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SWEDISH MARITIME, HYUNDAI OCH MTA 

 

Ur askan av SST’s konkurs i november 1986 uppstod Swedish Maritime. Egentligen hade det hela 
börjat i augusti månad, då FMG (Flota Mercante Grancolombiana) hade följt med Lars Jönsson och 
Thomas Rössberger, när de öppnade SMA tillsammans med Kent Blomster och Anders Cervin. Under 
oktober månad tillstötte agenturen för bananbåtarna United Fruit. Under inflytande av, får man 
förmoda, allt sämre betalningsförmåga från SST. Slutligen gav Göteborgs Hamn upp och försatte SST i 
konkurs i november 1986. De agenturer som följde med över till SMA var ACT/ANL, Ben Line, EU-line, 
AEL (Atlantik Express Linie) förutom de tidigare nämnda United Fruit och FMG. Westwood shipping 
Lines gick till Shipco, TMM, OTAL och CAVN gick till Freightman. Nära nog all personal följde med 
över till SMA. Kontoret var beläget i Stigbergshuset. Inträdesprovet för personalen var att skruva ihop 
sina egna IKEA skrivbord.  

Cervin och Blomster som var erfarna Fjärran Östern befraktare, kunde snabbt ägna sin 
uppmärksamhet åt Ben Line, där volymerna mångdubblades under några månaders tid. Efter ett 
halvår kom det första elddopet, då den nya och oerfarna ekonomiansvariga inte betalade 
räkningarna, det visade sig efter kontroll att de var lagda i den nedersta låsta skrivbordslådan, varvid 
vederbörande tagit semester. Det var ju inte godtagbart, så alla obetalda räkningar fick gås igenom, 
kreditorer kontaktas och betalningsplaner upprättas, som följdes till punkt & pricka. De skeppade 
volymerna ökade och verksamheten växte hälsosamt. Under senare delen av 1987 kom agenturen 
för Lykes Lines. EU linjen lade ner trafiken under tidiga 1987, under svår konkurrens från dåvarande 
Tor Line. ACT/ANL var en annan god volymmakare, ANL hade en tradeandel från Sverige på 15 %, 
vilket tillät dem att ta en andel svenskt gods till Australien utan omlastningstillägg. ACL/ANL hade en 
verkligt god service med veckoavgångar och korta transittider, så många svenska avlastare kom att 
föredra dem framför ScanCarrier/Transatlantic.  

FMG, var den colombianska kaffefederationens rederi och tillsammmans med 
Johnson/Nordstjernan/Laser stod man för så gott som allt råkaffe till Sverige. FMG hade regelbundna 
anlöp till Göteborg, där man lossade förslingade kaffesäckar i Frihamnen. I Frihamnen residerade 
SMA’s nestor Fritjof Andersson, som var port captain, dvs prickade av alla säckar såg till att de 
distribuerades till rätt rosteri och att vagnar och bilar avgick i rätt ordning. Fritjof var född 1915 och 
mot slutet av FMG’s service i Göteborg måste Fritjof ha varit närmare 80 år. FMG köptes så 
småningom upp av mexikanska TMM, i augusti 1997 var sagan all för SMA’s vidkommande.  

Under en kort period i slutet av 1989 och under 1990 representerade SMA Johnson Scan Star som 
lagt ned direkttrafiken och samseglade med Evergreen. Mycket goda importvolymer strömmade in 
under en period. Sedan SST’s konkurs hade Thomas Rössberger och Lars Jönsson goda kontakter med 
CAMEL (Cunard Arabian Middle East Line), som ingick i Ellerman-konsortiet. Agenturen hade legat 
hos Transittainer, en kortlivad enhet med direkt anlöp på Portugal som främsta nummer. 
Transitainer gick i konkurs och agenturen gick över till DFDS, emellertid förde CAMEL en ganska 
anonym tillvaro där. 1991 tröttnade man i London och SMA fick chansen, efter någon liten tid kom  



                                25 
   

 

också agenturen för Ellerman’s övriga linjer över – de hade tyngdpunkt på Medelhavet. Men också 
andra destinationer såsom Östafrika, Arabiska Gulfen och Indien/Pakistan fanns på seglingslistan. 
Även dessa volymer kunde efter ganska kort tid ökas markant.  Mot slutet av 1992 såldes Ellerman 
aktierna till Andrew Weir Shipping. I Andrew Weir shipping fanns också rederiet Bank Line, med en 
egenartad trafik, som innebar jorden-runt seglingar en gång per månad till Oceanien (Fiji, Tonga, Nya 
Guinea etc). Fartygen var väldigt speciella och verkligen” multi-purpose” i ordets sanna bemärkelse. 
Man tog containers på däck, man hade kylutrymme, en rejäl ro/ro ramp, ett stort konventionellt 
lastrum och ordentliga egna kranar på fartyget, samt förvärmda tankar för att kunna transportera 
kokosnötsolja. Till sist hade fartygen också spatiösa passagerarutrymmen för kryssningstrafik. SMA 
blev agenter för detta 1995. 1995 tecknades också agentkontrakt för indiska Natvar Parikh. 

Ben Line som varit dominerande i SMA från början och till stor del varit Kent och Anders skötebarn, 
fick allt sämre ekonomi och blev i början av 90-talet uppköpta av danska Östasiatiske Compani (EAC). 
Efter en kort period blev EAC/Ben uppköpta i sin tur av Maersk och i januari 1992 var den sagan all. 
Ungefär samtidigt blev undertecknad erbjuden delägarskap, något jag raskt accepterade.  

SMA stod dock inför hotet att vara utan Fjärran Östern agentur. Anders Cervin hade haft många 
tentakler ute i Fjärran Östern i sökande efter nya principaler för SMA och under tidigt 1992 landade 
man agenturen för koreanska Cho Yang Line. I stort sett samtidigt kom en förfrågan från likaledes 
koreanska Hyundai Merchant Marine, som planerade att starta en Europa service, om agenturskapet.  
SMA hade ett knivigt val framför sig. Detta underlättades av att den ansvarige för Cho Yang 
kontraktet glömde att skriva under och returnera detsamma, när så Cho Yang förstod att SMA även 
hade Hyundai på kroken, drog man öronen åt sig. I avsaknad av giltigt kontrakt gick ju det ganska 
smärtfritt, agenturen gick i stället EOS-shipping, som i Sverige representerades av Skonvik Shipping 
under Rolf Duus.  I april 1992 drog Hyundai igång och volymerna överträffade snart de man hade 
skeppat med Ben Line.    

1993 kom agenturen för CSAV på Sydamerikas östkust, denna agentur var ganska svårarbetad och 
efter ungefär ett år lämnade CSAV skutan och efter några varv landade den hos Joship/Loxodromen. 
1996 fick SMA agenturen för Transroll en Brasiliansk baserad linje med trafik mellan Europa och 
sydamerikas östkust.   

1994 hade trafiken med Hyundai nått sådana proportioner att den konkurrerade med snart sagt allt 
annat som SMA hade på agentursidan. För att kunna marknadsföra och hantera affärerna på ett 
trovärdigt och korrekt sätt bildades ett separat bolag – Hyundai Sweden Shipping Agency. Ett 
koncernmoderbolag – T.A.L.K. Holding bildades också redan 1992. 1996 hade Hyundai bestämt sig för 
att själva marknadsföra sina ro/ro fartyg och startade upp en service med direktanlöp i Göteborg till 
Fjärran Östern. Ett direktanlöp var bingo för TALK och förstås ytterligare en riskspridning. Sedan en 
tid tillbaka hade Lars Jönsson umgåtts med planer att lämna TALK och låta pensionera sig. 1997 i juni 
var det dags och Lars avtackades efter en lång och framgångsrik karriär. 

Under första halvan av 1997 hade förhandlingar förts med Gripen Shipping om ett köp av deras 
verksamhet. I Gripen shipping ingick vid denna tid agenturerna för Contship, Maras Linijas, Koala en  
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stor klareringsverksamhet i Göteborg.  Contship ingick i det nyligen formerade CP Ships, där även 
Lykes Lines, CAST och Canada Maritime fanns. I juli 1997 kom man överens och verksamheterna 
sammanfördes för TALK-gruppens del under paraplyet i underkoncernen MTA. Parallellt fördes och 
förhandlingar med det Västerås baserade Siöwalls Overseas. I Siöwalls Overseas låg agenturerna för 
Lloyd Triestino och CAST. För TALK-gruppen kom detta att betyda att man nu hade kontroll över 3 av 
4 linjer inom CP ships, en trevlig liten ”corner”. Siöwalls affären kom att konkluderas i november 
1997, med delägande av danska Hecksher och Siöwalls.Såsmåningom kom Siöwalls att lösas ut och 
Hecksher och TALK stod som 50/50 ägare, för TALK’s del under MTA paraplyet.  

I MTA låg nu Natvar Parikh och en speditörsagentur som hette FCI plus CP Ships-agenturerna (minus 
Lykes) och Lloyd Triestino. Lloyd Triestino ägdes av Evergreen och hade således direkttrafik på 
Göteborg. Till FCI anställdes Stig Jönsson, Jan Gunnarsson och Bert Jagler, alla välmeriterade 
linjebefraktare och speditörer.   FCI blev emellertid inte någon lyckosam historia för TALK, efter något 
år blev förlusterna alltför stora och man tvingades stänga förrättningen. I Gripen shipping fanns 
också en tullspeditionsfirma – SeaCar Transport – med Stig Jansson som ende anställde. Lokalerna för 
TALK gruppen som legat på samma adress – i Stigbergshuset – hade nu blivit alldeles för små, 
anställningssiffran närmade sig 50 personer.  Hyreskontraktet sades upp och nya fräscha lokaler i Elof 
Hansson huset hyrdes, längre l ned längs Första Långgatan. De 3 översta våningarna på Första 
Långgatan 21 blev moderna, välanpassade och ändamålsenliga kontorsutrymmen.   

1999 hade turen kommit till Kent Blomster att dra sig tillbaka. Inom ro/ro agenturen för Hyundai, 
växte det så det knakade, agenturen för Flota Suardiaz kom under 1999 (?). Ett samarbete med 
Messina beträffande trafik på Röda Havet och Östafrika öppnades. En konventionell trafik mellan 
Uddevalla och Sydamerika västkust – Lynx Line - upplevde en kortvarig succe, den lades ner efter 
några resor.   

Även agenturen för CP Ships tog några raska kliv framåt. Gamla TMM, som köpte upp FMG, köptes 
upp av CP Ships och agenturen för detta hamnade hos MTA. Ironiskt nog kom FMG tillbaka i denna 
version tillbaka till TALK-gruppen.  MTA anförtroddes agenturen för CP Ships, först i Skandinavien – 
Norge, Danmark och Finland. Därefter i Ryssland, Estland, Lettland, Litauen och Polen. Nya kontor 
fick öppnas på löpande band. Allt detta kunde inte genomföras med egna muskler. Partner i MTA 
samarbetet var sedan tidigare Hecksher i Danmark, samarbete söktes även i Finland med Pentti 
Lampen. 

OT Africa Line blev MTA agenter för 2002 i hela området (dvs Skandinavien och Baltikum) Andrew 
Weir shipping blev sålda till Hamburg Sud, så att hela Ellerman katalogen, med ett undantag Bank 
Line, fick lämnas över till dem 2003. Samma sak hände med Transroll. Bank Line hade sålts till det 
brittiska Swire Group.  Detta ledde till att ursprungsbolaget – SMA – blev allt mindre. Å andra sidan 
växte de kvarstående agenturerna kraftfullt. United Fruit/Chiquita bör jade sälja exportutrymme, 
detta blev ganska snabbt en succé för den svenska fraktmarknaden, direkt trafik från göteborg till 
Centralamerika till mycket konkurrenskraftiga frakter var starkt efterfrågat. En annan agentur som 
tillkom var engelska Mann Lines med ro/ro trafik på kontinenten, UK och Baltikum. En allt växande 
chartertrafik tog också form, främst trä och stål på resebefraktning. 2000 köptes också Baltic Ferry  
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Line av ScanSov ett Stockholmskontor öppnades. Tanken med BFL var att koppla ihop Sverige med 
speditionsverksamhet med de nya kontoren i Baltikum och spedition in i det snabbt expanderande 
Ryssland.  Detta blev inte fallet, utan istället blev BFL agenter för det finska Saimaa Lines med 
feedertrafik, utnyttjande Langh Ships fartyg på nordgående från Rotterdam och Hamburg till 
Stockholm, Tornio och Skellefteå.  

2003 skildes Anders Cervin från TALK gruppen och öppnade STL Shipping på egen adress, i samma 
veva hade Hyundai bestämt sig för att öppna eget kontor för sin containertrafik. Detta skapade 
förstås konvulsioner i TALK-skutan, Hyundai var dominerande och stod för uppskattningsvis 2/3 av 
omsättningen. Men överenskommelse nåddes med HMM om övertagande av personal, 
hyreskontrakt och inventarier. Än större fokus kom nu att läggas på CP Ships-agenturerna och det 
baltiska nätverket. Volymerna var goda och huvudmannen var rimligt med på noterna. Några goda år 
med hyggliga resultat noterades. 2005 anslöts även agenturen för Canada Maritime, nu hade MTA 
alla linjerna inom CP Ships. Men glädjen blev kortvarig under, 2006 annonserades att CP Ships hade 
nått en överenskommelse med Hapag Lloyd om att Hapag köper CP Ships. Än en gång uppstår 
konvulsioner, då CP Ships nu var så upparbetat och dominerande att det i sin tur stod för ca 2/3 av 
TALK ekonomi/omsättning. Den här gången kunde det inte skötas utan smärtsamma 
personalnedskärningar.   

Läxan var att det är uppenbart att man inte enbart kan förlita sig på linjeagenturer för sin överlevnad. 
Vulgärt uttryckt: det är bättre att sitta på lasten, än på medlen att transportera lasten. Således 
startades en kraftfull speditionssatsning. Detta gjordes tillsammans med de nu mångåriga danska 
partnerna – Hecksher Linieagenturer. Via Hecksher kom också kontakter med Vanguard Logisitics, en 
stor amerikansk samlastningsoperatör. Agenturen erbjöds och accepterades i de Skandinaviska 
länderna. Vanguard var de som köpte Conterm från Conmel koncernen 1998. Så man på sätt och vis, 
att det löper en rödtråd från Guy Almergrens satsningar med Else Beth Line på 1970 talet, via 
Conterm på 80- och 90-talen fram till Vanguards ansträngningar i nutid. Som pålägg på limpan kom 
också agenturen för det numer CMA ägda ANL i Skandinavien och Baltikum. Detta kom genom ett 
samarbete med det Kanoo ägda Burger Group. Burger (som tidigare hetat Van Ommeren (se Wilson 
Shipping). Flyttade såsmåningom in till TALKs lokaler på Första Långgatan, i Burger låg agenturen för 
Zim Lines som den bärande affären. Emellertid förlorad Burger agenturen för Zim till Stella Naves 
2007. Den Göteborgs-baserade verksamheten för Burger fasades ut och lades ned.  
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EXCURS SMA OCH TALK 

Det fina med att starta ett skeppsmäkleri med tonvikt på linjeagenter för si sådär 30 år sedan, om 
man skötte sig och betalade sina räkningar i tid och lyckades sälja de volymer redarna önskade, var 
att man snabbt fick ett fett bankkonto. Eftersom agenten inkasserade frakterna för redarens räkning 
och remitterade desamma, efter avdrag för sina kostnader först efter 30-60 dagar, medan 
kredittiderna var väsentligt lägre mot fraktköparna.  Man fick så att säga låna redarnas pengar någon 
månad. Så även det nystartade TALK, det tog inte så lång tid innan man hade en överskottslikviditet. 
Hur bäst förränta dessa medel? En mängd idéer resonerades, bl a skapandet av ett kredit bolag där 
man finansierade all sköns verksamhet. Bland annat märktes en korvkiosk, en lasthanteringsmaskin, 
ett antal personbilar. En tid resonerades om att skapa ett fastighetsbolag.  Allt detta var gott och väl, 
till dess volymerna inte växte lika glatt och när rederierna började krympa kredittiderna, respektive 
avlastarna öka kraven på egen kredittid. En bit in på 90-talet avvecklades kreditbolaget. 

1998 hade den del av MTA som bestod av gamla Gripen Shipping skaffat ett kontrakt med Vin & Sprit 
om transporter av vodka per lastbil till Spanien och Portugal. Det bar sig inte bättre än att en lastbil 
blev kapad under chaufförens matrast. Chaufför och lastbil bortfördes, chauffören återfanns efter 
ungefär ett dygn, men vodkan var och förblev borta. Naturligtvis upprättades polisanmälan och 
anmälan till ansvarsförsäkringen. Vin & Sprit fick ersättning av sitt försäkringsbolag.  Vi trodde att allt 
var gott och väl. Men icke. Efter ett halvår kommer Vin & Sprits försäkringsbolag med en nota om 
MSEK 2,6 för oss att betala. Vi vänder oss förstås till vårt försäkringsbolag och de meddelar att de 
ersätter endast varans värde, inte några punktskatter. Ersättningsbeloppet från försäkringsbolaget 
var MSEK 0,4. Svenska staten ansåg att om vodkan hade försvunnit i Sverige var den förbrukad här 
och alltså skall skatten betalas. MSEK 2,2 var ett ansenligt belopp för lilla MTA och skulle lätt kunna 
bringa bolaget på obestånd. Alltså var vi tvungna att försöka slåss. MTA hade ju endast tjänat som en 
förmedlande transportör, alltså inte utfört transporten med egna fordon. MTA hade köpt 
transporten av ett stort österrikiskt åkeri, som i sin tur hade köpt det av en spansk förmedlingscentral 
som lagt ut jobbet på en portugisisk åkare. Synnerligen tilltrasslat alltså. Vid ett förberedande möte 
inför förhandling i Göteborgs tingsrätt, var undertecknad enda lekman tillsammans med 6 
transporträttsjurister och lagmän. Troligen majoriteten av transporträttsbevandrad expertis i 
Göteborg. Detta mål var ju på intet sätt något prioriterat ärende så det drog ut tiden. Efter 4 år hade 
huvudförhandling ännu ej utsatts. Under denna tid den största agenturgivaren i MTA fått nys om att 
denna affär pågick, insåg riskerna och bad försynt om att få flytta agenturen till ett annat bolag. 
Något som vi naturligtvis inte kunde säga nej till. Således fördes affärerna över i ett nytt bolag och 
fortsattes med oförminskad styrka där. Efter 2002 hade advokatkostnaderna urholkat rest-MTA-
bolaget så mycket att det var kontrollbalanspliktigt. Detta meddelades vår motpart, alltså Vin & 
Sprits försäkringsbolag , som då valde att lägga ned processen. 

Under MTA’s etablerande i Finland och de baltiska staterna, engagerades en finsk kontorschef. 
Kontorschefen reste alltid med VD vid grundandet och besökandet av alla baltiska kontor. 
Egendomligt nog verkade han alltid dröja kvar någon dag efter VD’s hemresande. Till saken hör, att 
MTA vid denna tid, sökte aktivt agenturen för det stora israeliska rederiet Zim Lines. Efter en tid sade 
vår kontorschef upp sin anställning och bildade ett eget bolag, där han fick Zim agenturen! Dessutom 
hade han grundat baltiska bolag i alla 3 länderna och även i dessa länder fick han Zim agenturen. Till  
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yttermera visso, saknade ett belopp i MTA’s kassa, som motsvarade aktiekapitalet i hans finska bolag. 
Medlen återbetalades efter påtryckningar. Men surt kändes det. Efter några år försökte vår finske 
kamrat att etablera sig i Sverige, även här med Zim agenturen. Men dåligt förberedd. Datasystem och 
ekonomisystem var uselt anpassade, med följd att man inte kunde rapportera rättidigt, och att 
dokumentationen fallerade betänkligt. Den finske kamraten hade dessutom haft den dåliga smaken 
att chartra en ro/ro feeder som han kallade ”The Yellow Star Line”, något som klingar extremt dåligt i 
israeliska öron. Allt detta hjälpte säkert till då TALK kunde bärga denna agentur 2007. 

 

 


