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Hilmar Reksten  

– en redares uppgång och fall  

Nils Sjökvist 

 

 

Bild från HILMAR REKSTENS ALLMENNYTTIGE FOND:s hemsida  

 

År 1980 avled skeppsredare Hilmar Reksten i en ålder av 83 år. Han var under 1960- och 

1970 talet Bergens största skeppsredare vad gäller tonnage och överflyglades i Norge 

enbart av Sigval Bergesen dy i Oslo. Han var det fram till den stora tankkrisen kom en bit in 

på 1970 talet. Hans slut som skeppsredare påminner till en del om Anders Jahres. Bådas 

dödsbon genomgick ändlösa juridiska tvister om utländska tillgångar som för Rekstens del 

pågick fram till 2005. Så här i efterhand verkar de stora vinnarna ha varit alla de advokater 

som tjänade stora pengar under processerna. 

 

Hilmar Reksten beskrivs som en komplex personlighet. Han var en skicklig sjöfartsman och 

imperiebyggare som startat från enkla förhållanden. Han var en bildad person djupt 

intresserad av historia och målerikonst. Han var en känslomänniska, i sina rederier despotisk 

och envis på gränsen till halsstarrig. Som tankredare var han något av en spelare med stark 

tro på sin egen uppfattning om marknadens cykler där han flera gånger också fick rätt. Lägg 

till detta att han var en obändig optimist. 

Det här ska inte handla om Rekstens personlighet utan mer om hur den personligheten från 

ingenting kunde bygga upp ett av Norges största rederier till den stora kraschen kom 1975. 
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HR föddes under enkla förhållanden 1897 i Nordnes, ett område i Bergen som hyste mycket 

sjöfolk. Hans far, Erik Reksten, seglade till sjöss som maskinist. Hans mor avled när Hilmar 

Reksten var sex år gammal och fadern gifte senare om sig. Han var duktig i skolan och gick 

igenom Bergens handelsgymnasium vilket var så långt som familjen hade råd. Hans håg stod 

till sjöfart och rederier men utan kontakter fick han söka sig som volontär till ett litet 

enbåtsrederi, A/S Birkeland. Skeppsredare Toralf Holta hade tidigt fått ögonen på honom 

men när det lilla rederiet köptes upp blev Reksten arbetslös.  

Mellan 1919 – 20 gjorde han militärtjänst i den norska marinen och slutade som 

premiärlöjtnant i intendenturkåren. Han blev åter arbetslös men hade en stark önskan att 

studera vidare. Med hjälp av stipendier från rederiet Westfal-Larsen, hjälp av Holta och av 

några avlägsna släktingar kunde han 1921 resa till Tyskland och handelshögskolan i Köln där 

han efter två års studier tog en diplomexamen. Vistelsen i Tyskland blev viktig på flera sätt 

för honom.  

Köln hade varit en stad i det romerska riket och han blev där intresserad av den romerska 

historien och i en framtid kom de flesta av hans fartyg och bolag att bära namn från 

romerska kejsare och platser. Att befinna sig i Tyskland under Weimarrepublikens tid gjorde 

också att han på nära håll fick se risken med kontanta medel. Bara reala värden kunde stå 

emot inflationstrycket och gav säkerhet över tid, en lärdom som skulle prägla honom i 

framtiden, på gott och ont. 

Väl återkommen till Norge anställdes han av Thoralf Holta och flyttade till hans rederi i Skien. 

Han hade gift sig med Björg Elisabeth från Bergen och hon följde honom till Skien. Där var 

han sysselsatt med räkenskaper och resekalkyler i Holtas rederi men i grunden ville han 

starta en egen rederiverksamhet och 1929 var det dags. 

 

 

SS Trajan 1935. Rekstens första fartyg. Foto Ivan S. Brookes Warsailors. 
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Han återvände till Bergen och bildade Skibs A/S Trajan. 25 000 kronor hade han själv och 

resten lyckades han samla ihop i Skien och från sin hustrus släkt, som var ganska välmående. 

Han köpte en norskägd ångare, Doris, på 2 050 tdw som var byggd 1915 på ett varv i 

Michigan och låg i Lake Superior när Reksten köpte henne. Hans far, Erik Reksten, blev 

maskinchef på fartyget som fick namnet Trajan som mest seglade i Lake – fart alternativt på 

Nordeuropa. 

Han lyckades bra på marknaden och hade en god intjäning och under 1930 – talet växte hans 

flotta med tre liknande ångare som företrädesvis trafikerade de Stora Sjöarna och Europa. I 

slutet av 1930 – talet hade han kommit upp sig så pass att han kunde beställa två nybyggen, 

Octavian från Akers Mekaniska Verksted i Oslo och Julian från Fredrikstads Mekaniske. Båda 

var av samma storlek som hans tidigare fartyg och var sysselsatta i trampfart. År 1940 tog 

han ett jättekliv och beställde ett tankfartyg på Kockums varv i Malmö. Men det skulle 

komma saker emellan som hindrade den leveransen. 

Hans hustru hade avlidit 1939 och han stod nu ensam med fem minderåriga barn. Den 

nionde april 1940 kom den tyska invasionen. Alla Rekstens fartyg befann sig långt från Norge 

utom ett, Nerva, som hamnade i tyskarnas händer. 

 

SS Nerva. Foto via Dykking .info.  

Reksten lämnade ganska omgående Bergen och tog sig via Ålesund till London för att knytas 

till statsrederiet Nortraship, dit alla norska handelsfartyg rekvirerats. Barnen hade han 

lämnat till sin hushållerska som tog dem med till sitt föräldrahem i Hardanger där de vistades 

under hela kriget. 

Rekstens position inom Nortraship blev kontroversiell. Han var ännu en ganska okänd redare 

i Norge, nummer fyra i Bergen vad gällde fartyg och en outsider. Med sin starka uppfattning i 

olika frågor kom han snart på kant med flera av de stora linjefartygs redarna från Oslo som 

han menade satte sina egna fartyg i första rummet vid befraktningar. För att lugna ner 

situationen i London sändes han av Nortraship till New York för att starta ett befraktnings-

kontor för de norska trampfartygen men återvände efter ett år till London. Inom Nortraship 

hade hans inflytande minskat och med tiden började han att ägna sig mer åt Store Norske 

Kulkompani på Spetsbergen där han var styrelseordförande och stor aktieägare. 
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Liksom flera av de andra norska redarna i London ägnade han sig också med att starta 

engelska bolag som både köpte och var delägare i engelska fartyg och han fick en nära 

relation till Hambro Bank som finansierade hans affärer. När han återkom till Norge i maj 

1945 och till sitt kontor i Fjösanger utanför Bergen kunde han summera att alla hans norska 

fartyg hade sänkts under kriget förutom ångaren Titania men hon blev inte långvarig utan 

minsprängdes 1947. 

I avvaktan på förlisningsersättning från den norska staten tog han över ett par äldre ångare 

från hemmaflottan och från engelska Ministry of Transport. Hans tankfartyg på Kockum hade 

legat färdig på varvet sedan 1943 och det tog han nu över. Det var hans första tankfartyg, 

varvets nybyggnadsnummer 224 på 13 500 tdw och hon fick namnet Julian. Utrustad med en 

dubbelverkande sexcylindrig MAN maskin på 4500 hk var hon också Rekstens första 

dieseldrivna fartyg. 

 

 

MT Julian (2). Foto via SIU. 

Det rådde stor brist på tonnage efter kriget och varvsindustrin hade inte kommit igång. 

Dessutom rådde det kontrakteringsstopp i utlandet för norska redare. HR fick beställt ett par 

inhemska nybyggen; Trajan(2) från Fredrikstad och Appian från Bergens Mekaniska, båda 

torrlastfartyg på 2600 tdw. Även Nylands varv i Oslo fick leverera en torrlastare på 3400 tdw.  

Men Reksten var klar över att det var på tankmarknaden som han hade sin framtid och på 

1950 – talet drog han igång på riktigt. 

Tre konventionella tankfartyg i storlek från 13 000 till 20 000 tdw byggdes på Kockums Varv, 

Nerva (2), Aurelian och Vespasian (2) där de första två fick dubbelverkande MAN maskiner 

på 6000 hk medan den sista fick ångturbiner från STAL-Laval på 9200 hk. Det var Rekstens 

första turbindrivna fartyg och de skulle med tiden bli många 

Mer tankfartyg beställde han i England och Tyskland. Från Vickers Armstrong i Newcastle fick 

han Majorian och från Swan Hunter & Wigham kom Octavian (2). Båda två hade Doxford 

maskiner med motgående kolvar, den senare två maskiner som arbetade på var sin 

propelleraxel, totalt 11 000 hk. Den sista tankbåten under 1950 – talet kom från AG Weser i 

Bremen och var turbintankern Hadrian (3). Då hade storleken på Rekstens tankfartyg under 
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decenniet gått från första Kockumfartyget på 13 300 till 48 100 tdw. AG Weser hade blivit 

lite av Rekstens favoritvarv och där fick han också byggt fyra 15 000 tons shelterdeckare som 

han satte in i trampfart med bulklaster. 

 

 

TT Hadrian (3). Foto via SIU. 

Rekstens befraktningspolicy för tankfartygen utvecklade han tidigt under 1950 – talet. Han 

ansåg att tankmarknaden rörde sig i cykler om 5 – 6 år och när uppgången kom gällde det att 

ha fartygen redo på startlinjen och helst träffa rätt på toppen. Han slöt sina fartyg mest på 

spotmarknaden men kunde också i goda tider sluta fartygen på ett antal konsekutiva resor. I 

mitten på 1950-talet råkade han i likviditetsproblem i samband med betalningar för sina 

nybyggnadskontrakt men räddades av uppgången som kom som en följd av Suezkrisen 1956.  

Samma sak hände på 1960-talet då han kunde utnyttja uppgången då Suezkanalen stängdes 

1967. Han hade flera perioder i sin karriär med likviditetskriser men tycktes inte bekymra sig 

och gång efter gång gjorde marknadsuppgångar att situationen löste sig. Inte underligt att 

han var övertygad om att hans strategi var den rätta. Den andre store tankredaren i Norge, 

Sigval Bergesen dy, hade en helt annan inställning och slöt ofta sina fartyg på 5- och 10 åriga 

tidscertepartier, något som Reksten uttryckte sig lite sarkastiskt om. 

Hilmar Reksten hade gift om sig 1952 med Carol Mowinkel som medförde två barn i 

äktenskapet, barn som Reksten adopterade. Dessutom fick paret ett gemensamt barn och 

Reksten hade nu åtta barn som i en framtid skulle vara arvsberättigade. Pojkarnas relation 

med fadern var ganska ansträngd men två av dem, Audun och adoptivsonen Johan blev med 

tiden upptagna som partners i Rekstens rederiverksamhet, där Audun blev ansvarig för 

torrlastrederiet. HR kom över tid på kant med i flera av barnen och en av döttrarna, Astrid, 

fick senare en huvudroll i en arvstvist. 

1960-talet inleddes ganska lugnt då det mest gällde att konsolidera det nu stora rederiet och 

ta hand om de fartyg som levererats. Men efter några år började Reksten att parallellt 
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förhandla med fyra olika varv om att bygga en serietyp av tankfartyg på 95 000 tdw. Alla 

skulle turbintankers och turbinerna skulle levereras av General Electric vilka enligt Reksten 

var de effektivaste att få på marknaden. En bekräftelse på hur varven på den tiden såg på 

Rekstens finansiella ställning är att alla sju nybyggnadskontrakten skrevs under utan 

bankgarantier. 

Mellan 1965 och 1967 levererade AG Weser två, Valentinian och Gratian, Swan Hunter 

levererade två, Clementine Churchill och Winston Churchill, Kockum levererade två, Lucian 

och Cyprian (den senare lite mindre på 65 000 tdw) medan Aker Stord levererade en, Julian. 

När de första inbetalningarna på de sista fartygen skulle göras hade HR åter likviditets-

problem. Efter en tids krånglande med varven löste det sig när marknadsuppgången kom 

1967 och Suezkanalen stängdes.  

 

 

TT Julian (4). Foto via SIU. 

Firma Reksten, om man kallar hans verksamhet så, bestod förutom hans egna tankfartyg 

också av ett antal inhyrda sådana plus en del egna torrlastfartyg. Ägandet låg i fem norska 

rederier där rederiet Rederi A/S Hadrian var börsnoterat i Oslo. I Rederi A/S Julian låg de 

flesta fartygen medan de övriga bolagen var en kombination av fartygsägande och 

holdingbolag. Korsägande mellan bolagen gjorde det svåröverskådligt för utomstående. HR 

stod personligt eller genom bolag bakom hela rederiverksamheten och var ordförande i alla 

bolag. Alla kontrakt gällande både egna och bolagens ärenden skrev han under med sitt 

namn. 

Leveransen från Aker Stords varv i Leirvik 1966 av turbintankern Julian blev inledningen på 

vad som kallas Rekstens norska period. Uppgången 1967 och de längre transporterna av olja 

övertygade honom om behovet av stora tankfartyg. Samma år lade han en beställning hos 
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Aker Stord på fem 220 000 tonnare plus tre senare ökat till fem 285 000 tons tankfartyg, en 

enorm beställning till ett varv som inte byggt fartyg tidigare av den storleken. 

 

 

TT Kong Haakon VII. Foto via SIU. 

 

Det första fartyget ut från Aker Stord döptes av kronprinsessan Sonja till Kong Haakon VII 

och levererades i augusti 1969. Hon var då den norska handelsflottans största fartyg. I 

december samma år hände en olycka som väckte oro hos ägarna av stora tankfartyg. Det var 

Shells VLCC Marpessa som exploderade och sjönk utanför Senegal. Två veckor senare hade 

Shells VLCC Mactra en våldsam explosion i lasttankarna dock utan att sjunka och dagen efter 

hände samma sak på Kong Haakon VII utanför Västafrika då stora delar av tankdäcket slets 

upp.  

En minsta gemensam nämnare för de tre olyckorna var att fartygen var i ballast och 

besättningarna var sysselsatta med tankrengöring. Man förstod ganska snart att 

tankspolning med vatten med högt tryck i de stora lasttankarna alstrade statisk elektricitet 

som laddade upp gasblandningen och gnistor därifrån utlöste explosionerna. 

Den upptäckten blev upptakten till att inertgas i tomma lasttankar blev ett krav för stora 

tankers. För Kong Haakon VII blev resultatet att efter endast en lastresa så var hon borta 

under ett år för reparationer. Svårigheten att hitta ett reparationsvarv i Europa för så stora 

fartyg gjorde att Reksten fick idén att börja undersöka möjligheten att skapa ett sådant varv i 

Norge och han startade med att köpa upp markområden vid Hanöytangen. 

Det bör tilläggas att det inte var bara Reksten som beställde stora tankfartyg. Flera norska 

redare som Waage, Biörnstad och Bergesen gjorde samma sak. Reksten gjorde en del 

fantastiska fraktavslut under 1973 på spotmarknaden. Kong Haakon VII slöts till worldscale 

400 vilket för en 68 dagars resa gav en nettovinst som motsvarade nästan halva kostnaden 

för fartyget när det var nytt. 
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Yom Kippur kriget i oktober och OPECs användning av oljan som ett politiskt vapen med 

neddragning av oljeproduktionen till en historiskt låg nivå gjorde att tankmarknaden 

stupade. Reksten hann med att sälja några fartyg men blev extremt sårbar inte minst med 

sina stora beställningar hos Aker Stord. Beställningar som han dessutom under 1973 hade 

utökat med fyra 420 000 tons tankfartyg. Priset på bunkerolja steg kraftigt och med enbart 

bränsleslukande ångturbindrivna fartyg blev det ytterligare en tung börda för rederiet att 

bära. Uppläggning av fartygen i Norge blev det enda alternativet för de flesta.  

Efter leveransen av Kong Haakon VII kom systerfartygen Aurelian (2), Nerva (3), Octavian (3) 

och Hadrian (4) under perioden 1969 – 1972. Flera gick med tiden till upplagsplatser i Norge 

vid Halsnöy och Onarheim. Den första 285 000 tonnaren, Fabian (2), levererades 1972 och 

följdes därpå av Julian (4), Sir Charles Hambro och Vespasian (3). Den sista leveransen från 

Aker Stord var Cyprian (2) 1975 och hon gick direkt från varvet till bojarna. 

 

 

TT Fabian (2). Foto via Photoship. 

Den dåliga fraktmarknaden slog inte bara mot Rekstens nybeställningar. Han hade för att 

täcka upp sig innan hans nybyggda fartyg skulle levereras tagit in fyra VLCC fartyg på längre 

timecharter, fartyg som opererade på spotmarknaden och nu låg stilla.  

År 1974 var Reksten åter i likviditetskris. Han sålde de torrlastfartyg han ännu hade kvar. Han 

sade upp sina timecharter kontrakt i förtid och när han inte klarade delbetalningarna på sina 

sex beställda fartyg sade varvet från sin sida upp kontrakten. Rekstens finansiella kris blev nu 

inte bara hans egen utan den involverade också Aker Stord som skeppsvarv och även 

Hambro Bank som lånat ut pengar. 

Svaren från hans motparter kom under 1975. Ägarna till charterfartygen krävde 60 m$ som 

ersättning för förlorade intäkter och Aker Stord krävde 520 mkr för kontraktsbrotten. 

Reksten lyckades förhandla ner charterkraven till 20 m$, kostnader som sedan övertogs av 

ett okänt schweiziskt bolag, en manöver som skapade frågor om vem som stod bekom det 
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bolaget. Aker Stords krav gick i Norge till så kallad voldgiftsdom där Reksten förpliktades att 

betala 320 mkr, något som han inte kunde. 

Situationen blev allvarlig inte minst för Aker Stord med många anställda och den norska 

regeringen kände sig snart tvingad att ingripa. Det var inte bara Reksten och Aker Stord som 

var i kris utan flera andra norska tankredare befann sig i en liknande situation. Regeringen 

ansåg att Reksten fortsatt satt på värdefulla tillgångar med sina nya fartyg, tillgångar som en 

konkurs skulle kunna förstöra. Alla Rekstens fordringsägare avtalade därför att skjuta fram 

Rekstens betalningar i avvaktan på att något slags rederistöd skulle komma. 

Det norska Garantiinstituttet for skip bildades med staten som dominerande ägare för att 

garantera nya lån till Reksten och andra redare i kris och stärka deras finansierings-

möjligheter. Det blev med tiden en dyr räddningsaktion för norska skattebetalare. Rekstens 

fartyg och alla då kända tillgångar överfördes till ett nybildat bolag, Rederi A/S Trajan II, och 

adoptivsonen Johan Reksten blev insatt för att driva det nya bolaget åt staten. Därmed kan 

man säga att Hilmar Rekstens tid var ute som skeppsredare i eget rederi. 

Förlusterna för det nybildade bolaget låg på ca 300 mkr om året under resterande 1970-tal. 

Hela flottan med tio stora tankfartyg låg omväxlande i upplag i Norge eller var i drift till 

mitten av 1980-talet då det flesta av fartygen var sålda förutom två som gick till 

upphuggning.  

Ett udda fartyg i Reksten flottan var en liten LNG tanker på 22 000 tdw, Lucian (4), som 

Reksten hade beställt på Moss Verft, utrustad med fyra kultankar av Moss design. Mer 

ovanligt var det framdrivningsmaskineri som valts, en gasturbin från General Electric på 

19 600 hk. Med en bunkerförbrukning på 80 - 90 ton vid marschfart hade hon dåliga 

framtidsutsikter när bunkerpriserna steg. Hon var omväxlande i drift eller i upplag innan hon 

1980 såldes till norska rederiet Havtor som omgående bytte ut gasturbinen till en 

dieselmotor tillverkad av Sulzer.  

 

GT Lucian (4). Foto via SIU. 
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Jakten på Hilmar Rekstens utländska förmögenhet blev ett prioriterat ärende för de norska 

skattemyndigheterna och fordringsägare och den pågick länge. Sedan sin tid i England under 

kriget hade han fått vara ifred med sina affärer där ända fram till konkursen 1975 och 

affärerna var omfattande. Hans olika engelska bolag hade investerat i fartyg och dessutom 

hade han haft bulvanbolag som till viss del skötte befraktning av hans norska fartyg. En del 

vinster stannade där och nådde inte de norska ägarbolagen och undanhölls sålunda från 

norsk beskattning. Engelska Hambro Bank hade varit djupt involverade i hans internationella 

bolag och affärer men valt att tiga om detta när den norska staten ingrep. Detta kom att stå 

dem dyrt när det uppdagades. Banken fick efter förlikning senare betala 320 mkr till 

Rekstens dödsbo. 

Rederikontoret i Fjösanger blev genomsökt i en polisrazzia och mängder av dokument 

beslagtogs. En pikant sak är att hans dotter Astrid kom i strid med Reksten om sitt morsarv 

redan i början på 1970-talet. Tillsammans med sin advokat avslöjade hon en del om Rekstens 

och familjens tillgångar utomlands till Norges Bank utan att det då väckte någon 

uppmärksamhet. 

Reksten åtalades för skatte- och valutabrott på åtta åtalspunkter. När rättegången 

avslutades 1979 friades han på alla punkter utom en. Domen tog inte ställning till eventuella 

utländska förmögenheter. 

Reksten som var en gammal man hade under de sista åren varit utsatt för en stor psykisk och 

fysisk påfrestning. Han hade drabbats av cancer och den 1 juli 1980 avled han 83 år gammal. 

Dödsboet begärdes i konkurs och det startades flera processer mot Rekstenfamiljen som 

man ansåg disponerade medel ur den utländska förmögenheten. Familjen ingick med tiden 

en förlikning med dödsboet och fick överta några egendomar på ön Lanzarote plus tre 

miljoner pund.  

Rederiet likviderades helt 1982 och Johan Reksten försattes i konkurs. Behandlingen av 

Hilmar Rekstens och Johans Rekstens konkursbon och Hilmar Rekstens dödsbo pågick 

oavbrutet från 1975 till 2005. Då hade en armé av norska och engelska advokater varit 

sysselsatta med Reksten Saken, som den kallades i Norge, och antagligen förbrukat en stor 

del av tillgångarna. 

 

Vad mer kan man säga om Hilmar Reksten? 

Han verkade ha haft ett gott förhållande till sitt sjöfolk. Rekstens rederier var bra att segla i, 

fartygen var moderna med fina inredningar och goda välfärdsordningar. Reksten var 

respekterad av sitt sjöfolk och när han begravdes 1980 bars hans kista av sex av rederiets 

kaptener. 

När den tremastade barken Statsraad Lehmkuhl, ett norskt skolfartyg, skulle säljas till 

utlandet ingrep Reksten och köpte henne och överlämnade senare fartyget till en stiftelse 

med fartygets namn i Bergen. 
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Reksten var en handlingskraftig kulturälskare. Festspelen i Bergen, som än idag är en årlig 

begivelse, var han med och startade och var dess president under en lång tid. Under många 

år samlade han norsk konst och det blev en mycket värdefull samling som han senare 

donerade till Rekstens allmännyttiga fond. Efter hans död krävde dödsboet att få ta över 

samlingen men den tillerkändes familjen efter domstolsutslag. 

Flera andra redare flaggade ut både fartyg och kontor under sämre tider på sextio- och 

sjuttiotalen medan Reksten bibehöll fartygen under norsk flagg och kontoret i Norge. Att han 

kom igång så snabbt efter kriget berodde troligen på att han hade ekonomiska reserver 

utanför Norge som han kunde använda. 

Hilmar Reksten var en imperiebyggare som såg lite längre än andra. Att han flera gånger 

under sin långa karriär räddats av plötsliga marknadsuppgångar var en erfarenhet som tyvärr 

gjorde att han 1973 uppträdde dumdristigt och antagligen trodde att historien skulle 

upprepa sig. 

Myndigheter och media i nära samarbete gjorde att han fick en ovärdig avslutning på sin 

långa karriär. 

 

 

 

 


