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säkerhet 
Den svenska marinens uppgift under 
krigstid är att tillsammans 'med andra 
vapengrenar hindra angripare från att 
genom invasion över havet skaffa sig 
fotfäste på svenskt territorium. " 
Flottan måste därvid kunna verka sa 
långt ut som möjligt från våra kuster . 
Under fredstid och vid neutralitet s­
tillstånd när krig pågår i vårt lands när­
het måst e flottan kunna hävda vårt 
oberoende genom at t avvisa utländska 

styrkor, som opererar inom v~t terri_~ 
torialvat ten . För sådana uppgifter kravs 
effektiv och t illförlitlig materiel, som 
fungerar säkert även under svåra miljö­
förhållanden t ill sjöss. 
Philips Elektronikindustrier AB har 
under många år levererat eldlednings­
och kommunikationsut rustningar till 
svenska marinen . Dessa utrustningar 
har efter omsorgsfull utprovning och 
under längre t ids användning visat sig e Philips Elektronikindustrier AB 

'; . -~ 
";.; 

kunna uppfy lla mycket högt ställda 
krav och därigenom bidra t ill vår natio~ 
nella säkerhet. 

Philips Elektronikindustrier AB 
Försvarselektronik 
F ack 
175 20 J ÄRFÄLLA l 
Tel. 07 58/100 00 
Telex 11 5 05 peab s 

PHILIPS 



57 mm allmålspjäs L/70 
Mot luftmål : förfrag­
menterade zonrörs­
granater 

Mot ytmål : sjömåls­
granater för brisad inne 
i målet 

KUNGL 
ORLOGSMANNASA.LLSKAPET 

Meddelande 

Nr 3/1976. Ordinarie sammanträde i Göteborg den 10 mars 1976. 

1. Sammanträdet hölls i ordersalen på Nya Varvet i närvaro av 30 heders-, ordinarie och korresponderande ledamöter samt 12 särskilt inbjudna gäster. 

2. Valdes ledamoten H ans Bergstrand till föredragande i vetenskapsgrenen "Underhållstjänst och förvaltning. Hälso- och sjukvård med navalmedicin" för 
1976- 77. 

3. Kvällens gästföreläsare från Oslo Militaere Samfund, Kommendörkapten Nils T iltnes, talade över ämnet " Utvidede grenser for norsk jurisdiktion urenfor kysten og off-shorevirksomhetens innflytelse paa den norske marinens virksomhet og fremtidige struktur". Härpå följde en livlig diskussions- och frågestund. 

Stockholm den 10 maj 1976. 

BO GRANATH 
sekreterare 
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Ledamoten 
ALF ÅBERG 

Cleas Uggla och slaget 
vid O/ands södra Udde 

Den l juni 1676 - för jämnt 300 å r sedan - stod ett dramatiskt sjöslag v id 
Olands södra udde. Den svenska örlogsflottan mötte där en förenad dansk­
holländsk flotta. Striden slöt med ett stort nederlag för svenska rn a. Slaget fick 
viktiga följder för kriget i stort. Danskarna vann herravälde i Ostersjön , och 
samma månad överfördes starka danska trupper till Skåne. 

Bland de många omkomna i sjöslaget vid Olands södra udde befann sig ocks3. 
amiralen Claes Uggla. Någon fullständ ig biografi över Uggla har ännu inte skri­
vits, men under fl era år var framlidne kommendörkaptenen Gustaf Li lliehöök 
sysselsatt med ingående källforskn in gar för en bes krivning av Claes Ugglas liv 
och bedrifter. D essa a rbetspapper överlämnades efte r hans död t ill K ri gsarkivet, 
och det är på dem jag i huvudsak byggt min artikel. 

Claes Uggla var född omkring år 1624 på fädern egå rden Aversrad på Värm­
landsnäs. Hans föräldr ar var översten Johan Claesson Uggla och Margareta 
Gyllenmärs. Allt tyder på att han fi ck sin uppfostran i hemmet. Hans håg stod 
till sjön . År 1644 antogs han ti ll volontär på Carl G ustav Wrangels flotta, och 
han tycks ha deltagit i sjöslaget v id Femern den 1 juli samma år. 

Sedan den danska flottan krossats vid Låland, va r svenskarna herrar till sjöss. 
Då inte mycket mer fan ns att vinn a ombord, sökte sig Uggla över till armen, och 
under Trenioåriga krigets sista år 1648 var han med om den inkomstbringande 
stormningen av Lilla sidan vid Prag. Samma år utsågs han till kaptenlöjtnant 
v id ett vä rvat regemente. 

Efter f reden for Uggla utomlands för studier. Vi vet inte var han uppehöll sig, 
men i juli 1654 berättar hans kusin Johan Ekeblad i ett brev, att Claes Uggla just 
återvänt fr ån Holland. Han deltog med sitt regemente i Karl X Gustavs kri g 
mot Polen, men hans längtan stod fortfarande till sjön , och år 1657 överfördes 
han som major till flottan och blev chef på skeppet Draken . 

Forskarna har flit igt diskuterat problemen kring Tåget över Bält och bl. a. vd­
ka officerare som tog del i undersökningarna av isens bärkraft. Man har utgått 
ifrån att bara officerare v id armen deltagit i dessa undersökningar, men av ett 
brev från major Uggla till Karl X Gustav den 25 januari 1658 framgår att också 
denne sjöofficer varit utsänd för att undersöka möjligheterna att företa en is­
marsch över Lilla Bält ti ll Fyen. Själv tycks han ha prövat isen några dagar 
tidigare och alltså varit den förste av svenskarna som gått över isen från Als 
t ill Fyen. 

Under det andra kriget mot danskarna förde Uggla skeppet Carolus om 50 
kanoner och utmärkte sig i sjöslaget mot holländarna i Oresund den 29 oktober 
1658 . 

Senare på hösten skickades Uggla med en sjöstyrka om 12 skepp till Bälten 
för att söka hindra en överskeppnin g till öarna av de brandenburgska och polska 
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trupper som översvämmat Jylland. Den 4 december gick fientliga trupper över 
till ön Als och började belägra Sönderborgs slott, som hölls av översten Rutger 
von Ascheberg och hans regemente. 

Dagen efteråt ankom Uggla med sin eskader till redden utanför Sönderborg. 
På natten lät majoren ro sig i land intill slottsmuren, där han sammanträffade 
med Ascheberg. De båda männen kom överens om att Uggla följande natt skulle 
låta alla sina små fartyg lägga till vid muren. Ascheberg skulle under tiden i 
hemlighet bryta hål i de fasta slottsmurarna mot sjösidan. 

Allt gick efter beräkning. Fartygen anlände, och inskeppningen skedde genom 
hålen i en bestämd ordning: först kvinnorna, barnen och trossen, därpå ryttarna 
med vapen och sadlar och till slut dragonerna. Skeppen gick med full fart natten 
igenom fram och tillbaka till örlogsskeppen, medan de kvarvarande underhöll en 
kraftig kanonad från fästningen. Framåt morgonen gick Ascheberg själv, till­
sammans med sina officerare och de sista vaktposterna, ombord på skeppen. I sin 
journal berättar Ascheberg hur de med bedrövelse mås te lämna kvar de många 
vackra hästarna, som nu löpte fritt omkring på platsen framför slottet, och man 
tror honom gärna på hans ord. 

Två dagar senare landsteg trupperna välbehållna vid Svendborg på Fyen, där 
kungen då hade sitt högkvarter. 

Uggla tänkte fortsätra bevakningen av Jylland men blev hindrad av isen som 
redan lagt sig. Han led brist på proviant och vatten. "Vi hava nu druckit salt­
vatten i några dagar", rapporterade han i mitten av december till Carl Gustav 
Wrangel. Sjukligheten var sror ombord. "Sedan vi seglade från Nyborg, hava vi 
kastat ut mer än 50 döda." Tillståndet var fruktansvärt: "Jag måste skriva san­
ningen: varje natt fryser några av de sjuka ihjäl. Det är stOr ynkan på det arma 
folket." 

Den lilla proviant som fanns ombord måste ransoneras hårt. Juldagen befann 
de sig mellan Korsör och Nyborg, men allt var igenfruset och de kunde inte ta 
sig i land. Eftersom ved saknades, hade en del av de sjuka förfrusit benen. 

I början av januari 1659 fick Uggla order art ta sig fram till Kronborg. På 
vägen dit råkade han ut för svår srorm och "en försk räcklig kall vinter, så att 
hela havet rök som en kokande kittel". Drivis satte in, och snart var hela havet 
täckt av långa isflak. Provianten var slut och kölden fruktansvärd. De seglade 
längs med iskanten. "Då solen gick upp, var hon åtföljd av två vädersolar, vilket 
är ett elakt tecken för dem som fara till sjöss." 

Till slut lyckades Uggla rädda sig in till Göteborg med tre av sina fartyg -
Wismar, Arnerant och Raphael. Många sjömän hade frusit ihjäl eller dött av an­
strängningarna. Andra hade förfrusit fingrar, fötter och tår. De sjuka blev in­
kvarterade hos bönderna i nejden. Johan Ekeblad hörde talas om Ugglas expedi­
tion i isen och skrev till sin far: "Far kär lärer fuller ha hört att Ugglan är med 
livsfara kommen in till Göteborgsskären med en hop döda och sjuka." 

Ugglas rapporter ger en kuslig inblick i sjöfolkets lidanden under denna tid 
med konstant penningbrist, primitiva förläggningar, slitna kläder, brist på friskt 
vatten och enahanda saltad eller rökt proviant. 

I mitten av april kom Uggla i väg fr ån Göteborg med reparerade fartyg och 
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nyurskrivna båtsmän från Bohuslän. I slutet av månaden delrog han i en lycko­
sam strid vid Femern med den dansk-holländska flottan . Under hela sommaren 
kryssade han sedan med en styrka på rolv fartyg mellan den skånska kusten och 
Bornholm, och i en rad rapporter lämnade han uppgifter till kungen om fientliga 
rörelser i hans distrikt. 

Av någon orsak - kanske på grund av sitt frispråkiga skrivsätt - råkade 
Claes Uggla i onåd hos kungen. I slutet av augusti berättade den välunderrättade 
Johan Ekeblad att kungen var "mycket vred" på Uggla, som hade satts i arrest 
med vakt hos sig. I december meddelade han att Uggla fortfarande satt i arrest 
men nu hade god förhoppning om att komma lös, sedan drottningen hade bett 
för honom. I februari 1660 dog Karl X Gustav. 

I mars 1660 var Uggla på nytt ute i tjänst. Han låg då med fyra skepp i Korsö r 
i väntan på fredsslutet. Samma år befordrades han till viceamiral av Karl XI :s 
förmyndarreger ing. 

En stor uppgift väntade honom efter kriget. I juli 1660 fick han order av 
amiralitetskollegium att inrätta bårsmanshållet i de nyvunna provinserna Halland 
och Bohuslän. Tanken var att han skulle samarbeta med amiralen Claes Bielken­
stierna, men denne hade blivit svårt sårad i en sjöstrid under kriget och kunde 
bara förflytta sig på kryckor. Uggla reste honom tillmötes i Borås, där amiralen 
måste stanna på grund av si n ofärdighet. Bielkenstierna fonsatte sedan till sin 
gård Göksholm, där han sedan dog. Uggla var närvarande vid hans dödsbädd. 

Uggla fick göra arbetet själv. Han mötte stor motsträvigher på alla håll men 
främst hos städernas borgare. Det fanns gott om sjöbefaret folk , skrev han, men 
de hade ingen lust att tjäna den svenska kronan "och säga att de som komma i 
tjänst äro trälar och bliva aldrig fria". 

Men ute på öarna fann Uggla villiga soldater. Problemet var där att folket i 
de stora fiskelägena var så armt och oförmöget att det knappast kunde under­
hålla några båtsmän. Han led också avbräck av de svenska ryttarna, som hade ert 
dåligt underhåll och därför plundrade i andra gårdar. Efter stora ansträngningar 
och övertalningar lyckades han inrätta ett första båtsmanshålL 

Efter slutat arbete fick Uggla order att bege sig till Lybeck för att övervaka 
två fartygsbyggen för den svenska örlogsflottan. De båda skeppen byggdes av 
allt att döma efter bestick som godkänts av amiralitetskollegium. Uggla råkade 
i dispyt med de tyska byggherrarna, och hans vistelse i Lybeck kom därför att 
vara i hela två år. 

J övrigt bodde Uggla på sin gård Aversrad i Värmland. Där gifte han sig år 
1673 - snart 50-årig - med den 20-åriga Christina Sparre. En dotter och två 
söner - den ene posthun1t - fö ddes i äktenskapet. 

År 1670 hade Uggla blivit amiral. Fyra år senare utnämndes han till amirali­
tetsråd, vilket innebar daglig tjänstgöring i Stockholm. Det var slut med det 
lugna livet på landet, och nu började sista perioden av Ugglas äventyrliga bana. 

Efter krigsutbrottet blev Uggla i okrober 1675 chef för fjärde eskadern av 
Gustav Otto Stenbocks flotta. Den kryssade mellan Karlsöarna och Oland utan 
att nå kontakt med den danska flottan. Expeditionen var helt misslyckad: flotta n 
var illa utrustad, seglen slitna och tågverket ruttet och dessutom var befälet 
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ovant att segla i förband. Efteråt blev Stenbock avsatt som riksamiral och döm d 
till höga böter. Senare skulle ban reparera sitt anseende som skicklig kri gare t ill 
lands. 

Karl XI hade nu själv gripit in för att söka bringa reda i förmyndarregeringens 
all a försummelser. D et var nödvändigt att utrusta en sjöstyrka för att överföra 
ammunition och provi<J.Ilt till trupperna i Pommern . Till befälhavare för denna 
~xpedition utsågs Uggla. Han satte genast i gång med att organisera en eskade r 
1 Dalarö. Han hade svårt att få tag p å lämpliga transportfartyg och dugligt sjö­
fol k, och i november skrev ban till kungen att han behövde pengar, kläder och 
"något dricka" . Medan de väntade på ölet, hade de nu blivit infrusna, men han 
hoppades att vintern inte skulle bli beständig. 
D~n l december svarade han den ivrigt pådrivande kungen att isen vid Dalarö 

nu lag så stark att man kunde köra med bäst över den . Utrustningen var änn u 
inte komplett. Särskilt oroade han sig för ölet. Om det utsattes för frost under 
transporten till skeppen, kunde det åstadkomma död för sjöfolket. 

Uggla fick nya onådiga skri velser men tillbakavisade alla beskyllningar. H an 
väntade fortfarande på salt, spannmål och pengar och på kläder, strumpor och 
skor till de fattiga båtsmännen . Att transportera ut allt detta på isen, skulle stiga 
t ill tu sentals lass. Trots Ugglas ansträngningar kom transportflottan aldri o- i väo-. 
Anda till våren låg han infru sen i Dalarö. b " 

I mars 1676 utsågs riksrådet Lorentz Creutz till chef för den stora flotta som 
nu skulle utrustas. Creutz var helt oprövad i militära ting, medan Uggla, som 
kunde sjökriget, utsågs till chef för andra es kadern. 

Uggla, som i april upphöjdes i f riherrli gt stånd, deltog med sin eskader i sjö­
striden mot den danska flottan utanför Ys tad den 26 maj . Creutz' avsikt var att 
anfalla och slå den danska flottan, men under den korta striden led svenskarna 
fö rluster och måste dra sig tillbaka . 

Den l juni ansåg sig Creutz tillräckligt stark att gå till nytt anfall mot den 
danska flottan, som nu fö renat sig med den holländska. Den förenade flott an 
stod under befäl av den holländske amiralen Cornelis Tromp med den danske 
amira len Niels Juel vid hans sida. Båda flottorna var ungefär jämnstarka, me n 
danskar och holl ändare hade stö rre ma nö ve rsk ickligheL 

Creutz förde befä let på flaggskeppet Stora Kronan, medan U g g la förde skep­
pet Svärdet. Under striden upptäckte Uggla, som ledde avantgardet, en lucka 
i den fientliga linjen och fö rsök te avskära några fientliga fartyg. Han signalerade 
sin önskan att få vända sin eskade r, men Creutz missförstod signalen och kom­
menderade vä ndning av hela flottan. 

Genom en oförsiktig vändning kantrade Stora Kronan, och vattnet ru sade in 
genom de öppna kanonportarna. Fartyget fattade eld och sprängdes i luften . 
Creutz och 800 man omkom i vågorna . Endast ett par personer kunde räddas . 

Claes Uggla tog nu befälet över flottan och fortsatte striden. D e övriga fart y­
gen skingrades efterhand, men Ugglas flaggskepp Svärdet höll ut, ända till dess 
en holl ändsk brännare hakade sig fast i akterskeppet och satte fartyget i brand. 
Uggla vägrade att rädda sig, och traditioner har spunnits kring hans sista strid . 
Det berättas att hans män rådde honom att söka rädda sig på en kringflytande 
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lucka, men då f ientliga båtar närmade sig för att ta honom fången, skall han ha 
svarat: "När såg ni en Uggla fångas på ljusan dag". Som en av de sista fr ån 
skeppet kastade sig Uggla i vågorna och omkom. 

De överlevande fartygsbefälhavarna rapporterade dagen efteråt för kungen 
om amiralen Ugglas tappra strid mot hela fiendens övermakt. D e hade sökt und­
sätta honom i röken och det hårda vädret, men allt var fåfängt, säger de. Brän­
narna var redan ombord på hans fartyg, och de hade "nog göra sig själva att 

h jälpa". 

ERNST NYMANS 
HERREKIPERING 

Etablerad 1890 

Telefon 102 98 

Ronnebygatan 39 KARLSKRONA 

Erbjuder alltid sista nyheter 

Kablar 

LILJEHOLMENS KABEL 
Kraftkablar för alla ändamål 

också för små och stora fartyg 

Konsultbyrå 
Konsulterande med Specialitet 

STORKOKSANLÄGGNINGAR 
Vi utför, enligt modernaste principer. 
Planskisser, entreprenadhandlingar för 
all köksinredning och apparaturutrust­
ning, allmö n köksteknisk rådgivning 

Box 42108- 12612 Slackhalm 
Telefon 08-188040 

Erik Melins 
Ingenjörsbyrå AB 

Skeppar Karls Gränd 4 

Kylinstallationer 
Luftkonditionering 

INDUSTRI 
ABfRIGOR 
Tel. 08 /67 93 10 

Tel. 040/18 82 10 

111 30 STOCKHOLM Tel . 08/11 55 02 

Stängselnät och Grindar 

AB Stängselnät 
i Rydsgård 

Flätverk, grindar och stolpor av 
starkförzinkat el ler plastbelagt stål 

samt av lättmetall 
Tel. 0411/443 80 RYDSGARD 
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Ledamoten 

BO ÅSGÅRD 

skeppstekniska aspekter på 
den senaste fartygsutvek/ingen 

Å rsberättelse i vetenskapsgrenen " Krigsfartygs konstruktion. Maskin- och 
elektroteknik. Teleteknik" för år 1974/75 

M ed givandet i stadgarna att årsberättelsen må begränsas till del av facke t, 
utnyttjas av flertalet föredragande. Det är naturligt att så är förhållandet . 
Därigenom får man ju möjlighet till en grundlig och initierad behandling 
av ett specialområde som kan leda till många intressanta analyser. Denna 
redogörelse är ett försök till en något bredare behandling av en större del 
av facket. Det är emellertid ofrånkomligt, att vad man vinner i bredd, för­
lorar man i djup, vilket innebär att behandlingen av olika problem och 
utvecklingslinjer kan te sig summarisk och ytlig för fackmannen. Det har 
emellertid bedömts lämpligt att då och då gö1·a en mera översiktlig sam­
manställning av den utveckling som sker inom ett teknikomTåde. Att säga 
att redogörelsen omfattar hela facket, vore kanske ändå förmätet. Sålunda 
har hela ubåtsområdet i princip undantagits. Dessutom - även om ambi­
tionen finnes att vara objektiv vid behandlingen av ämnet - blir ändå det 
slutliga urvalet subjektivt. 

Det bör också påpekas att den omfattande och snabba utveckling som 
skett inom vapen- och teleområdena och de samband som finns mellan 
denna utveckling och fartygens utformning till storlek och typ i huv udsak 
inte behandlas i redogörelsen. 

BAKGRUND 

Förändringar i fartygsbeståndet under 10 år 
Som en bakgrund till de skeppstekniska problemen vid fartygsanskaffning kan 

det vara intressant att se hur fartygsbest åndet utvecklats under de senaste åren. 
Som tidsram har valts 10 år. Det är ungefär den kortaste tidsperiod man kan 
studera om man vill ha fram några mera markerade tendenser med denna typ a v 
analys. Av naturliga skäl har som källor använts endast öppna publikationer. 
Dessa är emellertid mycket otillförlitliga och ofullständiga. En årgång av en 
marinkalender stämmer dåligt med en annan. Antalssiffrorna för fartyg, som 
ligger till grund för de presenterade stapeldiagrammen, är därför osäkra. D e 
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Bild. 1. Utv ecklingen av farty gsbestc'indet inom NATO och WP. Fly gplan- och artille ri­
fartyg. 

skulle knappast vara användbara för beräkning av styrkan o~h slagk~aften hos 
en flotta, men för att påvisa de mera utpräglade tendenserna 1 utvecklmgen kan 
de ändå vara tillfyllest. 

Fartygsbeståndet är presenterat uppdelat på NATO och WP. Avsikten härmed 
har inte varit att ge underlag för en taktisk/strategisk studie av styrkeförhållan­
det mellan de bägge blocken. D et har bara visat sig vara en praktisk presenta-
rionsform. 

Ett studieum av diagrammen visar det motsägelsefulla förh ållandet att de tyng­
re fartygsklasserna - flygpla nfartyg och artillerifarty g (bild 1) - minskar, 
medan det däremot inom varje klass sker en förskjutning mot tyngre fartyg. 
Sålunda har flygplanfartygen minskat i antal med ca 2/3 på 10 år, medan totala 
deplacementet endast minskat med 1/3 p å grund av att medeldeplacementet ökat 
med ca 75 O/o. 

Motsvarande jämförelse för artillerifartyg ger att antalet minskat med ca 50 °/o, 
totala deplacementet minskat med ca 40 °/o och medeldeplacementet ökat med 
drygt 10 Ofo . Nybyggnaden av flygplanfartyg un~er perioden ligg~r så gott ~om 
helt inom den största storleksklassen, medan art!llenfanyg prakmkt taget mte 
har nybyggts under denna tid. 
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Bild 2. Utvecklingen av far tygsbeståndet inom NA TO och W P. To rpedfartyg. 

För jagarna (bild 2) har skett en koncenrration inom storleksklassen 2 000-
4 000 ton och en viss nybyggnad har ägt rum av far tyg mellan 4 000 och 6 000 
ton. Av äldre jagare under 2 000 ton har praktiskt taget alla utrangerats eller 
i vissa fa ll överförts till andra uppgifter och någon nybyggnad sker inre. 

Små torpedbåtar - under 50 ton - är inte så vanliga längre, men har ändå 
nybyggts inom WP. Däremot har inom bägge pakterna under perioden byggts 
åtskilliga torpedbåtar i storlekar omkring 200 ton, en utveckling som vi även 
känner igen från Sverige. 

Eskortfartyg (bild 3) - en gemensam benämning p å åtskilliga, ganska skilda, 
fartygstyper såsom patru llbåtar, korvetter, fregatter, eskortjagare - har nypro­
ducerats i nästan samtliga mariner. I USA dominerar numera storleken 2 000-
4 000 ton, medan övriga mariner - även Sovjet - håller sig med lättare tonnage 
med en ansenlig mängd fartyg under 500 ton. 

Åtskilli ga min- och svepfartyg (bild 4) har nypreducerats under perioden, 
va rav flertalet under 500 ton. Värt att notera, men kanske inte att för våna är 
att flerta let av NATOS fartyg inom denna grupp tillhör andra mariner än USA. 

Det bör kanske påpekas att landstigningsfartyg, underhållsfartyg m fl special­
fartyg ej medtagits . 
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Krav på skeppsteknisk utveckling 
Som allmänt är bekant har efter VK2 skett en enormt snabb utveckling av 

vapen- och teletekniken. Man kan fråga sig om det skett någon motsvarande ut­
veckling inom det skeppstekniska området, eller om skeppsbyggaren fortsatt att 
bygga fartyg med 20- och 30-talets teknik till den form och storlek som passat 
den moderna vapenutrustningen. Det är självklart att så inte är förhållandet, 
men de skeppstekniska framstegen är kanske inte lika iögonfallande. Att skepps­
byggaren ställs inför problem som måste lösas, är emellertid uppenbart. Här skall 
inledningsvis antydas några. 

• Kostnad! storlek! sjövärdighet 
Kostnadsutvecklingen har för all krigsmateriel - icke minst för krigsfartyg -

varit ogynnsam. Man skall inte tro att problemen härmed är mindre i andra län­
der än i Sverige. En möjlighet att begränsa kostnaderna är att minska storlebn. 
Dessbättre har vapenutvecklingen gjort det möjligt att med bibehållen slagkraft 
väsentligt minska kraven på fartygsstorlek Därmed uppstår emellertid problem 
beträffande sjövärdigheten. Samtidigt har kraven på standard i förläggningsut­
rymmen för besättningarna ökat, vilket endast delvis kompenseras av att besätt­
ningarnas storlek kunnat minskas. 

• Maskineffekt/vikt/utrymme 
En strävan att övergå till lättare fartygstyper ställer krav på lättare maskine­

rityper. Gasturbiner erbjuder härvid en god lösning, men då uppstår i stället krav 
på stort utrymme för luftintagen, vilket inkräktar på utrymmet för vapen. 

• Chock/stöt/buller 
Overgången till mindre fartyg ställer större krav på chocksäkerhet. Mera raffi­

nerade utlösningsmekanismer för minor, liksom utvecklingen av hydrofontek­
niken ökar kraven på fartygen ifråga om bullerutstrålning, vilket främst gäller 
ubåtar. 

• Manöver 
Bl a den moderna minsvepnings- och minjakttekniken ökar kraven på farty­

gens manövrerbarhet. 

DEN MARINA MILJÖN 

För att rätt kunna utforma fartygen är det nödvändigt att känna den miljö 
i vilken de uppträder. Några av de viktigare egenskaperna i denna miljö skall 
här i korthet beröras. 
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Bild 5. Vågfördelningen på Atlanten. 

Vågor 
Vågor och väderlek har naturligtvis studerats så länge som sjöfart bedrivits. 

Märkligt nog är det emellertid först på senare tid som mera systematiska obser­
vationer gjorts. Anledningen härtill kan vara att teorierna för vågbildning ut­
vecklats relativt sent och framför allt att metoderna för att utnyttja kännedomen 
om vågspektrat i fartygskonstruktionen numera förbättrats. En förutsättning har 
ä ven varit den moderna datatekniken som gör det möjligt att behandla så stora 
datamängder som det här är fråga om. 

Ett stort antal observationer av vågdata från olika havsområden finns registrerade, 
men är inte så lättillgängliga då de är utspridda på ett stort antal organisationer. För-
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slag att bearbeta registreringar vid stora datacentraler efter enhetliga metoder, med syfte 

att använda s i internationellt samarbete har väckts av bl a Nationalinstitute of Oceano­

graphy (NIO). 

Vågobservationer kan presenteras så som på bild 5, vilken visar vågfördel­

ningen på Atlanten. Man utgår härvid från den s k signifikanta våghöjden 113, 

d v s medeltalet av de 1/3 högsta vågorna. I figuren har in lagts värden på frakti­

lerna som 90 °/o resp 99 °/o av de observerade vågorna ej överskrider. Ur det 

statistiska materialet kan sedan beräknas sannolikt största vågor under en längre 

tidsperiod, t ex 20 år. Utforskningen av kontinentalsocklarna och de anläggningar 

som görs för att utvinna deras rikedomar av olja och gas, har medfört behov att 

känna ti ll extremvågornas storlek . Dessa s k konstruktionsvågor används för att 

dimensionera materiel u::;att för vågangrepp. Som exempel kan nämnas att man 

vid Canadas kust kan räkna med en 28 m hög våg en gång vart hundrade år. 

A ven i Sverige har man sedan 1965 gjort systematiska observationer av vågor. 

Man har därvid utnyttjat personalen vid våra sista kvarvarande fyrskepp. Det 

rikhaltiga materialet har sedan bearbetats vid Starens skeppsprovningsanstalt 

(SSPA). 

Vid bearbetningen har man bl a kunnat få fram följande - för praktiska 

behov tillräckli~t noggranna - samband mellan våghöjd (H) i meter, vindhastig­

het (W) i knop och vågperiod (T) i sek. 
H = 0,12 + 0,11 W 
T2 = 30,6 H 

De empiriska formlerna gäller approximativt inom området lätt bris till halv 

storm. 

I kustnära farvatten har den s k stryklängden (fetch) stor betydelse. Vinden 

behöver långa sträckor för att bygga upp vågorna till full storlek. Fetehen ökar 

med vindstyrkan och kan uppgå till 400 distansminuter vid 32 knops vind. 

I olika farvatten bildas olika karakte ristiska typer av sjö (våghöjd, våglängd 

och vågperiod). Fartyg måste anpassas till den sjö som förekommer i de farvatten 

de skall uppträda i. Empririskt har under århundradenas lopp framkommit far­

tygstyper anpassade till vissa farvatten. Den praktiska erfarenheten har visat sig 

ge till resultat ändamålsenliga typer som vä l kunnat hävda sig. 

Ur det svenska materialet kan man bl a utläsa vissa allmänna karakteristika 

för Väst- resp Ostkusten. Sålunda är en normaldag (l 00 dagar om året) vind­

styrkan på Västkusten 4-5 Beaufort, våghöjden omkring 0,75 m och vågperio­

den 5-6 sekunder. Extremvärdena full storm ( > 10 B) och kav lugnt, kan påräk­

nas 4 resp 7 dagar. Våghöjden överstiger med stor sannolikhet inte 3 m och perio­

den blir sällan så lång som 11 sek . 

På Ostkusten är fördelningen av vindstyrkorna mera jämn. Vanligast är 3-4 B 

(40 dagar). Motsvarande våghöjd är 0,3-0,4 m och period 3-4 sekunder. 

Extremvärdena är ungefär desamma som för Västkusten. 
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Bild 6. Täthetsmaximum och fryspunktens beroende av salthalten i vatten. 

Isbildning 
Det förhållandet att polarhavet har blivit operationsområde för örlogsfartyg 

har aktualiserat behovet att studera isbildning och isförhållanden. För vårt eget 

land, som ligger vid ett innanhav, som regelmässigt under en del av året är mer 

eller mindre isbelagt, är självklart dessa studier av intresse. 
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Isbildning sker på principiellt olika sätt i sött och salt vatten, beroende på att 
täthetsmaximum och fryspunkt varierar med olika salthalt. 

Den salthalt där temperaturen för täthetsmaximum sammanfaller med frys­
punkten (ca 2,5 °/o), vilket motsvarar skärningen mellan de båda kurvorna i 
bild 6, utgör gränsen mellan de olika typerna av isbildningsprocesser. I vatten 
med lägre salthalt än denna gräns bortförs under avkylningsprocessen värme 
geno:n konvektion tills täthetsmaximum nåtts. Därefter upphör i princip kon­
vekuonen och endast ytlagret avkyls. Detta ytlagers tjocklek beror av vilken 
rörelse vattnet utsätts för i form av vind, strömmar, vågor. Stillastående vatten 
fryser snabbare än om det utsätts för störningar som orsakar rörelser i vattnet. 
I Ostersjön räknar man med att det kylda ytlagret uppgår till 10-15 m, men 
väsentligt tjockare lager kan förekomma. 

Vid salthalter över ca 2,5 upphör teoretiskt aldrig konvektionen utan skulle, 
om inte störningar förekom, fortsätta tills hela vattenmassan är frysmogen. Frys­
ningen skulle då endast fördröjas av värmeledningsmotståndet i den bildade isen. 
Störningar förekommer emellertid i praktiken alltid i form av havsströmmar som 
tillför varmare vatten, varvid det kalla vattnet pressas ti llbaka till varmare om­
råden. Denna strömning medför effekter som har betydelse för fartygs uppträ­
dande i havsområden där isbildning förekommer. 

Några exempel: 
- vattnet blir skiktat, vilket påverkar ljudutbredningen 

spänningar uppstår som kan ge upphov till stora råkar 
när det kalla vattnet sjunker kan långa istappar bildas som utgör en effektiv 
ridå för såväl aktiva som passiva hydrofoner. 

Dessa förhållanden gör t ex Norra ishavet till ett lämpligt operationsområde 
för ubåtar. 

Hållfastheten hos is är mycket olika beroende på temperatur, salthalt, förhål­
landena vid frysning och smältning m m, varför det är vanskligt att ange några 
värden. Av betydelse är emellertid att hållfastheten sjunker vid stigande salthalt, 
vilket är förklaringen till att isbrytning i Ostersjön med dess bräckta vatten kan 
vara besvärligare än i polarregionerna. 

Vätskefysik 

För förklaring av en del fenomen som är av betydelse inom skeppsteorin, är 
det värdefullt att känna till de inre rent fysikaliska egenskaperna hos vätskor. 
En omfattande forskning av typ grundforskning sker därför inom området väts­
kefysik 

Därvid studeras vätskors strukturer, bubbelmekanismer, tryckfluktuationer i 
gränsskikt m m. Inom ramen för den del av FOA forskningsprogram (5.5) som 
FMV är produktionsmyndighet för, sker på FMV uppdrag en viss forskning 
inom detta område. Bl a undersöker man inom området kavitation skallagar för 

128 

begynnande kavitation, kavitationsbuller och erosion. Uppkomsten. av kavitatiOJ~ 
anses påskyndas av s k kavitationskärnor bland vilka mikroskop1ska bubblor 1 
vattnet utgör en betydelsefull del. Teoretiska och experimentella studier av bub­
belmekanismen utgör därför en stor del av detta program. 

Praktiska metoder att motverka kavitationens uppkomst studeras också, bl a 
profiler med låg kavitationsbenägenhet. Försök görs med s k retarderande dysor 

kring propellern. o • • .. • • 

Hydraakustik är ett annat aktuellt omrade. Det ligger delv1s nara kavJtat!o­
nen då denna är en av källorna för uppkomsten av oönskat buller. Arbetet om­
fatt,ar både teoretiska och experimentella studier av bulleralstring vid olika kavi­
tationsförlopp. 

skaleffekter studeras vid s k geosimsförsök, d v s geometriskt likformiga mo­
deller i olika storlek studeras under så långt möjligt ekvivalenta förhållanden. 
Bland de av Materielverket initierade arbetena inom vätskefysikområdet må slut­
ligen nämnas en teoretiskt/experimentell forskning avseende gränsskikt som syf­
tar till att klarlägga mekanismen för tryckfluktuationerna i ett turbulent gräns­
skikt. 

Ett område där studier av gränsskiktsproblemen kan få praktiska konsekven­
ser är inverkan av vissa additiver på strömningsförloppet. Man har funnit att 
tillsats av vissa stormolekylära ämnen påverkar strömningen så att motståndet 
minskar. Detta har redan fått en praktisk tillämpning vid oljetransport genom 
pipelines. Teoretiskt kan man även åstadkomma en motståndsminskning för t ex 
ett fartygs framfart genom vattnet med denna metod. Svårigheten har varit att 
finna den praktiska metoden att applicera additiverna, ett problem som ännu 
inte funnit sin lösning. 

Ett annat sätt att angripa detta problem är utnyttjande av vissa fasta polyme­
rer, där ytan absorberar vatten och bildar ett skikt, påminnande om fiskarnas 
slem. Denna utveckling befinner sig ännu på det allra första stadiet. 

SKROV 
Utformningen av fartygsskrovet omfattar ett stort problemkomplex innehål­

lande sådana frågor som hydromekanik, hållfasthet, materialval, utrymmes- och 
viktskrav och byggnadsmetoder, för att nu nämna några. Som så ofta annars 
<>äller även här att åstadkomma en totallösning som måste bli en kompromiss, 
~en som så långt möjligt är harmonisk och optimal. 

Motstånd 
Fartygsmotstånd kan förenklat uppdelas i friktionsmotstånd och "formmot­

stånd", vilket senare beror av vågbildning och andra tryckkrafter som samman­
hänger med gränsskiktets tillväxt, avlösning o s v. 

Medan fartygsformen tidigare var det som tilldrog sig det största intresset, har 
numera friktionsproblemen alltmera blivit föremål för forskningsinsatser. 
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Friktionsmotståndet är huvudsakligen beroende av skrovets ytfinhet och väts­
kans fysikaliska egenskaper och är proportionellt mot den våta ytans storlek. 
Motståndet ökar väsentligt när skrovet utsätts för rost och beväxning. De skydds­
färger som används skall alltså ha de två egenskaperna att skydda mot rost och 
förhindra beväxning. De nya typer av färger som kommit fram inom plastkemin 
har väsentligt förbättrade egenskaper ifråga om ytfinhet och beständighet, vilket 
möjliggjort förlängning av intervallen mellan dockningarna. 

Ett annat sätt att minska avrostningen är katodskydd. Passivt sådant, d v s an­
bringande av oädlare metaller - företrädesvis zink - på skrovet, har länge 
använts. Numera har framkommit användbara system även av aktivt katod­
skydd, vilket innebär att man lägger på en elektrisk spänning för att få jonerna 
att vandra i rätt riktning. Sådana system har provats även i svenska marinen, 
dock ännu så länge utan att komma till generell användning. 

För att förhindra beväxning målar man det yttersta lagret med en färg, inne­
hållande ett gift som förhindrar organismer att fästa vid skrovet. Forskningsrön, 
både inom kemi och mikrobiologi, har därvid utnyttjats. Ett problem som nyligen 
fått aktualitet är avvägningen av giftmängden så att skadliga biverkningar på 
mil jön undviks. Man har på en del ställen, där supertankers ligger upplagda, 
konstaterat giftmängder i vattnet som kan befaras ha icke önskvärda effekter 
på den biologiska miljön. 

Utformningen av fartyget för att ge minsta möjliga vågmotstånd har tidigare 
skett huvudsakligen genom att man nyttiggjort sig erfarenheterna från idigare 
lyckade konstruktioner. Genom släpförsök i skeppsprovningsränna har man i 
förväg kunnat fastställa motståndsegenskaperna hos skrovet. Numera har beräk­
ningsmetoder framtagits som med hjälp av datorteknik kan användas för beräk­
ning av fartygsformen. Marginella 'förbättringar sker successivt i1'lom detta om­
råde, men mera påtagliga steg i utvecklingen kan inte påräknas inom ramen för 
konventionella fartyg. 

En faktor som ökat i betydelse och som påverkar undervattenskroppens ut­
formning är kravet på små tryckfluktuationer och låg bulleravgivning med hän­
syn till nya detekteringsmetoder och det moderna minvapnet. 

En utveckling av okonventionella fartygsformer, såsom flerskrovsfartyg,. halv­
nedsänkta fartyg, bärplanbåta·r, svävare etc pågår. Några av dessa kommer att 
beröras senare i framställningen. 

Hållfasthet 
H ållfasthetsberäkning av krigsfartyg innebär delvis andra problem _ än för 

handelsfartyg. Påkänningar orsakas inte bara av väder och vind, utan hänsyn 
måste även tas -till eventuell vapenvei-kan. Beträffande handelsfartyg har man 
ett mycket mer omfattande statistiskt material att dra erfarenheter ur och man 
har dessutom klassningssällskapens bestämmelser ati: stödja sig p å. Ett krigsfartyg 
är i större utsträckning en individ och man måste arbeta med små säkerhetsmar­
ginaler för att få ut största möjliga effekt. 
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Beräkningsmetoderna har under senare år utvecklats och förfinats i hög grad, 
delvis tack vare möjligheten att utnyttja datortekniken. Kännedomen om havs­
miljön har också ökat, som tidigare redovisats. Man kan därför påstå att man 
numera med relativt stor säkerhet kan beräkna påkänningarna i en ny konstruk­
tion. 

Ett exempel på problem man kan möta i detta sammanhang skall här beröras. 
För att rationalisera underhållet strävar man efter att i större utsträckning över­
gå till utbytessystem, även beträffande stora enheter, t ex gasturbiner. Det ställer 
krav på stora öppningar i fartygsdäcket, vilket innebär problem både från beräk­
nings- och konstruktionssynpunkt. Motsvarande problem finns också inom han­
delsfartygssektorn. Containerfartyg med stora lucköppningar i däcket är en rela­
tivt ny typ av fartyg som därför speciellt studerats under de senare åren. De 
stora lucköppningarna minskar fartygens vridstyvhet och höga spänningar orsa­
kade av torsionsbelastningar från vågor som kommer snett akter- och förifrån. 

I syfte att få de teoretiska beräkningsmetoderna verifierade, har det varit ett 
önskemål att kunna göra fullskaleförsök på handelsfartyg. Ett sådant projekt har 
genomförts av Stiftelsen Svensk skeppsforskning (SFS) i samarbete med American 
Bureau of Shipping (ABS) och Rederi AB Nordstjernan . .Aven Det Norske Veri­
tas har gjort liknande försök. 

Man har därvid använt sig av trådtöjningsgivare, accelerometrar och tryck­
givare placerade på strategiska ställen i fartyget. Vågförhållandena ;id varje 
mätning observerades visuellt av vakthavande befäl. Mätresultaten reg!Strerades 
sedan och bearbetades av en ombord placerad dator. Resultaten av mätningarna 
har delvis visat god överensstämmelse med de teoretiska beräkningarna. 

Material och byggnadsmetoder 
Stål är alltjämt det dominerande byggnadsmaterialet för fartyg. Det fyller i 

allt väsentligt de krav man vill ställa på ett konstruktionsmaterial för fartygs­
skrov ifråga om hållfasthet, bearbetbarhet, ytfinhet och pris. Om speciella egen· 
skaper eftersträvas, såsom antimagnetism, korrosionsbeständighet, låg vikt, får 
dock andra material tillgripas, t ex lättmetall, trä, armerad plast. 

Konstruktionsprinciperna för stålskrov är väl utvecklade och har inte ändrats 
radikalt under senare år. En anmärkningsvärd utveckling har dock ägt rum ifrå­
ga om verkstadstekniska byggnadsmetoder. sektionsbygge blir allt vanligare. Det 
innebär att sektioner färdigbyggs och färdigrustas inomhus i verkstäder och sedan 
svetsas samman till ett helt fartyg. Därigenom vinner man större åtkomlighet 
under monteringen av en bättre arbetsmiljö, vilket minskar tillverkningskostna· 
derna betydligt. Exempel på denna metod är de svenska ubåtsbyggena (Näcken). 

För att förbättra åtkomlighet och arbetsställning under tillverkningen har man 
- även för relativt stora fartyg - använt metoden att placera fartyget i en 
"vagga" som möjliggör att fartyget kan vridas kring sin långskeppsaxeL (Bild 7). 

Lättmetall som byggnadsmaterial i skrov till krigsfartyg förekommer endast 
i ringa utsträckning och därvid främst för relativt små enheter. På grund av 
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Bild 7. Fartyg under byggnad i "byggnadsvagga". 

materialets, i förhållande till stål, höga kostnad utnyttjas det företrädesvis i de 
fall där låg skrovvikt, exempelvis som på bärplanbåtar, är ett väsentligt krav. 
Svävare (fasta skrovkonstruktioner) byggs normalt också av lättmetall, även om 
plasten här börjar utnyttjas i ökad omfattning. 

Byggnadssättet och konstruktionernas utformning är i stort desamma som vid 
användning av stål. En olikhet utgör dock de numera vanliga strängpressade 
byggnadselementen i lättmetall (plåtstråk med sammanhängande uppstyvnings­
profii) som svetsas samman och bildar komplett bordläggning. 

För minsvepare och minjaktfartyg krävs att skrovet är byggt av ett omagne­
tiskt material. Tidigare har trä varit det vanliga, men det har visat sig svårt att 
i en modern, lätt träkonstruktion undvika rötskador. En strävan har därför varit 
att övergå till plastskrov. Glasfiberarmerad plast (AP) har ju redan länge använts 
i mindre nöjesbåtar, men det saknas ännu erfarenhet av större fartyg av detta 
material. 
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Bild 8. M 31 U Ungskeppssektion . 
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Det förs ta större fartyg som byggts i AP är ett brittiskt minjaktfartyg, Wilton, 
på 153 fot som är byggt i enkellaminat. Det svenska minjaktfartyget M 70 avses 
byggas i plast. Eftersom Sverige ligger långt framme i utvecklingen inom detta 
område, kan det vara befogat med en närmare redogörelse för denna konstruk­
tion . 

En av svårigheterna med den engelska enkellaminatkonstruktionen är förbind­
ningen mellan spant och bordläggning. Då en sandwichkonstruktion innebär vissa 
fördelar, ville man i Sverige försöka utveckla en sådan. Det stod klart tidigt att 
det skulle vara förenat med stora risker att på en gång ta hel a steget till en serie­
produkt som M 70. Man valde därför att prova konstruktions- och byggnads­
principerna i full skala på ett något mindre fartyg, nämligen en av de tre fiske­
minsvepare som skulle byggas 1972. Före det slutliga beslutet att bygga denna 
minsvepare, M 31 U, i plast, hade omfattande försök och prov utförts för att få 
hållfasthetsegenskaperna fastställda. Vid beställningen hade man fått verifierat 
att den kravsatta chockhållfastheten uppnåtts och att kostnaderna inte skulle 
överstiga de för en avancerad träkonstruktion, vi lket var det andra alternativet 
för M 70. 

M 31 U (M 33) levererades 1974 och har hittills visat sig motsvara förvänt­
ningarna. Konstruktionsprinciperna framgår av bilderna 8 och 9 och är desamma 
som avses användas på M 70. Fartyget byggs utan form. I stället använder man 
trämallar som placeras på en byggnadsbädd på 0,5-1 m avstånd. Kölen är 
uppåt. Kärnmaterialet som har en tjocklek av 60 mm levereras i plattor som 
sågas upp till "bord" av 80-140 mm bredd. Dessa bord kläds utanpå det av 
mallarna bildade ramverket och limmas till varandra. Utanpå kärnan byggs ut­
sidans laminat upp i flera lager på vanligt sätt. skrovet vänds och insidans lami­
nat byggs upp . Skott och däck som tillverkats separat fästs in i skrovet på sätt 
som framgår av bild 9. Fartyget är i princip spantlöst. Endast i maskinrummet 
har man tvingats bygga in ett par webbspant. 
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Bild 9. M 31 U O-spant. 

Bild 10. M 70 Långskeppssektion. 

Den tid som återstår tills M 10 skall byggas, används till ytterligare utveckling 
oc~ prov. ~n fullskalemo~ell av en midskeppssektion finns tillverkad som nu 
provas statiskt och dynanl!Skt (sprängprov). (Bild 11). Även akustiska egenska­
p.er. prov~s. ~v';,ntuellt ~an erfarenheterna från dessa prov medföra vissa modi­
flenagar 1 forhallande ull M 31 U, liksom naturligtvis erfarenheterna från det 
redan byggda fartyget. 
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Bild 11. Fullskalesektion av M 70. 

Utrymmesproblem 
Samtidigt som örlogsfartygen blir mindre, eller rättare sagt, man övergår till 

lättare fartygsklasser så som visades i början på artikeln, önskar man få in mer 
och mer av avancerade vapen och elektronisk utrustning. Det kan vara av intres­
se att se hur förhållandet mellan volymen "nyttolast" och fartygets totala volym 
utvecklats. Med " nyttolast" avses här vapen, ammunition, elektronisk utrustning 
etc, d v s den utrustning som ej traditionellt räknas till "plattformen". Det vis-ar 
sig att den procentuella andelen nyttalastvolym av hela fartygets volym faktiskt 
har ökat sedan andra världskrigets slut. En jämförelse av sovjetiska och ameri­
kanska fregatter och jagare visar att denna andel har ökat från drygt 10 Ofo vid 
slutet av VK 2 till mellan 15 och 20 °/o för dagens fartyg. (Bild 12). Denna ut­
veckling sammanhänger bl a med användningen av mindre volymkrävande ma­
skinerier. 

Att denna ökning kunnat ske är så mycket märkligare som en annan post även 
ökat väsentligt, nämligen bostadsutrymmena. Den allmänna höjningen av lev­
nadsstandarden har påverkat även krigsfartygen. I bild 13 åskådliggörs bostads-
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Bild 12. Utvecklingen av nyttalastvolymens andel. 

utrymmenas storlek, angiven som volym i m3 per besättningsman. Med bostads­
utrymmen avses här alla för besättningen avsedda utrymmen såsom hytter, mäs­
sar, tvättrum, kök, förråd o s v. Av bilden framgår att i USA bostadsutrymmenas 
volym trefaldigats på mindre än 30 år och i Sovjet fördubblats. Som jämförelse 
har värdena för en del svenska fartyg inlagts. De svenska fartygen av motsva­
rande typ som de jämförda, ligger mellan de amerikanska och sovjetiska värdena. 
Att Spica med det betydligt mindre fartygets lägre bostadsstandard ligger sämre 
till är naturligt, likaså att Abg, som ju delvis skall ha "hotellfunktion", upp visar 
förhållandevis högre värden. 
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Bild 13. Utvecklingen av bostadsutrymmenas volym. 
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PROPULSIONS- OCH MANöVERORGAN 

För deplacerande fartyg med mllttliga farter är alltjämt den konventionella 
propellern med fasta blad den förhärskande. Den har god verkningsgrad och är 
en mekaniskt enkel konstruktion. Problem uppstllr vid högre farter på grund av 
kavitation. Tack vare förbättrade konstruktionsmetoder har man under senare år 
lyckats flytta gränsen för begynnande kavitation mot högre farter, vilket är av 
stor betydelse förutom för livslängden på propellern även för undvikande av 
propellerbuller. Minskning av propellerbuller har blivit av allt större betydelse. 
Många konstruktioner har framtagits med detta syfte, t ex bubbelridåer och pro­
pellerdysor. 

För fartyg med särskilda krav på manöveregenskaper kan propellrar med vrid­
bara blad ofta visa sig lämpliga. Sådana propellrar har också en jämnare verk­
ningsgrad över hela fartområdet. De innebär emellertid en mekaniskt komplicerad 
och därmed dyrare konstruktion. 

Motroterande propellrar kan vara av fördel för speciella ändamlll genom egen­
skapen att momentet är utbalanserat. Systemet ger bättre verkningsgrad än den 
konventionella propellern i synnerhet vid lägre belastning. Konstruktionen har 
på grund av sina högre kostnader inte kommit till allmän användning på fartyg, 
men är ju den klassiska lösningen när det gäller torpedens propulsion. 

Snabbgående, mindre farkoster ställer särskilda krav beträffande propulsions­
organ. Av speciellt intresse är härvid den totalkaviterande propellern, d v s pro­
peller med hel kavitet på sugsidan. Fördelarna är bättre verkningsgrad vid högre 
farter och minskad erosion. Vid lägre farter blir verkningsgraden lägre än för 
konventionella propellrar. De teoretiska metoderna för beräkning av totalkavi­
terande propellrar är fortfarande bristfälliga, men det exeperimentella underlaget 
har ökat under senare år, vilket innebär bättre möjligheter att göra jämförelser 
mellan denna typ av propeller med konventionell propeller för ett givet projekt. 

För okonventionella farkoster finns ett flertal tänkbara alternativ. A.n så länge 
är luftpropellern vanligast på svävfarkoster. Den innebär en i många avseenden 
bra lösning, men har den stora nackdelen att alstra för mycket buller. En i detta 
avseende bättre lösning, som dock inte är användbar på amfibiesvävare, är 
pumpstråldrift. Denna propulsionsform har utvecklats mycket under senare år, 
framförallt för tillämpning på bärplanbåtar och sidokölsvävare. Med denna 
driftform har man stora möjligheter att bemästra kavitationsproblemen. 

En tänkbar utveckling av mera extrema propulsionssystem, såsom olika slags 
jetdrift och raketdrift, skall här inte närmare beröras. 

* 
Manöverproblemen har på senare år fått allt större aktualitet både för civil 

sjöfart och för krigsfartyg. Inom den civila sjöfarten är det framförallt ökningen 
av fartygsstorleken - supertankers - som ställt nya krav. Både teoretiska stu­
dier inom t ex området styrstabilitet och praktiska försök bedrivs. Stora investe­
ringar har gjorts i form av manöverlaboratorier vid de flesta större skeppsprov­
ningsanstalterna, inte bara i de stora nationerna USA, J apan och Sovjetunionen, 
utan bl a även i de nordiska länderna. 
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l Inom krigsfartygsomrlldet är ·det framförallt minröjning som ställer särskilda 
krav på manöveregenskaperna. Låg manöverfart och förmåga att kvarligga på 
samma plats oavsett ström och vind, är viktiga egenskaper för ett modernt min-
jaktfartyg. . . 

Problemet vid manövrering av fartyg består enkelt uttryckt i att åstadkomma 
en kraft tvärs långskeppsriktningen. Den klassiska anordningen för att åstad­
komma denna kraft, ett roder, vanligtvis placeråt i aktern, har genom tiderna 
i stort sett behållit sin utformning. 

För att öka roderkraften eller minska rodermomentet har åtskilliga, mer eller 
mindre praktiskt användbara konstruktioner framtagits, t ex i form av en klaff 
i rodrets bakkant. 

En väsentlig förbättring av manöverförmågan erhålls genom ett aktivroder. 
Det består av en dyspropeller som drivs med en elektrisk eller hydraulisk motor, 
arrangerad i ett vridbart roder. Vid högre farter roterar dyspropellern med. Vid 
låga eller mycket låga farter manövreras fartyget genom att man riktar den vrid­
bara dyspropellern. 

Styrpropellern består av en pump placerad i en tunnel riktad vinkelrätt mot 
långskeppslinjen, vanligen förut. Manöverkraften utgörs av den reaktionskraft 
som alstras av den ejekterade vattenstrålen. 

En kombination av propulsions- och manöverorgan är propellrar med vertikal 
axel. Det mest kända utförandet är Voith-Schneiderpropellern. Med detta pro­
pellerarrangemang kan man välja storlek och riktning på önskad manöverkraft 
utan att reglera eller kasta om riktning på framdrivningsmaskineriet. Det ger 
fartyget utomordentliga manöveregenskaper. Det kan även användas i kombina­
tion med ett annat propulsionssystem som styrpropeller i förskeppet. Voith­
Schneiderpropellern har tidigare inte använts i svenska marinen, men är f n hu­
vudalternativet för vårt minjaktfartygsprojekt M 70. 

FRAMDRIVNINGSMASKINERIER 

Ångturbinen har länge varit den dominerande maskintypen för medelstora och 
större krigsfartyg. Den var tidigare det enda alternativet vid stora effektbehov. 
Sedan gasturbinen introducerats även på det marina området, har ångturbinen 
alltmer undanträngts av denna lättare och mer kompakta maskintyp. Den lever 
emellertid kvar i atommaskineriet som omvandlare av kärnreaktorns värmeenergi 
till mekanisk energi. 

Atommaskineriet har hittills huvudsakligen använts i stormakternas ublltar 
och allra största övervattensfartyg. Det har utvecklats till ett mycket driftsäkert 
och även ekonomiskt maskineri. Farhågorna för miljöförstöring genom radio­
aktivt spill har dess bättre visat sig ogrundade. Mätningar vid amerikanska baser 
för atomdnvna fartyg har visat att strålningen där ligger nätt och jämnt påvis­
bart över grundvärdet. Några olyckor orsakade av haverier på atommaskinerter 
har veterligen ej mträffat. Haverier på atomdrivna fartyg har heller ej medfört 
skadlig strålning. 
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Bild 14. D en amerikanska jagaren Spruance. Ett exempel pli ett modernt gas turbindrift­

fartyg. 

Frftgan om atommaskinerier kommer att ffi en mera spridd användning även 
i små nationers mariner är svftrbedömbar. Förutom rent poliriska faktorer spelar 
här tillgången och priset på olja den största rollen. En drastisk höjning av olje­
priset kan naturligtvis påverka utvecklingen till en allmännare användning av 
atommaskinerier. För Sveriges del må dock påpekas att atommaskineriets största 
fördel - möjlighet till en praktiskt taget obegränsad aktionsdistans - inte har 
samma operativa värde som för de mariner som skall operera på världshaven. 

Gasturbiner har använts för marint bruk sedan början av femtiotalet. Att de 
kunnat komma till så allmän användning på så kort tid, beror på att man kunde 
ärva en redan beprövad teknik från flygområdet. (Bild 14). De väsentliga för­
delarna hos gasturbinmaskinerier framgår av nedanstående sammanställning. 
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Lägre vikt och mindre utrymmesbehov än ångturbin- och dieselmaskinerier. 
Dessa är de mest påtagliga fördelarna. Vikten är mindre än 40 °/o av en mot­
svarande ång- eller dieselanläggning och utrymmesbehovet är mindre än för 
huvudkondensorn till en ångturbin av samma effekt. 
Okomplicerade och i ringa behov av hjälpmaskiner, vilket är fördelaktigt för 
underhållet och underlättar automatisering. Driftpersonalen kan därigenom 
minskas. 

FIAST AEOUC-I ION GEM~ UNIT 

FLEXIBLE COUPUNG 

DIESEL Of11VE 
FRICTION CLUTCH 

FLEXIGLE COUPUNG 

Bild 15. Ett exempel pli kombinationsmaskineri gasturbin- dieselmotor. 

Mindre sårbara för chock. Reparationstiderna är korta genom att hela enheter 
kan i- och urmonteras. 
Beträffande underhållet kan man repli era på en redan utbyggd organisation 
fö r flyget. 
Kort tid från start till dess fu ll effekt kan utvecklas. 
Bränsleförbrukningen, som tidigare varit relativt hög, har genom vidareut­
veckling kunnat sänkas betydligt och är för en modern gasturbin väsentligt 
lägre än för en ånganläggning och i det närmaste lika låg som för en medel­
varvig dieselmotor. 
Det höga varvtalet ger en vibrationsfri gång och låg ljudutstrålning. 
Luftföroreningarna är mindre än för andra maskineri er som bygger på för­
bränning av fossil a bränslen. 
Installationskostnaderna är förhållandevis låga. 

Nackdelarna med gasturbiner är få, men ett problem är det enormt stora luft­
behovet, vilket kan innebära svårigheter att på ett fartyg med begränsade ut­
rymmen på däck arrangera luftintagen. 

En annan nackdel är den förhållandevis mycket sämre bränsleekonomin vid 
låg belastning. Detta problem löser man genom att göra kombinationer på olika 
särt av gasturbiner och dieselmotorer, varvid dieseldrift används vid lägre farter 
och gasturbinerna topplas in i det högre fartområdet. Med ett sådant kombina­
tionsmaskineri har man fördelen av god bränsleekonomi vid marschfart och möj-
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lighet till höga effektuttag med rimlig uppoffring av vikt och utrymme. Ett 
exempel på kombinationsmaskineri visas i bild 15. 

A v nya maskiner under utveckling som kan få betydelse för krigsfartyg, bör 
Stirlingmotorn nämnas. Denna är en värmemotor med förbränningen utanför 
cylindern, vilket möjliggör en bättre kontroll av förbränningsförloppet och i 
princip obegränsat val av bränsle. Därigenom kan man åstadkomma en mycket 
hög renhetsgrad hos avgaserna och det lugnare förbränningsförloppet i kombina­
tion med maskinens mekaniska utformning ger en mycket vibrationsfri gång. 
Genom att värmetillförseln kan väljas godtyckligt, lämpar den sig speciellt som 
luftoberoende maskin på ubåtar, antingen genom att värme tas från ett medfört 
värmemagasin som "laddas upp" i basen, eller genom att förbränning sker med 
hjälp av medfört oxidationsmedel, t ex väteperoxid. En annan tillämpning är på 
minsvepare/minjaktfartyg där den tysta och vibrationsfria gången hos motorn är 
av speciellt värde. 

Sverige ligger väl framme när det gäller utveckling av Stirlingmotorn. Olika 
intressenter har bildat ett särskilt bolag - United Stirling -med syfte att kom­
mersiellt utnyttja Stirlingmotorn. Svenska marinen har stött utvecklingen av en 
ubåtstillämpning. När den första svenska ubåten med Stirlingmaskineri blir verk· 
lighet är det emellertid ännu för tidigt att uttala sig om. 

öVRIG UTRUSTNING 

Under denna rubrik avses endast ett exempel tas upp, nämligen anordningar 
för rullningsdämpning. Några svenska krigsfartyg har ännu ej utrustats med spe­
ciella anordningar för att minska rullningsamplituderna - om man undantar 
slingerkölar - men tekniken är fullt utvecklad och används i stor utsträckning 
i andra mariner, liksom på handelsfartyg. 

Man kan skilja på två principiellt olika system, dels förflyttning av massor 
inombords, dels anordningar utanpå skrovet, som dynamiskt påverkas av farty­
gets framfart. 

Rullningstankar 
Som medium för att förflytta tyngdpunkten tvärskepps används oftast vatten, 

även om system med fasta vikter eller kvicksilver tagits fram. Anläggningen be­
står av vingtankar förbundna med varandra med rörledningar. Genom att vatt­
net fås att svänga mellan styrbords och babords tankar fasförskjutet i förhållan­
de till fartygets rullning, minskas amplituderna. Fasförskjutningen borde, om 
full effekt skulle uppnås, vara en halv period. Detta går inte att åstadkomma i 
ett helt passivt system, d v s med i förväg inställda, fasta strypningar i rörsyste­
met. En förbättring kan uppnås om ventilerna kan kontrolleras med ett servo­
system som får impulser från ett kännande instrument - ett styrt eller kontrolle­
rat passivt system. 

Bästa effekten av rullningstankar fås om systemet förses med pumpar som 
påverkas av ett regleringssystem- ett aktivt tanksystem. 
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Bild 16. Arrangemang av rullningsdämpningssystem med vridbara fenor. 
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Utmärkande för ett passivt tanksystem är att det är fartygets egna rörelser 
som driver det dämpande systemet, vilket innebär att det är svårt att komma 
ned till mycket små rullningsvinklar. En hundraprocentig dämpning går inte ens 
teoretiskt att uppnå. I stort sett förhåller det sig så att den återstående rullnings­
vinkeln är omvänt proportionell mot den svängande vattenmassan, d v s det 
krävs en fördubbling av vattenmassan för att åstadkomma en halvering av rull­
ningsvinkeln. 

Alla system med rullningstankar kräver stort utrymme och väger mycket till 
förfång för "nyttosystem", vilket har stor betydelse både på handelsfartyg och 
krigsfartyg. En annan nackdel är att de stora, fria vätskeytorna försämrar stabi­
liteten. Trots enkelhet och driftsäkerhet har därför dessa system inte kommit u!l 
någon allmän användning. 

Yttre fenor 
Aktiva fenor kan arrangeras på två sätt. Antingen låter man fenan vrida s1g 

i en lämplig vinkel för att åstadkomma erforderligt upprättande moment, eller 
också är fenan inställd på en viss anfallsvinkel och kraften varieras genom att 
större eller mindre del av fenan skjuts eller vrids ut från fartygssidan. Fördelen 
med detta senare arrangemang är att man undviker utskjutande delar från far­
tygssidan som skulle försvåra fartygets tilläggning. För att minska denna olägen· 
het vid användande av vridbara fenor, placeras dessa i slaget så att de sitter 
innanför fartygets största bredd och ovanför köllinjen. 

Ett flertal fabrikat finns på marknaden. I princip består en stabiliseringsan­
läggning av följande delar. Ett hydraulmaskineri för manövrering av fenorna, 
som känselorgan ett gyro som via servosystem påverkar ventiler i det hydraulis­
ka systemet, samt kontrollpaneler på brygga och i maskinrum. (Bild 16). 

Med aktiva fenor kan fås en rullningsdämpning på ärda upp till 90 % . Som 
jämförelse kan nämnas att enbart slingerkölar ger en dämpning av ca 35 Ofo. 
Bortsett från en v1ss ökning av fartygets motstånd har systemet få nackdelar. 
Installations- och underhi".llskostnaderna är måttliga och de anläggningar som 
numera finns i marknaden är förhållandevis driftsäkra. 
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OKONVENTIONELLA FARKOSTER 

Till okonventionella farkoster kan räknas sådana som flerskrovsfartyg, halv­
nedsänkta fartyg osv. De typer som utvecklats mest och som kan förmodas få 
störst betydelse är emellertid svävare och bärplanbåtar. 

Svävarutvecklingen är i dag ca 20 år gammal och bärplanbåtar har varit före­
mål för mera ingående studier något längre tid. Säkerligen hade man från början 
stora förhoppningar på dessa farkosttyper, men det är ett faktum att deras stora 
genombrott, i varje fall som krigsfartyg, ännu låter vänta på sig. Några av :.le 
specifika egenskaperna hos de bägge farkosttyperna skall här översiktligt redo­
VIsas. 

Svävare 
Man kan i stort sett skilja på tre huvudtyper av svävare: 

• amfibiesvävare, med flexibelt kjolsystem runt hela periferin; luftpropellerdrift 
• halvamfibiesvävare, med flexibelt kjolsystem runt hela periferin; fasta kölar 

och vattenpropellerdrift eller vattenstråldrift 
• sidokölsvävare, fasta siclokölar och flexibla avtätningar för och akter ; vatten­

propellerdrift eller vattenstråldrift. 

Den mest utmärkande egenskapen hos svävarna är den låga friktionen mot 
underlaget vilket möjliggör höga farter med måttliga framdriftseffekter. Ett 
problem har varit att kjolarna slits mycket fort, men genom omfattande utveck­
lingsarbete har hållbarheten kunnat ökas väsentligt. 

Det land som satsat mest på svävarutvecklingen är Storbritannien, företrädes­
vis för civil användning såsom passagerarfartyg. En viss uppbromsning av ut­
vecklingen kan konstateras. USA har efter en blygsam start intensifierat insatser­
na och har ett program f n syftande till utveckling av militära svävare i stor­
leksklassen 2 000 ton. Det är här fråga om sidakölsvävare med bl a ubåtsjakt­
uppgifter på öppna hav. 

Bärplanbåtar 
Tre principiellt olika varianter av bärplansarrangemang förekommer (bild 17): 

• yrskärande fasta bärplan, bestående av ett främre, V-format bärplan som är 
självstabiliserande i sjögång, samt ett aktre, ofta nedsänkt bärplan (A) 

• fasta, helt nedsänkta bärplan, utformade för utnyttjande av den s k yteffekten, 
dvs tryckförändringen i vattnets ytskikt. Systemet lämpar sig bäst för lugna 
farvatten, t ex floder och har tillämpats mycket i Sovjetunionen. Planen är 
bredare än de ytskärande och utformas stundom dubbla (över varandra) (C) 

• helt nedsänkta rörliga bärplan. Dessa kan arrangeras på olika sätt. De vanli­
gaste är Tandem, med två plan förut och ett akterut och Canard, med ett 
förligt och två aktra plan. stabliseringen sker igenom ändring av anfallsvin-
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foil systems in current use . A surface piercing: B submerged and C shallow draught submerged 

Bild 17. Olika sätt att arrangera bärplanen. 

Bild 18. Bärplanbåt typ Pegasu s. 

keln på ett eller flera plan. stabiliseringssystemet med de elektroniska regler­
funktionerna är mycket komplicerat och dyrbart, men ger farkosten utom­
ordentliga sjöegenskaper. (B) 

Liksom för svävarna var den första utvecklingen inriktad på civila applika­
tioner. Nyligen har emellertid ett projekt för NATO blivit klart, Fegasustypen 
(bild 18), och man kanske kan säga att med detta har ett genombrott skett för 
bärplanbåtar inom den militära sektorn. 
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Jämförelse med konventionella fartyg 

Nedanst!l.ende tabell är ett försök att schematiskt och översiktligt göra en jäm­
förelse av svävare och bärplanb!l.tar med konventionella fartyg. Med bärplanbåt 

JAMFtlRELSE MELLAN KONVENTIONELLT FARTYG 
(N 200 TON) OCH SVAVARE RESP BARPLANBÅT 

l Bärplanbåt l Svävare 

Fart och Max 1.5 ggr högre. Max 2 ggr högre. 
sjöegenska per Mindre fartreduktion p g a Star fartreduktion pga 

sjögång (till max pkt). vind/sjögång. 

Vertikalacc: väsentligt mindre Verti lacc: l'1indre 

Rullningsampl: väsentligt mindre Rullningsampl: väsentligt mindre 

Aktionsdist l Likvärdig l Kortare 

Manöver- Girdiam: mindre Gir di am: väsentligt större 
egenskaper Fartacc: långsammare 

Fartacc: långsammare till planfart Vindkänslig vid manöver i låg 
fart 

N yttig last l Likvärdig l Likvärdig 

Volym för utr, 
l 

Likvärdig l 
Väsentligt större 

inred n m m 

Besättningskrav l Likvärdig l Likvärdig 

Sårbarhet för Likvärdig Mindre sårbar 
vapenverkan 

I det närmaste oberoende a v Oberoende av undervattensvapen 
undervattensvapen 

Stöi-re radarmålyta 

Underhåll: 

- under drift Likvärdig . Likvärdig 
- rep, underh Mer underh-krävande fs g a Väsentligt mer underh.-krävande 

bärplanen och nivåreg syst p g a flygplankonstrteknik 
kjolkonstruktion 

Basberoende 
l 

Likvärdig 
l 

Särskilda uppfartsramper för 
kjolunderhålL Tätare basbesök_ 

Tillgänglighet l Likvärdig l Sämre p g a kjolslitage 

Övriga - Väsentligt högre bullernivå 
egenskaper externt, internt 

Har amfibieegenskaper 

l Kostnader l ca 2-3 ggr högre l ca 2 ggr högre 
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avses här typen med helt nedsänkta plan, vilken torde vara den typ som är lämp­
ligast för öppna vatten. 

Ett särskilt problem är manövreringen av amfibiesvävaren. Genom avsaknad 
av mekanisk kontakt med vattnet blir farkosten mycket vindkänslig, vilket för­
sv!l.rar framförandet i t ex skärg!l.rd. 

En ytterligare illustration till sjöegenskaperna ges i bild 19, där man som m!l.tt 
p/l. väderberoendet använt möjlig fart vid olika v!l.ghöjder. Som framg!l.r av bil­
den är både svävaren och det lilla attackfartyget mycket känsliga för sjö, medan 
bärplanb!l.ten kan bibeMlla full fart ända upp till 3 m v!l.ghöjd, d v s ungefär de 
största v!l.gor som kan tänkas uppträda i Sverige omgivande farvatten. Det bör 
kanske nämnas att Spica har något bättre sjöegenskaper än det fartyg som här 
använts som jämförelse. 

Man kan fr!l.ga sig vad anledningen är att de här farkosttyperna hittills inte 
utnyttjats mer i militära sammanhang. Om man studerar tabellen finner man ju 
många till synes tilltalande egenskaper hos b!l.de svävare och bärplanb!l.tar, s!l.som 
den höga farten, oberoende av sjön (bärplanb!l.tar) amfibieegenskaper (svävare), 
mindre benägenhet att utlösa undervattensvapen. En möjlighet är väl att f~rten 
med den utveckling som skett p /l. vapensidan inte har samma operativa betydelse 
som tidigare och detta förMilande i kombination med det ännu s/l. länge väsent­
ligt högre priset har gjort att utvecklingsinsatserna varit förMilandevis begrän­
sade. Emellertid synes det som åtminstone bärplanb!l.tarna snart kommer att bli 
mera allmänna. 

FöRVÄNTAD UTVECKLING 

I det föreg!l.ende har genom olika exempel belysts skeppsteknikens st!l.ndpunkt 
idag. Var kan man vänta sig några mer markanta utvecklingssteg? Naturligtvis 
kommer marginella förbättringar att göras inom alla omr!l.den, men det gäller 
generellt inom tekniken. Beträffande formgivningen av fartyg torde knappast 
några revolutionerande framsteg kunna göras, även om förbättrade beräknings­
metoder kommer att möjliggöra ännu säkrare underlag än tidigare. 

De okonventionella fartygen kommer säkert att utvecklas ytterligare - det är 
ju en ung teknik, vilket m!l.ste innebära utvecklingsmöjligheter. I första hand 
bärplanbåten, men troligen även svävaren, kommer att s/l. sm!l.ningom finna sitt 
användningsområde. 

De stora forskningsansträngningar som görs inom vätskefysikområdet kan kan­
ske så småningom avkasta praktiskt användbara resultat. Om additiver för 
minskning av motst!l.ndet kommer att praktiskt kunna utnyttjas, är väl ännu för 
tidigt att uttala sig om, men en minskning av friktionsmotståndet med upp till 
30 O/o som d/l. skulle vara möjlig, skulle ju innebära något av en revolution. 

En tänkbar utveckling, som tidigare ej berörts, är användande av totalkavite­
rande farkoster. Om en undervattensfarkost drivs upp i tillräckligt hög fart skulle 
den slutligen komma att omges av en gasbl!l.sa - den totalkaviterar. D å inträffar 
plötsligt en dramatisk minskning av motst!l.ndet och farten skulle med m!l.ttliga 
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Bild 19. Jämförelse av sjöegenskaperna mellan bärplanbåtar, svävare och konventionella 

fartyg. 
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effekter kunna drivas upp till en för sjöfarkoster hittills otänkbar nivå - kanske 
200 knop. Det krävs naturligtvis mycket stora effekter att bryta igenom "kavita­
tionsvallen". Många tekniska problem är förknippade med ett sådant projekt, 
bl a styrningen. Veterligen bedrivs ännu ingen forskning inom detta område, så 
några 200 knops ubåtar lär vi inte få uppleva på denna sidan sekelskiftet. 
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SVEN SJOBERG 
söderfors ankarbruk 

- . ett 300-årsjubi/eum 

-------------------------------------------- \ 

r 
Sven Sjöberg är lärare vid Lärarhögskolan i Stockholm. Han har författat J 
"Söderforsen sockenbok". 

~ ---------------------------------------------

I början av 1670-talet hade Sverige nära allierat sig med Frankrike. Det blev 
en politik, som längre fram skulle bli mycket ödesdiger. Med d~~ f:anska st~r­
maktens krig mot bland annat Holland och Brandenburg kunde namltgen Svenge 
inte undgå att bli indraget i denna europeiska konflikt. l juni månad 1675 beseg­
rade Brandenburgs kurfurste den svenska hären vid Fehrbellin. Nederlagets ome­
delbara följd blev en dansk krigsförklaring. . o 

Karl XI :s hopp vilade nu på flottan, som skulle skydda nket mot anfall pa 
själva halvön och upprätthålla förbindelserna mellan Sverige. och dess besittningar 
på andra sidan Ostersjön. Kungen gav omedelbart or~er nll _flottan att skyn?­
samt utrusta och gå till sjöss. Under förmyndarregenngens nd hade_ emellertid 
underhållet av örlogsskeppen i hög grad försummats, varför utrustmngen _drog 
långt ut på tiden. Först den 9 oktober kunde flottan, som bestod av sextiOsex 
fartyg med över 10 000 man ombord, segla utåt Ostersjön. En. större flottstyrka 
hade Sverige inte mobiliserat tidigare under 1600-tal~t .. Am1:.~ls~~eppe·~· Stora 
Kronan byggt 1668-1672 var det största skepp, som h1tt1lls ploJt OsterSJOn. Be-
sättningen uppgick till 800 man. . 

Längre än till Gotland kom inte denna flotta. Här förlorade am1ralsskeppet 
ett av sina stora ankare. Då ankare av denna storlek var svåra att anskaffa gav 
riksamiral Stenbock order om att söka efter det saknade. Detta fördröjde avfär­
den. När man äntligen kunde fortsätta blåste det upp en storm från sydväst, som 
tvingade flottan att återvända efter två veckors kryssningar utan at.t ha mött 
någon fiende. Fem av skeppen hade då i den hårda stor~e~ förl?rat sma master 
och många ankare låg kvar på havsbotten. Dessutom harpde sJukdomar bland 
besättningsmännen och dödligheten var stor. 

Den katastrof som drabbat den svenska marinen medförde att de danska och 
holländska flottorna blev herrar över Ostersjön. Sveriges tyska provinser tycktes 
dömda att falla i fiendens händer. Situationen syntes så allvarlig, att kungen 
trots flottans svåra förluster ändå gav order om att en eskader under Klas Ugglas 
befäl skulle gå till havs och tillintetgöra de fientliga flottorna. Denna plan kunde 
dock inte realiseras, skeppen blev kvar i hamn över vintern. 

Istället började amiralitetet planera för en upprustning av flottan inför nästa 
års strider. En särskild kommission med bl. a. riksråden - en av dem var Lorentz 
Creutz - tillsattes för att utröna orsakerna till flottans misslyckande. Förhör 
hölls med de ansvariga vid flottan och en förteckning över skador på skeppen 
och över förlorad utrustning gjordes upp. Kommissionen fann det nödvändigt 
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med en betydande nyanskaffning av materiel. Har detta skulle ske blev amirali­
tetets stora problem den närmaste tiden. Det hotfulla utrikespolitiska läget, som 
givetvis skulle skärpas när våren kom, krävde snabba åtgärder. 

Riksrådet och ledamoten i kammarkollegiet Lorentz Creutz fick huvudansvaret 
för flottans utrustning. Han utnämndes dessutom den 11 december 1675 av 
konungen till amiral och amiralitetsråd. När han den 7 januari följande år intog 
sin plats i amiralitetskollegium hade konungen även givit honom sådana rättig­
heter, att han blev den verklige ledaren av flottans ärenden. 

Det gällde nu för honom att skyndsamt sätta igång med flottans upprustning. 
Den gjorda inventeringen av de stora förlusterna i materiel visade att det förelåg 
ett mycket akut behov av nya ankare. Hittills hade flottans ankare tillverkats 
på Skeppsholmen i Stockholm. En ankarsmedja, uppförd av sten, omtalas här 
från år 1650. Där utsmiddes ankare av ett 20-tal smeder. Det behövdes på 1600-
talet flera olika ankartyper på skeppen, inte ens samma skepp hade lika ankare. 
Stora skepp försågs med s a 6 ankare om 11/2 till 12 skeppunds vikt. 

Är 1670 arbetade i ankarsmedjan 32 smeder, som förutom ankare tillverkade 
bultar av olika slag, båtshakar, huggyxor, båtdraggar och annan skeppsutrust­
ning av järn. Flera andra smedjor på Skeppsholmen hjälpte till vid denna till­
verkning. Där fanns sålunda en smedja för grovsmide, en för yxtillverkning, en 
klensmedja samt en spiksmedja med 16 spiksmeder. 

Ingen av dessa smedjor kunde emellertid utnyttja någon form av vattenkraft, 
endast den mänskliga arbetskraften kom här ifråga. Särskilt för arbetet i ankar­
smedjan betydde detta att smederna och deras drängar fick bearbeta även de 
största järnstycken med sina släggor, ett tungt och oerhört slitsamt arbete. 

Det gick väl an med de mindre ankarna. Men när det gällde större ankartyper 
ökade svårigheterna. Det tog dessutom rätt lång tid att smida ett sådant ankare, 
framförallt ankarläggen var arbetskrävande. Vid arbetet med den bands järn­
stänger samman i knippor, som sedan välldes ihop. Det inträffade emellertid, att 
elden inte förmådde uppvärma de inre delarna tillräckligt för att de under sme­
dernas tunga slag skulle sammansmälta med de yttre. Ankarsmeden Mäster Knecht 
berättade om detta inför amiralitetskollegium den 14 januari 1676: "det lärer 
wara fuller omöjligt at de kunna så wällas inuti tillsammans, såsom de små 
ankare det giöre". 

Denna upplysning av den närmast ansvarige för landets ankartillverkning 
väckte stor uppmärksamhet bland ledamöterna. Lorentz Creutz framhöll det 
olämpliga i att framställa stora ankare enligt denna metod. I en krissituation till 
sjöss kunde ett sådant ankare brista och förorsaka skepp och besättning svåra 
skador. Det behövdes tydligen en annan teknik vid tillverkningen av stora anka­
re än den som hittills praktiserats. Redan vid sammanträdet i amiralitetskolle­
gium den 8 januari 1676 hade Lorentz Creutz framfört planer på tillverkning av 
ankare under vattenhammare. Det var en helt ny metod, som han nu önskade 
prövad vid något järnbruk med god tillgång på vattenkraft, järn och träkol. 

Under kraftiga slag med en vattenhammare, menade Creutz, skulle det bli 
möjligt att av större eller mindre smältstycken smida starkare ankarläggar, armar 
och flyn än tidigare. Dessa ankardelar skulle sedan transporteras till Stockholm 
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för hopsättning i ankarsmedjan. Någon nedläggning av denna smedja var inte 
aktuell vid denna tidpunkt. Däremot ansågs det bli möjligt att göra en del be­
sparingar i samband med indragning av en del tjänster "eftersom då inte så myc­
ket folk behöfwdes at löhna". Ett försök till utlokalisering på 1600-talet om 
man så vill. 

Den 14 januari skrev Creutz till bergmästare Claes Depken på .Alvkarleö bruk 
"at i dessa dagar åtskilliga förslag äro wordne framställte" på hur ankartillverk­
ning skulle ske. Han fortsatte ''iag hafwer et medel påfunnit som uthan något 
särdeles beswär kunna werkställas". Denna nya teknik vid ankartillverkningen 
önskade nu Creutz diskutera med en sakkunnig person. Därför innehöll brevet 
en inbjudan till Depken att onsdagen den 19 januari infinna sig vid amiralitets­
kollegiets sammanträde i Stockholm. 

Depken var redan tidigare ett välkänt namn inom bergsmannakretsar. Han 
hade sålunda verkat som gruvskrivare i Falun och som landshövdingens hand­
sekreterare. I början av 1670-talet var han bergmästare i Uppland och blev 1674 
utnämnd till e. o. assessor i Bergskollegium. De båda järnbruken Alvkarleö och 
Harnäs hade han dessutom anlagt. 

Vid amiralitetskollegiets sammanträde gav Depken "den goda förhoppningen 
at dhet wähl lärer låta sig giöra medh de stora ankares smidande widh Watu­
hammare". Det är på amiralitetskollegiets initiativ, som han nu ämnar pröva 
denna tillverkning. 

Två dagar senare befann sig Depken åter på sitt bruk. Tillverkningen kunde 
börja. Endast smidbart järn av högsta kvalitet, segt och starkt, fick användas. 
Ett efter ett lades de uppvärmda smältstyckena på det väldiga städet under vat­
tenhammaren och slogs samman till en ankarlägg. Efteråt kunde Depken med 
tillfredsställelse konstatera att läggen blivit "wäl wällad och massiw wid ham­
maren hoopslagen". Den nya metoden hade givit ett så gott resultat ansåg han, 
att smederna i Stockholm endast behövde "wälla armarna wid". 

Försöket med vattenhammare hade sålunda lyckats. Möjligheterna för en fort­
satt tillverkning i större skala syntes också goda. Redan tidigt stod det klart för 
Depken att amiralitetets beträngda läge och de ökade kraven på större ankare 
skapade förutsättningar för anläggandet av ytterligare ett järnbruk. Detta utom­
ordentliga tillfälle ville han inte låta gå sig ur händer. I ett brev till amiralitets­
kollegium den 31 januari 1676 presenterade han nämligen ett förslag till "inrät­
tande av ett särdeles wärkhuus" för ankartillverkning. Längre fram utvecklade 
han ytterligare sina planer. 

Som en bekräftelse på uppskattning på allra högsta ort kom utnämningen till 
adelsman den 13 april 1676 under det nära till hands liggande namnet Anckar­
ström. Redan två veckor senare utfärdade Bergskollegium privilegier för Söder­
fors Ankarbruk vid Dalälven. Arendets snabba behandling tyder på en viss ner­
vositet hos de makthavande. 

Om hösten samma år påbörjades grundläggningsarbeten vid Söderfors (bild 1 ). 
Men tvister med ägaren till den närbelägna Untra gård, Johan Leijoncrona, för­
senade i hög grad brukets uppbyggande. Först år 1683 kunde äntligen färdiga 
ankare smidas vid bruket. 
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Bild 1. Stor/orsen i Söderfors. T. v. låg förr Stora ankarverket. Forsen kommer somma­
ren 1976 att torrläggas i samband med kraftverksbygge. 

Det järn, som användes vid denna tillverkning framställdes enligt en ny smi­
desmetod, halvvallonsmide. Smältan som erhölls vid detta smide delades sedan 
i 25-40 kg tunga smältstycken, formade som kilar. Dessa slogs samman under 
vattenhammare, så de bildade ett stycke så långt som ankarläggen skulle vara. 

När en ankararm skulle smidas togs två rödglödgade järnstycken ut ur härden 
och smiddes ihop under en vattenhammare. Vägde ett ankare mindre än sju 
skeppund kunde arm och fly göras helsmidda, men var ankaret tyngre måste flyet 
smidas särskilt och därefter vällas ihop med armen. 

Sedan återstod det svåraste arbetet vid ankarsmidet, nämligen ankararmarnas 
hopsvetsning vid läggen. Denna vinkel vällning krävd e stor yrkesskicklighet hos 
ankarmästaren för att lyckas. Vid detta moment i ankartillverkningen kunde 
man varken använda sig av vattenhammare eller de 4 kg tunga handsläggorna, 
som visat sig vara allt för svaga. 

Istället hade man för ändamålet konstruerat en avlång klubba av järn, som 
smederna kallade "Herkules" (bild 2), då den liknade den klubba med vilken 
Herkules avbildas . Denna järnklubba, som var tjock, rund mot den ena ändan 
och smal mot den andra, vägde 250 kg. Den var upphängd i en lina av grova 
rep s. k. carnat, som löpte genom ett enkelt block fastsatt vid en takbjälke ovan­
för den plats där fastvällningen ägde rum. Vid linan var fästad flera tågstumpar, 
så att 5- 6 ankardrängar på en gång kunde dra upp klubban för att hastigt 
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Bild 2. Järnklubba "Herkules" vikt 250 kg använd vid ankarsmide i Söderfors ankar­

smedja. 

släppa ner den igen. Slagen reglerades av ankarmästaren, som höll i klubbans 
smala ände. Tio till tjugo sådana slag upprepades efter varandra för att få armen 
att fästa vid läggen. Innan man övergick till den andra armen var det nödvändigt 
att vända ankaret, för vilket ändamål en djup grop var grävd intill städet. Så 
till sist kallhamrades ankaret av 8-10 ankardrängar, som höll god takt och för­
vånade besökare med sin teknik. En tysk resenär, som en gång åsåg detta prakt­
fulla skådespel (bild 3) i Söderfors ankarsmedja, blev så imponerad av arbets­
prestatonerna, att han skrev vid hemkomsten: "Vid intet annat mänskligt arbete 
är ett uppbåd av samlade kroppskrafter i större verksamhet än vid ankarsmidet." 

Huvudparten av de ankare, som tillverkades vid bruket levererades till flo t­
tans örlogsstation på Skeppsholmen eller till Karlskrona. Men då bruket enligt 
privilegierna ägde rätt till oinskränkt ankartillverkning hade man även möjlighet 
att sälja till andra förbrukare. En tid hade bruket ett förråd av ankare nedanför 
slottet i Stockholm. När slottsbygget kom i gång flyttades hela upplaget till 
Skeppsholmen, där sedan ankarförsäljning förekom. 

Någon export av betydelse synes inte ha förekommit under de första åren av 
brukets verksamhet. Anledningen härtill var att importförbud rådde i de stora 
sjöfararnationerna Holland och England. Försäljningen till Kronan var i hög 
grad beroende av örlogsflottans skiftande behov. Åren 1685-1687, då knappast 
några nya fartyg byggdes, beställdes endast ett fåtal ankare (ca 400 skeppund 
per år) vid bruket. Med den alltmer tilltagande utrikespolitiska oron under 1690-
talet ökade takten i byggnationerna av örlogsfartyg och därmed också beställ­
ningarna av ankare. Härigenom blev detta decennium brukets allra bästa tid. 
År 1696 nåddes högsta försäljningssiffran, 1823 skeppund. 

Resultatet av brukets tillkomst kunde redovisas efter några år. Det visade sig 
då att kronans vinst av det nyanlagda bruket blev rätt betydande. Innan Söder­
fors anlades uppgick sålunda tillverkningskostnaderna för ett skeppund ankare 
till 100-130 dlr kmt. Men sedan tillverkningen vid Söderfors väl kommit i gång 
sjönk priset till 80 dlr kmt, vilket innebar att kronan mellan åren 1683 och 1716 
förtjänade 135 000 dlr kmt förutom de summor tiondejärn och hammarskatt, 
som inflöt från bruket. 

Den nya tekniken vid tillverkningen hade också gjort det möjligt att smida 
större ankare, som vägde över 15 skeppund. År 1683 tillverkades vid bruket 
56 ankare, som vägde mer än åtta skeppund. 
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Bild 3. Interiör från Söderfors ankarsmedja. Målning av Pehr Hilleström 1782. På ett städ lig­
ger ett stort skeppsankare. Ankardrängar t.h. har med rep dragit upp den s.k. Herkulesklubban. 
Ankarmästaren håller i skaftet och riktar slage t mot svetsningsstället, kronvällen. 

Bergskollegiets chef, Didrik Wrangel, som år 1694 besökte Söderfors, fann då 
at t ankare, som tillverkades här var "bättre och fastare smidde". Ett hållfast­
hetsprov med "ett ankare ur hopen" gav ett liknande resultat. Sådana klao-omål 
som tidigare riktats mot ankare från skeppsholmens ankarsmedja drabbad~ inte 
söderforsankare. De utmärkte sig för större styrka och seghet. 

För Anckarström blev bruksanläggningen ett kostsamt företag. Redan tidigt 
hade han därför ingått kompanjonskap med assessorerna Marcus Cronström och 
Johan Funk. Efter Cronströms död övergick dennes tredjedel till svågern Peter 
Snack. Då rörelsen blev föga lönande och de upprepade processerna mot Leijon­
crona medförde osäkerhet och förluster, sålde bolagsmännen sina andelar till 
Leijoncrona, vilken år 1685 blev ensam ägare till Söderfors. Denne hade därmed 
nått det mål han så länge kämpat för. 

Anckarström tvingades därigenom att lämna ankarverket, som han med sådan 
energi och intresse planerat och uppfört. Han bosatte sig nu på A.lvkarleö bruk, 
där han avled efter en längre tids sjukdom år 1702. 

Till det tunga och slitsamma arbetet i Söderfors ankarsmedja sökte s1g folk 
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helt frivilligt. Så hade också skett vid den snart nedlagda ankarsmedjan på 

Skeppsholmen. Det föreligger i varje fall inga uppgifter om någon slags kom­

mendering dit eller om straffångars användning i det tunga arbetet. Och ändå 

måste allt smide ske med handsläggor eftersom ingen form av vattenkraft kunde 

utnyttjas. 
Annorlunda blev förhållandena vid den ankarsmedja som på 1680-talet inrät­

tades i Karlskrona. Denna ankarsmedja hade tillkommit för att snabbt och utan 

besvärliga transporter kunna laga söndriga ankare. De ankardelar, som behövdes 

för detta arbete, sändes dit från Söderfors. I varvets smedja svarade livstids­

fångar för det tyngsta och mest slitsamma arbetet. Detta hade på rekommenda­

tion av amiralitetskollegium bestämts i ett Kungligt brev den 23 augusti 1688. 

Båtsmän, som benådats, skulle enligt brevet sändas till ankarsmedjan i Karlskro­

na för att iklädda halsring och stångblock av järn arbeta som släggare. Man 

menade att de därigenom skulle kunna bli till varning för andra båtsmän. 

Under nätterna hölls fångarna inspärrare i ett tvåvånings stenhus. Varje mor­

gon och kväll fick de marschera mellan denna byggnad och arbetsplatsen. Så här 

berättas det i en samtida skildring: 
- Bevakade av soldater och föregången av rasslet från kedjorna kommo de 

i trupp, illa klädda, magra och gulbleka, fängslade med fotbojor och samman­

länkade två och två medelst grova järnkättingar, som under gåendet bars på ena 

armen. Vid ankomsten till högvakten undersöktes deras kedjor av två smeds­

gesäller för att utröna om möjligen någon länk blivit avfilad under dagens lopp, 

varpå de inspärrades i de mörka kamrarna. 
När Karl XII i april 1700 besökte Karlskrona och fick se en sådan fångmarsch 

lär han blivit så upprörd, att han omedelbart gav order om att livstidsfångar, 

som drivits till detta arbete, skulle släppas fria. Denna mera humana syn på livs­

tidsfångarnas svåra situation varade endast en kort tid. Snart kom den stora 

ofreden och då började på nytt livstidsfångar sysselsättas i varvets ankarsmedja. 

.Anda långt in på 1800-talet kom sedan livstidsfångar att under synnerligen svåra 

förhållanden arbeta i denna smedja. 

Den ankartyp som tillverkades vid Söderfors var det s. k. stockankaret. (Bild 4). 

Dess form och storlek varierade från land till land, allt efter havsbottnens be­

skaffenhet och havets area. Under den stora ofreden hade svenska fartyg, som 

ankrat utanför Englands kuster, där havsbottnen utgöres av lera och sten, fått 

sina för östersjöförhållanden tillverkade ankare bräckta. De engelska ankarna 

hade tjockare lägg än de svenska. När holländska fartyg skulle segla till England 

utbyttes de egna ankarna mot engelska ankare. Redan 1717 rekommenderade 

amiralitetet Söderfors bruksägare att låta tillverka ankare med starkare lägg 

även om detta skulle resultera i större tyngd och en förkortning av läggen. 

Under årens lopp arbetades vidare på en förbättring av söderforsankarna, men 

ännu 1752 konstaterades vid en jämförelse mellan två engelska och två svenska 

ankare att de förra hade bättre proportioner än brukets egna. Särskilt var de 

förra förstärkta i de delar, som utsattes för de största påfrestningarna, nämligen 

armarna och den nedre delen av läggen och dessutom var flyna både bredare och 
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Bild 4. Stäven på "Göta Lejon" med två upphängda ankare. (Foto : Statens sjöhistoriska 
mttseum) 

tjockare. 

Amiralen F. H. af Chapman gjorde betydelsefulla insatser i arbetet på en för­

bättring av de inhemska ankarna. Det är föga troligt att han någon gång besökte 

Söderfors, men däremot förde han en livlig korrespondens med bruksledningen. 

Många är också de förslag och konstruktionsritningar till ankare, som han över­

sände till bruket. Med stöd av erfarenheter av olika slags ankare och teoretiska 

utredningar om ankarets verkningssätt framställde han en metod för ankarnas 

konstruktion och sammanförde deras dimensioner i standardtabeller som fram 
till våra dagar blivit tillämpade. ' 

Ar 1796 publicerade af Chapman en uppsats om "Rätta formen på skepps­

ankare", där han på ett enkelt och överskådligt sätt framlade sina konstruktions­

principer på de olika faserna vid ankring. Då ankaret fälles hänger det rätt ned, 

en ställning som det bibehåller ända ner mot havsbottnen. (Bild 5 ). Eftersom 

ankaret möter mindre motstånd vid fall vinkelrätt mot armarnas plan, så faller 

det med stockens ena ände mot bottnen. När nu skeppet driver, vrider sig anka­

ret kring stocken, som i det nya läget kommer att ligga mot botten, medan armar­

na antar ett vertikalt läge. Det nedre flyet skär sig under tiden ner i grunden. 

För att under denna period bibehålla samma infallsvinkel mot botten måste flyet 
och i viss mån armen ha formen av en kroklinje. 
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Bild 5. Teckning ur af Chapmans avhandling "Rätta formen på skeppsankare". Bilden 

v isar de olika faserna v id ankring. 

I allmänhet var de svenska fartygens ankare lättare än motsvarande engelska 

och franska. Denna olikhet i konstruktionen var beroende av de farvatten, för 
vilka de var avsedda. I Ostersjön gick aldrig så höga vågor som ute på Atlanten, 

ej heller existerade där ebb och flod. af Chapman framhöll dock att även de 
svenska skeppen borde ha tyngre ankare, eftersom vågorna i Ostersjön var korta 

och brytande. Denna sistnämnda synpunkt medförde också att efter någon tid 
ankare av större vikt började beställas vid Söderfors. 

För att underlätta ankarsmedernas arbete vid tillverkningen av de nya ankar­

typerna lät bruksledningen förstora upp ritningarna till naturlig storlek på trä· 
luckor. 

Under hela sjuttonhundratalet lyckades Söderfors bruk bibehålla sitt privilegium 

som rikets enda ankarproducent. Fortfarande var amiralitetet den största köparen 
av ankare. Men en betydande export ägde rum. Sålunda såldes mellan åren 1738 
och 1799 till utländska skeppsredare söderforsankare till en sammanlagd vikt a v 

40 000 skeppund (ca 6 000 ton). 
I början av 1800-talet skärptes kraven på ett upphävande av de snart 150-åriga 

privilegierna. Söderfors bruksägare gjorde emellertid gällande att bruksprivile­

gierna var av permanent karaktär. Men härpå svarade Kungl. Maj:t år 1811 att 
privilegierna var utfärdade endast för Anckarström och hans arvingar. Det var 
däremot inte bevisat att de blivit överförda på brukets nuvarande ägare. Därmed 

upphävde Kungl. Maj:t Söderfors monopolställning som rikets enda ankarpro­
ducent. 

Visserligen fortsatte tillverkningen av ankare vid Söderfors ännu någon tid. 
Beställningarna minskade emellertid för varje år och därmed också tillverkningen. 

År 1883 jämt tvåhundra år sedan det första helfärdiga ankaret blivit levererat 
från söderfors upphörde för alltid tillverkningen av större ankare. 

Sju år tidigare hade i bruksparken i samband med brukets tvåhundraårsjubi­

leum satts upp två vid bruket tillverkade skeppsankare. (Bild 6). De står nu på 
en höjd i bruksparken som en monumental symbol för Söderfors gamla ankar­
smide, som ett äreminne över alla de ankarsmeder som med stor yrkesskicklighet 
och ansvar utfört ett förnämligt arbete i Söderfors båda ankarsmedjor. 
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Bild 6. De båda skeppsankarna i Söderfors, vikt 28 skeppund. De tillverkades år 1854 

för linjeskeppet "Försiktigheten", men då köpekontraktet annullerades placerades de i 

bruksparken i samband med brukets 200-årsjubileum 1876. 
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Ledamoten 
JEAN-CARLOS DANCKWARDT 

Vem är störst 

och starkast? 

Over porten till den skola för kvinnlig militär personal inom US Navy som 
ligger i Bainbridge några mil från Washington kan man läsa följande inskrift i 
stora bokstäver: "Through these portals pass the women of the greatest navy 
on earth". För några år sedan var det väl ingen som kunde ifrågasätta detta 
konstaterande, men hur är det idag? 

Under det senaste året har i ett flertal artiklar, bl a i USNI Proceedings, olika 
författare analyserat styrkerelationerna mellan US Navy och den sovjetiska sjö­
makten både i kvantitativa mått och kvalitativt hänseende. Dessa jämförelser har 
i många fall utfallit till US Navys nackdel. Några exempel kan här förtjäna att 
nämnas. 

Så väl ifråga om fregatter som jagare/kryssare är de sovjetiska enheterna över­
lägsna de amerikanska i fartresurser. 

På amerikanska fartyg har besättningen större kubikvolym per man än på 
sovjetiska. Bekvämligheten ges synbarligen i sovjetflottan en låg prioritet medan 
den i den amerikanska kommer högt upp på listan. Under andra världskriget 
prioriterades besättningens bekvämlighet däremot lågt även på amerikanska far­
tyg. Trenden pekar här ytterligare till amerikansk nackdel. Detta tOrde vara en 
direkt följd av personalrekryteringssystemet. 

Ifråga om nyttig last (Ofo av fartygsvolymen) har amerikanska fartyg tidigare 
legat över sovjetiska. Numera tenderar detta övertag att försvinna. 

På beväpningssidan har sovjetfartygen ofta ett klart övertag över de ameri­
kanska bl a mätt i antal vapen per tusen ron. Aven i direkta vapenjämförelser 
är de sovjetiska fartygen överlägsna. 

På sovjetisk sida ges synbarligen vapenutrustningen alltid högsta prioritet me­
dan man på amerikansk förefaller att prioritera den elektroniska utrustningen 
högst. Framdrivningsmaskineriet (farten) kommer sedan högt på rysk sida medan 
amerikanarna ger detta en betydligt lägre prioritet. 

I en direkt jämförelse mellan en rysk KRESTA I och en amerikansk motsva­
righet (CG -26) finner man att c:a 1.600 tOn av det amerikanska fartyget upptas 
av mer utrymme för besättning, mer elektronik, större maskinutrymme och större 
robotlast, vilket skulle motsvara t ex åtta 5-tums (12 cm) kanoner med ammu­
nition . 

I februari 1976 deklarerade CNO - d v s den amerikanske marinchefen -
amiral James L Holloway III inför kongressens försvarsutskott att marginalen 
till sovjetmarinen nu var mycket knapp och att tendensen för USA:s del pekade 
nedåt medan motsvarande kurvor för sovjetflottan pekade uppåt. Om inte åtgär­
der snabbt vidtogs skulle kurvorna korsa varandra och USA :s flotta skulle be­
finna sig i underläge vid en kraftmätning. 

I Jane's Fighting Ships betecknar man redan den sovjetiska flottan som "den 

160 

kraftigaste ifråga om eldkraft som någonsin existerat". 
Amiral Holloway framhöll att det knappast gick att göra en enkel jämförelse 

enhetsvis och antalsvis utan att det här rörde sig om två olika strukturer där 
US Navy med sina hangarfartygsenheter med moderna flygplan bestyckade med 
moderna robotvapen än så länge hade en betydligt större räckvidd och därmed 
rotalt sett en större slagkraft än sovjetflottan . 

Det som uppenbarligen mest oroar amerikanarna är den utveckling av sovjet­
marinen mot en "högsjöflotta" med förmåga att operera på stora avstånd fr ån 
hemlandet över hela jordklotet som de senaste 10 åren blivit allt tydligare. 

Liksom här i Sverige tenderar underhållskostnaderna för fartygen i US Navy 
att rasa i höjden och underhållet har måst eftersättas. Här har inte minst Viet­
namkriget bidragit till det dåliga läget. Atta års hård krigsanvändning har satt 
sina djupa spår i fartygsmaterielens tillstånd. Det är emellertid inte bara pengar 
om saknas. Varvskapaciteten förefaller inte heller att räcka till. 

Amiral Holloway nämnde för kongressutskottet att US Navy i mitten på 
1980-talet sku lle behöva en styrka på c :a 575 fartyg fördelade på en "balanced 
force" med ett 15-tal hangarfartyg, 200-tal övervattensstridsfartyg och ett ökan­
de antal ubåtar. 

Till dessa problem på den materiella sidan kommer sedan de personella. Fr o m 
1973 har man helt gått över till frivillig anställning och fast personal både inom 
US Navy och US Marine Corps. Helt utan problem har detta inte varit och 
många av de farhågor som man hyste har besannats även om positiva företeelser 
också finns. Det som oroar mest synes vara kvaliteten på det material varur 
urvalet måste ske. Enda botemedlet syns här vara bättre anställningsvillkor och 
arbetsförhållanden. Kraven på bättre arbetsförhållanden och högre löner pekar 
emellertid brant uppåt och detta gör att personalkostnaderna kommer att öka 
snabbt och detta måste antagligen, liksom i flertal andra västs tater, ske på be­
kostnad av materielanslagen. Att man 1980 kommer att ta emot kvinnor för 
officersutbildning på den amerikanska sjökrigsskolan i Annapolis torde inte lösa 
dessa problem. Möjligen ger det problemen ytterligare en dimension. 

Den sovjetiska marinen torde här med sitt värnpliktssystem med flerårig tjänst­
göring och utbildning ha en klart fördelaktigare situation. Aven med ökande 
krav på standard också i Sovjetunionen torde fördelarna med ett vä rnplikts­
system, inte minst i ekonomiskt hänseende, enbart öka med tiden . Det torde även 
kunna ifrågasättas om inte det sovjetiska systemet även i kvalitativt hänseende 
ger bättre personella resurser. Våra egna erfarenheter från värnpliktssystemet 
v isar ju på ett klart kvalitativt övertag över "yrkeskrigsmakterna" bland det 
srora flertalet av soldater och sjömän. Vägran att bära vapen förefaller inte att 
i nämnvärd omfattning komma att öka och få sådan omfattning att värnplikts-
ystemet inte kan utnyttjas i framtiden. Framför allt kommer öststaterna inte att 

rolerera vapenvägran i större skala. 
En återgång till värnpliktssystem i fredstid synes för USA :s del f n mindre 

san nolikt. Frågan har emellertid nyligen tagits upp av ett kongressutskott och 
fonsätter rekryteringsproblemen samtidigt som personalkostnaderna ökar alltmer 
kanske en återgång till värnplikt återigen kan bli aktuell. De enskilda medbor-
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gama, åtminstone i iländerna, synes nämligen i allt mindre utsträckning vara 
beredda att av rent ideella skäl på heltid ägna sig frivilligt åt försvarsuppgifter. 
I regel verkar man däremot vara beredd att efter samhällets/statens krav (genom 
lag eller dylikt) bidra till dess försvar och yttre styrka genom att göra försvars­
tjänst under något eller några år. Man är därvid även villig att avstå något av 
den standard man har uppnått i sitt civila liv. I en del fall är det dessutom uta n 
tvivel så att den standard som erbjuds inom de väpnade styrkorna i vissa lände r 
ännu så !änge överstiger den man normalt har hemma. 

I den frivilliga krigsmakten kommer man troligen inre i framtiden att accep­
tera större avvikelser från samhället i övrigt ifråga om levnadsstandard, snarare 
kommer antagligen kraven att öka med hänsyn till bl a de krav på arbete under 
obekväma arbetsförhållanden som militär beredskap och utbildning även i fram­
tiden måste ställa. Vi kan ju som exempel härpå för vår egen del studera utveck­
lingen av både den fast anställda och frivilliga personalens krav på förbättrade 
arbetsförhållanden . 

Det kan också i detta sammanhang finnas anledning att ifrågasätta om en 
yrkeskrigsmakt i längden kommer att kunna behålla sin fä ltmässighet och fält­
dugligher om dess dagliga liv allt mer måste anpassas till fredssamhällets kr a v 
och levnadsvillkor. Amerikanska erfarenheter från Vietnam pekar mot att kraven 
på fredskomfort, som tog sig uttryck bl a i att man släpade med sig airconditio­
ners, kylskåp och annan elkraftberoende fredsutrustning långt fram i stridszonen, 
fick en förödande verkan på stridseffekten. Det görs gällande att det inte var de 
värnpliktiga som drev dessa krav på komfort hårdast utan att det främst var de 
fast anställda befälsgrupperna och att det var dessa som också främst kunde dra 
fördel av resultaten i form av luftkonditionerade förläggningar och mässar, PX­
affärer, TV o s v . Inom ett värnpliktigt försvarssystem förekommer troligen även 
en öppnare och sundare debatt och kritik av metoder och teknik. Starka röster 
höjs nu i USA för en återgång till en fältmässigare krigsmakt med mindre komp­
licerad utrustning som bättre tål primitiva förhållanden och där man "bär" med 
sig mer ammunmon än "coca cola" . Aven om dessa erfarenheter främst torde 
gälla armen går det att finna motsvarigheter inom US Navys och US Marines 
ram. 

Mot bakgrund av den materiella situationen och utvecklingen i övrigt kan 
man förstå om den amerikanske marinchefen - CNO - känner oro inför fram­
tiden och vill överföra denna obehagskänsla till kongressen. Hans svar på frågan 
om vem som är starkast måste annars snart bli- Sovjetunionen! 

A ven på ett annat marint område kan en styrkejämförelse mellan USA och 
USSR vara motiverad, nämligen " marinkårsförbanden". Aven här har man 
problem i USA. Inom US Marine Corps tvingas man synbarligen nu av ekono­
miska skäl göra starka reduktioner i personalstyrkan. A ven marinkårens framtid 
som sådan har ifrågasatts. En nedskärning till 1/3 med mycket begränsade upp­
gifter är innebörden av de längst gående förs lagen som har studerats. Redan år 
1977 tvingas man emellertid att minska reservstyrkan till c :a 52 .000 man från 
92.000. Härigenom sparar man c:a 80 milj dollar om året. Reservförband i en 
frivillig krigsmakt kostar även de mycket pengar inte bara vid repetitionsutbild-
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ning utan även genom att personalens åtagande som sådant att stå till förfogand e 
i regel även måste ersättas ekonomiskt. 

I en studie, som publicerades i februari av ett civilt forskningsinstitut (Broa­
kings), görs gällande att marinkåren är väl lämpad för amfibieoperationer i 
tredje världen, där USA :s intervention numera förefaller bli allt mindre trolig, 
medan att den inte är särskilt lämplig för insatser i Europa och Mellersta Ostern, 
som ur säkerhetspolitisk synvinkel borde vara de viktigaste områdena för USA. 
Dessutom brottas kåren med personella och disciplinära problem. Dagens ameri­
kanska ungdom lockas tydligen inte längre av marinkårens ruffa attityd och 
hårda disciplin. 

Brooking-studien rekommenderar fyra al ternativ som alla kommer att reducera 
marinkårens styrka. A ven om rekryteringen underlättas härigenom oroar säkert 
styrkenedgången mera. Att det förekommer en dubblering mellan vissa enheter 
i armen och marinkåren ifråga om uppgifter och användning är en faktor som 
tydligen påverkar diskussionen liksom att det inom marinkåren är en kamp om 
pengarna mellan dess luftburna delar och infanterienheterna - " the footslogging 
rifle unirs". 

Marinkåren torde emellertid vara så hårt förankrad i amerikanskt medvetande 
som dess yppersta militära enhet med en utomordendig meritlista från alla krig 
som USA deltagit i, att den aldrig riskerar att dras in. Dess roll som "brandkårs­
enhet" torde därför bestå men dess struktur och omfattning kan komma att 
ändras. 

På rysk sida har marininfanteriet under de senaste 10-15 åren fått en allt 
mer framträdande roll och dess utnyttjande synes till viss del hämtat sina förc­
bilder från US Marine Corps. Här är det inte fråga om någon reducering och 
enheterna - upp till regememsförband - förses undan för undan med modern 
materiel. Inte minst tilldrar sig här det moderna landstigningstonnaget intresse. 
I de sjögående sovjetiska större flottenheterna, t e i Medelhavet, synes numera 
alltid marininfanterienheter ingå. Till den amerikanska marinkårens nuvarande 
styrka kommer man troligen inte upp men även här närmar sig antagligen styrke­
kurvorna varandra. 

Till den mil itära bilden kan även läggas Sovjetunionens starka expansion på 
handelssjöfartens och fiskets områden under de senaste årtiondena . Här har USA 
definitivt hamnat på efterkälken. 

Jämförelser mellan två staters militära resurser är alltid svåra att göra. För­
band och enheter är sällan helt jämförbara. Dels kan de ha olika teknisk och 
rakrisk målsättning, dels kan den tillämpade tekniken och befintliga utrustningen 
Yara svår att jämföra. Till detta kommer personalens kvalitet och utbildning och 
de svårigheter att åstadkomma en rättvisande jämförelse som sekretessen kan 
medföra. 

Alla jämförelser måste därför i regel förses med starka reservationer och han­
reras med försiktighet. 

Det är därför mycket svårt att ge ett svar på rubrikens fråga . D et förefaller 
dock som om den amerikanske marinchefens oro ifråga om US Navys ledande 
roll och överlägenhet i framtiden är befogad. 
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Jämförelsen innehåller också möjligheter till intressanta diskussioner om olika 
personalsystems fördelar och lämplighet i framtiden. 

I dessa avseenden kan även erfarenheterna vara av intresse för vår egen del. 

Litteratur m. m. 

DYKNING- metodik och teknik 

Undervattensteknologins utveckling har under de senaste åren varit explosionsanat 
snabb. Off-shore-tekniken kräver allt större del av världens industriella kapacitet. 

På 10 år har utvecklingen gått från trevande försök med oljeborrning på några lO­

tal meters djup ned till exploatering på 5-600 meters djup. Flera hundra oljeborr­
ningsplattformar arbetar idag på världshaven - fler och fler kommer - 100-taler är 
idag under byggnad. En ökande andel av jordens energiförsörjning hämtas från varids­
havens botten på allt större djup. Kanske kommer huvuddelen av världens strategiskt 
viktiga meraller - nickel, koppar, kobolt, m fl - art hämtas från havers botten i 
framtiden. 

Många vetenskapsmän tror också att mänsklighetens proteinbehov i framtiden måste 
hämtas ur haven. 

Sportdykning har dessutom blivit en populär fritidssysselsättning som ökar snabbt i 
bredd. 

Allt detta med för att fler och fler människor kommer i beröring med undervar rens­
verksamhet. Allt fler industrier, företag och privatpersoner kommer i kontakt med dy­
kerifrågor såväl i si tt arbete som under sin fritid . 

Behovet av kunskaper om dykning har därigenom blivit mycket stort. 
En bok med titeln DYKNING - metodik och teknik har nyligen kommit ur på 

Nordstedts förlag. Den är skriven av J an Sundlöf (örlogskapten i flottan med mång­
årig dykerfarenhet) och Hans Röckert (Bi tr professor i histologi). 

Boken innehåller allt en dykare behöver veta - medicinska fakta, fysikaliska fakta, 
dykerimateriel och teknik. Detta är en komplett handbok, den för>ta som täcker hela 
detta intressanta område för alla kategorier dykare. Den fyller alla de krav som kan 
ställas på en uppslagsbok eller lärobok i dyknin g. Den är därför ovärderlig för alla 
som är intresserade av dykning, behöver veta mera för sitt arbete eller v ill lära sig att 
dyka själva. Författarna har med den här boken dessutom skapat goda förutsättn ingar 
för ökad dykarsäkerhet. 

H AKE 
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-
P A DUBOV Hangöudd 1940-41*) 

Hangö utrymmes: infanterister ur JR 270 ombord p!i minsveparen Patron (203). 

För följande veckas Hangö-resa samlade k.am M. S. Moskalenko söndagen 
den 9 nov ett nytt förband till Kronstadt: jagarna Stoikij och Leningrad, min­
f~rtyget Ural, sveparna 201, 211, 215, 217, 218 och fyra MO-båtar. Den vik­
tigaste. enheten var s/s Andrej Zjdanov . Vädret var stormigt med dålig sikt, när 
a.vdelnmgen ?å kvällen den 10. lämnade Hogland. Fartygen hade svårt att hålla 
sma platser 1 kolonnen. Minsveparna 217 och 218 kolliderade och måste åter­
vända. Stormen tvang resten ankra vid ön Ruuskeri. Slutligen tvangs allesamman 
tilbaka till Hogland. 

På kvällen den 11 . nov gjordes ett nytt försök. I täten färdades minsveparna 
201, 211, 215, sedan följde Stoikij (flagg), Ural, Leningrad och sist A. Zjdanov, 
skyddad av MO-båtarna. Under natten tänjdes kolonnen ut och delades slut­
ligen på två. Den av täten svepta smala leden blev outnyttjad. En mina deto­
nerade i Leningrads paravan, orsakade smärre skador ombord. Efter midnatt 

•:· Forts fr nr 2 1976. 
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Hangö 11trymmes: vapen och fö n dd samlas i hamnomrddet. 
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föranledde en ny ex plosion jagaren stoppa. Chefen G. M. Gorbatjev ankrade, 
bröt den anbefallda radiotystnaden och kallade förhastat på hjälp . Aven A. 
Z jdanov stoppade i närheten . Alarmerad av signalerna girade k.am Moskalenko 
på höjden av Reva! till kontrakurs och sände minsveparn a 201 och 215 att ass is­
tera Leningrad. Också detta var ett förhastat beslut, ty härför fanns ju bärg­
ningsavdelningen vid Hogland. Oförmögen arr navigera följde Leningrad med 
sakta fart A. Z jdanov i kölvattnet tillbaka mor Hogland. En riskfylld färd 
utan sveputrusrning, som slutade med katastrof. I gryningen rände ångaren på 
en mina och sjönk p å 8 minuter. De utsända minsveparna 201 och 215 för­
lorade sin utrustning i minfälten och rappade helt kontakten med de öv riga . 
Den i själva verk et relati v t lindrigt skadade Leningrad hi ttades slutligen lig­
gande för ankar av Rym och assisterades till Hogland. Stoikij och Ural klarade 
sig efter en äventyrl ig färd till ön på f.m den 12. Marinstaben beordrade ome­
delbart Stoikij och Leningrad att å tervända till K ronstadr. De ersattes av ja­
garna Surovyi och Gordyi . Till ny ledare utsågs förutnämnde N aryko v. D e 
tidigare cheferna tadlades skarpt av staben . Men också den hade sin andel i 
misslyckandet, då den skickat ur fartygen i 8 Beauf.storm med obefintlig sikt. 

På kväll en den 13 nov gjordes åter ett försök. Over en vecka hade gått för­
lorad och tidtabellen för evakueringen måste hållas. Också denna gång blev 
priset högt. Förbander råkade i nattens mörker in i J u minda-spärren och san ­
nolikt i en av minläggarna Riilahti och R uotsinsalmi natten förut utplanterad 
barriär " Seesjärvi" omfattande 139 minor mitt i Finska viken SO Helsingfo rs. 
Kolonnens tär bildades av Verp, R ym och minsveparna 215, 21 7, därpå fö ljde 
Surovyi, Ural, Gordyi och fyra MO-båtar. Fö rst stötte MO 301 på en drivan de 
mina och sprän gdes i bitar. Sedan Verp med samma resultat. Korr därefter var 
Surovyi i tur. Efter två minexplosioner gick jagaren under, trots assistans a v 
R ym och msvp 217. Kl 0330 exploderade en mina under Gordyis förstä v om 
babord och en annan om babord vid aktra torpedstället, varefter jagaren fick 
stark slagsida. Sedan över levande räddats av msvp 215 och MO-båtarna, uppslu ka­
des jagaren a v haver efter en tredje minexplosion under aktern. En li vbåt med 
12 man drev österut och nådde efter ett dygn Boglands sydspets. Av den tredje 
avdelningen anlöpte endas t minfartyget Ural, msvp 215 och tre MO-bå tar 
Hangö kl 0845 den 14 nov. Stämningen var t ryckt. Med 4.5 88 man ombord 
färdades Ural, Gafel, R ym, minsveparn a 215, 217 och fem MO-bårar den 22-
24 nov till Leningrad utan missöden. Ett försök at t sätta den lastande Ural 
ur spel i Hangö hamn medels beskjutning av pansarskeppet Väinäm öinen i gry­
nin gen den 15. ledde ej till resultat, då målet inte kunde lokaliseras . 

Efter de två förlustrika färd erna i västerled bes löt Marinstaben genomföra 
nästa transporr med mindre vä rdefulla, långsa mma fartyg, eskorterade av ka­
nonbåtar och hjälpminsök are. De behövde givetvis mera rid och kunde blott 
taga ombord begränsade konringenter soldater och gods. För att undvika min­
fälten skulle de använda en nordligare rutt längs Finlands kust, där endast bat­
teriet utanför Porkala bedömdes fa rligt. 

Den 19-20 nov fär dades nätläggaren Azimut, eskorterad av kanonbåren 
Virsaitis och minsveparna 35, 42 , 58 och Klju z under kapten 3. r. D . M. Belkov 
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genom snöstormar och hög sjö fr ån Bogland till Hangö utan missöden. Om ock­
så navigeringen varit mycket svår, gav ett sålunda sammansatt förband löften 
om säkrare resor för framtiden. De få stora ångarna, jagarna och minsveparna 
måste tillsvidare sparas. 

Den från Estland redan den 28 aug komna ångaren Vahur hade tagit om­
bord full last: 18 stridsvagnar av typ T-26 jämte annan värdefull materiel, 520 
ton livsmedel, 8 ton läkemedel och 225 man. Med inalles 2.051 man ombord 
begynte de sex fartygen den 21 nov återfärden i stormigt väder. Under natten 
träffades Azimut av en drivmina och gick under med alla 300 ombordvarande. 
Minsveparen 35 Menzinskij och 290 man mötte samma öde. De övriga nådde i 
spridd ordning Hogland, till sist Vahur försenad i stormen. I Kronstadt debar­
kerade 1.500 man. 

Den 23 . inträffade s/s Minna 548, eskorterad av kanonbåten Korall, minsve­
paren Udarnik och två MO-båtar i Hangö och den 24 kanonbåtarna Virsaitis 
och No. 18, minsveparna Kljuz och 42 samt två MO-båtar. Vid mörkrets inbrott 
den 24 . ledde Virsaitis ut den med 2.000 man och 380 ton livsmedellastade s/s 
Minna, följd av Kljuz och Udarnik med 556 man ombord. Strax utanför gick 
Kljuz på en mina och sköt lodrätt i djupet med man och allt. Resten kom hel­
hrägd fram till Hogland, varifrån isbrytaren Jermak den 27. förde s/s Minna 
till Leningrad. Som sista fartyg avgick den under sommaren i trafiken på Est­
land insatta skonaren Erna den 27. från Hangö, följd av Korall och No. 18 den 
28 . med 399 man och 150 ton styckegods ombord. 

Därmed hade något över hälften av garnisonen borttransporterats, dock icke 
utan kännbara förluster i fartyg, folk och material. Inom Hangö-området be­
fann sig alltjämt 11.820 man och på Odensholm 1.006, v ilkas stridsmoral inför 
den annalkande v intern och den ovissa framtiden avsevärt sjunkit. Marinstaben 
beslöt sätta allt på ett kort och evakuera dem alla p å en gång med en stor flotta 
vid månadsskiftet nov-dec, kosta vad det ville. Kanoner, fordon och förråd, 
som ej kunde medföras, skulle förstöras p å platsen. V.am Drozd ledde person­
ligen företaget från jagaren Stoikij ( = Ståndaktig). Dess centrala enhet var 
J os if S talin, som senast besökt Hangö den 22 juni. 

Den 29 nov gick huvudstyrkan till sjöss från Kronstadt : Jagarna Stoikij och 
Slavnyi, minsveparna Gafel, Sjpil, Rym, 215, 217, 218 och sju MO-båtar grup­
perade kring ]. Stalin 508. Den beskörs av finskt kustartill eri från Karelska 
näset och utsattes för flyganfall. Men bara den assisterande isbrytaren Oktiabr 
träffades av bomber och sjönk. Kl 0800 den 30. anlöpte flottan Hangö hamn. 
Ett dygn senare anlände en långsammare avdelning: s/s Maja 538, kanonbåtarna 
Virsaitis och Volga, sveparna Gak, Udarnik och två MO-båtar . Den förra, 
snabbare gruppen slank igenom oantastad, men den senare råkade i kontakt 
med fienden under färden. 

Finnarna varseblev visserli gen J. Stalin jämte uppvaktning i månskenet till 
sjöss, men hann ej göra någonting, innan allesammans slank igenom Porkala­
förträng ningen . Istället försökte man komma åt resten, som lämnat Bogland i 
fullt dagsljus. Ubåten Vetehinen gjorde en resultatlös torpedattack utanför H el­
singsfors och Mäkiluoto besköt fa rtygen utan synbart resultat. Vid 0300-tiden 
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Jagare av typ VIIU, av vilken tre deltog i evakueringen av H angö. PJ bilden 
Stoikij v.am Drodz chefsfartyg. Efter amiralens död 1943 omdöpt till Vitse­
A dmiral Drozd. 

angrep kanonbåtarna Uusimaa och Hämeenmaa tillsammans med två tyska ar­
merade trålare ryssarna utanför Jussarö, men en timmes ömsesidig skottlossning 
blev resultatlös. Ett torpedanfall av VMV 9 och VMV 17 förfelade sitt mål. I 
skydd av dimridåer fortsatte ryssarna till Hangö. Det effektiva offensiva vapen 
två tyska mtb-f!ottiljer representerade var ej mera tillgängligt. De hade redan 
den 23 nov inför den annalkande vintern och isbildningen a v gått till hemlandet. 

På e.m den 30 nov v idtog ilastningen enligt en tidigare uppgjord detaljerad 
plan. Plats skull e beredas för manskap ur IR 219 och IR 335, fält-, kust- och 
lv-artilleriet, tre batterier 152 mm fältkanoner, diverse 76 mm pjäser, ammuni­
tion , 18 stridsvagnar, olika livsmedel, utrustning. En stor del måste lämnas kvar. 
Det som ej kunde eller hann medföras, förstördes systematiskt. Hit hörde prak­
tiskt raget allt stationärt kustartilleri inklusive järnvägsbatterierna. Tre 130 mm, 
ett 100 mm och sex 45 mm kustbatterier samt tolv 76 mm och ett 85 m111 lv­
batterier med tillhörande ställningar, instrument, strålkastare m 111 förintades 
med sprängladdningar. Sprängningen av de svåra 305 mm och 180 mm kano­
nerna och deras sju järnvägslavetter lyckades inte helt. Några delar grävdes ned 
eller sänktes i havet. Av övrig rullande materiel förstördes 250 järnvägsvagnar, 
50 automobiler, traktorer o a fordon . Livsmedelslagren begöts med nafta, ströd­
de " ida omkring p å marken eller antändes. Vid avfärden vräktes fordonen, ka-
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non er ammunition livsmedel och utrustning, som icke rymdes ombord, från 
kajen~ a ned i hamt~bassängen. En del lämnades i ~råds kan kvar på kajen. All r 
sådant, som det belägrade Lenmgrad led akut bnst pa. .. o 

P å kvälllen den 2 dec var ilastningen i det stora hela genomford, om ocks,l 
icke fullt planenligt. Alla fartygen var överbelastad~ med passagerare och _gods: 
josif Stalin hade c:a 6.000, Maja 2.000, Volga och pgarna 600 var och mmsve­
parna 300. Resten var fördelad på de mindre b~tarna. oBl~nd g?dset f:nns 
1.265 ton olika förnödenheter och 1.500 ton prov1ant. Pa sma stallen radde 
förvin·in<> och panikstämnin <>. Ett par hundra blev kvar på stranden . Av dem " " d D . o va r större delen ester och några, som avs iktli gt gömt sig un an. e Sista atta 
I 16-jaktplanen, som skyddat embarkeringen från luften, starta~e fu ll~ankad 
till närmaste flygplats 400 km härifrån. Dagen förut sköt amllenet en ll:'ten ~l\­
avskedssalut. Under natten lösgjorde sig trupperna vid landfronten och 1 skar­
<>å rden tyst och stilla, i skydd av dimridåer och nyttjande list, utan att detta 
~bserverades av finnarna. De sista täcktrupperna drog sig ti llbaka på e.m den 2 
dec och an lände med bilar kl 1800 till hamnen. Tillfansvägarna och område t 
minerades av 200 specialister. Med tre mtb färdades gen Kabanov till Gustavs­
värn där det sista stabskvarteret upprättades. Vattentornet fylldes med sp ran g­
ämnen stadshuset och några byggnader t ill antändes . Fartygen kastade loss och 
s tävad~ ut ur hamnen . Kl 2130 embarkerade staben på jagaren Stoikij. De 165 
dagarnas belägring var över, Hangö stödjepunkt avskriven. T idpunkten _för a,._ 
färden var oynnsam, natten var mörk och stark dimma låg över havet. Fmnarna 
ägde i sjä]v

0

a verket inga fler minor att strö ut i transportens :;äg, ty förråde n 
i södra Finland va r redan uttömda och komplettenng från Abo och Ladoga 
hann ej fram i tid. . . . . . o 

Ombord befann sig även en del av kapten E. K. VerzJbltSbJS garnison fran 
Odensholm. Veckan 23-30 nov hade kanonbåten Laine bortfört 649 man där­
ifrån till Bogland och Hangö. Natten 1/2 dec hämtade minsveparen Gafel res­
terande 340 man till Hangö. De sista 17 sprängde följande natt battener och 
anläggningar i luften och fördes sedan av en MO~båt direkt till Hogland. Tys­
karna på fastlandet mittemot hade på grund av mmfaran och and ra orsaker 1cke 
gjort några allvarl iga försök att erövra ön, utan föredrog att mvänta vmtern 
för att över isen taga den i besittning. Ryssarna vtsade större akttv1tet. Bartener­
na öppnade ofta eld och stöttrupper gjorde överraskande räder mot fastlande t. 
Men också Odensholm förlorade i betydelse. Sedan ryssa rn a av tågat, besatte en 
marin trupp ön den 5 dec utan att stöta p å motstånd . 

Transportflottans färd i ös terled skedde i _rvå grupper . Först kl 180~ avgi ck 
de långsammare båtarna, ledda av kaptenlö)tn P. V. Sjevtsov : s/s Ma;a, Gak, 
Volga, Laine, Virsaitis, Udarnik, 2 MO-båtar och 4 bogserare med inalles 2. 885 
man ombord . Kl 2200 följde den större och snabbare gruppen under v.am Drozd : 
frä mst de sex minsveparna Gafel, Sjpil, R ym, 215, 217 och 218, sedan Stoikij, 
josif Stalin och Slavnyi. Runtom var 7 MO- och 4 motortorpedbåtar gruppe­
rade. D e fällde sj unkbomber enligt ett viss t schema för att hålla eventuell a ubå­
tar p å avstånd . Ombord befann sig 8.935 man, varav 5.589 på passagerarbåten 
allena. Flottans sista stora operation under 1941 vidtog. 
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Efter midnatt varseblev Porkala de första fartygen och Mäkiluoto öppna L 

el d. Virsaitis träffades eller gick på en mina och sjönk. Av 246 ombordvarandL 
räd dade s/s M aj a 96 u r vattnet. En timme senare attackerade ubåten Vetehinen 
i y tläge samma grupp utanför Helsingfors, med torpeder och artilleri, men träf­
fade icke. Efter ömsesidig beskjutning dök ubåten för att ladda om, samtidigt 
som huvudstyrkan dök upp i väster. Åter på ytan såg kaptenlöjm K. Pakkala 
konvojen spridd över ett stort område, men målen va r för långt avlägsna. Ubå­
ren Iku-Turso på post närmare kusten siktade v isserligen fi enden i fjärra n, men 
hann inte inom skotthåll. Båda ubåtarna vistades även påfölj ande natt ute, men 
några fler resenärer uppenbarade sig ej f rån H angö-h ållet. Minorna bet återigen 
denna gång. 

Någon tid efter ubåtsattacken stötte Vo lga sydost om Söderskär på en mina, 
men linkade för egen maskin till Bogl and p å kväll en den 3 dec där flottan så 
när som på en, just inträffat. Genom isarna förde isbrytaren ]ermak allesamman 
ti ll Kronstadt. D et största fartyget gick däremot ett oblitt öde tillmötes i Finska 
v1kens smalaste del. 

K ort efter midnatt detonerade minor i sveputrustnin gen hos sveparna Rym, 
215 och 218, som gjorde dem oförmögna sköta sitt uppdrag. Stoikij fortsatte 
på anbefalld kurs, men ]osif Stalin, a larmerad av explosionerna, gi rade för 
~ka rpt babord och hamnade utanför den svepta leden. Sju minuter senare stötte 
ångaren p å två minor och måste stoppa. De närmaste fa r tygen Slavnyi, Gafel, 
msvp 217, MO 106, 210, 307 och 407 skyndade ti llstädes för assis tans. Jagaren 
och msvp 217 gick långsides för att taga den under bogsering, då en tredje mina 
detonerade under bottnen. Slavnyi, sjä lv med 602 passagerare ombord, kastade 

å loss och ankrade i nå rheten . Gafel och msvp 217 letade efter minor kring 
haveristen , varvid Gafel stötte på en sådan . Kl 0325 gjorde Slavnyi ett nytt 
fö rsök att taga ]. Stalin under bogsering, då en fjärde mina med förödand e ver­
kan exploderade under förskeppet. Därstädes stuvad ammunition gick till vä­
ders, däcket slets upp, en del av bryggan och däckshusen raserades och fartyget 
begynte vattenfyllas . Mäkiluoto batteri blandade sig i leken och ökade viller­
nllan. Minsveparna och MO-båtarna kom långsides och räddade så många de 
kunde medtaga eller 1.740. Av de 3.849 som blev kvar, hade drygt hälften om­
kommit v id explosionerna eller drunknat. När morgonen grydde, befann sig den 
lama båten allena och övergiven på havet och dre v i den nordliga vinden mot 
es tniska kusten vid Suurop. D et skall ha förekommit upplopp ombord och de 
skeppsbrutna gjorde upp räkningen med några kvarblivna befälsp ersoner. Den 
moderna turboelektriska ]osif Stalin med folket hopträngt på övre däck drev 
Yidare och strandade slutligen på en sandbank. Den sjönk icke. Två från Reva! 
an lända armerade tyska trålare tog lätt fartyget med samtl iga ombord i besitt­
ning. Av fångarna reste huvuddelen något senare ti llbaka till Hangö över Hel­
singfors för att städa upp i den stad de nyss lämnat. Av ryssarna i Hangö kvar­
lämnade p lakat med hotelser om snar återkomst gick alltså för ]. Stalins pas­
sage rare i uppfyllelse. 

Från Bogland sände bärgningsavdelningen ut s/s Nep tun med jagaren Svir­
jepyi och minröjare som eskort för att hjälpa skadade fartyg. De mötte fl ottan 
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vid Ruuskeri på morgonen och följde den tillbaka till Hogland. Vid ön Seiskar i 

mötte J er mak och förde alla till Leningrad. Evakueringen var genomförd. Men 

]. Stalin hade blivit på vägen, utan hjälp. 
Enligt gen Kabanov transporterade Baltiska flottan och dess ångare under t i­

den okt-nov-dec inalles 27.809 man från Hangö till Leningrad, av vilka 22.822 

slutligen kom fram till bestämmelseorten. Förlustsiffran tangerar alltså blott 

5.000 för garnisonens del. Men i fartyg och sjöfolk var priset rätt högt: tre mo­

derna jagare, Smetlivyi, Surovyi och Gordyi, s/s ]osif Stalin och Andrej Zjdanov, 
två högsjöminsvepare Patron (203), och Verp (206) samt några båtar till. 

Hangö-garnisonen kämpade först vid Leningrad-fronten, men spreds seder­

mera till andra frontavsnitt. General Kabanov blev kommendant i den beläg­

rade staden. I krigets slutskede förde han befälet över kustförsvaret i Fjärran 

Ostern. Åren 1951-56 var han befälhavare i Porkala-basen och avled 1973 i 

sin hemstad Leningrad. 

Hangöudd åter i finländsk ägo 

Vid ingången av december månad fortsatte den dagliga rutinen kring Hangö­

området utan att några tecken p å en förestående utrymning annoterades a v 
finnarna. Artillerielden var blott livligare än normalt p å den ryska sidan. Den 

2 dec besvarade ryssarna elden, men natten därpå var det ovanligt tyst på den 

andra sidan. Efter någon tvekan utsända finska patruller konstaterade de ryska 

ställningarna på linjen Dragsvik-Lappvik vara tomma och övergivna. Så snart 

den 3 dec grydde begynte framryckningen över Hangöudd under iakttagande 

av den största försiktighet. Ty hela området var systematiskt minerat ända till 

själva staden, där även husen bjöd p å många obehagliga överraskningar. För­

luster kunde ej undvikas. Bland de oskadliggjorda 50.000 minorna fanns allt 

från små 300 gr trampminor till i träd upphängda 152 mm granater, som ut­

löstes med slagtändare. Dessutom hade flygbomber, torpedkoner och sjöminor 

använts för samma ändamål. För att förbrylla motståndaren hade spök-kul­

sprutor utan betjäning kvarlämnats i sina nästen. De utlöstes på elektrisk väg 

och sköt korta serier med jämna mellanrum. Truppernas väg kantades av kvar­

lämnad krigsmateriel i olika stadier av förstöring: stridsvagnar, pansarbilar, 

lastbilar, kanoner, traktorer, handvapen, persedlar, hjälmar ... Herrelösa hästar 

och hundar löpte omkring i den sönderskjutna terrängen. 
Kl 0625 inryckte förplutonen ur kapten A. F. Grafströms jägarkompani ur 

SFB i Hangö och hissade kl 0800 Finlands flagga på rådhuset till tecken på 

stadens återerövring. Vid samma tid förde en från Bromarv-hållet kommen båt­

patrull en annan flagga upp i kyrktornet. De hårt omstridda holmarna besattes 

efterhand R.yssarna hade lämnat övärlden i god tid och förstört allt av värde. 

Från väster anlände VMV 2 och VMV 16 med patruller ombord den 3 dec kl 

121 O till Morgon! and, som befanns vara tomt. När båtarna kl 1400 närmade 

sig Russarö, hissades en vit duk där. En landsatt grupp tillfångatog 290 man, 

av vi lka större delen var ester. Kl 1450 vajade Finlands flagga i det skadade 

fyrtornet. Hela det ryska basområdet var åter i finsk hand; orosmomentet i syd-
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västra Finland elimin.erat. ~jöfarten runt Hangöudd öppnades å ter längs kust­

~arl~den ... Den sporadiska, nskfyllda färden ute till havs genom minfälten var 
andigen over. 

A v .~angö stad var en del sönderskjuten eller nedbränd, men i stort sett hade 
orten overlevt fem månaders krig tämligen väl. De flesta husen stod kvar några 

oskadda, andra åter svårt ramponerade. Det kända vattentornet var en g~ushög, 
stadshuset 111VJd nedbränt. Kyrkan var skadad av stenblock från det sprängda 

vattentornet och dess inre vandaliserat efter att ha brukats som bioo-rafteater 

och klub~rum. o Det beka~ta . strandkasinot och badinrättningen stol kvar. 1 
hamnomradet r~dde fullstandJgt kaos, med bassängen fylld och kajerna belam­

r.ad~ med o allskons gods. Uppröjandet och återuppbyggnaden sku lle taga lång 
nd 1 ansprak. 

Ett rätt r.i.k ligt krigsbyte föll i finsk hand, men större delen var obrukbart. 

Bland det vardefullare bytet befann sig de två järnvägsbatterierna med sina tre 

3?.~ mi? ~esp fyra 180 m.m kanoner, i olika stadi er av förstörelse. Två 180 mm 
PJ~ser 1standsattes redan mom loppet av december de övriga två 1943. Men det 

svara 305 mm~~attenet erfordrade ett långvarigt, mödosamt arbete och blott en 

av kanoner~1a ;amte vagn hann vara med om kriget mot sina förra ägare innan 

detta var tillända hösten 1944. På nyåret 1945 återbördades batterierna,' liksom 
allt annat kngsbyte, t1ll Sovjetunionen. 

Finlands .. självständighetsdag den 6 dec firades i den återvunna staden med 

parad l snoyra av Hangö-Gruppens truppenheter. Svenska Frivillig Bataljonen 

avtac~ades den 15 av marskalk C. G. Mannerheim och återvände kort före jul 
hem ull Stockholm. 

-+< 

I våra. dagar . är Hangö stad å ter en populär seglar- och badort samt en be­

tydande mdust.~l- o~.h hamnstad. Av krig~tidens onda dagar ser man inga spår, 
naturen .. har slatat over de flesta ärren 1 terrängen. Blott förvittrade bunkrar 

o.~h spr.~n?stycken ,gö.mdao under ymnig växtlighet, vittnar om den forna be­

f~.sta sto~;epu~kten. ,~!!(asa e~t sovjetryskt minnesmärke i ljus granit i Täcktom 

bar~nde msk~Iften: Till sov;etkrigare fallna som hjältar under det Stora Fos­
terlandska knget. Av tacksamt fosterland." På ryska, finska och svenska. 

-+< 

När Sovjetu~1ion~!1. efter kri~et ånyo erhöll ett arrendeområde för anläggan­

?et a: en ma~~n stod;epunkt pa Fins~a v_ikens norra strand, å tervände ryssarna 

mteo till ~ango, utan fordrade ~et VI.~ vikens förträngning belägna Porkala p å 
50 ar. Har. anlad~.s en ny bas pa fmlandskt område, icke långt från landets hu­
vudstad. Till befalhavare utsågs år 1951 gen.lö;.tn Kabanov Men · k h 11 
d ··d · k bl o . . · J c e e er 

enna sto ;epu~1 t ev lan~hvad. V1d _förlängningen av den finsk-ryska vän-
skaps- oc~ bJSt.andspakten hosten 1955 g1ck Sovjetunionen med på att återlämna 
Porkala till Fmland . Detta skedde officiell t den 26 1·an 1956 Fo·· f· · d 

·· d . re av ar en 
sprang e. ryssarn~ 305 .mn~-batteriet på Mäkiluoto jämte anläggningar i Juften . 
Det var mbyggt 1 granttkl1ppan och kunde icke medtagas som så mycket annat 
från denna urgamla svenskspråkiga kulturbygd. ' 
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I evakueringen av H angö insatta krigsfartyg: 

Namn l Typ l Sjösatt [ Ton l F a rr l Huvudbestycknin g l M an 

LENINGRAD jagare 1932 2300 36 5 st 130 mm 2 st 76 mm 
8 st 533 111m torp 250 

STOIKIJ , 1938 1700 36 4 st 130 m m 2 st 76 mm 

6 st 533 mm to rp 200 

SLAVNYI , , , , , , 

SUROVYI , , , , " " 
SMETLIVYI , 1937 1650 38 , 190 

GORDYI " 
1936 " 

, , , 
BTStsja + nr 1ninsvep a re 1937 450 18 1 st 100 mm 50 

KLJ UZ 1917 200 11 1 st 76 111111 30 , 
UDAR N IK " " 

, , , , 

MO + nr patrullbåt 1937 55 24 1 st 45 mm 25 

TK + nr mtb 16 45 2 st 450 mm torp 10 , 
VOLGA ka nonbåt 1940 947 br t 8 2 st 130 mm 2 st 76 111m 80 

VIRSAITIS 1917 500 16 2 st 76 mm 70 , 
LA INE " 

1915 400 11 2 st 76 mm 30 

MARTI minfartyg 1892 5700 18 4 st 130 111111 7 st 76 mm 400 

URAL 1929 2800 13 - 200 
" 

AY dessa förlorades: jagarn a Smetlivyi (4 nov), Surovyi (13 nov) och Gordyi (14 

nov), minsveparna (BTStsja-typ) Patron nr 203 (24 okt) och Verp nr 206 (14 nov) , 

min svepa ren Kljuz (24 nov), p a trullbåtenMO 301 (14 nov) och kanonbåten Virsaitis 

(2 dec). 
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Försäljning och Service 

SPERRY MARINE 
SYSTEMS 
CHADBURN 
WYNSTRUMENTS 
KROHN & S0N A/ S 

BEAUFORT 

Nautiska Instrument 

Maskintelegrafer 
Vindrutetorkare 
Magnetkompasser 
livräddningsflottar 

C A CLASE AB 
Ruskvädersgatan 8 

Fack - 40110 GOTEBORG l 
Tel. 031 /54 01 50 telex 20696 

ltJifiehoiRfJef Seriehuf 

Maria Prästgårdsgata 42 

Tel. 84 32 02 - 84 32 00 

STOCKHOLM Sö. 

Allmänna Bevaknings Aktiebolaget 
- STATENS BEVAKNINGSFÖRETAG -

ABAB har sedan bolagsbildningen utvecklats till en bevaknings­
organisation som fyller högt ställda personella och tekniska krav. 

Därför att: 
Företaget har fö ljt med i den tekniska utvecklingen . 

Personval och utbildning har gjorts med största omsorg. 

Personalen har erhållit trygga och rejäla anstC:IIningsvillkor och 
ändamålsenlig utrustning. 

ABAB - Allmänna Bevaknings AB 

Statens Bevakningsföretag 

Sibyllegatan 17 

Fack, 102 40 Stockholm 5 

Tel. 08/237320 



Supervision 
of maritime traffic 

Continually increasing traffic in congested coastal waters 
emphasises the demand for adequate supervision of 
marine traffic. 
As in aviation, in which Stansaab plays a dominant role 
as one of the few companies world-wide capable of 
delivering complete systems for the contror of air traffic, 
modular systems are now available for reporting and 
display of marine traffic location. 
Stansaab manufactures information processing systems 
which collect, store and display data for marine tratfic to 
be used by: 
Maritime traffic supervision O Coastguard o Search 
and sea rescue o Fishery supervision o Port Authori· 
ties o Shipping companios 
Whether for efficient berth allocation or safe naviga­
tional clearance involving dangerous cargoes you can 
depend upon Stansaab for effective and reliable systems 
providedon a turn-key basis. 
Ask for our new brochure "Naval and Marine Systems". 
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