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En historisk berättelse, fakta och minnen från intendenturavdelningen 
inom Johnsonlinjens passagerarförande lastfartyg.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 

 
Välkänt varumärke, 

den välkända blågula Johnsonskorstenen från Stockholm. 
blev en symbol för Johnson Line world wide och ett välkänt varumärke på 4 kontinenter. 
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CǀƭƧŀƴŘŜ ōŜǊŅǘǘŜƭǎŜ ƻŎƘ έRapport från ett hökeriέ ŦňǊ ǎŜǎ ǎƻƳ över 540 sidor långt 
historiskt tidsdokument över en era och svunnen tid när de flesta av Johnsonlinjens 
linjefartyg tog passagerare på långresorna. En tidsepok som i princip varade i 90 
år av rederiets 113 åriga historia men som jag i denna berättelse valt att fokusera 
mellan 1925-1986. 

9ǘǘ ƘǀƪŜǊƛ ŜƭƭŜǊ έƘǀƪŀǊōƻŘέ ǎǘňǊ ŦǀǊ Ŝƴ ŦƻǊƳ ŀǾ ƘŀƴŘŜƭ eller intendenturavdelning 
ƻŎƘ έIǀƪŀǊŜέ ŅǊ ŘŜƴ ǇŜǊǎƻƴ ǎƻƳ ŦǀǊŜǎǘňǊ ŘŜƴƴŀ ƘŀƴŘŜƭ ŜƭƭŜǊ serviceavdelning.  En 
έIǀƪŀǊŜέ ƛƴƻƳ ŘŜƴ {ǾŜƴǎƪŀ ƘŀƴŘŜƭǎŦƭƻǘǘŀƴ ǾŀǊ Ŝǘǘ ǀƪƴŀƳƴ Ǉň ǘƛǘŜƭƴ /ƘƛŜŦ {ǘeward 
eller det ŦǀǊǎǾŜƴǎƪŀŘŜ ǳǘǘǊȅŎƪŜǘ έǎǘǳŜǊǘέ och den lite missvisande officiella titeln 
Ekonomiföreståndare, (EKF).  Ibland på de passagerarförande- och 
representationsfartygen i USA-trafik ƪǳƴŘŜ ŅǾŜƴ ǘƛǘŜƭƴ έIƻǘŜƭ ƳŀƴŀƎŜǊέ 
förekomma.  

Berättelsen är baserad på fakta men är även en personlig betraktelse och minnen 
från ett ombordliv och rederiliv där jag själv var delaktig under mina 23 år inom 
rederiet, från min start juli 1964 tills jag fick min sista lön1987. 

Det är alltså i år 30 år sedan jag slutade inom Johnsonlinjen ofrivilligt beroende på 
att rederiet var på väg att i princip likvideras och att Johnsongruppen avslutade sin 
linjesjöfart och shipping 1993 efter 113 år men Nordstjernan AB levde sedan 
vidare som en mycket lönsam och framgångsrik koncern inom svensk handel och 
industri. 

Jag har givetvis många minnen av såväl fartygsserier, fartyg och detaljer samt 
många tydliga minnen av de människor som arbetade inom rederiets 
intendenturavdelningar, på fartygen och inom landorganisationerna.  

Berättelsen är uppdelad i 17 kapitel, först en liten generell betraktelse och 
tillbakablick av rederiets passagerarförande fartygsserier, stil och status. Sist i 
berättelsen finns även 65 personbiografier om fantastiska människor och profiler 
som tjänstgjorde i dessa fartyg under många år. Jag är inte alltid så vänlig i mina 
omdömen om vissa personer inom intendenturavdelningen då det även fanns 
Ǝŀƴǎƪŀ ƳňƴƎŀ έǘȅǇŜǊέ ƻŎƘ ŜƎŜƴǎƛƴƴƛƎŀ ƳŅƴƴƛǎƪƻǊ där ute på fartygen. 

För mig personligen är det ganska trivsamt att minnas tillbaka denna fantastiska 
tid inom Johnsonlinjen, där min arbetslivserfarenhet startade och minnen 
framkallar andra minnen som är förknippade till andra händelser och minnen.  

 Förord 
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Jag hade själv förmånen av att mer eller mindre växa upp inom rederiet då min 
morbror varit 45 år inom Johnsonlinjen och jag själv började som kockelev vid 
endast 17 års ålder. Jag var sedan kock på de flesta av rederiets 
passagerarförande fartygsserier och även i vissa fall hökare. Jag hade även den 
stora förmånen av att ha 4 nybyggen som kock på deras jungfruresor, fortfarande 
kanske ett rekord bland kockar, till detta jobbade jag även som Chief Steward på 
representationsfartyg under 1970-talet. 

Totalt var jag mönstrad i 15 Johnsonfartyg och jobbade i ytterligare tre utan att 
vara mönstrad. I augusti 1976 började jag min landtjänst vid rederiets 
sjöpersonalavdelning med ansvar för all intendenturpersonal och Chief Stewards i 
rederiets fartyg samt de sista två åren även med driftspersonal samt Hotell- och 
restaurangpersonal inom Silja Line i Stockholm. Jag hade landtjänst inom denna 
avdelning i exakt 6 år. 

Jag hoppas att denna berättelse skall vara intressant för många s.k. gamla 
Johnsonseglare och kanske speciellt för alla som varit verksamma inom 
intendenturavdelningen, men även alla andra sjöfartsintresserade människor som 
kanske var med under denna tid.  

Denna berättelse är därför en hyllning till alla de som gjorde livet lätt och trivsamt 
ombord i fartygen, som var έWƻƘƴǎƻƴȅŀƴƪeesέ och som skapade den s.k. goda 
Johnsonandan. Jag hoppas att många fortfarande är vid liv idag för i denna 
berättelse följer en kavalkad av minnen och människor från Johnson Line. 

Denna berättelse och tidsdokument om Johnsonlinjen är min sjätte berättelse om 
rederiet. Utöver detta har jag även skrivit 80 personbiografier och minnesord och 
de flesta av dessa finns i slutet av berättelsen. 

Denna berättelse är tillägnad min mor Eva, som dog 2015 vid 96 års ålder och som 
1964 tillät mig med målsmans intyg att gå till sjöss vid 17 års ålder.  

Min mamma hade även ett stort hjärta för Johnsonlinjen då många i vår släkt varit 
verksamma i flera olika befattningar inom rederiet och dess koncern allt sedan  

Rederi AB Nordstjernans barndom.  
Jag själv blev den siste i släkten som tjänstgjorde inom Rederi AB Nordstjernan. 

 
Tack min kära mamma, utan målsmans intyg 1964 hade ingen av mina 

berättelser blivit skrivna då yrkesvalet blivit ett helt annat. 
Denna berättelse är tillägnat Dig! 

Sven-Erik 
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Rederi AB Nordstjernan eller Johnsonlinjen ς Johnson Line - som det alltid 
kallades i dagligt tal var under flera decennier ett av Sveriges största 
rederier tillsammans med de andra stora såsom Broströms, Transatlantic, 
Saléns och Svea. Dessa fem rederier utgjorde grundstommen inom Svensk 
rederinäring 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 störst status och bäst omtalad 
kvalité bland alla passagerare. Inom detta segment räknas givetvis inte 
Svenska Amerikalinjens stora renodlade passagerarfartyg såsom 
Drottningholm, Gripsholm, Stockholm och Kungsholm.  

När Rederi AB Nordstjernan konstruerade och byggde fartyg var det alltid i 
serier, oftast stora serier och efter sin tid mycket moderna och nyskapande 
fartyg både vad beträffar teknik, tekniskt nytänkande och design. De flesta 
av fartygsserierna som byggdes var anpassade även för passagerartrafik på 
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. 
Alltså 1,36 fartyg per år under 36 år. Utav dessa serier var det 4 serier som 
var anpassade och klassade för passagerare. Till detta tillkom även 13 

 De passagerarförande fartygsserierna 1925-1982. 
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tankfartyg. Med dåtidens mått var detta en gigantisk investering som 
gjordes. 

Det var något speciellt med de Johnsonbyggda fartygen då de under åren 
utvecklade mycket speciella linjer och vacker design, unika och moderna 
fartygstyper och de låg allt som oftast långt före sina konkurrenter och 
rederikollegor.  

Fartygstyperna och fartygsserierna byggdes och anpassades oftast till den 
trad de var planerade att trafikera. Fartygsserierna hade dessutom en 
mycket påkostad passagerar- och representationsinredning. Rederiet hade 
alltid flera representationsfartyg på varje trad de trafikerade. På sina 
ordinarie trader hade rederiet en mycket omfattande representation för 
kunder, handelspartners, myndigheter och transportföretag.  

  
Collage S-E. Nyberg 

 

Representationen var därför en mycket viktig del inte bara för rederiet 
utan även för Sverige. 

Rederiet hade främst de tre stora och mycket väl inarbetade trader som 
nämnts. Brasilien- La Platalinjen som rederiet haft sedan början av 1900-
talet med en regelbunden trafik som alltid höll en säker tidtabell. Traden 
trafikerade den svenska kusten och Nordeuropa till den Sydamerikanska 
östkusten med flera hamnar i Brasilien, Uruguay och Argentina. 

I samband med att Panamakanalen invigdes 1914 öppnade rederiet 
reguljär trafik till den Nordamerikanska västkusten upp till Vancouver BC 
samt även regelbunden trafik till Hawaii. Denna reguljära linje kom att 
kallas för Nordpacificlinjen. Som mest trafikerades traden av 15 fartyg 
under 1960-talet innan de nya containerfartygen levererades 1969. 

I samband med att Panamakanalen invigdes öppnades även reguljär trafik 
till den Sydamerikanska västkusten med reguljära anlöp till Colombia, 
Ecuador, Peru och Chile. Traden fick namnet Sydpacific.  Johnsonlinjen 
hade även tidigare haft trafik till Chile men fartygen trafikerade då genom 
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Magellan sund upp till Valparaiso. Chile liksom Argentina och Brasilien var 
under alla år mycket viktiga handelspartners till Sverige tack vare 
Johnsonlinjen. 

¢ǊŀŦƛƪŜƴ ǾŀǊ Ŝǘǘ ƴŀǾ ƻŎƘ Ŝƴ έƪŀǎǎŀƪƻέ ŦǀǊ ǊŜŘŜǊƛŜǘǎ ǳǘǾŜŎƪƭƛƴƎ ƻŎƘ 
kommande investeringar. Affärssatsningar som skulle göra det möjligt att 
göra nya storsatsningar och generera nya storslagna fartygsserier inom den 
närmaste framtiden. 

Passagerarservicen till dessa tre trader tog sin fart under 1920-talet och då 
ƎŜƴƻƳ ƴȅōȅƎƎƴŀǘƛƻƴŜƴ ŀǾ ŘŜƴ ŦǀǊǎǘŀ έAxel Johnsonserienέ ǎƻƳ 
levererades 1925-1928Φ ¦ƴŘŜǊ ňǊŜƴ мфнр ǘƛƭƭ ōȅƎƎŀƴŘŜǘ ŀǾ ŘŜƴ ǎƛǎǘŀ έAxel 
Johnsonserienέ мфсф ōȅƎƎŘŜ ǊŜŘŜǊƛŜǘ fem stora serier av fartyg som alla 
var anpassade för passagerartrafik och representation. Den största av 
ŘŜǎǎŀ ǎŜǊƛŜǊ ǾŀǊ ŘŜƴ ǎΦƪΦ έArgentinaserienέΣ Ŝƴ ŦŀǊǘȅƎǎǎŜǊƛŜ ƻƳ нм ŦŀǊǘȅƎ 
som byggdes under perioden 1935 till 1948. 

Projekteringen och bȅƎƎŀƴŘŜǘ ŀǾ έArgentinaserienέ var Johnsonlinjens 
största ŦƛƴŀƴǎƛŜƭƭŀ ǎŀǘǎƴƛƴƎ ƴňƎƻƴǎƛƴΦ tǊƻƧŜƪǘŜǊƛƴƎŜƴ ŀǾ έArgentinaserienέ 
gjordes då det var svår depression i USA och Europa och byggnationen 
pågick sedan under hela andra världskriget ända fram till det sista fartyget 
levererades 1948. (Guayana) έArgentinaserienέ hade en mycket påkostad 
och exklusiv passagerarinredning och representationsutrymme. 

Rederiet var under denna tid ett mycket välskött, rikt och välkonsoliderat 
rederi och handelsutbytet till främst USA och Sydamerika ökade på ett 
explosionsartat sätt.  Efterfrågan på passagerarservice till Nordamerika och 
Sydamerika ökade också dramatiskt eftersom flyget ännu inte fått sitt 
genombrott. 

9ŦǘŜǊ έArgentinaserienέ ƪƻƳ ŘŜƴ ƴȅŀ ǎǘƻǊǎƭŀƎƴŀ έSeattleserienέΣ Ŝƴ ǎŜǊƛŜ 
om 8 fartyg där alla fartygen var designade med en storslagen passagerar- 
och salongsinredning. Fartygsserien levererades mellan 1947 till 1953 då 
Canada levererades från Kockums i Malmö.  

έRio-serienέ ƪƻƳ мфрт Řň ŘŜǘ ŦǀǊǎǘŀ ŦŀǊǘȅƎŜǘ ƛ ǎŜǊƛŜƴ wƛƻ ŘŜ WŀƴŜƛǊƻ 
levererades från Lindholmens varv i Göteborg. Lindholmens varv ägdes vid 
denna tidpunkt av Rederi AB Nordstjernan. Fartygsserien levererades fram 
till 1964 då det sista fartyget Bahia Blanca levererades. Fartygsserien hade 
en mycket elegant och stilfull salongsinredning med en ny modern touch. 

Den sista passagerarförande fartygsserien som rederiet byggde levererades 
мфсф Řň ŘŜƴ ƴȅŀΣ ƻŎƘ ǎƛǎǘŀΣ έAxel Johnsonserienέ ƭŜǾŜǊŜǊŀŘŜǎ ŦǊňƴ 
Wärtsilävarvet i Åbo. Fartygsserien hade fem fartyg men bara de två första 
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fartygen, Axel Johnson och Annie Johnson utrustades med en mycket 
elegant och påkostad representationsavdelning och två eleganta 
passagerarhytter inklusive redarhytt. 

För att få ett perspektiv på rederiets storsatsning under denna tid byggde 
rederiet 29 passagerarförande lastfartyg mellan åren 1935 till 1953, alltså 
29 fartyg på 18 år, två nybyggnationer och leveranser per år i genomsnitt. 
Till detta kom även andra fartygsserier och tankfartyg.  

 
Margaret Johnson 1928-1962. Rederiets första fartyg med detta namn som döptes efter 

Generalkonsul Axel Ax:son Johnsons hustru. 
Fartygsserien hade certifikat för 60 passagerare fördelat i två klasser. 
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Axel Johnsonserien byggd 1925-1928. 

 
Axel Johnson 1925-1962. Rederiets tredje fartyg med detta namn. 

Certifikat för 60 passagerare i två klasser. 

 
5Ŝƴƴŀ ŦǀǊǎǘŀ έAxel Johnsonserienέ ƻƳŦŀǘǘŀŘŜ ōŀǊŀ ǘǊŜ ŦŀǊǘȅƎ och de byggdes vid 
Götaverkens varv i Göteborg under tiden 1925 till 1928. 

m/s Axel Johnson 1925 , såld till skrot  1962.  

m/s Annie Johnson 1925 såld till skrot 1962.  

m/s Margaret Johnson 1928 såld till skrot 1962.  

 

De tre identiska systrarna var under ett par decennier Johnsonlinjens 
έCƭŀƎƎǎƪŜǇǇέ ƻŎƘ ǇŀǊŀŘŦŀǊǘȅƎΦ !ƭƭŀ ǘǊŜ ǾŀǊ ǾƛƪǘƛƎŀ ǊŜǇǊŜǎŜƴǘŀǘƛƻƴǎŦŀǊǘȅƎ Ǉň 
Nordpacificlinjen, inte bara för Johnsonlinjen utan även för Sveriges 
handelsutbud och samarbete med USA .  

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

Denna fartygsserie var från början certifierade för 60 passagerare men 
modifierades senare till 50 pax, 22 av dessa var förstaklass passagerare, 
ŜƭƭŜǊ έ/ŀōƛƴ Ŏƭŀǎǎέ ǎƻƳ ŘŜǘ ƪŀƭƭŀŘŜǎ Ǉň ŘŜƴ ǘƛŘŜƴΦ ¢ǊŜŘƧŜƪƭŀǎǎ ǇŀǎǎŀƎŜǊŀǊƴŀ 
var certifierade till 28 personer. 
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De tre fartygen hade en mycket påkostad och vacker salongsinredning och 
matsal där ingenting hade sparats för att imponera på de kräsna 
amerikanarna.  

Passagerarhytterna i förstaklass var även de mycket eleganta och 
påkostade. Många var dubbelhytter och bl.a. utrustade med badkar. Vissa 
lyxiga hytter hade dessutom både daghytt och sovhytt. Passagerarna 
servades av 4-5 salongsuppassare och 1-2 stewardesses. Förstaklass 
passagerarna fick full service medan tredjeklass passagerarna fick göra 
mycket själva även om de med dagens mått hade en vacker påkostad 
inredning. 

Fartygen hade en Chief Steward, köksmästare, förstekock, andrekock och 
tredjekock/kockelev. Hökaren hade även en assistent som kallades för 
έIǀƪŀǊƘŀƭǾaέ eller officiellt förrådsman. Den totala bemanningen inom 
intendenturavdelningen uppgick från börja av cirka 17-18 personer. Under 
1930-talet klassades fartygen om till 50 passagerare.  

1957 hade dessa systrar tjänats ut som representations- och 
passagerarfartyg och hade i slutet av 1940-talet ersatts av den nya 
έSeattleserienέ Ǉň Nordpacificlinjen. 1957 tog även rederiet leverans av 
ŘŜǘ ŦǀǊǎǘŀ έwƛƻ-ŦŀǊǘȅƎŜǘέ, Rio de Janeiro. 

Axel Johnson och Annie Johnson byggdes om 1957 till elevfartyg för 
maskinbefälselever. Fartygen fick även klassrum i de gamla 
passagerarutrymmena. Vid denna tidpunkt byttes även maskinerna ut vid 
Götaverken i Göteborg. Varje fartyg tog ett 20-tal maskinelev och de hade 
normalt två lärare i både teori och praktik. Flertalet av dessa elever blev 
sedermera maskinister och maskinchefer inom rederiet. 

Margaret Johnson byggdes om till elevfartyg 1958 för fartygsbefälselever. 
Fartyget utrustades även med en extra kommandobrygga för 
befälselevernas praktik. Fartyget fungerade som elevfartyg till 1961 då hon 
ersattes som elevfartyg av Paraguay som byggdes om 1961. De tre fartygen 
hade även läkare ombord då de tjänstgjorde som elevfartyg. Flertalet av 
dessa elever blev sedermera styrmän och befälhavare inom rederiet. 

Dessa tre systrar trafikerade i princip Nordpacificlinjen under sin första 
halva av livet fram till slutet av 1930-talet respektive 1940-talet då de 
flyttades över till Brasilien- La Platalinjen.  Under andra världskriget 
trafikerade de två första fartygen utchartrade på en linje mellan den 
amerikanska västkusten och Fjärran östern. Margaret Johnson var det 
fartyg som gjorde flest långresor, 92 rundresor totalt varav 40 på 
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Nordpacificlinjen, 45 på La Platalinjen och endast 2 långresor på 
Sydpacificlinjen. 

De tre systrarna lades upp i Stockholm 1962 för att senare det år säljas till 
skrotföretaget Perssöner i Ystad. De tre systrarna låg upplagda en tid i 
Ystad tillsammans innan skärbrännarna satte sina klor i fartygen. Fartygen 
hade under hela sin livstid burit Johnsonflagg. 

Den hökare som tjänstgjorde längst tid i Margaret Johnson var Martin 
Hofgren, han gjorde hela 63 långresor i fartyget under tiden 1928 till 1952. 
Alltså i hela 24 år med endast ett par resors semester vilket torde vara 
rekord för en hökare inom rederiet. Men, det slutar inte där, Hökaren Sven 
Bond kom till Margaret Johnson 1953 och han blev kvar i fartyget i 24 
långresor och nästan 9 år fram till våren 1962 och dessförinnan hade han 
varit hökare i systerfartyget Annie Johnson i 16 rundresor mellan 1945 till 
1952. 

Martin Hofgren och Sven Bond var tillsammans hökare i Margaret Johnson 
i 33 år av fartygets 34-åriga levnad. Bara ytterligare 5 hökare vikarierade 
var sin långresa för dessa två under alla dessa år.  En fantastisk historia om 
två av rederiets mest välmeriterade hökare på den tiden.  

Om passagerarnas matvanor och service i fartygen berättar jag senare om i 
denna berättelse i kapitlet Passagerarservice och måltider. 

 
Exempel på en lunchmatsedel och middagsmeny som  

passagerarna fick vid varje lunch och middag. 
Lunchen oftast bestod av sallad, två rätter samt fruktbricka och ost. 

Supén av en tre-rätters middag som var 4-rätters vid exempelvis Kaptensmiddag, Välkomstmiddag, 
Linjemiddag, avskedsmiddag eller speciella helger och födelsedagar och andra högtider. 
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Tredje klass matsal och dagrum i Margaret Johnson. 
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Första klass matsal och dagrum i Margaret Johnson. 

Tyvärr är bilderna av dålig kvalité men det blir bättre. 
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Argentinaserien byggd 1935-1948. 

 
Moderfartyget och fartygsmallen Argentina byggd på Götaverken 1935. 

 
Denna fartygsserie planerades och ritades när depressionen i världen kom i 
början av 1930-talet. Johnsonlinjens tekniska avdelning och 
nybyggnationsavdelning arbetade säkert lång tid innan dess med 
projekteringen av dessa fartyg. Trots fattigdom och depression runt om i 
världen var Rederi AB Nordstjernan vid denna tidpunkt ett mycket rikt och 
välkonsoliderat rederi och rederiets nya stora satsning på denna stora 
fartygsserie var gigantisk i dåtidens tid och mått räknat.  

Argentinaklassen var i grunden planerad och kontrakterad att omfatta hela 
18 fartyg, men som kom att innefattade 21 fartyg eftersom 3 minsprängdes 
och torpederades under andra världskriget och som omgående ersattes 
med nybyggda fartyg med samma namn. Ytterligare tre fartyg i serien 
förliste och brann under årens lopp men kom ej att ersättas. 
 
Samtliga fartyg byggdes på Götaverken utom de fyra s.k. Flodbåtarna som 
byggdes på Kockums i Malmö. Anledningen att dessa fartygsbeställningar 
gick till Kockums var att Götaverken inte hade kapacitet att bygga alla. De 
ŦȅǊŀ YƻŎƪǳƳǎōȅƎƎŜƴ ōƭŜǾ ŀƭƭƳŅƴǘ ƪŀƭƭŀŘŜ ŦǀǊ έCƭƻŘōňǘŀǊƴŀέ ŜŦǘŜǊǎƻƳ ŀƭƭŀ 
fyra fick namn efter Sydamerikanska floder. 
 

 Vid denna tid levde Götaverken och Kockums i princip på att bygga 
έWƻƘƴǎƻƴŦŀǊǘȅƎέΦ DǀǘŀǾerken byggde 17 fartyg på 13 år och Kockums 
byggde de fyra Flodbåtarna och även 6 av de 8 Seattlefartygen fram till 
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1953. Kockums byggde alltså 10 fartyg åt Nordstjernan mellan 1943 till 
1953. 10 fartyg på 10 år. 
 
Johnsonlinjen tog alltså leverans av 29 nybyggda passagerarförande 
lastfartyg på 18 år.(1935-1953) En ofattbar stor satsning eftersom man 
också måste ta i beaktande att en del av denna tid var mitt i ett brinnande 
krig och svårt med tillgänglig och kompetent arbetskraft eftersom de flesta 
var inkallade.  

Dessutom var det heller inte så lätt att få fram allt byggnationsmaterial 
som behövdes för att slutföra alla byggnationerna. Det är också en av 
anledningarna till varför det tog extra lång tid för en del av fartygen mellan 
sjösättning och leverans. Tillsammans var dessa satsningar 
häpnadsväckande stora även vid denna tid.  

Detta var en mäktig epok inom rederiet. Nordstjernan hade vid denna tid 
verkligen momentum och var en stark maktfaktor inom svensk sjöfart och 
rederinäring. Mycket tack vare gamle Generalkonsul Axel Ax:son Johnsons 
fingertoppskänsla och affärssinne. Han var en stor entreprenör och 
shippingman för sin tid och sin generation. 

Utav dessa fartyg var Bio-Bio och Guayana representationsfartyg med en 
större salongsinredning med bar men med mindre antal passagerarhytter 
än de övriga. Paraguay byggdes om till elev- och skolfartyg i början av 
1960-talet och var sedan elevfartyg fram till 1972 då hon såldes till 
Grekland. 
 
Argentinaserien blev ganska gamla fartyg, det äldsta blev den andra 
Argentina, hon skrotades först 1979 då hon var 36 år. De andra fartygen 
bara några år yngre. 
 

Samtliga fartyg i Argentinaserien var konstruerade och byggda för de båda 
Sydamerikatraderna Brasilien- La Platalinjen och Sydpacificlinjen. Rederi AB 
Nordstjernan var en av de allra viktigaste aktörerna och ledande rederierna 
med ordinarie linjetrafik på Brazil-La Plata, Sydpacific och Centralamerika 
vid denna tidpunkt och flera år fram i tiden. Det var också anledningen till att 
fartygen fick namn efter Sydamerikanska länder och floder.  
Alla av dåtidens 12 länder i Sydamerika fanns representerade samt de fyra 
största floderna och de två rederinamnen Suecia och Nordstjernan. 
 
Eftersom huvudländerna för linjen var Argentina och Brasilien skulle dessa 
prioriteras bland fartygsnamnen. Därav anledningen till att de omedelbart 
ersattes under kriget. Det var också anledningen till att de tre sista 
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fartygen, Bolivia och Paraguay prioriterades ner då de inte hade någon 
kust och Guayana hade normalt Johnsonlinjen ingen reguljär trafik på. Det 
fanns alltså en tydlig tanke bakom allt. En naturlig förklaring till varför det 
blev så. 
 
έaƻŘŜǊŦŀǊǘȅƎŜǘ έ Argentina var det första fartyget som byggdes och som 
ōƭŜǾ Ŝƴ έŦƻǊƳƳŀƭƭέ ŦǀǊ ǎŀƳǘƭƛƎŀ ŘŜǎǎŀ fartyg. Rent allmänt inom rederiet 
ƪƻƳ ŘŜƴƴŀ ŦŀǊǘȅƎǎǎŜǊƛŜ ŀǘǘ ƪŀƭƭŀǎ ŦǀǊ έ!-ōňǘŀǊƴŀέ ǳƴŘŜǊ ƘŜƭŀ ǎƛƴ ƭƛǾǎƭŅƴƎŘ 
ŅǾŜƴ ƻƳ ŘŜǘ ŦƻǊƳŜƭƭŀ ƴŀƳƴŜǘ ǾŀǊ έArgentinaklassenέΦ 
 
Argentina var ett mycket modernt fartyg för sin tid när hon levererades 
från Götaverken till  rederiet 1935. Konstruktion och formgivning låg långt 
före i tiden och detta visades också genom att de kommande fartygen inte 
gjordes några större modifieringar och förändringar på fram till det sista i 
serien byggdes tretton år senare 1948. 
 
Argentinaserien bestod av dessa 21 fartyg; 
 
m/s Argentina 1935 (Den första Argentina) Minsprängd 1942. 
m/s Brasil 1935 (Den första Brasil) Minsprängd 1943. 
m/s Nordstjernan 1935, Såld 1968. 
m/s Uruguay 1935, Såld 1968. 
m/s Colombia 1937, Brann och Skrotades 1955.  
m/s Chile 1937, Såld 1970. 
m/s Peru 1938, Såld 1970. 
m/s Venezuela 1939 (Den första Venezuela) Torpederad 1941. 
m/s Ecuador 1940, Grundstött och sjönk 1956. 
m/s Argentina 1943, Såld 1970. 
m/s La Plata 1943, Brann och Skrotades 1957. 
m/s Amazonas 1943, Såld 1964. 
m/s Brasil 1943, Såld 1971. 
m/s Suecia 1944, Såld 1970. 
m/s Orinoco 1944, Såld 1964. 
m/s Venezuela 1945, Såld 1970. 
m/s Bio-Bio 1945, Brann och såld 1969. 
m/s Panama 1945, Såld 1971. 
m/s Bolivia 1946, Såld 1971. 
m/s Paraguay 1947, Såld 1971. 
m/s Guayana 1948, Såld 1971.  
 

Argentina samt Brasil och Venezuela minsprängdes och torpederades 
under andra världskriget men dessa tre fartyg ersattes snabbt med tre nya 
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fartyg som fick samma namn. Identiskt byggda från samma ritning. Behovet 
av tonnage på Sydamerikalinjerna vid den tiden var mycket stort då 
handelsutbytet med Europa ökade dramatiskt.  
 
Fem av de 21 A-båtarna var kvar i rederiets tjänst till 1971, dessa var i tur 
och ordning Guayana, Panama, Brasil, Bolivia och till sist Paraguay, som 
vid denna tid hade tjänstgjort som elevfartyg under de senaste 10 åren. 
Hon såldes i december 1971. Paraguay och Guayana var också de två 
yngsta i serien, byggda 1947 resp. 1948.  
 
De av A-båtarna som gick under och förliste under fredstid var Colombia 
som 1954 gick på grund i hårt väder vid Skags Udde i Bottenhavet. Fartyget 
gick inte att rädda utan blev till vrak och såldes till skrot och upphuggning. 
Befälhavare Herrström dog vid räddningsarbetet.  

Ecuador gick 1956 på en sandbank utanför Holland i hårt väder och trots 
många räddningsförsök gick varken fartyg eller last att rädda och senare 
bröt vinterstormarna fartyget mitt itu. Fartyget sjönk så småningom. La 
Plata fick brand i maskin utanför Brasiliens kust 1957, kondemnerades och 
skrotades strax efteråt. 

De första fartygen av Argentinaklassens fartyg och de s.k. 30-talsfartygen 
var klassade för 12 passagerare och de övriga var certifierade för upp till 30 
passagerare. Samtliga passagerare var förstaklass passagerare. Alla 
fartygen hade i princip samma exklusiva representationssalong men Bio-
Bio och Guayana hade en större och annorlunda med bar.  

Bio-Bio skilde sig bl.a. genom att hon saknade promenaddäck, det var bara 
en bred rännsten. Passagerarhytterna blev större. Röksalongen gick runt 
hela förkanten. På babordssidan fanns bibliotek/skrivrum och på 
styrbordssidan en bar f.ö. en stor och fin röksalong väl inpanelad med 
mörkt ädelträ. 

Guayana var det sista representationsfartyget av Argentinaserien och hon 
hade därför en större salong, bar och representationsutrymme. Som 
nämnts var det inga större modifieringar mellan fartygen i serien. Dock 
skilde det lite i storlek då vissa av 30-talsbyggena var 6 meter kortare än 
vissa av 40-talsbyggena. 

Ur kökspersonalens perspektiv var kök och förråd mycket 
underdimensionerade med tanke på den stora besättningen samt att 
fartygen var klassade för 30 passagerare. Jag var själv i två av fartygen 
under några veckor och upplevde själv hur små och svårjobbat det var. 
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Dessutom var det väldigt lång väg till förrådet, först en korridor till pentryt, 
sedan en trappa ner och ytterligare en lång korridor till förråd och kylar. 
Lite kuriosa; Panama var det första fartyget som fick potatisskalare 1960! 

De första av de s.k. 30-talsfartygen var i grunden utrustad med oljeeldad 
spis och skorstenen gick rakt upp från köket. Det var först i slutet av 30-
talet det kom elspisar. Jag tror att Chile var först ut med elektrisk spis. 

En annan detalj, Maskinchefen och Överstyrman hade från början en egen 
ƭƛǘŜƴ έCǊŀƴǎƪŀέΣ Ƴŀǘǎŀƭ ƛ ŘŜǎǎŀ ŦŀǊǘȅƎ ƳŜƴ ŘŜ ǎŜǊǾŜǊŀŘŜǎ ŀǾ Ŝƴ ŀǾ 
salongsuppassarna. Bara befälhavaren och skeppsläkaren åt bland 
passagerarna. Fartygen hade från början 4 salongsuppassare och ett 
pentrybiträde i salongen. Hela intendenturen hade då cirka 14-15 personer 
ombord. 

Samtliga av Argentinaklassens fartyg var byggda och utrustade med 
fantastiskt vackra och påkostade salongsinredningar och passagerarhytter. 
Salongsinredningen var av vackert träslag av äkta ädelträ. Fartygen tog upp 
till 30 passagerare som mest och de flesta passagerarhytter var lyxiga 
dubbelhytter. På den tiden var dessa fartyg mycket lyxiga och påkostade 
för passagerarna och representation.   
 
I samband med Colombias grundstötning 1954 och följande brand som 
bröt ut på grundet, fanns en uppgift att salongsinredningen var värd ca 2,5 
mkr, hela fartyget kostade cirka 5 mkr. Då kan alla förstå vilken fantastisk 
påkostad inredning dessa fartyg hade.  
 
De flesta av fartygen hade en besättning mellan 45 ς 48 personer varav 
intendenturavdelningen bestod av cirka 15 personer. Befäl och passagerare 
bodde midskepps, Hökaren och skeppsläkaren hade sina hytter på 
passagerardäcket. Skeppsläkaren på babordsidan och hökaren på 
styrbordsidan. Hökaren hade normalt sitt kontor vid hans hytt. 

Intendenturpersonalen hade sina hytter i aktern under poppen samt några 
juniorbefäl hade sina hytter på poppdäck.  Maskin- och däckspersonal 
under backen. Maskinkillarna på babord och däckskillarna på styrbord. Så 
var det i de flesta av A-båtarna med några få undantag.  Senare när 
fartygen byggdes och passagerarantalet minskades eller helt försvann 
flyttade juniorbefäl och förstekocken till midskeppshytterna. Förstekocken 
hade sin hytt mitt emot köket på andra sidan gången. 
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Passagerarbiljett från Ecuador 1946. 
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Middagsmeny i Ecuador 1952. 

Middagarna i dessa fartyg hade alltid en 4-rätters middag med olika viner 
Till de olika rätterna samt Kaffe Avec som senare serverades i röksalongen. 

 

 
En del av röksalongen i Chile. Observera de moderna taken i dessa fartyg. 
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En liten del av matsalen i Chile. 

/Bilder från Hans Nerens samling/ 

 

 
Guayana var den sista representationsfartyget bland Argentinaklassens fartyg. 

Hon såldes 1972. Då hade hon varit i rederiets tjänst i 24 år. 
Hon avslutade sitt liv 1977 då hon möttes av skärbrännarna i I Kaohsiung, Taiwan. 

Hon var då 29 år. 
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La Plata som neutralitetsmålad under andra världskriget. 

Fartyget brann 1957 utanför Brasiliens kust.  
Hon skrotades samma år då hon var i så dåligt skick efter branden. 
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Den andra Argentina levererad 1943. 

Hon ersatte den första Argentina som minsprängdes under andra världskriget. 
Detta fartyg blev äldst av alla A-båtarna, 36 år gammal innan hon höggs upp i Italien 1979. 

 

 
Johnsonfartyg i Göteborgs frihamn under 1940-talet. 
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Seattleserien byggd 1947-1953. 

 
Fotocollage S-E. Nyberg 

 

Denna fartygsserie revolutionerade en hel shippingvärld när det första 
fartyget Seattle levererades från Kockums i Malmö 1947. Seattle och 
hennes systrar var världens snabbaste lastfartyg när de kom. När jag själv 
var mönstrad i dessa fartyg tog vi 8-10 passagerare men serien var 
certifierad för max 12 passagerare, 4 enkelhytter, 3 dubbelhytter samt den 
mycket påkostade redarhytten.  

έSeattleklassenέ ƻƳŦŀǘǘŀŘŜ åtta fartyg och sex av dessa byggdes vid 
Kockums varv i Malmö under tiden 1947 till 1953 och två av fartygen 
(Silver Gate och Portland) byggdes vid Howaldswerke i Kiel 1951 resp. 
1952. 

Seattleserien var konstruerad och byggd för Nordpacifictraden och det var 
också anledningen till att alla fartygen var döpta efter den Amerikanska 
västkusten i form av stater, städer och sund. Detta för att hedra tradens 
anlöpningshamnar vilket var mycket omtyckt av alla parter och 
myndigheter utmed västkusten. 
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m/s Seattle, levererades 1947, såld 1972.  

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

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

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

m/s Silver Gate, levererades 1951 i Kiel, såld 1977.  

m/s Portland, levererades 1952 i Kiel, såld 1973.  

m/s California, levererades 1953, såld 1977.  

m/s Canada, levererades 1953, såld 1977.  

 

Seattle vid pier 13 i San Francisco 

 
Silver Gate 
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Samtliga Seattlefartyg var kvar i rederiets ägo fram till 1970-talet och efter 21 ς 26 
år såldes de vidare till olika ägare. Los Angeles var det första fartyget som såldes 
1971 eftersom hon var i ganska dåligt skick och gick direkt till skrot. Efter 
ägarbyten levde fartygen i ytterligare något år innan de gick till skrot. Det fartyg 
som levde längst var Lions Gate som sjönk efter en maskinrumsbrand 1980. 

Fartygsserien hade i grunden en besättning på  51 personer vid fullt 
passagerarantal. Intendenturavdelningen hade från början vid fullt 
passagerarantal 11-12 personer. Men, antalet besättningsmän minskade 
successivt ner till under 40 personer i slutet av fartygens levnad. 

Fartygen trafikerade Nordpacifictraden i nästan hela sitt liv utom i slutet av sin 
levnad då de flyttades över till de båda Sydamerikatraderna. Detta i samband med 
att de nya containerfartygen gjorde sin entré på arenan 1969. Seattlefartygen var 
då för omoderna för denna trad.  

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

Seattlefartygens normala hamnar på Nordpacifictraden var på 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 på traden lastade och lossade bara 
vid de större hamnarna och de nybyggda containerterminalerna. Jag gjorde själv 
26 rundresor på denna trad men var bara en gång i San Diego med fartyg. 

Samtliga fartyg in Seattleserien hade en fantastisk påkostad salongs- och 
representationsinredning med dyrbart och exklusivt ädelträ i olika former 
och färger. Träpanelerna var av naturliga orsakar lite olika mellan fartygen. 
Fartygsserien hade många och omfattande representationspartyn under 
sina hamnbesök utmed den Amerikanska västkusten.  
 
Även passagerarhytter var mycket eleganta och påkostade. Jag vill minnas 
att det fanns 6 passagerarhytter inklusive redarhytten. Salongs- och 
passageraravdelningen fanns på två däck där det även fanns verandor, bar 
och relaxavdelningar. 
 
Tack vare sin mycket moderna exteriör design rönte fartygen mycket stor 
uppmärksamhet i de Amerikanska hamnarna när fartygen var nya. Under 
alla sina år på Nordpacifictraden hade fartygen en mycket stor och 
omfattande representation även under fartygens sista år på traden. Grace 
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Line som var Johnsonlinjens USA-agentur lade mycket representation i 
dessa fartyg då de var så trivsamma och uppskattade av kunder och 
samarbetspartners i alla hamnarna. Faktum är att representationspartyna 
var mera uppskattade här än på de nya Rio-fartygen. Kanske detta berodde 
på Seattlefartygens mera klassiska och marina inredning än Rio-fartygens 
mera moderna. 
 
Moderfartyget Seattle var för övrigt ett värdfartyg under världsutställningen i 
Seattle 1962. Fartyget representerade inte bara Sverige och Johnson Line utan 
även Seattle stad förlade en del representation i fartyget. Seattle är ju en marin 
stad och har ju alltid varit förknippat med sjöfart. Johnson Line har dessutom alltid 
haft ett mycket gott rykte och renommé i staden.  
 

Under dessa veckor hade fartyget en mycket omfattande och påkostad 
representation dagligen i form av luncher, middagar och cocktailpartyn. 
Speciellt utsedd befälhavare under denna resa var nybyggnadskaptenen 
Gunnar Dahlquist som precis hade varit första befälhavare i fem av de nya 
Rio-fartygen.  Kapten Dahlquist hade även varit förste befälhavare i Canada 
1953. Han var vid denna tidpunkt en av rederiets mest omtalade och 
respekterade befälhavare.  
 
Hela intendenturpersonalen med extrainsatt personal hade mer eller 
mindre handplockats till detta uppdrag. Bara de allra bästa var aktuell för 
denna resa. Ett mycket ärofyllt uppdrag alltså. Chief Steward var Sten 
Löcholm. Fartyget var dessutom rikligt provianterat från Göteborg med alla 
tänkbara Svenska och Skandinaviska delikatesser. Även rysk kaviar 
förekom. 
 

De första tre fartygen i serien fick en något annorlunda design och 
inredning än de kommande fem fartygen. Bland annat var salongsinredning 
och hyttplaceringar annorlunda men alla hade samma standard på 
inredning.  
 
De åtta stora ventilerna på passagerardäck (under bryggdäck) var ett  öppet 
verandadäck i de tre första i serien medan i de sista fem i serien var denna 
del inbyggd i salongsinredningen varför denna blev större och lite mera 
påkostad. Som jag senare återkommer till fanns det även andra skillnader i 
dessa byggen. 
 
De tre första fartygen ingick också i grundbeställningen av fartygen, 
resterande tre plus två fartyg var tilläggsbeställningar inom samma 
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fartygsklass. Portland och Silver Gate byggdes i Kiel eftersom Kockums vid 
detta tillfälle hade överbokade orderböcker. 
 
Denna fartygsserie kallades av de ombordanställda inom rederiet för 
έǎƪǊŅŎƪǀŘƭƻǊƴŀέ ƻŎƘ ŘŜǘǘŀ Ǉň ƎǊǳƴŘ ŀǾ ǎƛǘǘ YƻŎƪǳƳǎƳŀǎƪƛƴŜǊƛΦ IƛǎǘƻǊƛŜƴ 
säger att det var maskinisterna i Seattle som döpte fartyget till 
έǎƪǊŅŎƪǀŘƭŀέ ƻŎƘ Řň ƪƻƳ även de andra fartygen att kalles detta också. Alla 
WƻƘƴǎƻƴǎŜƎƭŀǊŜ ƪŅƴƴŜǊ ǾŅƭ ǘƛƭƭ έǎƪǊŅŎƪǀŘƭƻǊƴŀέΦ 
 
 

 
California i San Pedro under sin jungfruresa 1953. 

 

Tyvärr var inte ekonomiutrymmena såsom kök, förråd och pentry 
anpassade för den stora omfattande representationen som var i dessa 
fartyg.  
 
Trots att fartygen var mycket moderna och påkostade hade denna 
avdelning inte uppdaterats och moderniserats särskilt mycket sedan 
Argentinaserien. Fortfarande förhållandevis små kök och förråd med tanke 
på stor besättning och många passagerare. I mångt och mycket var denna 
ŦŀǊǘȅƎǎǎŜǊƛŜ Ŝƴ έǎƪǊŅŎƪǀŘƭŀέ ŅǾŜƴ ŦǀǊ ƪƻŎƪŀǊ ƻŎƘ ŀƴƴŀƴ 
intendenturpersonal. Köket låg placerat för om 5a luckan i alla fartygen. 
 
I köket på fartygen var spisen, en stor spis, placerad i mitten av köket i 
motsats till Argentinaseriens fartyg där den var placerad på förkant av 
köket. Detta gjorde det lite mera lättarbetat men arbetsytorna i köket var 
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bedrövliga. Bara en ganska lång rostfri bänk med diskho. Det var allt. Det 
var faktiskt mera arbetsytor i köket på en stor villa. 
 
Förrådet med torrförråd och kylar och frys låg en lejdare ner. Själva 
torrförrådet först innehållande även ölförråd, spritförråd, en liten, mycket 
liten arbetsytan samt proviantnedsläppet. 
 
I änden av en lång gång låg först grönsakskyl, sedan ett kylrum med ingång 
till ett frysrum. På utsidan låg en vask med en mycket kort diskbänk utan 
arbetsytor. Vid dessa tillfällen kan man undra över hur arkitekterna tänker 
eller rättare sagt inte tänker. Att besättning och passagerares mat skall 
tillagas verkar vara av underordnad betydelse. 
 
Det är lite förbluffande nu med facit i hand, att se hur stora 
representationer kunde ske med dessa minimerade arbetsytor och 
kylmöjligheter. Till detta kommer det ju att det var en lång väg att bära 
stora fat och andra förnödenheter till salong och mässar. 
 
Salongen låg en lejdare upp på förkant med ett mycket litet pentry med 
disk. Även från köket var det en lång väg att gå med varm mat och varma 
fat från köket. En väg som kunde bli väldigt lång när det var dåligt väder 
och storm med tanke på lejdare. 
 
I de tre första fartygen, Seattle, Golden Gate och Los Angeles var bl.a. 
manskapsmässen, skansen, placerad på styrbordsidan och på babordsidan 
fans kockhytterna, kockelev samt salongsuppassarnas hytter. Kallarna och 
mässmän hade sina hytter under däck på babordsidan och den beryktade 
έ.ŜƭǎŜƴƎňƴƎŜƴέ L ŘŜ ǎƛǎǘŀ fem i serien var skansen placerad på babordsidan 
och hytterna på styrbordsidan. Befälsmässen med pentry samt 
intendenturmässen låg alltid på styrbordsidan i alla fartygen. Fartygets 
enda kvinna, städerskan hade sin lilla hytt uppe på passagerardäck. 
 
Befälet hade alla sina hytter midskepps på huvuddäck. Där låg även 
befälsmässen och intendenturmässen. Befälhavaren och maskinchefen 
hade sina hytter under bryggdäck på förkant. Hökaren hade sin hytt akter 
om salongen på babordsidan och för om passagerarhytterna. Hökarens 
kontor låg alldeles nedanför lejdaren till salongspentryt på styrbordsidan. 
 
Manskapet hade alla sina hytter akterut under poppen.  På poppdäck fanns 
även manskapets dagrum och båsens hytt. Varma kvällar på värmen höll 
alltid manskapet till på poppdäck. 
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Röksalongen på Seattle. 

 

 
Lobbyn och entrén till Seattles salong och matsal. 

Tyvärr framkommer inte det mycket vackra träpanelerna i svartvitt. 
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. 

 
Silver Gate och Canada då de var upplagda i Helsingborg innan de senare såldes. 

 
 

 
Portland var ett av de två 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 förlängningen 1969 . 

Photo M.Piche från Hasse Nerens bildsamling. 
 

έRio-serienέ som klassen kom att kallas, var ansett som de vackraste fartyg 
som någonsin byggs och funnits i den svenska handelsflottan. Nåja, smak 
och design är delade men fartygsserien var en mycket vacker och stilren 
fartygsserie och ikon för den svenska handelsflottan då det första fartyget 
Rio de Janeiro levererades från Lindholmen 1957. 
 
έRio-serienέ ƻƳŦŀǘǘŀŘŜ ǎƧǳ ŦŀǊǘȅƎ ǎƻƳ ŀƭƭŀ ōȅƎƎŘŜǎ ǾƛŘ ŘŜǘ WƻƘƴǎƻƴŅƎŘŀ 
varvet Lindholmen i Göteborg mellan 1957 fram till det sista fartyget Bahia 
Blanca levererades 1964 som för övrigt kom hela 4 år efter Brasilia. 
Fartygen hade tydliga drag och likheter med sina föregångare i 
Seattleserien, moderna, innovativa och strömlinjeformade något som 
karaktäriserade rederiets fartyg från denna tid. 

Rio-serien var egentligen konstruerad och byggd för Brasilien- La 
Platatraden därav fartygens namn från städer och hamnar på den 
Sydamerikanska ostkusten. Fartygen kom dock snabbt att sättas in på 
Nordpacifictraden och av dessa nybyggen gick alla utom Rosario till 
Nordpacific på sina jungfruresor. Rosario gjorde sin jungfruresa på 
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Sydpacific! Dock kom de senare i livet tillbaka till dess tänkta trad. Fartygen 
ersatte den ƎŀƳƭŀ έArgentinaserienέ Ǉň ǘǊŀŘŜƴ ǎƻƳ ƛǎǘŅƭƭŜǘ ŦƭȅǘǘŀŘŜǎ ǘƛƭƭ 
Sydamerikatraderna.  

Rioseriens fartyg: 

m/s Rio de Janeiro , levererades 19 57, såld 19 80 .  

m/s Buenos Aires , levererades 19 57, såld 19 83 . 

m/s Montevideo , levererades 19 58, såld 19 81.  

m/s Santos , levererades 195 9, såld 19 83.  

m/s Rosario , levererades 19 60 , såld 19 81 . 

m/s Brasilia,  levererades 19 60  såld 19 83.  

m/s Bahia Blanca , levererades 19 64 , såld 19 85 . 

 
Det äldsta av dessa fartyg under Johnson Line blev Buenos Aires, hon var 
26 år under Johnsonflagg och de yngsta fartygen under Johnsonflagg var 
Bahia Blanca och Rosario, bara 21 år då de såldes 1981 resp.1985.  
 
Fram till 1969 var Seattlefartygen och Riofartygen Nordpacific-tradens 15 
ordinarie fartyg fram tills de nya containerfartygen började levereras 1969. 
De båda fartygsserierna var navet och rederiets vinstmaskiner under några 
decennier. 

De flesta av fartygen i serien kom att tjänstgöra på Nordpacifictraden i 
större delen av sina liv och i samband med containeriseringen i slutet av 
1960-talet byggdes dem om till s.k. semicontainerfartyg med start 1968 då 
Montevideo var det första fartyget att förlängas vid Eriksbergs varv i 
Göteborg. De andra fartygen kom sedan kort därefter och det sista 
fartygen konverterades 1969. 
 

 
Bild från Hasse Neréns samlingar. 

 
Finansiellt sett kom denna förlängning av fartygen att bli en riktig 
έƪŀǎǎŀƪƻέ ŦǀǊ ǊŜŘŜǊƛŜǘ ƻŎƘ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎŀǊƴŀ ŦǀǊ ƻƳōȅƎƎƴŀǘƛƻƴŜƴ ƻŎƘ ŘŜǎǎ 
förlängning tjänades snabbt in på den korta tid de hade kvar på 
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Nordpacifictraden men även under de år som de senare tjänstgjorde på de 
båda Sydamerikatraderna. 

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

Santos byggdes sedan om för att ersätta Paraguay som elevfartyg då hon 
varit i rederiets tjänst sedan 1946 fram till 1971. Santos kom sedan att bli 
elevfartyg under flera år inom rederiet.  

 
Här ovan en bild av Montevideo 1968 under sin förlängning. 

Bild från Hasse Neréns samling. 

 
När det gällde själva midskeppsbygget var det annorlunda. De fyra första 
fartygen i serien hade ett större midskeppsbygge på grund av att de var 
avsedda för flera passagerare och för viss representation.  
 
De fyra första fartygen var klassade för 8 passagerare medan de sista tre i 
serien bara tog 4 passagerare. De två första i serien, Rio de Janeiro och 
Buenos Aires hade dessutom en mera elegantare representationssalong 
och fungerade som representationsfartyg under flera år på Nordpacific-
traden. De första fyra Rio-fartygen hade också större däckshus 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 än sina tidigare föregångare. Träslaget i salongsinredningen och 
matsal var av ett ljusare träslag än i tidigare serier. Detta gällde även i 
passagerarhytter och i redarhytt samt lounger. 

Även befälsinredningen i dessa fartyg fick ett mycket vackert och ljust 
träslag. (Troligtvis ek och björk)) Alla befälshytter och även vissa 
manskapshytter hade ett vackert ljust träslag i hytterna vilket fick det att se 
mycket påkostat ut.  

Här följer några bilder från Bahia Blanca. Bilderna är tagna av hökaren 
Hasse Sjöberg som f.ö. var fartygets siste hökare och han var ordinarie 
hökare i fartyget de sista 7 åren fram till försäljningen 1985. 

 
Matsal Bahia Blanca. 

Foto: Hans Sjöberg 
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Lounge Bahia Blanca. 

Foto: Hans Sjöberg 

 

 
Redarhyttens sovhytt Bahia Blanca med sitt mörkare träslag. 

Foto: Hans Sjöberg 

 

När denna fartygsserie var ny var Gunnar Dahlqvist befälhavare i 5 av dessa 
(ej Buenos Aires och Bahia Blanca) och som hökare var Arne Bernvi i tre 
nybyggen, Rio de Janeiro, Montevideo och Santos. 
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Montevideo i en norrlandshamn i början av 1960-talet. 

 

Här kommer lite mer minnen och Ŧŀƪǘŀ ƻƳ έRio-serienέ ŦǊňƴ 
intendenturens perspektiv för alla som inte är initierade; 
 
Rio-båtarna var i många stycken ganska svårjobbade med tanke på att det 
Ŧŀƴƴǎ с ƻƭƛƪŀ έƳŅǎǎŀǊέ ƻƳōƻǊŘΦ 9ƴ ŦƻǊƳ ŀǾ рл-talets klassamhälle till sjöss. 
aŅǎǎŀǊƴŀ ōŜǎǘƻŘ ŀǾ έǎƪŀƴǎŜƴέΣ LƴǘŜƴŘŜƴǘǳǊƳŅǎǎŜƴ ŜƭƭŜǊ έƪǀƪǎƳŅǎǎŜƴέ 
ǎƻƳ ƳňƴƎŀ ǎŀŘŜΣ έYƻǊǇǊŀƭǎƳŅǎǎŜƴέ ŘŅǊ .ňǎŜƴΣ ǎǾŀǊǾŀǊƴ ƻŎƘ 
ǘƛƳƳŜǊƳŀƴƴŜƴ ňǘΣ Ǉň ƴŅǎǘŀ ŘŅŎƪ ƭňƎ έŜƭŜǾƳŅǎǎŜƴέ ƻŎƘ ǾŅƎƎ-i-vägg 
befälsmässen och dagrum samt lite längre förut salongen och 
passagerarnas matsal och pentry. 
 

Från kökets sida med 6 olika uppläggningar av fat och karotter och allt 
annat, väldigt mycket extrajobb alltså. Inte bara för köket utan även 
tarvade mycket personal. Kök och förråd var placerade en lejdare under 
huvuddäck på styrbodssiden. De tre ventilerna på styrbordssidan var köket. 
Förrådet längre förut hade inga ventiler. Själva köket var lättarbetat och 
rymligt med fina arbetsytor även i förrådet. 

I förrådet fanns förkyl med ingång till frys och grönsakskyl. Inte speciellt 
stora med fullt acceptabelt. I förrådet fanns även stora torrförråd, ölförråd 
och spritförråd. Här fanns även proviantnedsläpp. Dessa fartyg var ganska 
enkla att proviantera och dŜƴ ǎǘƻǊŀ έǎƧǀǎǘƻŎƪŜƴέ ǘƻƎǎ ƻƳōƻǊŘ ƛ DǀǘŜōƻǊƎ 
med extrapersonal från stuveriet.  
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Det fanns en mathiss upp från köket till skansen och vidare upp till 
befälsmäss och salong. Hissen var inte så stor och de riktigt stora faten som 
ibland användes gick inte in i hissen, de fick hämtas och bars upp. Hissen 
fungerade inte alltid i riktigt dåligt väder och vid dessa problem blev det 
riktigt problematiskt för salongsuppassare och Kallar då de fick böra upp 
alla fat och karotter och allt annat. 

Lejdaren ner till köket styrbordssidan var mycket brant och smal. Att bära 
upp alla mat och stora fat med varm mat var ett äventyr i sig. Man var ju 
alltid tvungen att ha en hand fri och hålla sig i ledstången vid dåligt väder. 
Lejdaren gick också tvärsöver så ibland var det som att bestiga berg och 
ǎŜƪǳƴŘŜǊ ŜŦǘŜǊňǘ ňƪŀ έƪŀƴŀέ ǳǘŦǀǊ Ŝǘǘ ōŜǊƎΦ 5Ŝǘǘŀ ƳŜŘ Ŧŀǘ ƻŎƘ ǾŀǊƳ Ƴŀǘ ƛ 
händerna.  

Vid jultid var inte detta någon höjdare precis då gick det åt ett antal 
svordomar från alla berörda parter samtidigt som allt tog en så mycket 
längre tid än vanligt. Men, både besättning och passagerare hade stort 
förstående för detta. Dåligt väder var alltid en fiende för hela 
intendenturpersonalen. 

Arbetsmiljön vid dessa tillfällen var inte alltid den bästa och säkerheten var 
noll och skadorna flera än vad som rapporterades. I dagens fartyg hade 
detta varit en omöjlighet. Köket blev nog mest irriterade och förbannade 
över att maten gick till spillo och inte alltid räckte till på grund av att flera 
fat hamnade i lejdaren. Ja, lejdarna hade varit något för nutidens strikta 
έȅǊƪŜǎƛƴǎǇŜƪǘƛƻƴέ ŀǘǘ ǎŅǘǘŀ ƪƭƻǊƴŀ ƛΦ 

I Riofartygen hade alla befäl sina hytter midskepps. Kapten och 
maskinchefen under bryggdäck. Intendenturpersonalen hade sina hytter 
under huvuddäck på babordsidan och mitt emot kök och förråd. Samma 
ōǊŀƴǘŀ ƻŎƘ ǎƳŀƭŀ ƭŜƧŘŀǊŜ ƴŜǊ ǘƛƭƭ ƘȅǘǘŜǊƴŀ ƛ ŘŜƴ ōŜǊȅƪǘŀŘŜ έ.ŜƭǎŜƴƎňƴƎŜƴέΦ 
Förstekock och andrekock hade sina hytter längst förut, övrig 
intendenturpersonal hade två-manshytter och i samma gång nedanför 
lejdaren hade eleverna sina hytter. Då var det mera regel än undantag att 
man alltid bara åkte på händerna nedför de branta lejdarna och dessutom 
ǾŀǊ ŘŜǘ ǊƻƭƛƎǘ ŀǘǘ ňƪŀ Ǉň ƭŜŘǎǘŅƴƎŜǊƴŀΧ ǎǿƛŎƘ ƻŎƘ ƴŜǊŜΗ 

Hökaren hade sin hytt midskepps på förkant och hans kontor förkant på 
styrbordsidan. Efter det att passagerarna försvann från dessa fartyg i slutet 
av 70-talet flyttade en del av befälet upp till passagerarhytter och en del av 
underbefälet flyttade in i några av de gamla befälshytterna. 
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Den enda anställda kvinnan i fartygen bvar städerskan och hon hade en 
liten skrubb till hytt som var belägen på passagerardäck. Senare med tiden 
kom det kvinnliga mässmän men då fick då de ordinarie 
intendenturhytterna. Dessutom reducerades ju intendenturen krafigt i 
samband med att passagerarna försvann på 70-talet. 

Manskapet, däck och maskinpersonal hade sina hytter akterut under 
poppen. Där fanns även manskapets dagrum Även detta mycket vackert 
och påkostat inrett med ljust vackert ädelträ. Det var alltså inte bara 
salongsinredningen som hade vacker träpanel. 

Personlen har jag många god minnen från dessa fartyg då jag var både 
kockelev, förstekock och hökare men jag återkommer längre fram i 
berättelsen med mera mat och minnen från dessa fartyg. 

 

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

 

 
Axel Johnson mitten 1970-talet efter att kranarna demonterats. 

Foto från Hasse Nerens samlingar 
 
 

Den nya Axel Johnsonserien var när den kom världens första och största 
containerfartygsserie. Fartygsserien omfattade fem fartyg och 
Wärtsilävarvet i Åbo fick beställningen på containerfartygen 1966 eftersom 
rederiet hade mycket goda erfarenheter och kontakter med Wärtsilä Turun 
Telakka. Vid denna tidpunkt skulle varvet börja bygga de sista två 
renodlade kylfartygen i rederiets kylfartygsserie för leverans 1968.  
 
De fem fartygen kom att byggas och levereras från 1969 till 1971 under en 
treårsperiod. Optionen på det sjätte fartyget utnyttjades aldrig.  

Rederiet tog även leverans av två kombinerade trä- och bilfransportfartyg 
samt två kylfartyg från samma varv under samma period. Alltså nio 
nybyggnationer från Wärtsilävarvet under 3 år mellan 1968-1971.  
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Den sista Axel Johnsonserien omfattade följande fartyg: 

m/s Axel Johnson, levererades 19 69 , såld 198 6.  

m/s Annie Johnson, levererades 19 69 , såld 198 6 

m/s Margaret Johnson, levererades 19 70 , såld 198 6. 

m/s San Francisco, levererades 19 70 , såld 198 5. 

m/s Antonia Johnson , levererades 19 71 , såld 19 85 . 

 

När Rederi AB Nordstjernan beställde sina fem containerfartyg var dessa 
bland de första och största renodlade containerfartygen som var beställda i 
världen. Fartygen var då mycket moderna i design, funktionalitet och 
effektivitet. Rederiet var även här en pionjär likadant som man varit när 
έSeattleserienέ ƻŎƘ έRioserienέ slog knock på en hel sjöfartsnäring när de 
levererades 1947 respektive 1957. 

Varje enskilt containerfartyg kom att ersätta tre konventionella 
lastlinjefartyg, exempelvis Seattlefartyg eller Rio-fartyg. Både lastkapacitet 
och lasthantering blev större och effektivare samt att frakt- och 
transportservicen ökade. Lasthanteringen och liggetiden i hamnarna 
princip halverades trots att 3 gånger mera last hanterades. 

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

Rederi AB Nordstjernan hade alltid legat på framkant och innehaft 
spetskompetens i organisation när det gällde innovativa lösningar på 
fartygen och dess drift. Från dieseldrivna fartyg, kyllastrum, KaMeWa, 
patentluckor och däckskranar för att bara nämna några detaljer som 
utmärkte alla Johnsonlinjens fartyg.  

Containerfartygen var inga undantag. I dessa fartyg fanns ju även för första 
gången gantrykranar och satellitnavigering som ombord på Margaret 
Johnson då hon var det första fartyget i den svenska handelsflottan och det 
tredje i världen med denna nya typ av navigeringssystem hösten 1970. 

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

Det var först under åren 1970 - 1974 som de flesta hamnarna byggdes ut 
till speciella containerterminaler för att omfatta landfasta kranar och 
ǘǊŀǾŜǊǎŜǊΦ hŀƪƭŀƴŘǘŜǊƳƛƴŀƭŜƴ ǾƛŘ έǘƘŜ ŜƴŘ ƻŦ тǘƘ ǎǘǊŜŜǘέΣ !ƴǘǿŜǊǇŜƴǎ ƴȅŀ 
containerterminal och Rotterdam var bland de första terminalerna att ha 
landfasta kranar anpassade för containerhantering i början av 70-talet. I 
Seattle bytte JSS terminal 1973 då man gick från gamla pier 48 uppe i själva 
Seattle ner till den nya stora containerterminalen vid pier 30-32 och senare 
även vid de nya megaterminalerna nere i Tacoma, söder om Seattle. 

 Skandiahamnen i Göteborg fick sina första moderna containerkranar från 
1972/73 även om den första lilla kranen kom till västra Skandiahamnen 
1967. Den fanns då vid kajplats 640-642. 

 
Bilden tagen i Skandiahamnen augusti 1971.  

Observera att vid denna tidpunkt fanns inga kranar i Skandiahamnen. 
Fartygen på bilden är ovanifrån San Francisco, Pacific under sitt första besök i Göteborg  

efter leverans och Axel Johnson. Pacific skall lasta Volvobilar till USA. 
Tiden då fotografiet är tagen var även under hamnarbetarstrejken i USA. 

Jag var själv i Pacific vid denna tidpunkt. 
 Foto från H.Neréns samling 
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Utav de fem fartygen som byggdes var de två första, Axel Johnson och 
Annie Johnson s.k. representationsfartyg med plats för cirka 100 sittande 
gäster med 2 stora gående buffébord inne i passagerarmatsalen. Åtskilliga 
fler gäster än så fick plats om det inte var sittande gäster utan gående 
cocktailparty. Vid vissa cocktailpartyn kunde vi ha cirka 300 gäster och över 
1000 vid roterande cocktailparty. På detta däck fanns även en mindre 
ƳŀǘǎŀƭΣ ŘŜƴ ǎΦƪΦ έCǊŀƴǎƪŀƴέ ǎƻƳ ƪǳƴŘŜ ǘŀ мн ǎƛǘǘŀƴŘŜ ƎŅǎǘŜǊΦ 

De två första fartygen tog 6 passagerare i två stora och rymliga 
dubbelpassagerarhytter samt den stora lyxiga redarhytten som givetvis var 
lite rymligare och lyxigare med sovhytt. Passagerartrafiken i dessa fartyg 
pågick från resa tre i Axel Johnson och Annie Johnson fram tills 1982. Vid 
samma tidpunkt försvann även de stora representationerna ombord och 
intendenturavdelningen reducerades med 2 personer. 

Salongs- och representationsinredningen i dessa två fartyg var något 
alldeles speciell och mycket exklusiv. Trots den magnifika inredningen i den 
ƎŀƳƭŀ έ!ǊƎŜƴǘƛƴŀǎŜǊƛŜƴέ ǎƭƻƎ ŘŜǎǎŀ ǘǾň ŦŀǊǘȅƎ ŀƭƭǘ ŀƴƴŀǘ ƛƴƻƳ 
Nordstjernans fartyg vad gäller lyx och komfort på den tiden och med den 
tidens anda och design. Ingen glittrig 70-ǘŀƭǎ ƛƴǎǇƛǊŜǊŀŘ έ[ŀǎ ±ŜƎŀǎŘŜǎƛƎƴέ 
som i moderna kryssningsfartyg utan med stil och klass samt karaktär som 
gav en genuin äkta själ till fartygen. 

Som vanligt var alla väggar klädda med äkta träpaneler, både mörka och 
ljusa beroende på möbler och inredning. Färgvalen varierade mellan de två 
fartygen. Väggarna mellan matsal till bl.a. röksalong, lounge och cocktailbar 
ǾŀǊ ƎƧƻǊŘŀ ŀǾ ǎǇŜŎƛŀƭōŜǎǘŅƭƭǘ Ǝƭŀǎ ŦǊňƴ hǊǊŜŦƻǊǎ ƳŜŘ έƎƭŀǎōǳōōƭƻǊέ ƛƴōƭňǎǘŀ i 
väggen. Dessa väggar installerades på plats av personer från Orrefors. 
Kostnaden och inmonteringen för dessa var mycket stor, men allt för att 
imponera på Amerikanska kunder och passagerare och 
representationsgäster.  

De stora panoramaventilerna akterut var även de en del av denna exklusiva 
vision som fartygen gav alla gäster. Den exklusiva inredningen 
återspeglades även på däcket ovanför där fanns lounge och mottagning för 
myndigheter och gäster, cocktailpartyn, redarhytt och kaptenshytt.      

De sista tre fartygen var inte byggda för passagerare eller representation 
ŅǾŜƴ ƻƳ ŘŅǊ Ŧŀƴƴǎ ǊŜŘŀǊƘȅǘǘ ƻŎƘ ƭƻǳƴƎŜ ǎŀƳǘ Ŝƴ ƭƛǘŜƴ ŜȄƪƭǳǎƛǾ έŦǊŀƴǎƪŀέ 
med plats för tolv gäster. Men trots detta hade även de tre sista fartygen 
en del mindre representationsmiddagar och luncher i de hamnar som 
fartyget anlände under sina första resor. Detta av naturliga skäl eftersom 
rederiet gärna stolt ville visa upp sitt senaste fartyg och nybygge.  
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Cocktailpartyn med exklusiva stora skandinaviska bufféer var därför ett 
stående inslag i de flesta hamnar under de första resorna ombord i Axel 
Johnson och Annie Johnson. Rederiets representation var mycket viktig på 
linjen vid den tiden och var dessutom mycket exklusiv och påkostad. Båda 
fartygen var extraprovianterade med mycket Skandinaviska delikatesser i 
mat och dryck, kvalitetsviner och champagne för dessa syften.  

Alla containerfartygen drog till sig många nyfikna gäster under jungfruresan 
och kapten Dag Hultén var en fantastisk värd och representant för Johnson 
Line ute i världen. Fartygen var ju mycket speciella i början av 1970-talet. 
De var ju helt unika fartyg inom sjöfarten på den tiden.  Inte ens i 
representationshänseende hade någon skådat dess liknelse tidigare. Inte 
ens befälhavaren Dag Hultén. 

 

 
Julafton på Annie Johnson 

Porträttet föreställer Fru Annie Johnson. Hustru till grundaren Axel Johnson 
och nuvarande Antonia Ax:son Johnsons farfars mamma . 
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Salongsuppassare Stefan Genser i matsalen på Annie Johnson 
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Cocktail party i San Francisco 1975 på Annie Johnson..  

Kocken tillsammans med vår stewardess Hillevi Wising, i bakgrunden två inhyrda servitriser från 
land, agenten i San Francisco, Kapten John Blomberg samt undertecknad chief steward. 

  Foto; Stephan Genser. 

 

 
Margaret Johnson i Rotterdam slutet 70-tal då gantrykranarna demonterats. 

Bild från Lars Grundström. 
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Befälhavare på de fem fartygens jungfruresor var Dag Hultén. 

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

Undertecknad, hade den stora förmånen av att vara kock ombord på 
jungfruresorna på Annie Johnson, San Francisco och Antonia Johnson, 
samt även på Pacifics jungfruresa. 

 

Vill du läsa mycket mera om just denna fartygsserie finns den i följande pdf 
för nedladdning: 
 
Utskrift 243 sidor och 23 mb i nedladdning. Skriven 2013 uppdaterad 2018. 

 

 
 

Den totala besättningen på Axel Johnson och Annie Johnson var från 
början cirka 32 personer och cirka 30 personer på de övriga tre 
systerfartygen beroende på elevantalet. En besättning som reducerades 
efter hand under årens lopp och från 1983 hade de fem fartygen 24 mans 
besättning inkl. två elever. 
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Intendenturen bemannades med två extra personer på 
representationsfartygen med passagerare då de fartygen hade en extra 
kock och en salongsuppassare.  
 
Vid den tiden hade fartygen även minst tre-fyra elever, befälselever, 
maskinelever och elektrikerelev. Detta kunde variera. Med dagens mått 
mätt var detta en oerhört stor besättning då dagens enorma 
containerfartyg endast har en 17-18 personer stark besättning. Men 
ǘƛŘŜǊƴŀΣ ǳǘǊǳǎǘƴƛƴƎΣ ŘŜǎƛƎƴ ƻŎƘ έǘŅƴƪŜǘέ ǾŀǊ ŀƴƴƻǊƭǳƴŘŀ ŘňΦ .ŜǘŅƴƪ ƻŎƪǎň 
att varje fartyg hade 2 besättningar inom ordinarie avlösningssystem. Till 
dessa fem fartyg opererade rederiets sjöpersonalavdelning cirka 300 
personer inom avlösningssystemen och i personalpolen. Till detta tillkom 
även vikarier, s.k. fartygsanställd. 
(Mer om avlösningssystemen generellt i kapitlet om 
sjöpersonalavdelningarna.)  
 
Containerfartygen var trivsamma fartyg att vara i och de nya 
avlösningssystemen som började ta form i början av 1972 attraherade 
många människor. Då fartygen var nya gjorde personalen, de flesta 
kategorier 2-3 och även flera resor i rad. De första organiserade 
avlösningssystemen var 2 resor ute och en resa hemma inom s.k. 2-1 
system.  

De första 1-1 systemet började så smått träda i kraft och ta form 1973 i 
samband med LAS ς Lagen om arbetsskydd och rederianställningar för alla 
trädde i kraft 1972-1973. De flesta befäl och vaktgående personal samt 
intendenturpersonalen kunde då segla 1-1 medan dagmännen fortsatte att 
segla 2-1 under en tid.   

Fartygen hade oftast sina ordinarie besättningar under lång tid men det 
roterades mycket mellan fartygen, speciellt då de var nya de första åren 
och för 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 även med 
Nordpacificlinjen. Samtliga var alltså mycket rutinerade och inkörda på 
dessa fartyg och den samlade kompetensen i personalpolen var mycket 
hög. Detta gällde alla kategorier ombord. 

Besättningen hade alla enmanshytter, fina, ljusa och rymliga hytter, en del 
med egen toalett och dusch och låg på B-däck om man ser till att kök, 
mässar, dagrum, fritidsrum och kontor fanns på huvuddäck. (A-däck) 
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Befälets mäss låg längst förut inom midskeppsbygget och dagrummet förut 
på styrbordsidan vilka både kunde bli lite mörka eftersom ventilerna förut 
skymdes av containers.  

Köket låg längst förut på babordssidan och manskapsmäss och dagrum på 
babordssidan längre akterut. En ljus och trevlig mäss och dagrum och i sitt 
bättre och trevligare än befälsmässen. Toaletter, kontoren och 
fritidsrummet låg på styrbordsidan akterut på samma däck. 

Intendenturpersonal och däckspersonal hade sina hytter, dusch och 
toaletter på B-däck babordssidan. Båtsman hade sin hytt på styrbordsidan 
längst förut och 1´e kocken hade sin hytt på motsatt sida på babordssidan.  
 
På C-däck Befäl och maskinchef. Maskinchef hade sin hytt och sovhytt på 
förkant i Axel Johnson och Annie Johnson. Överstyrman hade sin hytt och 
sovhytt på styrbordsidan på förkant och på babordssidan hade 1´e 
maskinisten sin hytt som var spegelvänd mot överstyrmans. Chief steward 
hade sin hytt och sovhytt på styrbordsidan längs akterut. 

D-däck var själva representationsdelen med två matsalar, stor salong, 
lobby och cocktailbar samt två passagerarhytter samt ett salongspentry 
och offentliga toaletter. Passagerarhytterna låg på styrbordssidan. 
Städerskan hade sin lilla hytt längst akterut på styrbordssidan akter om 
passagerarhytterna. 

På E-däck låg på babordssidan som brukligt befälhavarhytten, sovhytt och 
kaptenskontor, på styrbordssidan låg Redarhytt med tillhörande sovhytt, 
representationslounge förut samt telegrafist och radiohytt akterut på 
styrbords sida. På de tre sista fartygen hade maskinchefen sin hytt och 
sovhytt på D-däck babordssida där även en franska och pentry fanns samt 
ett litet dagrum och en extrahytt.  
Fartygen hade ingen personhiss.  

Motormännen hade sina hytter under däck på styrbordsidan där även en 
extrahytt fanns tillgänglig i alla fartygen. Reparatören hade sin hytt på B-
däck, lite olika placerad med tanke på om det var två kockar ombord. 
Hytterna var rymliga och fina.  

Fartygets kök låg placerat längst förut på huvuddäck. Ett bra kök 
arbetsmässigt och som låg intill de båda mässarnas pentry med disk. 
Förrådet låg en lejdare ner från köket. Förrådet var rymligt och bra med 
kylrum, frys, fiskfrys, ölkyl, två torrförråd samt spritförråd och 
proviantnedsläpp. 
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Fartygen hade en mindre mathiss från kök upp till salongspentry men det 
var ganska trög jobbat då förrådet låg under däck och hissen klarade bara 
av att ta två stora serveringsfat. Därför kunde det ta tid i anspråk att köra 
upp ett 40-tal stora serveringsfat under en buffé representation plus all 
dryck från förrådet. Det kunde även vara svårt att hålla mat varm vid 
middagar. Allt krävde en minutiös planering och organisation för att det 
skulle fungera.  

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

Representationsdäcken med passagerarhytter var helt identiska i de två 
fartygen även om träslag och färgval skilde sig åt. Hela 
representationsområdet hade en ljus i heltäckningsmatta i en beigegul ton 
vilket i praktiken var helt värdelöst då mattan fick ta mycket stryk vid 
representation och med tiden kom att bytas ut ett par gånger. 

När representationsfartygen hade större representationer, större middagar 
ƻŎƘ ŎƻŎƪǘŀƛƭǇŀǊǘȅƴ ŀƴƭƛǘŀŘŜǎ ƻŎƘ έōŜƳŀƴƴƛƴƎǎǇŜǊǎƻƴŀƭέ ƘȅǊŘŜǎ ƛƴ ǎƻƳ 
extra servispersonal och städare via agenten, General Steamship 
Corporation, i de olika amerikanska hamnarna. Likadant i de europeiska 
hamnarna. Chief Steward/befälhavare meddelade bara agenten hur många 
behovet var utifrån typ av representation.  

Vår egen salongsuppassare var oftast vid dessa tillfällen placerad som 
bartender i fartygets cocktailbar tillsammans med en bartender från land. 
En nog så stressig uppgift då gästantalet kunde vara 200-300 personer med 
fria valfria drinkar från en mindre dryckesmeny. Oftast var det samma 
återkommande inhyrda personer som kände till ŦŀǊǘȅƎŜƴ ƻŎƘ ǾňǊ έǎǘƛƭέ ƳŜŘ 
de krav vi ställde på kunskap och service. Inför varje cocktailparty fick de en 
ǎƴŀōō έǳǘōƛƭŘƴƛƴƎέ ƻƳ ǾŀŘ ŘŜǘ ƘŜƭŀ ƘŀƴŘƭŀŘŜ ƻƳΣ ƳŀǘΣ ŘǊȅŎƪΣ 
ǘƻŀƭŜǘǘƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǎŀƳǘ ƭƛǘŜ ƻƳ έǾňǊ ǎǾŜƴǎƪŀ ǎǘƛƭέ ƻƳ ǾŜǘǘ ƻŎƘ ŜǘƛƪŜǘǘΦ 

 
 

Så några ord om den synnerligen besvärliga provianteringen i dessa fartyg; 
Under fartygens korta liggetid i Göteborg skulle allt hända på några 
timmar. Besättningsbyten och mönstringar, proviantering, maskinstores, 
reparationer och alla inspektioner samt lägg därtill alla besök, både 
officiella och inofficiella som fartygen alltid hade i Göteborg.  
 
Värst var det när fartygen var nya efter leverans från varvet då det ibland 
kunde vara ren kaos.  Sammanfattningsvis kan man säga av förklarliga skäl 
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att Göteborg både var en älskad och hatad hamn att komma till och en 
suck av lättnad när vi avgått från Göteborg. 
 
!ǘǘ ǇǊƻǾƛŀƴǘŜǊŀ έƘǳǾǳŘǎǘƻŎƪŜƴέΣ έǎǘƻǊŜǎέ ƻŎƘ ƳŀǎƪƛƴŦǀǊƴǀŘŜƴƘŜǘŜǊ för 
dessa fartyg i Göteborg är väl värt ett kapitel för sig då det var en mycket 
besvärlig och trögjobbad historia för alla parter då all proviantering, 
förnödenheter samt reservdelar och stores måste bäras ner till förråden i 
aktern av midskeppsbygget i ett mycket trångt proviantintag. Speciellt när 
det var full last med fryscontainers på det däcket akter om 
midskeppsbygget då det inte fanns någon plats att landa alla 
förnödenheter.  
 
Fartygen hade alltid hjälp av ett landgäng från stuveriet som provianterade 
alla förnödenheter och stores i Göteborg men detta tog alltid lång tid, 
oftast hela dagen då vi sällan var färdigprovianterade förrän sen 
eftermiddag när de startat på morgonen klockan 8.  
 
Under själva långresan provianterade vi endast färskvaror i Rotterdam hos 
Aug. Köpcke eller i Antwerpen hos Westerlunds. På västkusten USA i San 
Pedro både på nordgående och sydgående. Rederiet hade där ett avtal 
med San Pedro Harbor Ship Supply inom all stores som på den tiden ägdes 
till en del av en norrman, Karl Theodorsen.  
 

 
Annie Johnson  

Fotograferad i San Pedro början 1970. 
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Bufféparty vid Terminal Island, San Pedro i Annie Johnson mitten 1970-tal. 

Foto okänd. 
 
 

 
Annie Johnson under sin jungfruresa dagarna innan ank. San Pedro nyårsafton 1969. 

Själv finns jag med på bilden. 
Foto; Dennis Schäfström, fotograferat från m/s Santos. 
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60-talet. Då allt började. 

Jag vet inte hur gammal jag var när jag bestämde mig för att gå till sjöss. 
Troligen i ganska tidig ålder eftersom min morbror var verksam inom 
Johnsonlinjen som skeppare vid rederiets bogserbåtar i Göteborg. Jag hade 
redan från tidig ålder följt med honom på hamnbogseringar i hamnen och 
det var mest Johnsonfartyg som bogserades ut och in. Så valet var inte 
speciellt svårt, en dag skulle jag mönstra på en Johnsonbåt med den vackra 
blå-gula skorstenen. 

Min morbror tyckte att jag senare skulle börja på däck och bli elev men så 
blev det ju inte då jag var mycket intresserad och talangfull inom 
matlagning. Jag hade inte fyllt 17 när jag började på kockskolan Viking i 
Göteborg i Januari 1964. I början av Juni månad gick jag ut kockskolan och 
samma dag gick jag upp till Stig Westergren på Johnsonlinjens kontor på 
Ringön i Göteborg och min mamma hade redan försett mig med målsmans 
intyg. 

Detta var första gången jag träffade Stig Westergren och jag var mycket 
nervös, torr i munnen och handsvett och kunde knappt få fram ett ljud. Hur 
som helst löste det sig och Stig var mycket vänlig och hjälpsam. Han lovade 
att höra av sig om några dagar. 

Dessa några dagar blev bara till nästa dag då han ringde mig hemma i Ellös 
och erbjöd mig Montevideo som kockelev på kustresan. På mönstring 
imorgon bitti då fartyget väntas ankomma till Dalanäs i Göteborg. 

Det blev cirka 1 månads kustresa med Montevideo och vid ankomst 
Göteborg på utgående fick jag besked att påmönstra Buenos Aires i 
Göteborgs frihamn om 2 dagar! Inte mycket att fundera på alltså och jag 
tvekade inte en sekund. Fartygen var ju i stort sett identiska fick jag reda på 
och jag stortrivdes i Montevideo trots en halvgalen men fantastiskt duktig 
ƪƻŎƪΣ ŘŜƴ ƛ ǊŜŘŜǊƛŜǘ ƪŅƴŘŜ έYǳǊǊŜ ƪƻŎƪέΦ !Ǿ YǳǊǊŜ ŦƛŎƪ ƧŀƎ ƭŅǊŀ ƳƛƎ ǾŅƭŘƛƎǘ 
ƳȅŎƪŜǘ ŘŜƴƴŀ ƪǳǎǘǊŜǎŀ ƳŜƴ Ƙŀƴ ǾŀǊ ƻŎƪǎň Ŝƴ έǎǘŜƴƘňǊŘ ƧŅƪŜƭέ ƻŎƘ Ƙǀƭƭ 

 aƛǘǘ ŜƎŜǘ έWƻƘƴǎƻƴƭƛǾέ ǀǾŜǊ о ŘŜŎŜƴƴƛŜǊΣ сл-, 70-, och 80-tal. 
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stenhårt på en stark disciplin. Tyvärr var han ibland lite för glad i starka 
drycker men jobbet blev gjort i alla fall.  

aŜǊ ƻƳ ŘŜǘǘŀ ƭŅƴƎǊŜ ŦǊŀƳ ƛ ōŜǊŅǘǘŜƭǎŜƴ ǳƴŘŜǊ έaŀǘ ƻŎƘ ƳƛƴƴŜƴέΦ IǀƪŀǊŜƴ 
ǾƛŘ ŘŜƴƴŀ ƪǳǎǘǊŜǎŀ ǾŀǊ WƻƘƴ /ŀǊƭǎǎƻƴΣ έ±ŀŎƪǊŜ WƻƘƴέ ǎƻƳ ǾŀǊ Ŝƴ ƳȅŎƪŜǘ 
snäll gammal farbror som snart skulle gå i pension visade det sig. Han 
vikarierade kustresan för ordinarie hökare. En av de första människor jag 
träffade när jag gick ombord på Montevideo på Dalanäs var vikarierande 
intendenturinspektören Arne Bernvi och det skulle visa sig att våra vägar 
skulle korsas många gånger i framtiden. Jag skulle även mycket senare 
vikariera för honom som intendenturinspektör vid kontoret i Göteborg 
1975. Om 11 år alltså! 

Den första personen jag träffade på landgången när jag mönstrade på 
Buenos Aires var min gamla klasskamrat från Ellös, Janne Isaksson. Han 
hade då varit jungman på resan innan och skulle nu mönstra av. Javisst är 
världen liten ibland. 

Omedelbart ombord träffade jag min chef, hökaren Carl-Gösta Andreasson! 
Carl-Gösta kom att bli en av de finaste människor och hökare jag träffat 
inom rederiet och han kom att betyda mycket för mig. Han var ytterst 
vänlig och hjälpsam och jag fick ett mycket stort förtroende för honom. 
Med facit i hand skulle det visa sig att jag senare skulle vikariera hökare för 
honom vid två kustresor i Montevideo från 1973. Carl-Gösta och jag fick en 
mycket god relation genom åren. Han gick i pension från Pacific 1979. 

Den första kustresan med Buenos Aires blev över en månad eftersom 
fartyget omedelbart efter lossning gick in på varvet efter det att fartyget 
kolliderat med det norska fartyget Tönsberg i Elbe strax utanför Hamburg 
någon dag tidigare och hade ett långt hål i stäven. 

Efter varvsvistelsen och kustresan gick vår resa till Nordpacific och denna 
resa även till tre hamnar på Hawaii. På utresan hände en incident på 
Curacao när vi skulle bunkra vilket medförde att vi blev liggande i Curacao 
fem dagar i väntan på reservdelar från Sverige. Detta var mycket 
spännande dagar och för första gången fick mŀƴ ǊŜŘŀ Ǉň ǾŀŘ έƪŀƳǇŜƴέ ǾŀǊ 
ŦǀǊ ƴňƎƻǘΗ 5Ŝǘ έǎǘƻǊŀέ ǇƻƧƪŀǊƴŀ ǾŀǊ ƳȅŎƪŜǘ ǾŅƴƭƛƎŀ ŀǘǘ ǘŀ ƳŜŘ ƻǎǎ 
småpojkar till alla flickorna där uppe. Jisses, det blev en ny spännande 
upplevelse och vi tillbringade mer än en kväll där uppe hos flickorna. 

På Buenos Aires denna resa var Folke Sunden befälhavare och Martinsson 
var maskinchef om jag inte missminner mig. Förste kock var den i rederiet 
ƻƳǘŀƭŀŘŜ 9Ǝƻƴ YŀǊƭǎǎƻƴ ƻŎƘ ǎƻƳ ƭȅǎǘǊŀŘŜ ǘƛƭƭ ǀƪƴŀƳƴŜǘ έ{ƴǀǾƛǘέ ŜŦǘŜǊǎƻƳ 
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han alltid var så skitig. Dessutom var han sällan nykter och ibland stod han 
ƻŎƘ ǎǾŀƧŀŘŜ ƻŎƘ Ƙǀƭƭ ǎƛƎ ƛ ŘǀǊǊƪŀǊƳŜƴ ƛƴ ǘƛƭƭ ƪǀƪŜǘΦ {ŜƴŀǊŜ ƛ έaŀǘ ƻŎƘ 
ƳƛƴƴŜƴέ ƘŀǊ ƧŀƎ Ŝƴ ƘŜƭ ŘŜƭ ŀƴƴŀǘ ŀǘǘ ōŜǊŅǘǘŀ ƻƳ Ƨǳǎǘ έ{ƴǀǾƛǘέΦ {ƻƳ ǘǳǊ ǾŀǊ 
för fartyget hade vi en synnerligen duktig andrekock. Han hade redan gjort 
två resor i fartyget men det skulle visa sig att han fick ett förstekocksjobb 
efter denna resa. Jag och andrekocken jobbade väldigt mycket och vi kom 
fantastiskt bra överens och vi hade ett gott samarbete där nere i köket. 

Jag mönstrade av Buenos Aires bara några dagar innan julen 1964. Jag vet 
ŦƻǊǘŦŀǊŀƴŘŜ ƛƴǘŜ ǾŀǊŦǀǊ ƧŀƎ έƪŀǎǘŀŘŜ ƛƴ ŘŜƴ ōƭňέ ǎƻƳ ŘŜǘ Ǉň ŘŜƴ ǘƛŘŜƴ ƘŜǘǘŜ 
ǘǊƻǘǎ ŀǘǘ ƧŀƎ ǎǘƻǊǘǊƛǾŘŜǎ ƛ ŦŀǊǘȅƎŜǘΦ YŀƴǎƪŜ ŘŜǘ ōŜǊƻŘŘŜ Ǉň ŀǘǘ έ{ƴǀǾƛǘέ ǎƪǳƭƭŜ 
vara kvar och andrekocken skulle mönstra av. 

Efter jul- och nyårshelgerna ringde Stig Westergren och erbjöd mig Los 
Angeles som kockelev och jag tackade givetvis ja omedelbart. Jag 
mönstrade på i mitten av januari 1965. Det skulle visa sig att Los Angeles 
var min sista båt som kockelev. Det skulle också visa sig att detta var med 
facit i hand den värsta av alla de Johnsonbåtar jag varit mönstrad i och det 
blev bara en resa. Tyvärr cirka fem månader inkl. kustresan. 

Den förste jag träffade ombord var förstekocken som jag har förträngt 
namnet på. Han visade mig till hökaren Sigvard Ågren. Andrekocken var en 
kille från Kungsbacka som jag heller inte kommer ihåg namnet på.  Båda var 
bra exempel på hur man inte skall vara kock. Kanske de heller inte var 
kockar vad vet jag. Det var mycket klagomål på maten, mer eller mindre 
varje dag. Visst nådde det oss i köket och för mig kändes det olustigt men 
jag var ju bara kockelev som skulle hålla käften, köra mjölk och diska. Ågren 
hade jag inte så mycket kontakt med då han sällan visade sig i köket. En 
svag alkoholiserad man vid denna tid och heller inte så värst många år kvar 
till pension. 

Trots nästan fem månader ombord kände jag att detta var bortkastade 
månader i mitt liv och jag lärde mig inte ett dyft. Nåja, jag lärde mig hur 
man inte skulle vara och det var väl bra i och för sig. Men yrkesmässigt 
lärde jag mig inte ett dyft. Bara en erfarenhet rikare. 

Det var med mycket skön känsla jag lämnade fartyget vid pir 107 
Frihamnen i Göteborg. Morsning och good bye aldrig mer! 

Mitt under sommaren 1965 blev jag erbjuden Thai som andrekock. 
Underbart. Det var detta jag själv ville och jag kände mig mogen uppgiften 
efter ett år 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 köpt 1950 in för att 
sättas i trafik på Fjärran Östern och det seglade även där ute i många år. 
Fartyget hade ett systerfartyg Lao, ex Tosca. 

De första veckorna, ja, kustresan innan vi gick ut på La Plata-linjen kändes 
inget vidare men allt som tiden gick blev det bättre. Mitt jobb som 
andrekock gick bra och vi hade en ung kock från Halmstad som jag tyvärr 
glömt namnet på, Wiklund tror jag. Hökare på resan var Börje Swensson 
och som senare avlöstes av Marti Äikäs. Befälhavare var tre stycken under 
min tid i båten, Tengberg, Klefbäck men den tredje kommer jag inte ihåg 
namnet på. 

På kustresan kom fartyget att rökas i Klaipeda, Litauen men som då 
tillhörde Sovjetunionen. Besättningen blev inkvarterat på hotell i Klaipeda 
under några dagar och det var ett stort säkerhetspådrag av Ryska vakter 
men vi fick röra oss fritt men det kändes som vi hade ögon på oss var vi än 
var. Klaipeda var vid denna tid en mycket grå och tråkig stad och inte 
mycket fanns att göra. Men de äldre pojkarna och befälet roade sig med att 
dricka vodka varje dag. Kanske för att döda tristessen dessa dagar. 

Jag var kvar i fartyget tills slutet av 1966 och under denna tid gjorde vi 4 
resor på La Plata och en lång, lång resa på Sydpacific i kombination med 
WICA-traden på Centralamerika. Jag har fortfarande ett fantastiskt minne 
av Sydamerika och främst då La Plata traden. Bland annat blev vi liggandes 
i Rio de Janeiro under karnevalen i februari 1966 och detta som alla kan 
förstå var en omskakande upplevelse för en ung pojk som ännu inte fyllt 19 
år. Vi låg i Rio i cirka 10 dagar och det var naturligtvis landgång varje kväll. 
Mycket Cuba Libre, sköna brasilienskor, karnevalsstämning och Rio sov 
aldrig och det gjorde knappast vi själva heller. 

Men, kunde vi roa oss kunde vi jobba och varje morgon klockan 6 törnade 
jag till i byssan för att laga frukost. Jag hade den tvivelaktiga uppgiften att 
laga frukost varje dag under min tid ombord. Inte en ledig dag under 1½ år. 
Men vad gjorde det, så roligt jag hade under denna tid har jag inte haft 
sedan dess. Sydamerika på den tiden var något alldeles speciellt. Alla som 
seglat där vet vad jag menar. 

Nere i Buenos Aires låg vi minst 5-6 dagar ibland längre tid. I Montevideo 
låg vi både på sydgående och nordgående likadant med Santos. Rio oftast 
bara en gång per resa liksom Recife och Ilheus i norra Brasilien. Personligen 
gillade jag La Plata-traden bättre än Sydpacific men jag gjorde ju bara en 
resa på västkusten och WICA. 
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Thai kom för mig att bli en riktigt trivsam båt. Besättningen stannade länge 
i båten då de alla trivdes på Sydamerika Förstekock bytte vi bara vid ett 
tillfälle liksom hökaren. Mitt jobb som andrekock gick bra och jag blev 
snabbt varm i kläderna. Jag kände att jag gjort rätt yrkesval här i livet och 
inte som min morbror ville att jag skulle. 

Efter avmönstring Thai senhösten 1966 tog jag långledigt och jag förklarade 
för Stig Westergren att jag skulle rycka in i lumpen, flottan, i början av året 
men han fixade ett vikariat åt mig på Uruguay, den äldsta båten jag haft 
byggd 1935 och som såldes ett år senare 1968 innan jag ryckte in i 
Karlskrona. Jag var utan någon outgrundlig anledning underbefälsuttagen 
och jag muckade från flottan som kock i HMS Visby i början av augusti 
1968. Drygt ett år senare gjorde jag 30 dagars repövning vid örlogsbas väst. 

En vecka efter muck mönstrade jag andrekock på Portland i frihamnen i 
DǀǘŜōƻǊƎΦ hƧΣ Ŝƴ ƴȅ έǎƪǊŅŎƪǀŘƭŀέ ǘŅƴƪǘŜ ƧŀƎ ƻŎƘ ǘŅƴƪǘŜ Ǉň Ƴƛƴŀ ŘňƭƛƎŀ 
erfarenheter från Los Angeles några år tidigare. Men, Portland blev en 
positiv överraskning på många olika sätt. Hökare var dansken Preben 
Pedersen som var i fartyget flera år. Preben var en mycket bra hökare och 
en duktig, närvarande och synlig chef som tog sin yrkesroll mycket seriöst. 
Han var också mycket populär. 

Förstekock var Björn Andersson. Björn och jag var årsbarn, båda födda 
1947 och 21 år vid detta tillfälle. Björn och jag kom att bli goda vänner 
under många år framöver. Han blev hökare ett år efter mig 1973 efter 
hökarskolan. Han slutade 1978/1979 som hökare i Axel Johnson och 
började som köksmästare vid Scandic hotell i Helsingborg där han senare 
blev hotelldirektör fram till sin pension. 

Kockelev på resan var Torgny Grosshed från Boxholm. Han blev senare kock 
och hökare i rederiet men slutade i början av 80-talet. Torgny och jag blev 
också goda vänner under flera år. Jag lärde ju känna båda dessa ganska väl 
under min tid på sjöpersonalavdelningen. 

Långresan med Portland gick mycket bra och det var en trivsam resa även 
om vi kom ut i ett fruktansvärt oväder på Biscaya på utgående. 
Överstyrman var Raimund Vabasalu och kapten Perry Persson som 
ǾƛƪŀǊƛŜǊŀŘŜ ŦǀǊ έ{Ǉǳǘƴƛƪέ aƻōŜǊƎΦ ±ŀōŀǎŀƭǳ ƻŎƘ ŘŅŎƪǎƪƛƭƭŀǊƴŀ ǎƭŜǘ ǎƻƳ ŘƧǳǊ 
Ǉň ŘŅŎƪ ƛ ŦǀǊǎǀƪ ŀǘǘ ǊŅŘŘŀ ŘŜ ǎƳň ŎƻƴǘŀƛƴǊŀǊƴŀ έŘǊŀǾƻǎŜǊƴŀέ ƳŜƴ ŦǀǊƎŅǾŜǎΦ 
Ett flertal av dem försvann i djupet. 

Jag lämnade i slutet av januari 1969 för att lite senare vikariera förstekock i 
först Guayana och senare i Lions Gate i väntan på planerade Yakima 
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Valley. Lite senare bröt jag armen i en fotbollsmatch men efter någon 
månad i gips rehabiliterades jag snabbt och på hösten gjorde jag min 
repmånad på HMS Sundsvall. Tyvärr blev det ingen påmönstring i Yakima 
Valley på Sydamerika och det grämde mig mycket. Det kommer jag väl 
ihåg. 

Annie Johnson, en av mina favoritfartyg. 

Omedelbart efter muck repövning sökte jag upp Stig på kontoret på Ringön 
med förhoppning att åter planeras något av de sex kylfartygen men tyvärr 
var ingen av dessa ledig just då. Istället blev jag mycket positivt överraskad 
och förvånad då jag var planerad på det andra containerfartyget Annie 
Johnson och dess jungfruresa med påmönstring i Åbo månadsskiftet 
November/December.  

Då fartyget var planerat för en stor representation både i Europa och i 
Kalifornien var vi planerade två kockar i fartyget de första resorna. Jag 
skulle jobba med Bror Palmgren som hade haft Axel Johnson som nybygge. 
Jag såg verkligen fram emot att få segla med en av de bästa kockarna i 
rederiet på den tiden men tyvärr blev Bror sjukavmönstrad på utgående i 
Göteborg och i Hamburg kom Peter Phante. 

Att mönstra på ett nybygge var då ett ärofyllt uppdrag och både Peter och 
jag tog oss an uppgiften mycket seriöst. Peter var en fantastiskt duktig kock 
och vi kom att samarbeta på ett fantastiskt bra sätt. Olof Borgede var 
hökare och vi tre kom att stanna i fartyget de tre första resorna. Olof 
Borgede var sedan ordinarie hökare i fartyget under flera år. 

Under själva sjöresorna hade vi inte så mycket att göra eftersom vi inte 
hade några passagerare de första två resorna. Men, vi hade väldigt mycket 
jobb, planeringsmässigt och matlagningsmässigt före alla hamnar vi 
anlöpte då vi hade en synnerligen stor och påkostad representation både i 
Europa och på den amerikanska västkusten. Peter och jag samt andra inom 
intendenturen fick slita hårt i alla hamnar och vi var inte iland alls under 
jungfruresan. Under 10 hamnbesök under första resan hade vi ungefär 
2000 gäster plus några mindre luncher och middagar. I Panamakanalen 
hade vi ingen representation. Dessutom passerade vi på julafton! 

På jungfruresan ankom vi till San Pedro på nyårsafton på eftermiddagen 
och ingen representation utan julbuffé för besättningen istället efter 
inklarering. Dagen efter på nyårsdagen hade vi ett mindre cocktailparty 
eftersom vi skulle avgå. På sydgående hade vi däremot ett stort party i San 
Pedro för myndigheter, handelspartners och kunder. Många s.k. höjare och 
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honoratiores medverkade på representationen. Under den amerikanska 
kustresan hade vi representation i varje hamn och Peter och jag var ganska 
slut när vi äntligen lämnade San Pedro sydgående för Panamakanalen. 

Annie Johnson kom att bli ett av mina favoritfartyg inom rederiet. Olof 
Borgede och jag kom sedan att bli vänner för livet och jag har nog aldrig 
kommit att får ett så fin relation med någon befälhavare inom rederiet som 
Dag Hultén. Efter detta kom vi ju att segla tillsammans i ytterligare två 
nybyggen från Åbo. 

Detta får också avsluta min korta berättelse om mitt 60-tal inom Johnson 
Line. Från blyg kockelev till kock på representationsfartyget och nybygget 
Annie Johnson.  

 
Annie Johnson i San Pedro 1970. 

70-talet. 

Om jag nu kan säga att jag hade en bra karriär inom rederiet får jag säga att 
det är nu i början 1970-talet den verkligen startade. 
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Om mitt 60-tal slutade bra började mitt 70-tal ännu bättre. Kanske jag hade 
lite tur på vägen med rätt timing med av- och påmönstringar samt att jag 
ǘǊŅŦŦŀŘŜ έǊŅǘǘέ ƳŅƴƴƛǎƪƻǊΣ hökare och chefer. Ja, fantastiska människor 
skulle jag vilja säga. Hade jag fastnat i skräcködlan Los Angelses träsk i 
ȅǘǘŜǊƭƛƎŀǊŜ ƴňƎǊŀ ǊŜǎƻǊ ƳŜŘ έŦŜƭέ ƳŅƴƴƛǎƪƻǊ ǾŜǘ Ƴŀƴ ŀƭŘǊƛƎ ƘǳǊ ŦǊŀƳǘƛŘŜƴ 
hade blivit. Troligen avmönstring för gott med ett tråkigt minne och dålig 
erfarenhet resten av livet. 
 
Efter tre första resorna i Annie Johnson lämnade Peter, Olle Borgede och 
jag i Göteborg i mitten av Juni 1970. 4 år senare skulle jag återkomma till 
fartyget som hökare under 2 år och ytterligare 6 långresor. Olle Borgede 
kom tillbaka i fartyget resa 5 och var där ordinarie under många år. Peter 
och jag gjorde en semesterresa till Polen under en vecka kort efter 
avmönstring. Efter det tappade vi kontakten. Jag vet att han slutade inom 
rederiet kort därefter. 
 
För min del kom de två närmaste åren att handla om ytterligare tre 
nybyggnationer från Wärtsilävarvet i Åbo. Först San Francisco, sedan 
Pacific och sist Antonia Johnson. Antonia Johnson kom sedan att bli mitt 
sista fartyg som kock innan jag gick hökarskolan från augusti 1972 och gick 
ut som kursetta i december.  
 
Jag har fortfarande ingen aning om varför jag fick ytterliga tre nybyggen 
men kanske det berodde på Olle Borgede, Svenne Ekstrand och Stig 
Westergren. Säkert hade Inspektör AW. Börjesson ett finger med i spelet.  
 
Lite senare träffade jag en av de äldre kockarna i rederiet och han frågade 
ƳƛƎ ƘŜƭǘ ŅǊƭƛƎǘ ƻŎƘ ƭƛǘŜ ǳǇǇǊǀǊǘΧέDu som är så ung, hur i helvete kunde du 
Ŧň ŦȅǊŀ ƴȅōȅƎƎŜƴ ƻŎƘ ƧǳƴƎŦǊǳǊŜǎƻǊ ƛ ǊŀŘέΧ έ ŅǊ Řǳ Ŝƴ ƧŅǾƭŀ ǊǀǾǎƭƛŎƪŀǊŜ 
ŜƭƭŜǊέ???  Jisses ja, och värre skulle det bli då vissa röster sade när jag 
efterträdde Stig Westergren 1976; έ IǳǊ Ŧŀƴ ƪǳƴŘŜ Řǳ som ung hökare få 
ŘŜǘ ƧƻōōŜǘέ ... έWŅǾƭŀ ǊǀǾǎƭƛŎƪŀǊŜέΗ Tja, vad skall man säga och hur kan man 
ƪƻƳƳŜƴǘŜǊŀ ŀǾǳƴŘǎƧǳƪŀ ƻŎƘ ƴňƎƻƴ έǊǀǾǎƭƛŎƪŀǊŜέ ƘŀǊ ƧŀƎ ŀƭŘǊƛƎ ǾŀǊƛǘΗ 
Absolut inte! Jag sade ingenting och det var kanske bäst så. Diplomati är 
alltid bra och jag har alltid varit vänlig och korrekt samt visat respekt till alla 
människor oavsett vilka de varit och var de kom ifrån. 
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San Francisco mitt andra nybygge och en ny favorit. 

 

Första dagen i augusti 1970 åkte jag till Åbo för att utrusta nybygget San 
Francisco med pentryförnödenheter och senare lite proviant för resan till 
Göteborg. Fartyget skulle levereras den 8 augusti för att sättas in på sin 
ordinarie trad Nordpacific. 
 
Den första person jag träffade när jag steg ur taxin på varvet var 
befälhavaren Dag Hultén och han hälsade mig välkommen åter! Dag Hultén 
var en fantastisk person och senare i min berättelse kan du läsa mer om 
honom och hans fantastiska personbiografi. 
 
När vi hade hälsat gick vi till hökaren Svenne Ekstrand. Detta var första 
gången jag träffade Svenne och vi kom sedan att få en mycket fin vänskap 
under alla år och vi håller fortfarande kontakten. Han var även och hälsade 
på mig förra året här i Olhao. Senare kan du lösa hans fantastiska 
personbiografi om hans karriär inom Johnson Line. Totalt kom han att ha 7 
nybyggen som hökare och ett som kock! 
 

 

 
San Francisco 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 långresor fram till april 1971 inkl. 1 resas 
semester. 
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Faktum är att det gick mycket, mycket lättare och snabbare att utrusta och 
komma i ordning med San Francisco än med Annie Johnson. Kanske 
berodde det delvis på att det var sommar nu. Det var ett fantastiskt vackert 
väder i Åbo. Sedan fick man ju lite rutin och erfarenhet sedan Annie 
Johnsons leverans. San Francisco hade ju inga passagerarhytter heller.   
 
Känslan att återigen få ha förmånen att få mönstra på ett nybygge var 
obeskrivlig. Dessutom tog man ju naturligtvis lärdom av de misstag vi 
gjorde på 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 första fartyg som hökare i december 1972. Totalt kom jag att göra 5 
långresor med fartyget. 
 
Trots att fartyget inte var anpassat för någon representation hade vi en del 
gäster i San Francisco både på nordgående som sydgående. Att vi hade en 
mindre representation var väl ganska naturligt eftersom fartyget bar 
stadens namn. Detta var det andra fartyget i rederiets historia som bar 
namnet San Francisco. 
 
Både Svenne och jag lämnade fartyget i mitten av april 1971. I mitten juni 
reste vi båda återigen till Åbo för att utrusta nybygget Pacific det första i 
serien om två fartyg avsedda för trä och biltransporter.  
 
Mellan San Francisco och Pacific vikarierade jag 3 veckor på Aconcagua 
Valley och ännu en kort sväng om ett par veckor på Lions Gate.  Vet 
egentligen inte varför eftersom jag hade ganska gott om vederlagstimmar 
så sammanlagt var jag inte så mycket ledig mellan fartygen.  
Aconcagua Valley var ju en ganska ny båt byggd 1968 men det var givetvis 
en omställning att åter igen komma på en nersliten Seattlebåt. Lions Gate 
skulle ju säljas året efteråt. Men det vägdes upp att trivseln var fantastiskt 
fin. Vi hade enormt kul på den kustresan.  På Lions Gate träffade jag 
Österrikaren och salongsuppassaren Stefan Genser som sedan dess har 
varit en av mina bästa vänner i 46 år. Stefan och jag kom senare att jobba 
ihop även på Annie Johnson  -75 och -76 samt även Johnson Chemsun 
under ett drygt år 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 på bilden är ovanifrån San Francisco, Pacific under sitt första besök i Göteborg  

efter leverans samt Axel Johnson.  Pacific skall lasta Volvobilar till USA. 
Tiden då fotografiet är tagen var även under hamnarbetarstrejken i USA. 

Jag var själv i Pacific vid denna tidpunkt. Foto från H.Neréns 

 

 
Svenne Ekstrand i någon av de nya containerfartygen. 
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Jag själv som ung kock på 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 åkte till Åbo den 23 juni, 8 dagar för utrustning innan leveransen den 1 
juli. Svenne Ekstrand hade åkt ett par dagar innan mig. Trots allt var det lite 
nytt att utrusta Pacific. Vi avgick inte Åbo förrän några dagar efter 
leveransen och officiellt mönstrade vi inte förrän samma dag vi avgick från 
Göteborg den 13 juli 1971. Det fanns en anledning p.g.a. ägarförhållandena 
men anledningen kommer jag inte ihåg idag. Pacific ägdes av ett speciellt 
handelsbolag i Stockholm som hette Kalteg handelsbolag men som var ett 
helägt Johnsonföretag. 
 
Svenne gjorde bara en resa i fartyget för att istället åter igen åka till Åbo 
och utrusta systerfartyget Suecia men detta fartyg hade han bara till 
Göteborg på utgående. Hökaren Per-Olof. Anckar löste av Svenne. Jag var 
själv i fartyget två resor och lämnade Pacific i mitten av december 1971. 
Fartygen fraktade bilar från Europa till USAs västkust och paketerade 
trävaror från Vancouver BC till London. Lastningen vid Seabords terminal i 
norra Vancouver tog i början lång tid och den första resan låg vi i 
Vancouver i över en vecka. Normalt skulle lastningen inte ta mer än max 
två dagar. Lossningen i London Tilbury gick snabbare. 
 
Både resa ett och två hade vi mindre partyn och representation i 
Vancouver för myndigheter och för handelspartners Seaboard. Befälhavare 
resa ett var Bo Grönwall och resa två var Martin Nyblom befälhavare. 
 
Pacific var ett mycket trivsamt fartyg med stora rymliga hytter på B-däck. 
Kockhytten låg på styrbordssidan längs förut. Kök och förråd var mycket 
rymliga och välplanerade och kunde inte på något vis mäta sig i 
storleksmässigt med de äldre fartygen. Dessutom hade vi en fantastisk fin 
besättning de första resorna jag var i fartyget. Befäl och manskap var för 
övrigt fantastiskt fina människor på alla de nybyggen jag hade förmånen att 
vara på. Kanske var de handplockade vad vet jag. 
 
Efter det att jag mönstrade av Pacific i Göteborg hade jag bara 2½ vecka 
hemma på ledighet men jag fick i alla fall fira jul hemma med familjen men 
på Annandags morgon tog jag tåget till Stockholm och Silja Lines nattfärja 
till Åbo för att återigen mönstra på mitt sista nybygge, Antonia Johnson, 
det sista nybygget i den nya Axel Johnsonserien. Med facit i hand hade jag 
inte många veckkors ledighet under 1971. Men, jag ställde alltid upp när 
Stig Westergren ringde och behövde hjälp. Även på kortare vikariat och 
kustresor under ordinarie ledighet. 
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Antonia Johnson på en av rederiets reklambroschyrer under 1970-talet. 

 
 

Antonia Johnson, mitt sista nybygge. 
  
De två första personerna jag mötte när jag kom till Wärtsilävarvet för fjärde 
gången var Kapten Dag Hultén och måleriinspektören Kapten Roland 
Henriksson. Det blev ett glatt återseende med Dag Hultén och Roland 
Henriksson för Wärtsilä-byggena hade jag också träffat tidigare. Svenne 
hade jag träffat föregående kväll på Åbofärjan. 
 
Utrustningen av Antonia Johnson blev denna gången lite stressigare än 
vanligt då hon skulle levereras ut innan nyårsafton 1971. Alltså bara om tre 
dagar. 
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Inom intendenturen och förplägnaden blev hon heller inte helt och fullt 
utrustad förrän i Göteborg efter nyårshelgen 1972. Därför blev vi liggandes 
i Skandiahamnen några extra dagar innan vi gick ut på vår jungfruresa till 
Nordpacific. 
 

Utrustningen med Antonia Johnson blev på så vis lite jobbig eftersom 
mycket skulle ske i Göteborg. Dessutom var det ju mitt i smällkalla vintern. 
Precis liksom Annie Johnson skedde leverans i december och ett svinaktigt 
ƪŀƭƭǘ )ōƻΦ 5Ŝƴƴŀ έ)ōƻ-ǘƛŘέ ōƭŜǾ kortare och lite vemodig eftersom vi visste 
att det var den sista leveransen och det sista nybygget från Wärtsilävarvet. 
Med nybygge nr. 1173 var sagan all. Rederiet skulle bara ta ytterligare en 
nybyggnadsleverans under 70-talet och det skulle bli Avesta 1978 från 
Japan men det är ju en helt annan historia. 
 

 
Antonia Johnson lite senare i sitt liv efter det att de båda gantrykranarna demonterats i 

mitten av 1970-talet. 
Fotografiet från CD-skivŀƴ έ²ƛƴŘǎ ƻŦ {ǿŜŘŜƴέ 

 

 
Vi lämnade Åbo sent på nyårsafton 1971 mot Göteborg.  Med mycket tur 
och jävlar anamma fick vi ihop ett fint julbord för besättningen på kvällen 
och alla tyckte det var helt fantastiskt med tanke på den knappa tid vi hade 
på oss. Hela köksutrustningen var ju inte ens uppackad när vi kom dit. Trots 
all stress med utrustning, proviantering och leverans hann jag få klart ett 
förhållandevis smakfullt gående julbord/Nyårsbord med allt tänkbart både 
mat och dryck. Hela intendenturen gjorde ett kanonjobb för att hinna klart 
för att besättningen skulle få en fin nyårsafton. 
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Tidig morgon den 2 januari 1972 ankom vi Göteborg Skandiahamnen och 
helvetet bröt som vanligt ut. Ett sprillans nytt stort fartyg för Johnsonlinjen 
ankom för första gången till Göteborg och som vanligt  oerhört mycket 
nyfikna gäster ombord samt ett flertal personer från HK Stockholm. 
Inspektörer och personal från inspektionsavdelningen på Ringön Göteborg 
samt all annan löst folk. Kanske inte lika mycket människor och ståhej kring 
detta nybygge som det var när vi kom hit första gången med Annie 
Johnson men väl mycket stressiga dygn i Göteborg.  
 
Antonia Johnson blev färdigutrustad i Göteborg med allt övrigt vi inte fick 
över till Åbo. Vi låg i Göteborg över en vecka av andra orsaker jag inte 
kommer ihåg. Björn Örnerstig berättade detta för mig när vi träffades 2013 
i Lysekil men jag kommer inte ihåg och tyvärr gjorde jag inga anteckningar. 
Nu kan jag tyvärr inte ringa honom längre. 
 

Befälhavare som vanligt Dag Hultén. Maskinchef var Clausén, 
förstemaskinist Björn Örnerstig och överstyrman Peter Rodhe och 
andrestyrman var Ulf Malmberg. Telegrafist var Stig-Åke Wallin som jag 
senare skulle bli kollega med på sjöpersonalavdelningen under flera år.   
 
Att jag blev utvald att även ha detta nybygge är helt och hållet Dag Hulténs 
samt Svenne Ekstrands förtjänst. De ville ju ha mig där och så kände vi ju 
varandra väl. Så jag vill här skänka en tacksamhetens tanke till både Dag 
Hultén och Svenne Ekstrand och tacka för företroendet, ni kom att betyda 
oerhört mycket för mig och speciellt då Svenne Ekstrand. Totalt kom 
Svenne och jag att göra 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 så var hon ju det sista i serien, nybygge 1173. Allting såg ut 
att flyta på ganska normalt sedan vi äntligen lämnade Göteborg. De gamla 
vanliga lastningshamnarna som London, Hamburg, Rotterdam och 
Antwerpen/Zeebrugge. Lite skitväder över Nordsjön men även detta 
tillhörde vardagen vid denna årstid. Allting flöt alltså på i sina vanliga 
rutiner men på kvällen efter det att vi lämnat Engelska kanalen bakom oss, 
en fredag, jag glömmer det aldrig, tog allting ett plötsligt och abrupt och 
smärtsamt slut för min del. Min fjärde jungfruresa skulle här och nu 
avslutas på ett mycket tråkigt och dramatiskt sätt. 
 

Svenne och jag hade spelat ett parti bordtennis i fritidsrummet och när vi 
skulle fälla ihop bordtennisbordet för att se på film hände det plötsligt utan 



 
 

69 
 

 

Rapport från ett hökeri  
Sven - Erik Nyberg© 2017.  

 
  

egentlig orsak På något sätt kom jag i kläm mellan bord och skott, föll 
baklänges så olyckligt att vänsterarmen bröts på överarmen på 2 ställen 
och axeln flög ur led och stod som en stor kula ut från kroppen. De fick 
bära 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 hände innan jag vaknade upp på sjukhuset i Brest. En matros höll 
vakt hela natten och på morgonen klockan 05.00 efter en oerhört 
smärtsam natt ankom vi Brest i nordvästra Frankrike.  
 

Olyckshändelsen skedde på Fredagskvällen den 21 januari klockan 18.30 
cirka. 
Tack Dag Hultén, Svenne Ekstrand, Ulf Malmberg och telegrafist Stig-Åke 
Wallin för snabbt ingripande. Agent och ambulans väntade på kajen för 
omedelbar transport till sjukhuset. Där blev det akut operation.  Stig-Åke 
Wallin berättade för mig senare i livet. 
 
Jag blev kvar på sjukhuset i Brest i 7 dagar. Från det att jag kom in på lördag 
morgon tills påföljande fredag. Men sämre kunde man ha det. Vi fick rött 
vin som måltidsdryck tillsammans med vatten. En halvflaska till lunchen 
och en ny ½-karaff till middagen. Konstigt ur svenskt perspektiv men 
tydligen vanligt där och då. Vin är ju måltidsdryck i Frankrike. Så, där låg jag 
med vänsterarmen hängande i luften, drack rödvin två gånger per dag och 
var lite smått lullig dagligen. Faktum är att jag lärde mig lite franska den 
veckan, kanske beroende på rödtjutet, ingen större kvalité på bordsvinet 
men vad spelade det för roll då. Det gjorde humöret lite bättre. 
 
Trots allt slutade allt frid och fröjd, jag kom hem efter lite besvär med en 
duglig arm, en i paket och ett hand bagage eftersom resväskan var kvar 
ombord. Sedan flygbyten i Paris Orly och Köpenhamn. Jag var hemma på 
Rehab i drygt två månader tillsammans med en smått hysteriskt galen 
sjukgymnast som gjorde livet outhärdligt för mig tre-fyra gånger i veckan. 
Tur att det var vinter OS på TV, som då gick i Sapporo, Japan.   
 
Jag vill även ge Sven Dahlstrand på PS i Stockholm ett stort tack och en 
jättestor eloge för all hjälp och stöttning under Rehab-tiden. Tack Sven om 
du nu lever. Du var fantastisk! Denna axelskada var för övrigt ungefär 
samma som jag hade hösten -69. 
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Hökaren Ludde Nörbäk t.v och befälhavaren Dag Hultén t.h vid ett grillparty  

på Antonia Johnson i maj 1972. 
Foto. S-E.Nyberg. 

 
 

Jag återkom till Antonia Johnson på utgående i Antwerpen den 4 april resa 
2. Under långresan hade Svenne Ekstrand själv varit både kock och hökare. 
Rainer Klarl vikarierade för mig på Europakusten. Svenne var även kvar resa 
två men resa 3 kom Ludde Nörbäk, en synnerligen trevlig bekantskap.  Jag 
var sedan kvar på Antonia i ytterligare en resa. 
 
Jag mönstrade av Antonia Johnson i Göteborg den 27 juli -72 och jag skulle 
aldrig återkomma till henne. Antonia Johnson skulle också bli mitt sista 
nybygge och sista fartyg som kock.  
 
Så här efteråt med många års distans kom Antonia Johnson på sätt och vis 
att bli ett olycksfartyg för mig personligen och jag skall här berätta några av 
alla de små incidenter jag råkade ut för på detta fartyg. 
 
Förutom mitt armbrott på jungfruresan hände det redan en incident första 
gången jag ombord i fartyget på varvet i Åbo den 27/12 1971. Varvets 
landgång till fartyget var mycket hal och lite snöig. Nästan uppe halkade jag 
till, resväskan i luften och jag slog huvudet i landgången. Som tur var tog 
resväskan den värsta smällen för mig men jag var borta för några sekunder 
och en varvsarbetare frågade mig hur det gick. Okay sade jag men jag hade 
en kraftig huvudvärk resten av dagen. 
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Under resa två halkade jag och trattade på ändan i den branta lejdare som 
gick från köket ner till förrådet. Jag landade fel och slog i huvudet och 
antagligen en lättare hjärnskakning då jag hade huvudvärk några dagar. 
Som tur var ingen ny sjukavmönstring. 
 
Resa 3 nya incidenter. På utresan högg jag av mig en bit av vänster 
långfinger nagel med mycket blodspill men med tonvis av plåster fortsatt 
arbete. På hemresan samma resa blev jag av misstag inlåst i köttfrysen 
antingen något fel på reglaget man trycker på inifrån när man skall ut. Det 
ƎƛŎƪ ƛƴǘŜ ǎň ƧŀƎ ƭŀǊƳŀŘŜ Ǉň ƭŀǊƳŜǘ έƛƴƭňǎǘέ ǇŜǊǎƻƴŀƭΦ  
 
Vad jag upplevde det som en evighet kom äntligen mässmannen i skans- 
och befälsmässen  ner och öppnade frysdörren och undrade vad som hade 
hänt. Först visste han inte vad larmet var för larm men till slut gick det 
tydligen upp för honom vad det var. Tiden jag var inlåst var säker ett antal 
minuter och jag frös och var rädd. Naturligtvis blev jag chockad och mitt 
mycket otäcka minne av händelsen är mycket diffus. Det hände inte mer 
innan jag mönstrade av fartyget. 
 
Sista gången jag besökte fartyget var i slutet av 1976 efter det att jag börjat 
på Sjöpersonalavdelning i Göteborg. Jag skulle göra en av mina ordinarie 
visiter när fartygen kom till Göteborg. Jag träffade hökaren Ludde Nörbäk 
på hökarkontoret och vi talades vid för att lite senare gå ut i köket för att 
tala med kock och mässman. Jag gick först in genom dörren till köket och 
några stek in halkade jag och slogs bakåt och slog i bakhuvudet. Jag var 
borta några sekunder. Jag upplevde det inte så allvarligt men senare på 
eftermiddagen uppsökte jag min läkare och det konstaterades en lättare 
hjärnskakning. 
 
Efter den dagen gick jag aldrig mera ombord på Antonia Johnson igen. 
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Mina fyra nybyggen inom rederiet. 

 

Hökarskolan 1972 

Efter Antonia Johnson var jag hemma på ledighet i tre veckor innan jag 
började på min planerade hökarskola under hösten. Under de senaste två 
åren hade jag samlat på mig en ganska god vederlagsbank så jag kunde ha 
full lön under min studietid. Plus vederlag hade jag dessutom en del 
insparad semester.  
 
Den 21 augusti 1972 började jag på hökarskolan på Viking i Göteborg. Den 
22 december gick jag ut som kursetta och samma dag mönstrade jag på 
San Francisco som chief steward för första gången! Två dagar senare firade 
vi en fantastisk julhelg ombord och Erik Edgren var min förste befälhavare 
som hökare! 
 
Hökarskolan i Göteborg var delvis förlagd på Barken Viking i Göteborg med 
all teoretisk undervisning som ekonomi- och redovisning. Den teoretiska 
delen var Gunnar Netzler lärare och den praktiska delen var den 
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legendariske Gunnar Andersson lärare. Båda hade varit lärare vid 
hökarskolan sedan den startade 1958. Skolan var verksam under 20 år fram 
till 1978 då den lades ner och Gunnar Andersson gick i pension. 
 
Sedan skolan startade 1958 var det ett krav från alla rederier att personer 
som ville eller skulle bli hökare var tvungna att genomgår skolan. Detta var 
en sanning med modifikation eftersom alla som var hökare innan 1958 
slapp genomgå denna. 
 
Skolan var ganska intressant för mig men så var det inte för alla. En hel del 
hoppade av efter en kort tid men de blev heller inte hökare. Jag själv gick in 
för det hela med liv och lust och jag kände mig mycket motiverad. Det 
betalade också av sig i slutändad då jag gick ut som kursetta när det var 
över. 
 
Under hösten hade jag bra kontakt med Stig Westergren och jag började 
småluska i vad han hade tänkt sig för mig efter skolavslutningen i 
ŘŜŎŜƳōŜǊΦ έWŀΣ Ǿƛ ŦňǊ ǎŜέ ǾŀŘ ǎǾŀǊŜǘ ƧŀƎ ŦƛŎƪΦ 9ŦǘŜǊǎƻƳ ƧŀƎ ǾŀǊ ǊŜŘŜǊƛŀƴǎǘŅƭƭŘ 
sedan 1969 stod det ju klart att jag skulle få ny båt efter skolan, antingen 
som kock eller som ny hökare. 
 
Jag minns en sen höstkväll då Svenne Ekstrand och Tage Kuula kom hem till 
mig in min lägenhet på fjärde långgatan i Göteborg och vi hade en 
ƧŅǘǘŜǘǊŜǾƭƛƎ ƪǾŅƭƭ ƳŜŘ ƳȅŎƪŜǘ έWƻƘƴǎƻƴǎƴŀŎƪέΦ .ňŘŀ ǎŀŘŜ ǘƛƭƭ ƳƛƎ ŀǘǘ έƎň ǳǘ 
ǎƻƳ ƪǳǊǎŜǘǘŀέ ƻŎƘ Řǳ ŦňǊ Ŝƴ ōňǘ som hökare i Januari. Jag svarade att precis 
så hade jag tänkt mig. Som ni båda, eftersom båda fick ut som kursettor 
några år tidigare. 
 
Stig Westergren ringde mig en vecka före skolavslutningen den 22 
december och talade om för mig att jag var planerad som vikarie hökare åt 
Stig Sandberg på San Francisco den 22 december. Jag blev ju hur glad som 
helst givetvis eftersom jag kunde fartygstypen hur väl som helst och jobbet 
borde inte vara några som helst problem eftersom jag tidigare hade haft en 
Ŧŀƴǘŀǎǘƛǎƪ έƭŅǊŀǊŜέ ƛ {ǾŜƴƴŜ 9ƪǎǘǊŀƴŘΦ 
 
Att påmönstringen skulle ske samma dag som skolavslutningen var heller 
inte några problem.  På Fredagsmorgonen åkte jag till Skandiahamnen och 
löste av Stig Sandberg på morgonen varefter jag återvände till skolan och 
närvarade vid avslutningen vid lunchtid. Tidig eftermiddag var jag åter 
ombord i San Francisco och min nya karriär som nybliven Chief Steward 
kunde börja.  
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Jisses ja, herregud vad spännande det var och bränslet till min 
motivationstank var överfull. Jag hade nog aldrig känt mig så inspirerad och 
motiverad tidigare för en uppgift. Det var nu det började och jag kände att 
detta skulle bli hur kul som helst. Den första natten ombord i min 
hökarhytt sov jag mycket gott. 
Vid denna tidpunkt var jag 25 år. 
 

 

San Francisco, min första båt som hökare. 
 

Befälhavare på denna resa var Erik Edgren. En fantastisk befälhavare och 
en helt underbar personlighet. Jag hade tur som hade Edgren som 
befälhavare på min första resa som hökare. Vi kom sedan att segla 
tillsammans även på Annie Johnson några år senare. Edgren vikarierade 
denna resa för Gösta Bodin. 
 
Maskinchef denna resa var Lennart Nilsson även han en trevlig 
personlighet. Han hade tagit över som ordinarie maskinchef efter Curt 
Bengtsson som så tragiskt avled ombord 1971 då fartyget låg i Seattle. 
 

Vi hade en fantastiskt fin och trivsam resa med San Francisco. En 
fantastiskt fin besättning och en mycket duktig intendenturavdelning som 
verkligen gjorde ett fantastiskt fint jobb med bra service och mycket god 
mat. Kock var Mats Cederström från Gotland. En mycket bra kock med rätt 
attityd och inställning. Alla visste tydligen att det var min första resa som 
hökare och de gjorde alla livet mycket enklare för mig. 
  
±ƛ ƘŀŘŜ ƻŎƪǎň ŘŜƴ ƭŜƎŜƴŘŀǊƛǎƪŀ έǎǘŅŘŜǊǎƪŀƴέ !ƴƴŀ 5ƛŎƪƳŀƴΣ ŅǾŜƴ ƪŀƭƭŀŘ 
έ5ƛŎƪƛŜέΦ Iƻƴ ǎƪǳƭƭŜ ŦǀǊ ǀǾǊƛƎǘ Ǝň ƛ ǇŜƴǎƛƻƴ Ŝǘǘ ǇŀǊ ňǊ ǎŜƴŀǊŜ ƻŎƘ Ƙƻƴ ƘŀŘŜ 
Řň ǾŀǊƛǘ ƛ WƻƘƴǎƻƴƭƛƴƧŜƴǎ ǘƧŅƴǎǘ ƛ ǀǾŜǊ пл ňǊΦ έ5ƛŎƪƛŜέ ǾŀǊ Ŝƴ ŦǀǊǘƧǳǎŀƴŘŜ 
människa och en ynnest att ha fått lära känna och segla med. Hon hade 
många spännande berättelser att berätta från de gamla farttygen. Jag var 
den yngste hökare hon hade haft och det fungerade alldeles utmärkt. Jag 
ƘŀŘŜ έǎǘƻǊŀ ǀǊƻƴέ ƛ ƘŜƴƴŜǎ ƴŅǊǾŀǊƻΗ  
 

För min del kändes det som jag inte hade gjort något annat. Naturligtvis 
beroende på att jag kände både fartyg och trad så väl. Det enda som var 
nytt för mig var ju inköp, redovisning, inklarering och arbetsledning. Men 
inget av detta var något problem för mig alls. 
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Arbetsledning för mig var heller inget problem då jag upptäckte att jag 
verkligen hade talang för detta med ledarskap ƻŎƘ ŀǘǘ ƪǳƴƴŀ έǘŀέ 
människor. Något som även skulle visa sig senare i livet.  
 
Då jag mönstrade av San Francisco i slutet av februari visste jag redan om 
att jag två veckor senare skulle mönstra på Oceanus i Marseille och vara 
där i ett 6-månadersvikarie för Lasse Westdahl. 
 

Oceanus, den andra båten som hökare. 
 

Oceanus kom att bli en ny erfarenhet för mig då fartyget inte seglade i 
linjetrafik utan seglade ute. Mest var lastningshamnarna i Arabiska viken 
och lossningshamnarna kunde i princip vara vad som helst. 
 
Jag mönstrade på i Mars efter en ganska besvärlig resa till Marseille 
eftersom det var flygledarstrejk i Frankrike. Vi flög till Geneve och sedan 
fick vi ta nattåget till Marseille. 
 
Detta var min första resa på en tankbåt och rutinerna här i motsats vill 
linjefartygen var mycket mera avslappnat. Ingen hemmahamn och ingen 
έDǀǘŜōƻǊƎǎƘȅǎǘŜǊƛέΣ ƛƴƎŀ ƛƴǎǇŜƪǘǀǊŜǊ ƻŎƘ ŜƴŘŀǎǘ Ŝǘǘ Ŧňǘŀƭ ōŜǎǀƪ ŦǊňƴ 
Stockholm. 
 
Rutinerna som hökare var även de lite nya eftersom proviantinköp och 
slabb-inköp var helt annorlunda i motsats till rutinerna och lunket på 
Nordpacific. Uträkningen av proviantinköp var inte som linjefartygen. Här 
provianterade vi normalt vid passage Cape Town samt i lossningshamnarna 
som under mina tre resor i fartyget var St. Croix på Virgin Island, Le Havre 
och Marseille. 
 
Hökaren hade en egen slabbkista vid sidan om rederiets ordinarie slabb. 
Detta var allt från toalettartiklar och godis till lite kläder. En riktig liten 
diversehandel alltså. I kapitlet om att segla ute berättar jag mera om just 
detta. 
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Bild från H. Newrens bildsamling. 

 
 
 

Tiden i Oceanus var väl i ärlighetens namn ingen större hit och ingen större 
glädje. Mycket beroende på att vi mestadels låg till sjöss och när vi lastade i 
Saudiarabien/Viken eller i Kuwait kunde vi inte ens se land. Vi lastade ju vid 
stora oljepirar lång ut till havs. Vi provianterade inte där mer än i nödfall då 
provianten och råvarorna hade för dålig kvalité.  
 
Jag var påmönstrad i 215 dagar och av dessa var vi totalt hamnliggande i 13 
dagar. Totalt var jag iland 5 kvällar under denna period och det var väl inte 
ǳƴŘǊŀ Ǉň ƻƳ Ƴŀƴ ōƭŜǾ ƭƛǘŜ ǎƳňǘǘ έǎƪƻƎǎǘƻƪƛƎέΦ 5Ŝǘ ŜƴŘŀ ǊƛƪǘƛƎŀ 
glädjeämnet under dessa resor var mellanresan till Caribbean, 2 dagars 
lossning i Virgin Islands St.Croix. Där fick vi i alla fall några riktigt trevliga 
kvällar och St.Croix var ju en upplevelse. Det var ju en gammal Dansk koloni 
en gång i tiden. Jag kom senare tillbaka till St.Croix med Johnson Chemsun 
1984. 
 
Vid ett tillfälle låg vi även i Kapstaden under 2 dygn i väntan på reservdelar 
ŦǊňƴ {ǾŜǊƛƎŜΦ /ŀǇŜ ¢ƻǿƴ ǾŀǊ Ǉň Ŝǘǘ ǎŅǘǘ ǾňǊ έƘǳōέ ƻŎƘ ōŀǎ ŦǀǊ ƻǎǎΦ ±ƛŘ ǾŀǊƧŜ 
passage av Kapstaden/Cape Town fick vi post, bytte filmer och 
provianterade. Provianten vi fick i Kapstaden vara bra med ganska hög 
kvalité. Vi skickade beställningar med telex senast 2 dagar innan passage. 
Tur eftersom vi provianterade ganska mycket varje gång vi passerade mot 
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Persiska Viken. Kapstaden var nästan som en oas och ett stort avbräck i 
tristessen. Vi bytte även vissa delar av besättningen där vid ett par 
tillfällen. Vid ett tillfälle passerade vi klockan 2 på natten men vad spelade 
det för roll. Man kan lugnt påstå att Kapstaden blev som en bas även om vi 
inte ankrade upp vid passage utan vi var under gång vid hela passagen. 
Mycket, mycket sakta, nästan stillastående men under gång. 
 
Som tur var hade vi en mycket fin besättning ombord vilket gjorde livet lite 
enklare och vi hade vid flera tillfällen många glada och trevliga 
tillställningar ombord. Men, jag har nog aldrig läst så mycket böcker som 
jag gjorde i detta fartyg. 
 
Noterbart var att vi hade en katt ombord. Han bodde i 1MA hytt, Jens 
!ǊǾƛŘǎǎƻƴΣ ǎƻƳ ǎŜŘŀƴ ōƭŜǾ ŎƘƛŜŦ ƻƳōƻǊŘΦ YŀǘǘŜƴ ŦƭȅǘǘŀŘŜ ƛƴǘŜ ŦǊňƴ έǎƛƴέ 
hytt och senare fick Ronny Ohrlander bli extrapappa för katten. 
 
Katten gick aldrig ut på däck då han tidigare hade bränt sina tassar. Katten 
ǾŀǊ ƭƛǘŜ έƪƻŎƪƻέ ƻŎƘ Ƙŀƴ ōǊǳƪŀŘŜ Ǌƻŀ ǎƛƎ ƳŜŘ ŀǘǘ ǎǇǊƛƴƎŀ ŦǊŀƳ ƻŎƘ ǘƛƭƭōŀƪŀ ƛ 
korridorerna och plötsligt kasta sig mot skottet i ett skrik. Det kanske var 
hans nöje. 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 väste 
och skrek. Han kanske saknade en kattflicka, vad vet jag. Han var där när 
jag kom och han var där när jag åkte hem. Historien förtäljer inte när han 
έƳǀƴǎǘǊŀŘŜ ŀǾέΦ aŜƴ Ƙŀƴ ŦƛŎƪ ƴƻƎ Ŝƴ ǎǘňƴŘǎƳŅǎǎƛƎ ǎƧǀƳŀƴǎōŜƎǊŀǾƴƛƴƎ ǎň 
småningom. 
 
Jag mönstrade av Oceanus i Marseille den 12/10 efter nästan 7 månader 
och det kändes som en befrielse. Befälhavare i Oceanus under min tid 
ombord var Göte Gärdsman och Luther Andersson. Båda var ordinarie 
befälhavare ombord mer eller mindre under hela tiden Oceanus gick under 
Johnsonflagg.  
 
Maskinchef var bl.a. Göran Nordin som jag senare skulle träffa på i 
containerbåtarna. Överstyrman var en del av tiden Lasse Persson, (bror C-
G.Persson, överstyrman och befälhavare i bl.a. containerfartygen)  en jäkla 
trevlig prick från Halmstad. Lasse blev sedan befälhavare i rederiet. Under 
min tid i Oceanus hade vi en spansk kock och de fyra mässmännen var från 
Trinidad-Tobago, kina, Spanien och Sverige. För övrigt var det få svenskar 
bland däcks- och maskinbesättningen. En mycket internationell besättning 
alltså. 
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Efter Oceanus hade jag en lång skön semester om nästan två månader 
innan jag i december kom till den ganska nya bilbåten Suecia. Men innan 
dess hann jag med att spendera 4 mycket sköna och avslappnande veckor 
på Las Palmas och hotell Las Canteras alldeles vid playan med mängder av 
krogar och barer. 
 
Nu gällde det ju att ladda alla batterier i kroppen för nästa hökaruppdrag 
och mitt tredje fartyg som hökare. Jag hade nu varit hökare i 9 månader av 
årets 10 och det skulle bli ytterligare en månad innan vi kom att summera 
1973. 
 

 
Baren på Oceanus 1973. 

Telegrafist Björn Larzon t.v. och undertecknad till höger. 
Fotograf okänd. 
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Suecia, åter till de nybyggda Åbo-fartygen 
 
Någon vecka för julen 1973 mönstrade jag i Pacifics systerfartyg Suecia. 
Fartyget var identiskt med Pacific även i mindre detaljer så man såg ingen 
större skillnad i fartygen. Det var nu ganska exakt 2 år sedan jag lämnade 
Pacific som nybygge. 
 
Jag kände mig väl hemmastadd i fartyget från den första dagen. De flesta 
ombord hade jag träffat tidigare, dels i  systerfartyget men även i 
containerfartygen. Dock hade jag aldrig tidigare träffat min kollega 
Thorbjörn Olsson som jag nu skulle lösa av. Men vi fick en mycket bra 
kontakt efter det att vi suttit på kontoret och pratat ett bra tag. 
 
Överlämningen gick bra och inga problem och Thorbjörn åkte hem till 
Varberg strax efter lunch. Hökarkontoret låg på styrbordsidan längst 
akterut på huvuddäck eller A-däck. Hökarhytten låg högt upp på D-däck. 
Ingen hiss och bra motion varje dag i alla lejdarna. 
 
Köket med disk, pentry och nedgång till förråd låg placerat längst akterut 
midskepps, befälsmäss och manskapsmäss på varsin sida och lejdaren ned 
till förrådet var mer som en bred trappa. Köket hade även utgång akterut 
till akterdäck. Förrådet var det bästa jag sett i en Johnsonbåt. Stort och 
mycket rymligt med flera arbetsbänkar, rymligt spritförråd, ölkylrum. 
Grönsakskyl, kylrum och potatiskylrum, köttfrys och fiskfrys. Något 
överproportinerat  med tanke på att besättningen var 30 pers. 
 
Kocken var Thure Larsson, en av den gamla skolans kockar som hade varit 
inom rederiet i många år. Trots stor åldersskillnad fick vi ett bra samarbete 
och resan fungerade perfekt. Hela intendenturen var f.ö. mycket bra. 
 
Jag kom att segla i fartyget två resor inom 1-1 systemet med Thorbjörn 
Olsson och jag trivdes bra i Suecia och att lösa av Thorbjörn då han var en 
mycket duktig och sympatisk person. Under mina båda resor var Stig 
Sandenäs befälhavare och Anders Johansson överstyrman. Anders som var 
ǎƻƴ ǘƛƭƭ ŦǀǊǊŜ έCƭŀƎƎǎƪŜǇǇŀǊŜƴέ ŘŜƴ ƭŜƎŜƴŘŀǊiske befälhavaren Torsten 
Johansson. 
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Suecia i Vancouver BC som var den enda lastningshamnen. 

Bild från Hasse Nerén. 

 

Suecia, Montevideo, San Francisco och Annie Johnson,  
 
мфтп ƪƻƳ ŀǘǘ ōƭƛ Ŝǘǘ έƧƻōōňǊέ ŦǀǊ ƳƛƎΦ ¦ƴŘŜǊ ňǊŜǘ ƪƻƳ ƧŀƎ ōŀǊŀ ŀǘǘ ǾŀǊŀ 
ledig 29 dagar totalt eftersom jag kom att vikariera för min gamle vän Carl-
Gösta Andreasson i Montevideo mellan resorna i Suecia. En sak var helt 
klart, det var mycket trevligt att återse Carl-Gösta Andreasson igen då han 
betydde väldigt mycket för mig från början. Det var även mycket trevligt att 
ňǘŜǊƪƻƳƳŀ ǘƛƭƭ Ŝǘǘ έƎŀƳƳŀƭǘέ wƛƻ-fartyg igen. För mig var detta även det 
ŦǀǊǎǘŀ έŅƭŘǊŜέ ŦŀǊǘȅƎŜǘ ƧŀƎ ƘŀŘŜ ǎƻƳ ƘǀƪŀǊŜΦ 
 
Utöver detta blev det två kurser om två veckor i Stockholm. Efter det att 
jag mönstrat av Suecia den sista gången i juli omedelbart över till San 
Francisco och ett nytt vikariat för Stig Sandberg. Efter detta bara en veckas 
ledighet då Stig Westergren planerat in mig som ordinarie hökare i Annie 
Johnson i slutet av oktober och årets sista resa och jag löste då av Olof 
Borgede.  
 
Behöver jag nämna att jag blev mycket glad när Stig Westergren frågade 
mig om jag ville ha Annie Johnson som ordinarie inom 1-1 systemet. 
Naturligtvis svarade jag ja även om jag knappast hade haft någon ledighet 
det året. 
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Annie Johnson, åter men nu som hökare i mitt 
favoritfartyg. 
 
På Annie Johnson träffade jag åter igen Erik Edgren. Vi hade en fantastiskt 
fin resa i Annie Johnson. Maskinchef var Kjell Hellkvist ut resa och Olof 
Bergström hemresa. Thomas Hjeltvik (Pettersson då) var 1e maskinist och 
överstyrman Bengt Oskar Nilsson. För mig blev återkomsten till Annie 
Johnson mycket speciell då jag tillbringade de tre förstaresorna i fartyget. 
 

 
Besättningslistan på just denna resan med Annie Johnson. 

 
Denna julresa med Annie Johnson var fantastiskt fin på alla sätt. För mig 
var det också min första resa som hökare med fullt passagerarantal och 
med en ganska omfattande representation. Det var ju också helt nytt för 
mig att styra och organisera alla representationerna vi hade. Inte bara den 
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egna personalen utan även beställa och organisera landpersonalen vi hade 
vid varje representationstillfälle. 
 
Men tack vare Olof Borgede från resa 1-3 hade jag lärt mig väldigt mycket 
då han gärna delade med sig av sin breda erfarenhet. Dessutom måste jag 
säga att jag denna resa hade fantastiskt duktiga kockar, Arne Larsson som 
senare blev kocksteward och hökare samt Lennart Bohlin (kom i Rotterdam 
utgående) samt den mycket rutinerade salongsuppassaren Arne Boström 
och städerskan Thordis Stokke. Båda hade ju också varit med på de första 
resorna i fartyget. 
 
Mitt samarbete med dessa två rutinerade rävar gick mycket bra även om 
de båda blev lite överraskade att se mig tillbaka som hökare så fort i 
fartyget. Jag gillade båda skarpt och det var ömsesidigt. 
 
Efter denna resa var vi tvungna att mönstra av i Tilbury, London dagen före 
nyårsafton 1974 eftersom det var strejk i Göteborg. 
 
1975 började med en hel resa ledigt utan kurser och andra vikariat. Jag 
mönstrade åter i Annie Johnson i början av mars och mycket av den gamla 
besättningen återkom. Efter några år i dessa fartyg kände man nästa alla. I 
alla fall befälet och de flesta av manskapet på däck och maskin seglade vid 
detta tillfälle 2-1 system, 2 resor ute och en hemma. Däremot hade en del 
av intendenturpersonalen börjat segla 1-1. 
 
Jag gjorde nu två resor efter semestern men efter ledighet 1-1 fram till 
sommaren 1976. Totalt gjorde jag sex resor som hökare i Annie Johnson. 
De resor jag gjorde i fartyget var Erik  Edgren, Göran Ringberg och John 
Blomberg befälhavare. Jag själv löstes bl.a. av, av förutom Olof Borgede 
även Svenne Ekstrand och Kjell Marmbrink, Efter mig kom Mario 
Montesano och han kom sedan att stanna i fartyget tills det såldes 1986.  
 
Totalt kom jag att göra nio resor med Annie Johnson. 
 
Under 1975 och 1976 under mina ledigheter från Annie Johnson kom jag 
att vikariera vid rederiets sjöpersonalavdelning i Göteborg samt vid två 
tillfällen även som vikarierande intendenturinspektör för AW. Börjesson 
och Arne Bernvi. 
 
Jag antar, tack vare goda resultat på dessa landvikariat blev jag erbjuden 
tjänsten som ordinarie sjöpersonalplanerare efter Stig Westergren från 
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augusti 1976. Stig hade tidigare bestämt sig för att återgå till sjöss som 
telegrafist i Suecia. 
 
I samband med att jag med glädje accepterade ordinarie landtjänst 
avslutade jag och påbörjade jag en ny tid för mig inom Johnsonlinjen. 1970-
talet var en mycket händelserik tid för mig inom rederiet och jag såg med 
stor tillförsikt och glädje fram emot min nya landtjänst som 
rederitjänsteman. 
 

70-talet fortsätter,  
Sjöpersonalavdelningen i Göteborg, nytt jobb och ny 
inspiration. 
 
Att träda in i en ny roll för mig var naturligtvis en omställning mot sjölivet. 
Jag var nu 29 år och hade inte arbetat iland sedan jag var 16 år. Nåja, lite 
mindre extrajobb mellan varven men så var det. 13 år är en lång tid när 
man bara är 29. 
 
Jag var inte aktiv sjöman längre utan var nu rederitjänsteman med allt vad detta 
nu innebar. Alla förväntningar och krav följde naturligtvis med på köpet. Visst en 
del högre lön men egentligen inte så mycket då skatten blev högre och skattefri 
traktament på semester försvann ju. Men, i sin helhet var det en mycket 
intressant utmaning för mig och en ny inspirationskick och ytterligare bränsle till 
motivationstanken. 
 

Visst var arbetsuppgifterna nya men jag hade tagit till mig mycket de veckor jag 
vikarierat för Stig Westergren 19трΦ {ǘƛƎ ǾŀǊ Ŝƴ ƳȅŎƪŜǘ ōǊŀ έƭŅǊŀǊŜέ ƻŎƘ ƳŜƴǘƻǊ 
och jag kom att arbeta vidare utifrån hans idéer och erfarenheter. Vi denna 
tidpunkt hade Stig varit på sjöpersonalavdelningen sedan 1956. 

 
Denna berättelse om min tid på sjöpersonalavdelningen är helt berättad 
från mitt minne, tyvärr har jag inga anteckningar eller kalendrar eller 
personallistor kvar. Sorgligt nog, jag borde vetat bättre. Mot bakgrund av 
detta ber jag om ursäkt om något eller några årtal skulle vara fel, men i 
stora drag är allt helt korrekt.  
 
Jag kommer heller inte vara så detaljerad i min berättelse eftersom jag 
kommer att skriva ett helt kapitel om Sjöpersonalavdelningarna i 
Stockholm och Göteborg senare i berättelsen. I detta kommande kapitel 
kommer jag att berätta mer om oss som jobbade där etc. 
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Vid denna tid lydde sjöpersonalavdelningen under rederidivisionen där all 
samlad sjöfartsverksamhet inom Nordstjernan låg. Jag tror att 
rederidivisionen blev en fristående gren av Nordstjernan 1976 efter det att 
ŦǀǊŜǘŀƎŜǘǎ έǊŜŘŜǊƛŎƘŜŦέ ŘŜƴ Řň ƭegendariske Kapten Arvidsson gick i 
pension. Kapten Arvidsson var ju fram till sin pension det verkliga navet i 
rederiets drift och då även inom sjöpersonal men framförallt sjöbefäl. Jag 
tror också att han var Bergsingenjörens Axel Ax:son Johnsons närmaste 
man när det gällde shipping. 
 
Vid denna tid låg Sjöpersonalavdelningen (PSG) på Ringön tillsammans med 
rederiets tekniska inspektionsavdelning med bland annat de tekniska 
inspektörerna och intendenturavdelningen samt fartygens centralförråd. 
Trots fartygens hemmahamn Stockholm fungerade Göteborg mer som 
praktisk hemmahamn och bas. Av praktiska skäl eftersom alla linjefartygen 
kom till Göteborg. I Göteborg skedde även de flesta avlösningar och 
besättningsbyten. 
 
Vid denna tidpunkt var Kapten Tore Eriksson blev chef i Göteborg efter den 
legendariske kapten Nissen. Här fanns också rederiets tekniske 
chefsinspektör, den då legendariske Åke Borgheden. Vid 
intendenturavdelningen fanns de båda inspektörerna Anders Wilhelm 
Börjesson och Arne Bernvi.  Bernvi gick i pension 1977 och efterträddes av 
Olle Borgede. Börjesson gick i pension 1982. 
 
Vi var placerade på Ringön fram till mars 1977 då vi flyttade över till nya 
ƭƻƪŀƭŜǊ ƛ έWƻƘƴǎƻƴƘǳǎŜǘέ Ǉň mǎǘǊŀ IŀƳƴƎŀǘŀƴ ƛƴƴŜ ƛ DǀǘŜōƻǊƎΦ ±ƛ ƘŀŘŜ Ŧƛƴŀ 


