt. Denna lilla beréattelse fran staden i mitt hjarta ar fran mitt minne,
jag har inte gjort nagon research alls utan allt ar bara hamtat fran minnet.
Det enda som hamtats ar nagra bilder. Ibland kan minne sla fel och da far
nagon ratta mig om nagot mot férmodan skulle vara fel i platser eller
adresser.

Man reser inte till Seattle for klimatets skull, nej, det ar mer likt Goteborg,
lite smablasigt och regnigt. Det sdgs att Washington state dr den mest
regniga staten i USA. Men Seattle har nagot som fa andra stader har, “goa”,
skdna och avslappnade manniskor som far en sjoman eller turist att kidnna
sig som hemma.

"SEATTLE

- WASHINGTON

Bild hamtad fran Google.
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Stamningen och miljon i Seattle dr underbar och man kan inte undga att
trivas! Seattle ar en mycket trivsam stad. Det finns ocksa en stor koloni
med svenskar och svenskamerikanare i Seattle och jag traffade nagra under
mina ar da jag var har pa besok. En del av dessa nar vi hade vara
representationspartyn ombord pa Annie Johnson da manga hade
forbindelser med sjofarten i nagon form.

Som sjoman ar det perfekt att komma till Seattle da man i princip ligger
mitt i centrum. Med Seattle och Riobatarna Iag vi nastan alltid vid pier 42-
46 och promenadavstand upp till Pine, Pike och Downtown. Dessutom bara
5 minuters promenad till Sears varuhus som Iag pa andra sidan Alaskan
way. Det var i princip som en person sa ; ”vi lag vid Sears parkering”. Alla
gick upp till Sears och handlade. Det var da ganska billigt att handla pa
Sears och sa hade de ju allt man kan tdnka sig. Allt pa ett stélle.

Nar containerbatarna tog over trafiken I3g vi de férsta aren uppe vid pier
48 innan de nya stora containerterminalerna byggdes nere vid pier 30-32
och senare aven lite langre ner i Tacoma. Nar vi lag vid pier 46-48 hade vi
promenadavstand till alla de mysiga barerna och restaurangerna uppe vid
piererna 52-57. En av mina favoritstallen Iag vid pier 52 och jag tror att
baren/seafoodbaren dessutom hette pier 52.

Forutom alla goda drinkar och allt trevligt sallskap kunde man éata
fantastiskt goda ostron, helt farska och nyfangade fran norra Puget Sound.
Vid kvarteren rund pier 55/56 1ag en stor del av alla de fantastiska
fiskrestaurangerna i Seattle. Riktigt godis for en skaldjursalskare.

Pa pier 52 larde jag kdnna en jattetrevlig tjej vid namn Lynn, hon var
bartender dar och vi pratade en hel del och blev mycket goda vanner i
manga ar. Vi tréffades varje gang jag var i Seattle och vi brevvaxlade dven
under arens lopp. Tyvérr sa tappade vi kontakten nar jag borjade jobba
iland pa sjopersonalavdelningen 1976. Tyvarr fann jag henne inte under
min bilsemester dar 1984.

Nar man ar i Seattle skall man heller inte glémma bort att besoka alla de
otaliga marknaderna i stan. Mest kand och storst ar utan tvekan Pike Place
Market med bl.a. farmers Market och Pike Place Fish market i vastra
centrala Seattle, Pike ner mot Alaskan way,

Seattle dr ocksa kand for Microsoft huvudkontor och daven huvudkontor
och fabrik for flygplanstillverkaren Boeing.
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Pa vag upp till Downtown stannade manga av oss till vid gamla anrika Hotel
Olympic uppe vid 4th avenue, bara 4-5 block upp fran pier 55 vill jag
minnas. Olympic hade en valdigt trevlig bar/bakficka och det var ibland
svart att komma vidare fran detta trevliga vattenhal.

(e 6 oS
k-3

8 S, it s t .
En berémd vy fran Seattle, Space Needle och Mount Rainier i bakgrunden.
Foto hamtat fran Google.

Ar man i Seattle far man inte missa att &ka upp pa Space Needle vid Seattle
Center i norra delen. Detta karaktaristiska torn byggdes till
varldsutstallningen i Seattle 1962. Hogst upp i tornet finns bade restaurang,
bar och utkiksplats. Restaurangen och baren ar fantastisk och den roterar
ett varv runt pa 1 timma sa det spelar ingen roll var man sitter, man ser
Seattle fran ovan fran alla vaderstreck. Det &r dven en fascinerande syn att
se Seattle by night, det gar inte i ord att beskriva utan maste upplevas.

Tar man inte taxi ut till Seattle Space Needle kan man aka den enspariga
jarnvagen ”Seattle Monorail” fran Pine Downtown, tror jag, utmed 5th
avenue ut till Seattle center. Monorail invigdes dven den till
varldsutstallningen 1962 och det var ett s.k. ALWEG-tag som konstruerades
och byggdes av svensken Axel Wenner-Gren. Alweg fick sitt namn efter
hans initialer for Ovrigt.

Mer svenskt, Johnsonlinjens m/s Seattle 1ag for 6vrigt i Seattle under
varldsutstallningen 1962 som en del av Sveriges handels-representation
och den legendariske Gunnar Dahlkvist var representations-befdlhavare
mer kdnd som “Kalle Gapa”. Se personportratt.

Sista gangen jag besokte Seattle som sjdman var 1976 med Annie Johnson
men jag har som tur ar besokt staden vid ett par tillfallen efter det som
turist och upplevt lite gammal sjdmansnostalgi och gamla minnen. Staden
har givetvis genomgatt en hel del férandringar under arens lopp och
infrastrukturen har férandrats och nya byggnader har tillkommit men den
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genuina gastvanligheten och den goa stamningen ar kvar. Nya
kryssningsterminaler har byggts lite Vastnordvast om Seattle Downtown.
De flesta stora kryssningsaktorer anloper Seattle aret runt och ar aven
hemma bas for nagra Alaskakryssningar under sommartid.

Washington State ar mycket valkant vinodlingsomrade i USA och tillhor de
topp tre vinodlings-staterna i landet. Man behdéver inte kéra sa lang ut fran
Seattle om man vill traffa pa vinyards.

Nar jag var har som turist 1984 korde jag ner via 190 East till Yakima Valley,
som ar den mest kdnda av alla vinodlingsomraden i staten. Dalen ligger
sydost om Seattle. Yakima Valley ar bl.a. kand for sina utsokta Pinot Noir-
viner.

Vid denna tidpunkt korde jag daven runt en del i norra Oregon ocksa i syfte
att besoka vingardar. Bade Washington och Oregon har en ny vinkultur och
producerar underbart goda kvalitetsviner.

Om det ar nagon stad i USA jag vill aterkomma till innan jag slar igen de bla
och blir albatross sa ar det verkligen Seattle. Alla de andra kan kvitta.
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Minnen och strandhugg New Orleans, Louisiana. NOLA.

Alla Johnsonseglare vet ju att New Orleans inte fanns med i Johnsonlinjens
reguljara trader men jag har underbara minnesbilder fran denna underbara stad i
sodern.

New Orleans, var ddremot en av vara ordinarie hamnar i Gulfen med
kemikalietankfartygen och Johnson Chemsun. New Orleans och Houston Texas
var som tva viktiga nav i regionen for denna trafik och som alltid besoktes varje
resa i regionen.

Forsta gangen jag sjalv var | New Orleans var inte forréan 1982 just med Johnson
Chemsun. Sedan dess har jag varit i staden vid ett flertal tillfdllen pa besok. Utan
Overdrift kan jag sdga att jag blev smatt foralskad i staden redan foérsta gangen jag
satte min fot dar. Som sjéman pa namnda fartyg var jag dar vid ett tiotal tillfallen.

Bland annat monstrade jag pa dar vid ett tillfalle (1983) och fick da for forsta
gangen moijlighet att vara i staden mer an ett kort besok eftersom vi vantade pa
fartygets ankomst i fyra dagar. (Vi hade tur da) Vi blev inkvarterade pa ett mycket
bra TraveLodge motell mitt i centrala delen av staden och en tvargata till Canal
Street som skar som en kniv nord/syd igenom hela Downtown och "mitt i smeten”
och alldeles vid French quarter.

4

1984 reste jag dit pa semester da jag gjorde en langresa genom USA som bérjade i
Orlando, Florida, kérde 110 till New Orleans och var dar i en vecka innan aterigen
110 mot LA och vidare upp till San Francisco och besdk pa de olika vindistrikten i
tva veckor.

Tva ar senare i januari/februari 1986 under en langledighet fran Johnson
Chemsun och var jag aterigen pa besoék i New Orleans under nastan tva veckor
under Mardi Gras-festivalen i januari. Denna gang flog jag direkt till Louis
Armstrong International Airport i vastra stadsdelen fran Amsterdam. Det gick att
gora sadana resor pa den tiden da man var ledig cirka 4 manader fran fartyget.
Ganska bra betalt dessutom i datidens matt raknat inklusive
traktamente/matpengar. | dagens lage skulle det bli ganska dyrbart.

New Orleans adr en underbar turiststad, vanlig och med hjalpsamma manniskor
overallt. Som sjoman ses man som turist och ingen sjoman. Nar vi lag dar med
Johnson Chemsun lag vi oftast utmed Mississippifloden vaster om staden eller
rattare sagt ovanfor sjadlva New Orleans Downtown och man passerade alltid
staden vid ankomst/avgéang da floden ringlar sig mer eller mindre genom staden
och delar densamma i mitten dar norra delen ar sjalva city. Oftast lag vi vid
PakTank och de andra tankterminalerna strax vaster om staden. Ganska nara till
French Quarter och inte alltfor langa taxiresor pa kvallen. Bara vid ett tillfalle gick
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vi hogre upp i floden och halvvags till Baton Rouge som f.0. ar huvudstad i staten
Louisiana.

Det mest kdnda med New Orleans &r kanske musiken och da framférallt jazzen.
Det pastas att New Orleans ar jazzens vagga. Den mest kande var kanske
trumpetaren Louis Armstrong som var hérifran. Han fick dven New Orleans nya
internationella flygplats uppkallad efter sig.

Har finns odndligt manga sma (och stora) jazzklubbar i det s.k. French Quarter
kring de berémda gatorna Bourbon Street, Bienville, Decateour, Toulouse, St.
Louis, St.Peter och alla de mindre gatorna mellan Jackson Square och upp till
Bourbon och Canal Street. En av de mest kdnda klubbarna — och en av de stérre —
ar kanske Pat O’Briens som ligger pa en tvargatan till Bourbon Street.

| French Quarter kan man bara ga och insupa den harliga atmosfaren och
stamningen oavsett tid pa dygnet. Var du an befinner dig i dessa kvarter kan du
hora jazz och annan fantastisk musik. Du kan inte undvika att lyssna pa jazz, blues
eller vad det @n ar och ibland kan du hora arior av manniskor som bara sitter och
sjunger den mest underbara sanger du kanske har hort.

Musiken ar ett sdende inslag i vardagsbilden och den dagliga gatubilden. Har kan
man fa manga underbara minnesbilder av sma jazz-caféer varje dag. Alla
jazzalskare dlskar verkligen New Orleans, man kan inte lata bli att fangas av den
underbara atmosfaren som rader har.

Pa dagtid kan jag varmt rekommendera en tur pa Mississippi med nagon av
flodangarna som lagger till strax intill Jackson Square. Den storsta av dessa borde
vara gamla Natches men dar finns manga andra liknande som kor turister utmed
floden i gamla flodangare. Bade langa och korta strackor. Jag kommer tyvarr inte
ihag hur mycket det kostade men det vara ganska billigt for en tvatimmarstur.

Restaurangerna och maten i New Orleans ar ocksa vart ett speciellt besok. Har
finns originalen till alla Cajun- och Creolekéken. Mycket kryddiga anrattningar
med mycket seafood som exempelvis flodkraftor och lokala fiskar fran gulfen som
raffinerats tillagats och halstrats med dess cajunblandningar.

Cajun har dessutom ganska mycket rokta delikatesser val varda att prova.
Cajunkdket har mycket smakfulla och kryddstarka ratter dessutom nyttiga med
mycket gronsaker. En av de mest kdnda cajunkockarna i varlden ar den mycket
berémde “Chef Paul” (Paul Prudhommes) som f.6. har en kdnd restaurang hér i
New Orleans dar man ocksa kan képa hans varldsberémda cajun
kryddblandningar. Jag kopte alltid med mig hans kryddblandningar med mig hem
och ombord och nar jag var har pa semester.

Norra delen av New Orleans Downtown och den sddra stranden av Lake
Ponchartrain ar en mycket bortglémd del av New Orleans eftersom mycket
fokuseras pa sjalva French Quarter. Det var ju denna sjo som dversvimmades
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2005 i samband med att den tropiska orkanen Katrina lamslog hela omradet och
tusentals manniskor evakuerades.

| detta omrade av staden finns bland annat Ponchartrain park, New Orleans Park
och Breakwater Park och de stora marinorna i omradet. Har finns fantastiska
strovomraden i parkerna samt utmed sjokanten. Har finns underbara
fiskrestauranger i marina miljoer. Jag kan starkt rekommendera ett heldagsbesok i
omradet.

Att tillbringa nagon vecka har under karnevalen och festivalen Mardi Gras ar en
upplevelse for livet. Naja, inte som karnevalen i Rio men val vard ett besok.
Festivalen startar efter trettonhelgen och varar till Fettisdagen. Mardi Gras ar
franska och betyder for dvrigt Fet tisdagen. Karnevalen kulminerar alltid vid
fettisdagen och allt centraliseras kring Canal Street, Bourbon Street och French
Quarter. Alla barer, jazzklubbar och restauranger har alltid mangder av
karnevalserbjudanden, alltifran mat och menyer till drinkar och
karnevalsspecialiteter allt forknippas med Mardi Gras.

Naturligtvis mycket fylla under karnevalen men alltid glada och lyckliga manniskor
och inte sa mycket brak som vi i Sverige ar vana vid. Alla har roligt och &r dar for
nojes skull. Att vara turist i New Orleans ar inte farligare dar &n nagon annan stans
i USA. Som turist kan man kdnna sig ganska saker under forutsattning att man inte
beter sig alltfor dumt at och "tigger” om brak. Personligen kdnde jag mig alltid
bekvam och saker i stan.

| dagens lage kan det vara ratt smart att resa ut fran New Orleans vid en Karibien
kryssning da fler och fler kryssningsrederier numera anvander sig av New Orleans
som Hub och kryssningshamn for kryssningar i vastra karibien. Att kombinera en

veckas kryssning och en vecka i New Orleans ar sdkert en riktig upplevelse.

Tyvarr har jag inte varit i New Orleans efter Katarina slog till 2005 men vad jag har
hort har allt numera atergatt till normala och alla turister har aterkommit. Det
sags att kryssningsrederierna har dragit till sig an mer turism till staden. Sista
gangen jag sjalv var i New Orleans var 1994 men da var jag bara dar i fem dagar
under Mardi Gras. Men, jag langtar alltid att fa aterse denna underbara stad da
New Orleans ar en fantastisk turiststad.
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New Orleanskarta c;ch bilder hamtade frén'GoogIe bilder.
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20.
Mera mat, vin och minnen,
Slutet gott allting gott.

God vallagad mat och ett gott vin har alltid varit ett av mina stora intressen
i livet och jag instammer med de gamla Romarna nar de myntade citatet:
”Mat och dryck i ljuv férening, ger en vink om livets mening”

Detta ar kanske lite ”off topic” Johnson Lines hokeri men likaval finns det
med i mitt manus och jag vill gdrna dela med mig och beratta lite om mina
matminnen och fantastiska restauranger under resans gang under alla
dessa ar.

Det ar inte helt |att att ranka sina maltidshojdare runt om i varlden da det
bli helt subjektivt samt hur kdnslan var vid vissa tillfallen da det dven ar
manga ar mellan mina minnen och bedémningar om vad jag tyckte och
tankte.

Jag vill garna boérja med att dela med mig av mina absolut 10 basta
matminnen runt om i varlden, i absoluta varldsklass-restauranger och
speciella omraden med klassiska restauranger och “restaurang-barer”.

Da viner alltid har varit ett av mina stora intressen har jag alltid forsokt att
insupa sa mycket information och kunskap som mojligt.

Efter mina bilsemestrar i bade Europa och USA mellan 1983-2008 gjorde
jag dven en del research och besdk pa ett otal bodegor och "wine-yards”
och som senare kom att bli bland annat 4 stycken vinkompendium i e-
boksformat. Dessa haller jag just nu pa att uppgradera till ny version.
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Mina 10 i topp maltidshdjare varlden runt:

1. La Butte aux Bois, ”Slottet i skogen”.
Lanaken i Belgien, nara Maastricht. En helt gudomlig
slottsrestaurang som jag upptackte redan 1983 och sedan dess har
uppgraderats ofta och jag har varit dar vid sex olika tillfallen.
Numera dven ett 5-stjarnigt slotts-hotell. Restaurangen ar
fortfarande mycket prisvard med helt utsokta 5 och 6-ratters
avsmakningsmenyer och utsdkta viner. Detta ar en fascinerande
matupplevelse utover det vanliga. Nasta planerade resa hit ar éver
en weekend i oktober eller november i ar.
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2. Raffels Hotell, Singapore;
Restaurangen pa Raffels Hotel i Singapore ar en av de absolut basta
i Singapore. Den har en fantastisk variation av internationella och
asiatiska ratter. Sedan 6r den fantastiska miljon fortfarande som
det vore den engelska kolonialstilen. Singapore ar dessutom en helt
fantastisk matstad med ett rikligt utbud av restauranger. Pa Raffels
finns ocksa den beromda ”Long bar” dar bartendern skapade den sa
beréomda ”Singapore Sling”. Tyvarr blev det bara ett besok i sjélva
restaurangen med flera besok vid “the long bar”.
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3. Skaldjur- Plateau skaldjursrestauranger vid Biscaya.

Bordeauxkusten, Frankrike;

Frankrike tillhor inte mina favoriter nar det galler restauranger.
Valdigt manga ar for verrekommenderade bara for att de ar
Franska. Men, det finns undantag om man inte menar Michelins
stjarnrestauranger i Frankrike. Vid Bordeaux-kusten vid Biscaya har
jag upplevt nagra av de basta fisk- och skaldjursrestaurangerna jag
besokt. De flesta av de sma enkla fisk- och skaldjursrestaurangerna
serverar utsokta Skaldjurs-Plateauer med alla téankbara utsékta
farska ravaror och de ar samtliga mycket prisvarda. Till ratterna
serveras alltid utsokta franska viner fran regionen.

Cajun-restaurangerna med bl.a. Chef Paul Prudhomme i New
Orleans.

Varje gang jag varit | New Orleans har jag alltid besdkt nagon av de
fantastiska Cajun-inspirerade restaurangerna | stan. Av de mest
kdnda ar Chef Paul Prudhomme K-Pauls Louisana kitchen. Férutam
fantastiska cajunratter kan man aven kdpa hans underbara
kryddblandningar och seasoning Blends for just till Cajunfood. New
Orleans ar ocksa generellt en fantastisk mat-stad med en rad
fantastiska matupplevelser men Cajun ar inhemskt fran Louisiana.

5. Restaurant Ramos, Marbella. Costa del Sol, Spanien.

Detta ar en riktig klassrestaurang strax utanfor Puerto Banus en bit
upp | bergen inte sa langt fran Marbella. Ramos ar en riktig
smakupplevelse med en fantastisk service och ett urval av
fantastiska spanska viner. Restaurang Ramos ar den basta
restaurang jag varit pa i Spanien och en av de basta nagonsin.
Menyn dr mer internationell &n spansk och dessutom &r hela menyn
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mycket prisvard och for kuvert-avgiften om 3€ far man en extra
forratt samt ett glas sherry, brod, oliver samt en liten extra dessert
till kaffet inkl. ett glas likor.

Restaurang Johanna Goteborg slutet 1970-tal.

Detta ar den enda svenska restaurangen som platsar pa min lista.
Johanna var pa 70-talet en av Sveriges basta restauranger och som
drevs av Christer Svantesson och Leif Mannerstrom. Johanna var da
ett nytank inom svensk restaurangnaring och menyerna var delvis
inspirerade av det nya franska kdket som pa den tiden var en
smakupplevelse for bade 6ga och gom. Johanna hade dessutom ett
stort utbud av bl.a. Franska kvalitetsviner. Men kostade det sa
smakade det. Restaurangen var dyr och ett besdk kunde bli
ganskakostsamt. Tyvarr ar min mening att de svenska
restaurangerna inte ar prisvarda i en internationell jamférelse.

Restaurant Hotel Mandarin. Manila, Filipinerna.

Denna restaurang ligger pa Hotell Mandarin | Manila och ar en riktig
smakupplevelse. De har en bred meny men dven en 5-tatters
internationell avsmakarmeny. Nar man bokade bord fick man en
individuell linne- servett med sitt namn tryckt pa servetten. (De
fragade efter vara namn) Menyerna och vinerna ar mycket
prisvarda med en internationell jamférelse. Vinvagnen dar man
aven kan kopa kvalitetsviner glasvis av en kunnig sommelier som
berattar om vinerna. Dessertvagnen full med utsokta
konditoriskapelser ar helt fantastisk. Sjalva hotell var 2012 lite
nerslitet man var da delvis under ombyggnad. Rumspriserna var
mycket prisvarda och servicen utmarkt pa detta femstjarniga hotell.

Steakhouse Rum Runner | San Pedro, California, 1970-tal.

Rum Runner |3g alldeles vid flodkanten | sédra San Pedro.
Restaurangen var ansett som ett stekhus da menyerna var mycket
stekhus-praglade. Kottkvalitén utsokt och tillbehoren holl alla
mycket hog klass. Detta ar kanske det allra basta stekhuset jag atit
pa och den maritima miljon pa inredningen mycket trivsam.
Restaurangen hade utsokta amerikanska viner, mest vanliga var de
Kaliforniska vinerna. Aven efter datidens matt var restaurangen
mycketprisvird och mycket omtyckt. Agaren var densamma som
hade den Polynesien-inspirerade restaurangen vid “ports of Call”
ocksa den i San Pedro.
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9. Curry Taffel vid curry-restaurangerna i Antwerpen, Belgien;
Jag har nog aldrig atit sa god och utsokt Rice Taffel som vid de sma
curryrestaurangerna mellan centrum och Antwerpens gamla kajer
dar aven de fantastiska fisk- och skaldjursrestaurangerna lag. En
Rice Taffel kunde da besta av ett flertal olika currybaserade ratter
med ett antal olika currysaser med olika styrkor samt med en hel
flora av passande tillbehor. Anrattningarna var mycket prisvarda
och serverades ofta med ett Belgiskt 6l eftersom 6l passar battre till
curryratter an vin.

10. Ett par lokala enkla men fantastiska restauranger | Valpolicella och
Bardolino, Italien.
Under mitt besok i den berémda vinregionen Veneto och
Valpolicella | Nordostra Italien, 6ster om Gardasjon, norr om Verona
och vaster om Venedig, besokte jag ett antal mindre men ack sa
utsokta lokala restauranger. Landet ar ju ett av varldens basta
matldnder men en fantastisk flora av ravaror, kryddor samt varldens
béasta vin fran Amarone. Restaurangagarna ar mycket gastvanliga
och deras menyer mycket enkla men ack sa smakrika och
vilkomponerade. Nar jag var dar 1985 var priserna mycket
prisvarda. Kanske annorlunda idag men garanterat att maten och
restaurangerna haller samma hoga kvalité. Sedan vet vi att DOC
Valpolicella regionen tillverkar nagra av varldens basta viner som
Amarone men aven de billigare "husvinerna” — "Vino de Tavola”
samt det utsokta bordsvinerna fran Bardolino ar fantastiska viner
for sin ringa penning.
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Mina tio i topp vindistrikt, viner och druvor:

Egentligen kan jag nog bara rangordna mina topp 3 basta vinupplevelser
som jag upplever som varldens basta viner nar vi talar om viner som
gemene man har rad att dricka pa restaurang och att kopa pa butik eller
Systembolaget. Har talar jag inte om varldsberémda gamla franska viner
som knappt gar att kdpa for pengar.

Manga av alla varldsberomda viner gar nastan bara till lyxrestauranger sam
vinkdnnare och samlare runt om i varlden. Kinesiska samlare har ju
dessutom borjat kopa upp hela argangar fran de mest fashionabla och
berdmda franska vinslotten och vinhusen.

1. Amarone,
Amaronevinerna kommer fran DOC Valpolicella i vinregionen
Veneto i norddstra Italien ndra Venedig. (Se kartan ovan)
Amaronevinerna ar bland manga vinkdnnare ansedda som en av
varldens basta viner och absolut det basta vinet i Italien. Men
smakar det sa kostar det, men i jamforelse med de berémda
franska vinerna ar det fortfarande mycket prisvart och det finns
utsokta Amaroneviner for cirka 30€. Men, jag vill garna flagga lite
for de billigare “bordsvinerna” Bardolino fran samma region. Har
talar vi om husviner till en mycket hog kvalité.
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2. Ribera del Duero,
| Spanien rader det ingen som helst tvekan om att vinerna fran
Ribera del Duero ar de finaste i Spanien. Rioja-vinerna rankas som
nummer tva. Denna vinregion har manga fantastiska

357



N

| .

VALLAD

Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

kvalitetsbodegor men dven bodegor som producerar fantastiska
bordsviner och Crianza-viner. Vindistriktet ligger i regionen Castilla
de Leon séder om Burgos i norra Spanien. Efter cirka ett och ett
halvt ar i Spanien har jag fastnat for Protos och det lite mindre
kdnda Senorio de Nava. Ribera del Duero ar min absoluta
favoritregion. En av mina favoritbodegor ar Alejandro Fernandes
med det varldsberémda vinet Pesquera Crianza och Reserva. Bada
fortfarande mycket prisvarda viner.
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El Corazdon del Duero
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Chateauneuf du Pape,

Kommer fran Rhonedalen i Bourgogne, Frankrike. Detta ar min
absoluta favorit bland franska viner men aningen dyr och inte alls
sa prisvard som de andra vinerna fran Italien och Spanien. P3
systembolaget kan man kopa en bra Chateauneuf de Pape for strax
under 200:-. Druvan som dessa viner produceras av ar oftast
Shiraz.

Chassagne-Montrachet,

ar kanske en av varldens basta vita viner som fortfarande ar
mycket prisvart. Det produceras i Chassagne och Puligny, Cote du
Beaune Bourgogne. Dessa viner ar fantastiskt “feta och smoriga”,
torra och kraftfulla vita viner av druvan Chardonnay men vinet
maste lagras nagra ar bade pa fat och flaska. Destorsta
konkurrenterna dessa viner har ar fran Chablis, dven de i
Bourgogne. Det godaste vita vin jag druckit men tyvarr kommer jag
inte ihag producenten.
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5. Pinot Gris fran Alsace,
Frankrike, Jaglarde kdnna en del vinproducenter har nar vi
vaxelverkade i mitt jobb pa Tanum Strand 1993 da jag var hér en
vecka. Min vita favoritvin har ar det underbart friska och kryddiga
Pinot Gris fran druvan med samma namn. De torra varianterna ar
utsokta till fisk och skaldjur.

6. Napa Valley och Sonoma Valley,
Dessa tva vindistrikt ar de tva mest valkdanda vinomradena i
Kalifornien och USA. Bade Napa Valley och Sonoma Valley ar
grannar och ligger nagon timmes bilresa nordost om San Francisco
pa den amerikanska vastkusten. Kalifornien har dven andra goda
vindistrikt men de kommer inte upp i samma kvalité som dessa tva.
Bada regionerna producerar utsokta viner, bade réda, vita och lite
billigare roséviner. De réda vinerna haller en mycket hog kvalité
och de vita torra vinerna ar mycket kraftfulla och smoériga. For
nagra ar sedan skrev jag dven ett vinkompendium om de
Amerikanska vinerna fran Kalifornien, Oregon och Washington
state.

7. Chabilis,
Bourgogne, Frankrike. Chablis producenter tillverkar enbart vita
kvalitetsviner och de flesta fran Chardonnaydruvan. Vinerna haller
en mycket hog kvalité och passar utmarkt till fisk- och
skaldjursratter speciellt fran Atlanten. Chablis ar kanske det mest
berémda vittvinet i varlden och de konkurrerar starkt med de
berdmda vinerna fran Chassagne Montrachet och Poligny. Manga

359



Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg© 2017.

lyxrestauranger och samlare képer varje ar upp stora mangder
Chablis bade som en god investering och for lagring.

8. Rioja,
| Spanien anses Rioja vara den nast basta vinregionen i landet men
vinregionen har en aldre och en starkare historia och tradition @n
det mest ansedda Ribera del Duero. | Rioja finns mangder av sma
och stora bodegor och producenter som producerar allt fran
utsokta kvalitétsviner till enklare men mycket goda bordsviner. Min
absoluta favoritbodega i Rioja ar Bodega Federico Paternina som
producerar utsokta prisvarda kvalitétsviner. Bodegans basta viner
ar det réda Reservavinet Banda Rojo, Banda Azul Crianza-vinerna
samt det utsdékta Monte Haro joven.

Min favoritbodega i Rioja, Federico Paternina.

9. Tinta de Toro,
druvan som ger de fina roda Toro-vinerna i Spanien. Toro ligger i
den vastra delen av Castilla-Leon strax vaster om regionstaden
Vallodalid. Tore anses som den kommande nya stjarnan inom de
spanska. Personligen har jag blivit mycket fortjust i Torovinerna.
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10. Pinot Noir,
Den franska bla druvan som ger de fantastiska vinerna Pinot Noir i
Bourgogne. Druvan ar mycket svarodlad enligt de franska
vinexperterna men druvan odlas sedan manga decennier med stor
framgang i Oregon dar den ger helt fantastiska roda viner.
Personligen tycker jag bast om Pinot Noir-vinerna fran Oregon an
de fran Frankrike och Sydafrika. Pinot Noir dr ocksa en av de
klassiska druvorna i Champagne och den spanska Cavan.

Naturligtvis har jag genom aren skaffat mig en ganska stor vinkunskap,
besokt manga bodegor och druckit mycket vin genom aren samt under alla
mina resor. Att som jag har gjort nu, bara pekat ut 10 vinhdjdare i olika
former racker egentligen inte till men ndgonstans maste man dra gransen i
ett manus for att halla nere bade minne och antal sidor i en berattelse.

Pinot Noir druvan som ger de fantastiska vinerna.
Bild fran Google.
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Speciella reseminnen topp 5:

Har skulle jag sakert kunna lagga till en eller tva nollor efter 5:an i rubriken
men det kanske far bli en annan gang da det kan bli lite trakigt for en lasare
med alla privata reseminnen sa darfor haller jag mig till tre delar som alltid
framkallat goda och trevliga minnen for mig och som kanske kan inspirera
andra resesugna.

Jag har ju tidigare i berattelsen berattat om flera speciella och vackra
platser man kan besdka. Kvar for mig att goéra nagra kryssningar samt att
bestka Australien, Nya Zealand och Tongatdarna men det kanske kan bli
svart att hinna med allt innan man pl6tsligt férvandlas till en Albatross.

Jag bor ju dessutom mycket bra i Portugal och har inte langre samma
behov av att resa eller dka soderut till varmare breddgrader da jag har
dessa dagligen i Olhao.

1. Karnevalen I Rio de Janeiro 1966.
Karnevalen i Rio de Janeiro var till skillnad fran de andra
reseminnena ingen semesterresa utan mitt starkaste minne som
ung sjoman inte ens 19 ar fyllda i Februari 1966. Jag har tidigare
berdttat om mina minnen fran Sydamerika och bl.a. Rio tidigare i
denna beréttelse.

2. KLM flight Amsterdam-Tokyo 1983.
Renatha var KLM flygvardinna pa denna flight. Hon var fran Leiden
soder om Amsterdam. Det var fa passagerare ombord sa det fanns
tid och vi kom att talas vid en del da vi hade samma intressen och
personkemi. Vi bytte adress och telefonnummer och senare halsade
jag pa henne i Leiden, at middag och hade en fin tid tillsammans. Vi
kom att bli goda vanner under nagra ar. Tyvarr tappade vi senare
kontakten, synd for Renatha var en fortjusande manniska och trots
att jag flugit med KLM manga ganger sag jag henne aldrig igen.

3. Bilsemestrar i USA.
Det har sa har langt blivit fem langresor med bil genom den
amerikanska kontinenten. Férsta semesterresan var fran Orlando i
Florida dar jag hyrde bilen for att senare lamna den i Seattle vilket
da var mojlig for ett mindre tillagg. Senare fran Miami och Key West
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upp till New York och tillbaka till Washington DC. De sista tre var
inte fullt sa langa bara till New Orleans samt fran Baltimore ner till
South Carolina och Georgia och tillbaka samt Florida och Georgia
runt. Dessa resor var 1984, 1989/1990, 1993, 1994 och 1999. Jag
kan inte saga vilken som var mest intressant, kanske den allra forsta
1984 men alla var en stark upplevelse och fa férunnat i livet att
genomfora.

4. Bilsemester i Europa,
Under aren 1976, 1977,1983, 1984, 1985, 1986,1987, 1991, 1992,
1993, 1997, 1998, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004, 2005, 2007 och
2008 koérde jag kors och tvirs i Europa men oftast alltid till Osterrike
for att hdlsa pa goda vanner och de lander jag ville bestka vingardar
och vinodlingar samt uppleva starka matupplevelser som
exempelvis Italien, Belgien, Holland, Spanien och Frankrike. 1976
och 1977 var kortare resor till England da jag inte hade sa langa
semestrar eftersom jag da jobbade pa sjopersonalavdelningen i
Goteborg. Vid alla dessa bilresor kérde jag alltid med min egen bil
och alltid fran 1984 med en SAAB da jag alltid kérde SAAB i olika
modeller fram till 2010.

5. Mardi Gras, New Orleans 1994.
Mardi Gras ar en form av karneval och musikfestival och den anses
som den storsta efter karnevalen i Rio de Janeiro. Mardi Gras
startar alltid efter trettondagen och fortsatter till Fettisdagen med
karnevalen kulminerar alltid nagra dagar fore fettisdagen.
Paraderna och karnevalstagen &r manga och hela New Orleans ar i
en euforisk feststamning. Alla bar fargglada karnevalsklader och
manga har masker. Mardi Gras finns pa manga stéllen i Louisana
men det ar i New Orleans som den ar som storst och mangder av
turister soker sig hit varje ar sa det ar basta att boka hotellrum i tid.
Jag har tyvarr bara varit har en gang men jag ser fram emot att fa
aka hit igen under Mardi Gras da staden New Orleans &r ett av mina
favoritstallen.

363



N
Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

21
Avrundning och lite egen statistik.

Sa ar det dags att avsluta och runda av ”Rapport fran ett Hokeri” och mina
minnen med lite statistik som sig bor. Jag har verkligen forsokt att tanka till
om alla langresor, passager, siffror, antal och allt annat och jag har nu
kommit fram till att nedanstaende statistik och siffror skall vara korrekta.

Att ta fram sin egen statistik har varit ratt intressant for min egen del da
detta ar ingenting man gor utan anledning. Nu hade jag en anledning och
det blev ratt intressant.

Sa |at mig borja med de langresor jag gjorde under mina sjo-aktiva ar i
rederiet;

Nordpacifictraden:
24 langresor med 9 fartyg

Sydpacifictraden:
1 langresa med ett fartyg.

Brasil- La Platatraden:
4 langresor med ett fartyg.

World-wide trampfart:
5 ar med tva fartyg. (Oceanus och Johnson Chemsun.)

Passage av Panamakanalen: (Cristobal-Balboa)
63 transisteringar med elva fartyg.

Passage av Kielkanalen: (Tyskland)
2 transiteringar med tva fartyg.

Passage av Suezkanalen: (Suez-Port Said)
9 transiteringar med tva fartyg.

Passage av Hormussundet: (Iran-Férenade Arabemiraten)

8 ganger med tva fartyg.
Passage av Sunda straight: (Indonesian)
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3 ganger med ett fartyg.

Passage av Malacka straight. (Indonesian/Malaysia/Singapore)
11 ganger med tva fartyg.

Passage av Bosporen: (Europa-Asien)
4 ganger med ett fartyg.

Passage av Godahoppsudden: (Kapstaden, Sydafrika)
6 ganger med ett fartyg.

Passage av Gulf of Alaska:
4 ganger med ett fartyg.

Passage av Douglas Channel BC:
5 ganger med tva fartyg.

Passage av Ekvatorn, linjepassage:
14 ganger med tva fartyg.

Transatlantic passage: (nord- sydgaende, Ost-vast)
89 ganger med 12 fartyg.

Transpacific passage- Datumgransen: (Bara Ost-vast samt vast-ost)
9 ganger med tva fartyg. (nord-syd, syd-nord totalt 27 ggr.)

Passage av Indiska Oceanen, Ost-vast, nord-syd, vast-6st samt syd-nord)
15 ganger med tre fartyg.

Besokta lander totalt:
83 lander.

Besokta stater inom USA totalt:
27 stater.

Inklarerade lander som hokare:
39 lander, alla kontinenter utom Australien/Nya Zealand.

Inklarerade stater inom USA som hokare:
14 stater.
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Pamonstringshamnar forutom Sverige:

14 ganger, 11 platser i 9 lander;

Rotterdam 2 ggr, Antwerpen 2ggr, London Hamburg, Marseilles,
Yokohama, New Orleans, Miami, Singapore, Panamakanalen 2ggr samt
New York.

Avmoénstringshamnar forutom Sverige:

11 ganger, 10 platser och 8 lander.

Rotterdam 2ggr, Marseilles, London, Brest, Antwerpen, Kitimat BC, Karachi,
Houston Texas, Singapore och till sist | Baltimore Maryland .

En av alla de udda platser vi beskte med Johnson Chemsun, pa vag in till en liten
Alaskahamn utanfér Anchorage. Lika storslagen natur som vid inseglingen till Kitimat BC.
Foto fran Google.
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Jag skulle garna vilja sdga tack!
Ett stort 6dmjukt tack for all hjalp och support!

Jag hoppas att min sammanstallning och artikel har gett en bra bild och ett
historiskt tidsdokument dver en epok inom Johnson Line.

Tack for att jag sjalv fick vara med som en pytteliten del av verkligheten
och utvecklingen pa den tiden! Det 4r mycket fa forunnat att ha upplevt
detta. Tack alla ni som gjorde att jag trivdes sa fantastiskt gott i
Johnsonlinjen! Kanske detta var den absolut sista biten av den gamla
”sjomansromantiken” som da fanns kvar en bit inpa 80-talet.

Tack alla gamla goda vanner, seglarkompisar och kollegor inom
Johnsonlinjen under arens lopp... Tack alla ni som fragade om personer,
uppgifter och handelser, tack vare Er fick jag motivation, inspiration och
mod att skriva ner minna minnen i ” Rapport fran ett hokeri”!

367



Rapport fran ett hokeri
. Sven-Erik Nyberg© 2017.

Tack for alla brevsvar och telefonsamtal och personliga traffar, Tack for all
vilja att hjalpa och for allt tillmotesgdende mottagande och minnen, det
har varit Guld vart i mitt minne att sammanstalla materialet for denna
berattelse om Johnsonlinjens hokeri, utan er hjalp och support, tacksamhet
och goda vanskap hade det aldrig blivit nagon artikel dven om jag
fortfarande har en stor dos av gott minne samt alla verktygen kvar i ladan.

Ett speciellt tack till Siv Ho6k pa Nordstjernans centralarkiv i Angelsberg
for all hjalp och support och som fatt utsta allt mitt "tjat” med att samla
information, besattningslistor och personalhistorik och fotografier fran
manniskor inom rederiet. Utan din fantastiska hjalp hade detta inte varit
mojligt! Tack for allt ditt talamod Siv! Du dr underbar!

Tack till speciellt UIf Borjessons och hans unika kunskaper och
detaljkannedom om rederiets adldre fartyg. Jisses UIf, Du ar grym!

Tack till hokarkollegorna Hasse Sjoberg och Svenne Ekstrand samt Olle
Borgede for vardefull information. Tack dven till massman Stephan Genser
och kock Lennart Fornfelt for att ni alla bidragit med stor hjalp med att
[amna information och fakta samt minnen till efterlevande.

Tack till Hasse Nerén for mangder av bilder och reportage samt
Maritimbild.com och Lennart Ramsvik for fotografier och bildsamlingar. Till
sist, inga fakta har googlats fram utan ar byggd pa fakta och verklighet av
manniskor som var del av utvecklingen i dessa fartyg samt fakta givetvis
fr&n Nordstjernans arkiv i Angelsberg.

Information om detta och med nedladdningslankar kommer att finnas
tillganglig hos Johnson Line nostalgi pa landgangen.se samt Facebook.
Berattelsen kommer inte att finnas i bokform enbart i denna
nedladdningsbara pdf. Berattelsen far givetvis lankas vidare men kalla
maste anges.

seonyberg47@gmail.com eller seonyberg@yahoo.com

Fakta inhimtat frén Nordstjernans arkiv i Engelsberg, T. Rinmans bok Rederiet, Fakta om fartyg,
Gert-Owe Eriksson, Arnold Idestrand, Douglas Bjérkman, Sten Bexell, G6teborgs-Posten samt av
ovanstdende personer och samt inte minst, alla mina egna minnen och erfarenheter inom
Johnsonlinjens fartyg och landtjdnst under mina 23 Gr inom rederiet.

Tack!
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Sartryck och information

Sartryck

%

x ‘7
b  sait Yy
Kapten Carl-Olof Holmberg Kapten Fredrik Ranke v Minnesord
1883-1960 1907-1995 Kapten Torsten Johansson Kapten Dag Hultén
1907-1995 1913-1984 Kapten Séren Fogelstrom

3 Q 3 3 3
Alla personbiografier i denna berattelse finns att bestélla hos mig helt gratis.
Snyggt forpackade i Pdf. Ett sartryck ar om en 6nskad berattelse eller om en
person. Har du ett 6nskemal bara |at mig veta sa fixar jag det.
seonybergd7 @gmail.com

*
, =
Seattle Golden Gate

Fartyg nr 1 fartygsserien Fartyg nr 2 i fartygsserien Fartyg nr 3 i fartygsserien Fartyg nr 4 i fartygsserien
sirtryck & fakta fran e-boken Seattles sértryck & fakta fran e-boken Seattleserion 2019 séirtryck & fakta fran e-boken Seattleserien 2019 séirtryck & fakta fran e-boken Seattleserien 2019

5 . 6 = 8 o
Silver Gate | Portland California Canada

Fartyg nr 6 i Seattleserien
drtryck & fakta frin e-boken Seattieserien 2019

Fartyg nr 5 i fartygsserien
sértryck & fakta fran e-boken Seattleserien 2019

Fartyg nr 7 i fartygsserien Fartyg nr 8 i fartygsserien
sirtryck & fakta frin e-boken Seattleserien 2019 ryck & fakta frin o-boken Seattleserien 201

Ovan ett exempel pa sartryck av Seattlefartygen men alla fartyg jag gjort
berattelser om finns i ett sartryck. Bara att bestélla sa kan du skriva ut och skicka till
nagon du vet vill ha det.
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Alla personbiografier i denna berattelse finns att bestédlla hos mig helt gratis.
Snyggt forpackade i Pdf. Ett sartryck ar om en 6nskad berattelse eller om en
person. Har du ett 6nskemal bara 1at mig veta sa fixar jag det.
seonybergd7 @gmail.com
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Collage 6verst; Bryggan i Ell6s dar jag foddes 1947 och jag sjalv 2015.
Underst fran Olhao, mitt hem pa Algarvekusten fran 2015.

Ja, nu nér jag har ventilerat och berdttat om sa manga minnen och
manniskor inom Johnsonlinjen kanske skulle vara pa sin plats att jag
berattade lite om mig sjalv ocksa. For rattvisans skull. Inte sa mycket
spannande att berdtta men hall till godo ifall nagon nu undrar...

Det finns mangder av manniskor som inte vet vem jag ar dven inom
”Johnsonsfaren” trots att jag var aktivinom rederiet under nastan 23 ar
och mer eller mindre uppvuxen med ”Johnsonbatar” sedan barnsben
eftersom min mammas bror som jag stod mycket, mycket néra var inom
rederiet i 6ver 45 ar och som skeppare pa bogserbatarna i Géteborg sedan
1940 till 1985... s3, jag fick min uppfostran tidigt inom Johnsonlinjen eller
som det officiellt hette Rederi AB Nordstjernan.

Jag foddes pa Ell6s, Morlanda, Orust kommun den 20 april 1947 och efter
min mamma och pappa skilde sig mycket tidigt vaxte jag upp ensam med
min mamma under de forsta nio aren innan hon gifte om sig. Jag vaxte
upp nere vid Ell6s brygga alldeles vid havskanten sa havet var ett naturligt
element i mitt liv redan fran borjan. Min mamma foérestod posten i EllGs
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under 45 ar. Nar min mamma gifte om sig 1959 flyttade vi nagra hundra
meter utanfor sjalva samhallet.

ELLOS R B S S

Ell6s brygga borjan av 1950-talet. | det stora vita huset pa héger sida var jag fodd 1947.
Det svarta huset var hotell och Ell6s angbatsbrygga nedanfor.

372



Rapport fran ett hokeri
. © Sven-Erik Nyberg®© 2017.

Angbétsbrygg i Ellés 1950. Pa andra sidan lag Skafté och Ragardsvik.

Jag har ju tidigare berattat om mitt 60-tal, 70-tal och 80-tal inom rederiet
men har foljer en bild hur det sag ut. Totalt 18 stycken fartyg, det dldsta
fartyget var Uruguay byggd 1935 och det nyaste Johnson Chemsun byggd
1980. Tre fartyg som kockelev, tre som andrekock, atta som 1:e kock och
sju som hokare.

| Typ Fartyg Befattningar Rundresor
l Kel.  2kk. 1kk. ChsStw. Antal Trad
R Montevideo Kel. Ch.stw.
R Buenos Aires Kel. 1 NP
'S LosAngeles Kel. 1 NP
N G Thai 2kk. 5 SP/LP
A Uruguay 2kk. 1
s portland 2Kk, 1 NP
A Guayana 1kk. 1
C  Annie Johnson 1kk.  Ch.Stw. 9 NP 1
:C San Francisco 1kk.  Ch.Stw. 5 NP 1
K Aconcagua Valley 1kk. 1
: S  Lions Gate 1kk. 1
B Pacific 1kk. 2 NP 1
: C  Antonia Johnson 1kk. 2 NP ]
5  Golden Gate 1kk. 1
: T Oceanus Ch.Stw. 3 ww
B Suecia Ch.5tw. 2 NP
B Avesta Ch:stw. 1 ww
T  Johnson Chemsun Ch.5tw. 17 ww
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Mitt férsta fartyg, Montevideo i Goteborg 1964 bild fran samma veva vid Férjenas.
Bogserbatarna dr Hermes och Herkules forut.
Nedanstaende foto ar Buenos Aires, mitt andra fartyg i sin glans dagar innan forlangningen.
Fartygen vacker fortfarande starka kdnslor och manga trevliga minnen hos mig nar jag ser
Montevideo och Buenos Aires.
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Ovanstaende foto ar taget i Lions Gate da jag var ung oforstord forste kock
i fartyget. Personen till hoger i bild ar salongsuppassaren Stefan Genser.
Stefan och jag ar fortfarande vanner efter 48 ar. Fotot taget fran
"ekonomimassen” antagligen vid ett speciellt tillfalle eller hogtid, tyvarr
kommer jag inte ihdag. Men jag kommer mycket, mycket val ihag
maskinchefen Kalle Ornerstig!

Vid ett tillfalle hade han fatt tag pa en stor gddda som han kom slapandes
pa insvept i mangder av tidningspapper. Med sin lite pillemariska blick
fragade han 6dmjukt om jag kunde gora nagot at den har fulingen. Javisst
svara jag, det fixar jag latt. No problemas! Kalle blev jatteglad och
forklarade att de blir 5 personer i salongen... han sjalv, tva gaster samt
kapten och 6verstyrman. Tyvarr minns jag inte vem som var kapten. Det
borde jag minnas men tyvarr.

Den ort- och citronfyllda ugnsbakade gaddan blev en succé tillsammans
med dillhollandaisesas. Kalle var mycket belaten och efter detta var vi
mycket goda vanner. Men sa spelade jag ju fotboll ocksa. Ganska bra
dessutom da jag lirat med Morlanda Goif som ung och jag hade god nasa
och syn for malburen. Vi hade ett fantastiskt fotbollslag ombord och vi
vann alla de matcher jag var med och spelade. Kalle stod vid sidan om och
skrek, hurrade och grat av lycka! Allrahelst sedan vi spoat skiten ur
elevbaten Paraguay!
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Annie Johnson var ett av mina favoritfartyg och dar hade jag 9 fantastiska resor
forst som kock sedan som hokare.

Jag hade totalt sett en fantastisk tid inom Johnson Line. Jag larde kdnna
manga underbara manniskor som jag har haft fortsatt kontakt med under
alla ar och nu sa har manga ar efter Johnsontiden har jag ater borjat fa
kontakt med flera av de méanniskor jag da seglade med och traffade da.

Jag har alltid haft en mycket god personkdannedom om manniskorna inom
Johnsonlinjen och mitt minne kring just detta amne ar dessutom mycket
bra och nastan lika bra nu som da! Min personkdannedom om ménniskorna
inom rederiet blev ju dessutom starkare under mina 6 ar inom
sjopersonalavdelningen.

Personkdnnedom och ratt installning till manniskan och respekten till
dennes arbete och utférda arbete har alltid varit mycket viktig for mig da
det ar en mycket viktig del av ledarskapet.

Yrkeskompetens och social kompetens och ett gott ledarskap samt stolthet
och lojalitet ar for mig naturliga och viktiga komponenter i min egen
kompetens och var i mitt ledarskap. Givetvis viktiga delar av en
yrkesmanniska men som inte alltid finns darute i livet.

Mitt intresse om manniskor kan ocksa vara en anledning till att jag alltid
hade en ratt sa stor personkdnnedom om manniskor och om manniskorna
pa min arbetsplats och inom Johnsonlinjen och alla de manniskor som

376



N\

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

verkligen gjorde rederiet till det trivsamma rederi det verkligen var en gang
i tiden. Johnsonandan!

Hur man an vander och vrider pa det hela i alla verksamheter och i alla
foretag, ar det alltid manniskan och hennes installning, kunskap och
erfarenhet som ar foretagets viktigaste resurs och alla roller i
verksamheten maste respekteras da de alla ar lika viktiga!

Visst kan det vara sa att den tekniska grundkunskapen med alla
pabyggnader ar den viktigaste delen i allt arbete men méanniskans
installning och motivation ar oftast det som ar mest avgdrande i hur man
lyckas i ett arbete. Att visa vilja, forstaelse, arbetsglddje, hangivenhet och
lojalitet ar mycket viktiga och ibland helt avgérande komponenter i att
lyckas i ett arbete.

De allra flesta av “Johnsonfolket” hade alla dessa egenskaper. De som inte
hade dessa egenskaper gick oftast vidare i livet i fast tro att graset alltid ar
gronare pa andra siden. Detta gallde inte bara inom sjofarten utan i de
flesta foretag och verksamheter pa den tiden.

Numera ar laget lite annorlunda da trygghet prioriteras i en mycket karv
och svar arbetsmarknad. Det ar darfor viktigt i ett foretag att idag ha ett
gott ledarskap med stora individuella utvecklingsmajligheter till
kompetensutveckling.

Mitt eget liv efter Johnsontiden var att jag 6ppnade restaurang pa Ellos i
december 1887 och att det blev 3 egendgda restauranger och en
cateringverksamhet under aren fram till december 1991. Tanken var da att
starta upp en restaurangkedja med franchisebasis dver hela landet med
det affarskonceptet som vi da hade.

Vi hade ett bra koncept och vi lag vid den tiden i framkant och jag férsokte
fa tag pa spetskompetens till féretaget och “dra lasset vidare”. Men det
lyckades inte till 100 %. Tyvarr som sa manga ganger innan inom historien
rackte inte heller det egna kapitalet och de finansiella musklerna var helt
enkelt for svaga. Det jag larde mig om féretagsdrift och ledarskap da skulle
visa sig vara oerhort vardefullt langre fram i livet. Men en dyrkopt léxa och
erfarenhet.

Forutom ekonomi blev arbetsbordan for stor och den forsta restaurangen i

Ell6s gick i konkurs den andra saldes och de tva 6vriga verksamheterna
lades ner och jag sjalv gick bokstavligt talat rakt in i den osynliga vaggen i

377



N\

Rapport fran ett hokeri
[ Sven-Erik Nyberg®© 2017.

cirka 120 knyck. Troligen sov jag bort de narmaste 3-4 manaderna, men jag
vaknade till liv sa smaningom...

1992 blev jag rekryterad som chef vid en av Skandinaviens storsta
konferens- och resort anlaggningar. Jag var dar till 1996 da jag for alltid
avslutade mitt livinom Hotell & Restaurangvarlden med ett nytt rekord i
arbetstid per manad och arbetsbelastningen pa en liten kropp med stort
hjarta sager liksom ifran. Tack och adjo krog! Nu hade jag fatt nog i dubbel
bemarkelse och inga mera ”in-i-vaggen-upplevelser”. Aldrig mer och sa
blev det.

Samma ar blev jag rekryterad till Ericsson Mobile Communication i
Linkdping som resursledare inom HR. Foretaget tillverkade mobiltelefoner.
Jag sade redan i samband med min forsta anstallningsintervju att detta ar
inget for mig da jag inte ar nagon tekniker. Jag fick da till svar;

“Vi vet det... men vi vill ha dig hdr fér dina duktiga ledaregenskaper och
dina duktiga HR-kunskaper”. Tiden pa Johnsonlinjens personalavdelning
hade alltsa inte varit sa bortkastad och inte bara varit en parantes i mitt liv.
0j, tankte jag, jisses, detta later ju valdigt intressant och jag nappade
givetvis pa denna fantastiska mojlighet som jag da fick.

Ericsson var ocksa en fantastisk arbetsgivare med en enormt duktig, kunnig
och motiverad personal. Fantastiska manniskor att leda och att jobba
tillsammans med. De var synnerligen lojala och fulla av motivation och
arbetsgladje fram till den dagen da beskedet kom om nedldaggning av
fabriken i Link6éping 2002.

Mer eller mindre 6ver en natt forvandlades en fantastisk arbetsatmosfar till
en mycket sorglig historia med mangder av knackta manniskor med svara
samtal och stottning fran oss chefers sida. Det var svara uppdrag eftersom
vi sjdlva var i samma situation. Samtliga blev ju uppsagda. Det jag da larde
mig av att krishantera manniskor som ser sitt liv fullkomligt ga upp i rok ar
en fantastisk erfarenhet som jag egentligen inte skulle vilja ha ogjort. Den
har verkligen bidragit till min egen utveckling och 6dmjukhet som
manniska.

Jag sjalv slutade pa Ericsson 2002 med ett halvars [6n och 6ppnade samma
ar min egen konsultverksamhet inom samma arbete jag gjort pa Ericsson,
inom personalledning, kompetens- och ledarskapsutveckling. Under mina
ar pa Ericsson hade jag ju den stora formanen av att ga flera chefs- och
ledarskapsutbildningar under total effektiv tid av cirka 7-8 manader. Detta
var rent fantastiska utbildningar som jag har haft mycket stor gladje av
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senare i livet och som ocksa resulterat i mangder av utbildningsmaterial.
Ericsson ar ju ocksa mycket kant for deras utmarkta chefs- och
ledarskapsutbildningar.

Min egen konsultfirma och jag sjalv utvecklade dven den till att senare
omfatta datasystem och programvaror inom kompetens- och
ledarskapsutveckling. System som jag sjalv konstruerat, byggt och designat.
Alli i princip utom sjdlva systemprogrammeringen. System som vi ocksa var
ganska ensamma om pa den skandinaviska marknaden.

Allt &r byggt pa erfarenheter fran Ericsson och vad som verkligen saknades i
en stor HR organisation men aven fran min tid inom Johnson Line
sjopersonalavdelning. Alla bitar foll pa plats till slut. Systemen innehaller
aven internutbildningar inom arbetsledning och personutveckling.

Jag har skrivit cirka 40 chefs- och ledarskapsguider och ChefsManualer om
cirka 1200 A4-sidor totalt som nu finns tillgangliga i vara kompetenssystem.
Systemen innehaller dven ett koncept fér kompetens- och
prestationsbaserad |6n, I6nekartlaggning och system inom Agile Team
Management-utveckling som har sin grundbas i Ericssons varderingar for
ett gott chef- och ledarskap.

Konsultfirman hade nar jag lamnade 2014 forsaljningskontor och agenter i
Stockholm och i Goteborg. Numera har jag lamnat 6ver foretaget till min
bror Pal som driver konceptet vidare i samband med att jag flyttade till
Portugal i augusti 2015. Jag arbetar nu lite mera som en form av senior
advisor och mentor.

Att skriva ar roligt och stimulerande vilket kanske ocksa marks har dven om
det ar hellre an bra.

Vi ldaser nu 2019 och jag bodde i Hunnebostrand fram till augusti 2015 fram
till min mamma dog i april. Hunnebostrand ligger cirka en mil norr om
Smogen i en liten kommun som vintertid bara har 9000 fast boende
invanare men som under sommaren har cirka det tiobubbla med en
turistnaring som tar emot normalt 2-3 miljoner besoékare varje sommar dar
Smogen ar sjdlva magneten och Kungshamn ar navet for alla.

Att laga mat, dricka och prova goda viner ar en hobby jag har och som
aldrig kommer att forsvinna. Jag bor ju vid havet sa fisk och skaldjur &r
stora favoriter! God mat och dryck och reseerfarenheter ar alltid ett
trevligt samtalsamne som lockar alla ménniskor. Randerna gar ju aldrig ur
sags det ju.
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| augusti 2015 avvecklade jag mitt Sverige for gott och “monstrade av”
landet jag inte riktigt kdnt igen de senaste aren och den 30 augusti 2015
flyttade jag permanent till den lilla fiskeorten Olhao i centrala Algarve i
sodra Portugal. Den lilla orten med cirka 3-4 meter tidvatten och dar det
luktar tang vid varje ebb. Precis som i min barndomsby Ell6s nar jag vaxte

upp.

Har har jag numera en ljus och trevlig trerummare pa 90 kvm med fin
havsutsikt dver en del av Atlanten. Jag fortsatter att bo vid havet... jag
skulle inte kdnna samma doft och frihet utan havet, och sa har det varit
anda sedan jag som barn boérjade leka vid havet och vid Ell6s brygga 1947.

| November 2015 traffade jag ater Maria Peitler, vi traffades for forsta
géngen i Ellés 1988. Maria r frdn Rennweg, Osterrike men arbetar sedan
mer an 25 ar tillbaka som Hotel Head of Account i Spanien och Mexico
varav de sista aren vid Atalaya Golf & Resort i Estepona, Costa del Sol och
vid Aldiana Hotels i Alcaidesa Costa del Sol sasom Finance director.

Avkoppling och livsnjutning ar numera min storsta prioritet i livet och mat
och goda drycker ar ju en form av livsnjutning, en passion som Maria delar
med mig sa det blir en hel del sddant aven till vardags.

Att laga mat ar fortfarande en stor passion och botanisera bland
saluhallarna, den dagliga fiskmarknaden och bodegorna har i Olhao och i
Spanien ar underbart.

Maria och jag efter var forlovning i Januari 2016. Foto: Selfie.

380



Rapport fran ett hokeri
Sven-Erik Nyberg© 2017.

Jag ar lyckligtvis fortfarand en aktiv “gubbe” med langa promenader
dagligen utefter havsbandet. Jag forséker undvika att bli en “Amanha-
gubbe” och surkart da detta inte passar min livsstil speciellt bra. Sedan ar
Maria 19 ar yngre sa hon haller mig ung och det forenklar ju situationen.
Till detta forsoker jag med skriverier och det haller mig och mina minnen

igang.

Att ge vanlighet, kdrlek och omsorg borde alltid vara av storsta prioritet for
alla. Till detta reser Maria och jag en del och férgyller den dagliga tillvaron
sa ofta vi kan.

Jag ar idag oerhort tacksam att jag lever da jag fick cancer i tunntarmen
hosten 2017 och opererades manaden efterat. Tyvarr uppdagades ny
cancer varen 2018 och efter tva operationer sommaren 2018 har ldkarna i
Faro sagt att den ar nu borta helt. Kanske ar det sa kanske inte men nu nar
vi laser april 2019 kdnns det bra och jag njuter av livet, klimatet, vinet,
maten och den fantastiska kvinna jag nu delar livet med.

Det galler ju att passa p3, livet kdnns anda for kort och en vacker dag nar
man minst anar det blir man kanske en albatross och flyger vidare utéver
haven.

Utanfér min lagenhet vid Olhao Marina Village 2018
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Olhao 2019. Foto och collage: S-E.Nyberg
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