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Kungl Orlogsmannasällskapet 
gratulerar 
sin korresponderande ledamot, f kommendörkaptenen Georg Hafström, som 

fyllde 100 år den 6 augusti i år. 

Georg Hafström blev sjöofficer 1905 och slutade sin aktiva tj änst som kommendör­

kapten 1936. Han invaldes i Kungl Örlogsmannasällskapet 1939. 

Han har verkat som sjömilitär , sjöhistorisk och personhistorisk forskare och förfat­

tare med ett 60-tal böcker och skrifter , den sista utgiven vid 94 års ålder , 1976. 

Mest känd är "En bok om skeppet W asa", som omfattar hans grundläggande forsk­

ningar om det historiska förloppet vid tillkomsten , förlisningen och dykningsarbete­

na. Han har publicerat ytterligare ett 10-tal arbeten i anknytning till Wasa. Georg 

Hafström har vidare uppgjort biografier över marinstabens officerare, över kadetter 

som passerat Sjökrigsskolan samt över "Skeppshövitsmän vid örlogsflottan" . 

Han bidrog till verket "Svenska folket genom tiderna" med avsnitten "Den svenska 

sjömakten grundlägges", "Flotta och sjöfart" och " En ny glansperiod inom sjöväsen­

det". 

Han har författat tre skrifter om de gamla örlogsbaserna Nyhamn och Horsfjärden i 

anslutning till den nya basens tillkomst i Muskö . 
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120 mm 
tornpjäs 
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för kustförsvar 
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-för ett effektivt försvar 

r:liJ BOFORS 
t::llJ FÖRSVARSMATERIEL 
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Korresponderande ledamoten 
PETER VON BUSCH 

DROTTNINGHOLMSSLUPEN ett nyupp­
täckt verk av Fredrik Henrik af Chapman och 
Johan Törnström. 

I den totala teatervärld vår svenske mo­
nark Gustav III (1746-92) skapade kring 
sin person, huvudrollsinnehavaren i 
maktspel som rörde sig på många scener, 
utspelades såväl verkliga som teatraliska 
bataljer. Genom kungamordet på ope­
ran , som Verdi använt som tema för 
Maskeradbalen , blev sonen Gustav 
Adolf regent. Uppfostrad i gustaviansk 
anda och med gustavianer som närmaste 
medhjälpare fortsatte Gustav Adolf i 
mycket traditionerna från faderns tid. 
Såväl far som son fascinerades och blän­
dades stundom av det franska hovet . Ett 
gouterat nöje utgjorde t ex carrouseler­
na, ridningar och ridderliga övningar i 
rik och ofta fantastisk kostymering som 
åtföljdes av allegoriska upptåg. Konung­
en skrev skådespel och delade ut rollerna 
i hovuppvaktningen till dessa lekar vari 
bl a ondskans drakar bekämpades. Den 
sista "karusellen" skall i Sverige ha hål­
lits på Drottningholm 1800. 

I sitt antikintresse lade den av kungen 
kallade franske konstnären , teaterdeko­
ratören och arkitekten Jean Louise 
Desprox (1731-1804) på 1780-talet upp 
en om- och tillbyggnadsplan för Drott­
ninghalms slottsanläggning med allt som 
hörde till det kinesiskengelska park­
landskapet enligt de normer , som upp­
satts av den svenskfödde skaparen av 
Kew Gardens i London , William Cham­
bers (1726-96). Här skulle skapas en 
känslornas tummelplats med klassiska 

tempel , pagod , ruin, götiskt torn, grottor 
etc. För Haga slottsanläggning ritade han 
t o m ett hus vari skulle avhållas sjö­
drabbningar efter antik förebild- ett s k 
Naumachia - visserligen för modeller -
men dock. 

Att Gustav III i mångt och det mesta 
försökte leva upp till en Nordens solkung 
är oss allom bakant. Ludvik XIV hade på 
slutet av 1600-talet byggt ut sitt Versailie 
med dammar och kanaler , varpå musik­
aliska båtfärder arrangerades med olika 
"gondoler". Venezianska gondoljärer , 
speciellt inkallade, fyllde ut leden av flot­
tornas matroser som förde fram de ståt­
liga flytetygen. När Gustav III på sin ita­
lienska resa besökte Venedig , hade bl a 
den 8 maj 1784 ädlingen Girolama Zulia­
ni arrangerat en båtparad för hans ma­
jestät som imponerat väldiga även på 
den beledsagande svenske skulptören J I 
Sergel. Den lysande gondolregattan kan 
konungen inte ha underlåtit att skildra 
för sin skeppskonstruktör i Karlskrona. 
Kanske han även nämnt intryck från 
Rom - Tiberon muromgärdad i form av 
ett antikt skepp eller de skulpturfrag­
ment av stävprydnader i form av galthu­
vuden, som kommit i dagen vid gräv­
ningar vid bl a Claudi tempel. I flera av 
varvsamiralens, F H af Chapman 
(1721-1808) , många böcker om skepps­
byggeri finns åtskilliga illustrationer med 
klassiska romerska båtar , som också kan 
ha tjänat som förlagor , när amiralitets-
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bildhuggaren Johan Törnström 
(1743-1828) fick uppdraget att skära 
stävprydnaderna på bildhuggareverksta­
den i Karlskrona . Från flottans huvud­
station levererades 1787 "2:ne Lustfartyg 
till Haga" Vildsvinet och Valfisken eller 
sedermera kallade Galten och Delfinen, 
båda ritade och konstruerade av af 
Chapman. De användes fram över 
1800-talets mitt för att roa de kungliga på 
Haga och Ulriksdals slottsanläggningar. 
I dag är dessa båtar för övrigt de enda 
bevarade 1700-talsbåtar vi har av den 
skicklige konstruktören och finns vackert 
exponerade i Statens Sjöhistoriska Mu­
seum i Stockholm. 

På de förslag till planering av Haga­
parken som överintendenten F M Piper 
(1746-1824) utarbetade 1781-86 och 
förelade kungen finns bl a ett neptuni­
tempel placerat över en grotta , vari tre 
öppningar är markerade. Uti vardera 
finns inritat en lustbåt - en schematise­
rad gondol av galtenkaraktär. På en av 
skisserna i Kungl Akademien för de skö­
na konsterna står " Projekt till Gråtta vid 
Stranden nedanför Neptuni Tempel, till 
Gondolernas conserverande" . Lust­
båtarna går under många olika beteck­
ningar när man granskar räkenskaperna 
för Kungl Hovjaktvarvet, som hade till­
synen över alla dessa flytetyg fram till 
1860. 

Om tidigare nämnda och mycket upp­
skattade lustfartygen Galten och Delfi­
nen skulle "conserveras" i vardera sin 
del av grottan - vilken skapelse skulle ha 
legat i det tredje utrymmet. 

Den 20 maj 1801 meddelas från Karls­
krona "att en slup för Drottningholm 
en-ligt Herr Vice Amiralen Commende­
uren och Riddaren af Chapman förfat­
tade ritning påbörjats". Arbetena togs 
omedelbart upp i Espingboden på karls-
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kronavarvet, där man vanligtvis byggde 
större skeppsbåtar. I juni och juli måna­
ders "journal över använda materiaher 
till Bildhuggare Wärkstaden" fortsattes 
" med ornamenterna till Drottning­
holmsslupen " . I målarverkstaden an­
vändes " linolja , terpentin, Berlinblå 
( = bremer-bergblått), Florentinelack 
( = rödlack) , Chorshiäll ( = kochenille) , 
bu rum bigmentum (= guld) och Indigo 
för Dråningholms slupen. 

I en av de läroböcker om skeppsbyg­
geri som ingår i af Chapmans bibliotek 
och som bär hans namnteckning och in­
köpsåret 1745. Scheepsbouw av J an ten 
Mooru 1697, finns förutom de tidigare 
nämnda klassiska, romerska båtrekon­
struktioner med stävprydnader i form av 
galtar, fiskar och andra djur ovanför il­
lustrationen av en kinesisk drakbåt en 
blyertsteckning av en slup. Denna bok 
har kanske verkat som inspirationskälla 
till mer än Galten och Delfinen. Texten 
till drakbåten ger vid handen att det rör 
sig om en ceremonibåt - en båt varom 
1700-tals resenären kapten Carl Gustav 
Ekeberg säger i sin Ostindiska Resa åren 
1770--1771: "Longschyn-festen, som be­
synnerligast varar uti tre till fyra 
dagar ... . .. de nyttia härtill ett sär-
deles slags båtar, kallade Long-schyn , 
drakskepp . . .. Sådana båtar äro ifrån 
60 till 80 alnar (l aln = 0,6 m) lång , 
framtill prydda med förgyllt eller målat 
drakhuvud och baktill med sådan 
stjärt . ... " . Än i dag paddlar man i 
Hongkong ikapp den 5 månadens 5 dag 
till månens ära och för att ihågkomma en 
statsman som dränkte sig i protest mot 
korrumptionen i hans gouvernement c:a 
300 f kr. 

Den kinesiska draken Long, himlens 
härskare, är en av de tre typer av drakar 
som kineserna avbildar i sin emblematik. 

Inte bara i sina gamla läroböcker om 
skeppsbyggeri kunde af Chapman se sig 
om efter förlagor till dekorationer till 
lustbåtar. På hans sommarresidens Skär­
va i Blekinge finns ett nittiotal vackra ki­
nesiska akvareller som visar olika kine­
siska båttyper, som försetts med såväl ki­
nesisk som uttydd svensk samtida text. 
Ibland dessa finns också en longsky. He­
la serien kan mycket väl vara hemförd av 
hans äldre bror Charles, som var kapten 
vid svenska ostindiska kompaniet. N å­
gan i detta under 1700-talet så domine­
rande handelsbolag måste även ha hem- · 
fört den modell av en longsky som finns i 
Marinmuseum , Karlskrona och som till­
förts samlingarna redan år 1800. af 
Chapman hade från hela världen samlat 
in båtuppgifter till sitt stora verk Ar­
chitectura Navalis Mercatoria, som ut­
kom 1768. 

Gustav III hade som yngling utklädd 
till kines på ett hyende under kinainspi­
rerade former fått överlämna nyckeln till 
Kina slott på sin moders, Lovisa Ullrika 
syster till Fredrik den Store av Preussen, 
födelsedag 1753. Kinaintresset låg i tiden 
och särskilt honom varmt om hjärtat. 
Den kinesiske kejsaren med sina höga 

intressen och vårdnadsiver om kultur , 
land och folk var ett föredöme. Man vur­
made för det exotiska samtidigt som en 
götisk anda och ett medvetande om det 
nordiska förgångna gjorde sig påmint. I 
ingetdera fallen bryter sig Draken ur ra­
men utan kompletterar tvärtom övriga 
kulisser i det stora skådespelets epilog. 

Slupen med utrustning inlevererades 
till Kungl Ståthållare ämbetet på Drott­
ninghalms slott från Karlskrona den 27 
juli 1801 varefter dess öden är. oss för­
borgade fram till dess att vi i PM angå­
ende brister på Drottningholms slott år 
1819 finner annotationen "bortfluten vid 
1818 års höga vatuflöde". stävdekoratio­
nerna har tydligen undgått förödelsen 
och inlemmats i dekormaterialet till tea­
tern. 

Neptunitempiets grottor kom aldrig 
att konservera några gondoler men vi 
kan i dag njuta av de två bevarade lust­
båtarna Galten och Delfinen och rester­
na av en tredje- stävdekorationerna till 
Draken, som liksom en fågel fenix skall 
ikläda sig ny skepnad och ingå i divertis­
semangerna kring sin miljö - Drottning­
holms teater . 

ERNST NYMANS HERREKIPERING 
Etablerad 1 890 

Erbjuder allt i uniformer och 
tillbehör för Kungl. Flottan 

Nils Jonasson 

Ronnebyg. 39 : 371 00 Karlskrona : Tfn 0455-102 98 
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Trelleborg beklädnader. 
Ett pålitligt hantverk 

i varje detalj. 
Vår långa erfarenhet och våra stora resurser när det gäller 
såväl korrosions- och slitagebeklädnader som beklädnader av 
.mer speciellt slag har gjort våra material till välkända begrepp 
på marknaden. Yrkesskicklighet och bra material. En oslagbar 
kombination när det handlar 
om att få en ~eklädnad som TRELLEBORG '\TJ 
du kan hta pa. 'V 

Trelleborg AB, Division Vals/Beklädnad, Fack, 
23 1 GO Trelleborg Te lefon04l0-5 l000. 

Ledamoten 
NILS SVAHN 

Lätta ytattackenheter- nuläge 
och utvecklingstendenser 
Årsberättelse inom vetenskapsgrenen krigsfartygskonstruktion, maskin- och elektro­
teknik, teleteknik för år 1980181 . 

Årsberättelsen har med stöd av sällskapets stadgar§ 8 Mom 2 begränsats till att be­
handla lätta fartyg med huvudvikt på robotbestyckade ytattackenheter. Detta områ­
de bedömes vara av särskilt intresse med tanke på pågående ombyggnad av tb typ 
Spica T 131 till robotbärande fartyg , under året beslutad anskaffning av två nya ytat­
tackenheter "Spica III" samt den omsättning av Spica T 121 som förutsättes ske i slu­
tet av 1980-talet. 

Redogörelsen syftar främst till att ge en överblick över dagsläget då det gäller kon­
struktion och byggnad av kvalificerade lätta ytattackenheter. Underlaget grundar sig 
främst på uppgifter i "Janes Fighting ships" 1980/81 samt Jane's Surface Skimmers 
och tillgängliga facktidskrifter. De väsentligaste källorna framgår av litteraturförteck­
ningen . 

Även svävare, bärplanbåtar och andra okonventionella farkoster kommer att be­
handlas eftersom dessa numera utgör en del av helhetsbilden då det gäller möjlig ut­
veckling på sikt . 

Beträffande sväVare och bärplanbåtar hänvisas även till ledamoten Carl Risbergs 
årsredogörelse i TIS nr l 1978. 

Huvuddata för flertalet av de ytaHackenheter som omnämnes i redogörelsen åter-
finnes i tabell 2 sid. 150 - 152. 

Uppgifter för lätta ytattackenheter 
Med lätt ytaHackenhet avses här fartyg under 500 ton med attack- och patrulluppgif­
ter. Jane's Fighting ships kallar denna grupp " Light Forces" med underindelningen 
"Fast Attack Craft" (FAC) för fartyg med fart över 25 knop och " Patrol Craft" för 
fartyg med fart under 25 knop . 

De lätta ytaHackenheternas huvuduppgifter är invasionsförsvar samt skydd av sjö­
trafik och fiske . För dessa uppgifter lämpar sig lätta snabba enheter med en kom­
bination av robot- och artilleribestyckning. I uppgifterna ingår också patrullerings­
uppdrag, vilket innebär att viss uthållighet också är önskvärd. 

Allmänt sett begränsas möjligheterna att utnyttja lätta enheter av dessas basbero­
ende, vilket gör att operationsområdet begränsas till det egna landets kustfarvatten. 
De svenska förh ållandena är särskilt gynnsamma för lätta enheter beroende på de 
möjligheter till skyddad basering och skyddade utgångslägen som den svenska skär­
gården erbjuder. 
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Utsträckta territorialvattengränser , utsträckta fiskegränser samt den snabbt ex­

panderande off-shore-verksamheten innebär ett ökande behov redan i fredstid av 

lämp~iga e~heter för att bevaka ?et egna landets intressen. Beroende på uppgiftens 

art stalls ho?st vanerande krav pa de enheter som skall fullgöra dessa uppgifter. Det­

ta har lett till att flera ohka fartygstyper kommer till användning. Exempel härpå är 

den svenska kustbe~aknmgens ~v 171 och 172 på 280 ton med max fart 20 knop , Nor­

ges nya kustbevakmngsfartyg pa 2800 ton , en 57 mm kanon och eventuellt Pingvin­

robotar eller ubåtsjaktvapen , Mexicos "Azteca"-klass 130 ton, 24 knop, en 40 mm 

och ~n 20 mm kanon, Turkiets SAR 33 170 ton, 40 knop, en 40 mm kanon, Storbri­

tanmens Island-klass 1250 ton , 16 knop , en 40 mm kanon , aktionsradie 7000 nm och 

~torbritanniens HMS " Speedy" (bärplanbåt typ Boeing jetfoil) 117 ton , 43 knop , ak­

tJOn_sradie 350 n m (b1ld 1). I England har också svävare prövats för bl a övervakning 

av fisket. Framstav ekonomiska skäl väljer man för dessa uppgifter i stor omfattning 

latta fartyg med egenskaper liknande den lätta ytattackenhetens, men med i allmän­

het lägre _fartkrav och lättare _beväpning. Svårigheten ligger i att kombinera krav på 

relativt ho~ fart , god ek?nO.mi ,_ uthållighet och goda sjöegenskaper. Med uthållighet 

menas har mte enbart harfor dimensiOnerade förråd utan även goda förläggningsför­
hållanden. 

Bild l. 
HMS Speedy. (Jane's Fighting ships). 
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Utvecklingen inom vissa teknikområden 
Elektronik 
Miniatyriseringen inom elektroniken torde höra till den. mest revolutionerande ut­

vecklingen inom dagens teknik. För stridsfartygen innebär denna utveckling främst 

att alltmer kompakta och effektiva spanings- och eldledningsanläggningar kan byggas 

in i små fartyg. Båtarna kan utrustas med kvalificerade sambands- och informations­

behandlingsfunktioner som innebär en avsevärt ökad effektivitet för stridsledningen. 

Vidare har elektronikens och reglerteknikens utveckling skapat möjligheter till inte­

grering av flera funktioner och automation inom olika områden , vilket bl a innebär 

att besättningsstyrkan kan minskas. 

Artilleri 
Artilleriets utveckling går mot helautomatiserade, oftast obemannade och alltmer 

snabbskjutande pjäser. Pjäserna har också låg vikt. Bofors 57/70 väger endast 6 ton 

(exkl ammunition). Detta i kombination med ammunitionsutvecklingen gör att även 

små enheter med endast en pjäs kan få stor eldkraft. 

Sjömålsrobotar 
Den snabba utvecklingen av sjömålsrobotar som har ägt rum under 1970-talet har 

drastiskt ökat möjligheterna att höja de lätta enheternas stridseffekt En samman­

ställning av data för de vanligaste sjömålsrobotarna (SSM) framgår av Tabell l sid. 

Största upptäcktsavstånd för horisontberoende spaningsmedelligger för en fregatt 

på ca 30 km. De mera avancerade sjömålsrobotarna har så stora räckvidder att de kan 

nå mål som ligger under det skjutande fartygets horisont. För att fullt utnyttja dessa 

robotar krävs därför särskilda spanings- och målangivningsresurser i form av flygplan , 

helikoptrar eller andra sp"aningsmedel. Vidare skall målet identifieras och måldata 

överföras till den robotbärande enheten. Detta förhållande ställer krav på kvalifice­

rad sambands- och stridsledningsutrustning såväl inom robotförbandet som inom 

ledningsorganisationen. 

Motmedel mot robothotet 
Robothotet har ökat betydelsen av att fördela stridseffekten på många små enheter 

som är svåra att upptäcka såväl för motståndarens spaningsmedel som robotarnas 

målsökare. Här kommer också in kravet på att ge enheterna så liten radarmålyta och 

värmeutstrålning som möjligt liksom användningen av motmedel i form av remsrake­

ter, JR-facklor, dimbildning, telestörningar m m. 
Eftersom robotarna i regel avlossas på avstånd som är så stort, att skjutande fartyg 

eller flygplan befinner sig utanför det beskjutna fartygets artilleriporte måste i första 

hand de anflygande robotarna bekämpas. För direktbekämpning av anflygande ro­

botar finns för närvarande i princip tre olika metoder , som i facklitteraturen gemen­

samt benämns CIWS (Ciose In Weapon System). 
Den första metoden innebär att man använder en antirobotrobot, t ex General Dy­

namics RAM-ASMD (Rolling Airfrarue Missile Anti Ship Missile Defence) som av-
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ses installeras på den nya tyska robotbåtklassen typ S-143 A. 
Den andra metoden utnyttjar en snabbskjutande lätt kanon sammanbyggd med en 

speciell eldledning. Roboten avses med denna metod skjutas ned genom direktträff. 
Ett sådant system är General Dynamics PHALANX. 

Den tredje metoden innebär att man använder ordinarie eldledning och luftvärns­
pjäs för att på relativt långt håll skjuta ner roboten med en speciell zonrörsammuni­
tion . Bofors har utvecklat sin senaste 57 mm modell 70 bl a för denna uppgift. Det 
italienska Dardo-systemet-installerat i" Lupo"-fregatterna- utnyttjar Breda/Bofors 
40 mm dubbellavettage med 40 mm zonrörsammunition på motsvarande sätt. 

Tabell l. Sammanställning av data för de vanligaste sjörobotsystemen . (Källa Jane's 
Fighting ships). 

Namn 

Frankrike 

Vikt 
kg 

Otomat 770 

Exocet 730 
MM38 

Israel 
Gabriel 400(I) 

I och II 500(II) 

Italien 
Sea Killer 170 
(I) 

Sea Killer 300 
(II) 

Norge 
Pingvin 330 
I och II 
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MotortypMålsökare Räckvidd Fart 
km Mach 

Turbojet Tröghetsnav 200 

2-stegs 

2-stegs 

raket 

l-stegs 
raket 

2-stegs 

2-stegs 
raket 

Tröghetsnav 50 
aktiv radar 

Aktiv radar 25 (I) 

eller optisk 50 (II) 

Följer radar 10+ 
stråle/radio 
styrning el-
ler optisk , 

25 

Tröghetsnav 25 (I) 
IR måls 35 (II) 

0,9 

0,9 

0,7 

1,9 

0,8 

0,7 

Anmärkning 

Franska Matra 
och 
Italienska Oto 
Melara . Ny 
version 
räckvidd 400 km 
"Brieaero". 
Ny version räck-
vidd 75 km. 

Mark III med 
förbättrad ra 
darmålsökare 
har utvecklats . 

Tabell l. (forts) 

Namn Vikt 
kg 

Sverige 
Rb 08 A 900 
Rb 15 560 

Sovjet 
Scrubber 
SS-N-1 
Styx 2300 
SS-N-2 
SS-N-9 

SS-N-12 

Storbritan 
nie n 
Sea Dart 550 

CF 299 

USA 
Harpoon 770 
RG M 84 

MotortypMålsökare Räckvidd Fart 
km Mach 

Turbojet Radarmåls 200 0,85 
Turbojet Radarmåls lång 

Radar , IR 240 0,9 

2-stegs Aktivradar 45 0,9 

Ramjet Radar eller 270 1,0+ 
tröghetsnav 

Radar 460 

Startra- Radarllen-
ning, 45 

k eter halv-aktiv 
Ramjet radarmåls 

Startra- Förprogram- 90 0,9 
ket merad aktiv 
Turbojet radarmåls 

Anmärkning 

Operativ 1967 
Under utveck­
ling. 

Operativ 1958. 

Operativ 1960. 

Operativ 
1968-64 
på Nanuchka­
klassen. 
Bl a Kiev-klas­
sen. 

Även mot luft 
mål. 

En version för 
utskjutning 
från ubåt 
beräknas opera­
tiv under 1982. 

Egenskaper hos fartyget som robothotet har accentuerat är god manöverförmåga 
(för undanmanöver) och hög fart. I början på 1970-talet framkom flera nya robot­
båtar med farter på 30-35 knop, men de projekt som nu är aktuella är snabba bär­
planbåtar med farter på över 45 knop, (t ex USA " Pegasus", Israels "Flaggstaff', 
USA-företaget Grummans konstruktion eller Italiens "Sparviero") medan båtar med 
konventionella skrov projekteras för farter över 35 knop, t ex Israels nya utveckling 
av "Reshef', eller Västtysklands nya S-143 A. 
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Framdrivningsmaskineriet 

På maskinsidan har dieselmotorernas effekt höjts genom ökad överladdning, vilket i 
föreni.ng med krav på god bränsleekonomi vid lägre farter lett till att man i många fall 
valt dieselmotorer vid effektbehov upp till ca 4000 hk/motor. 

Gasturbintekniken har emellertid också utvecklats. Bättre bränsleekonomi har så­
ledes uppnåtts även vid lägre effektuttag, vilket kan innebära att gasturbinens be­
tydelse kan komma att öka. För närvarande finns inom aktuellt effektområde ett par 
nya gasturbiner i marinversion ute på marknaden men väldokumenterade tillförlitlig­
hetsuppgifter grundade på lång ackumulerad gångtid saknas ännu . 

Propulsionssystem 

Ett problem i samband med utvecklingen av bärplanbåtarna har varit att konstruera 
effektiva propulsionssystem , dels beroende på de höga farterna som vållar kavita­
tionsproblem , .?els problemet att framdrivningsmaskineriet hamnar högt över pro­
p~ll~arna VId barplansburen fart , vilket komplicerar kraftöverföringen. Man har där­
vid 1 flera fall löst problemet genom att använda vattenstråldrift , innebärande att 
motorerna driver ett pumpaggregat (vattenjetaggregat) , som kastar ut en vattenstråle 
akter över och därmed ger fartyget fart genom vattnet. 
. Vattenstråldriften har egenskaper, som gör att den kan vara ett förm ånligt alterna­

tiv till den normala propellern även för andra än bärplanburna skrov. Fördelarna med 
vattenstråldrift är bl a 

e enklare maskinarrangemang - i det närmaste horisontell kraftöverföring, ma-
skineriet kan läggas långt akteröver 

e minskat djupgående, inga känsliga delar under skrovet 
e bättre manöveregenskaper 
e mindre internt och externt buller 
e mindre vibrationer 
e erfordrar normalt inte dockning vid reparation och underhåll 
e eventuellt bättre isgångsegenskaper. 

Nackdelarna är bl a 

e lägre totalverkningsgrad - enligt uppgift blir skillnaden dock vid optimal kon­
struktiOn mte större än 10 % 

e större bärighet krävs i akterskeppet på grund av vikten av aggregatet och den ge-
nomströmmande vattenmassan 

e sämre kursstabilitet om fartyget ej förses med roder eller fenor 
e om hög totalverkningsgrad skall uppnås ökar aggregatets tyngd och dimensioner 
e tekniken är ännu mindre beprövad. 

Byggnadsmaterial 

Utvecklingen av nya material och sammanfogningsmetoder har inneburit att såväl 
aluminiumlegeringar som armerad plast har börjat konkurrera med stål och trä som 
byggnadsmaterial, inte bara för överbyggnader utan även för skrovet. 

Aluminium ger främst konstruktioner med låg vikt. Ett skrov i aluminium blir för 
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en Spica-båt ca 40 % lättare om det dimensioneras för att klara samma belastningar 
som ett stålskrov. För Spica-båtarna är skrovvikten ca 60 ton , varför viktminskningen 
skulle bli ca 25 ton som skulle kunna användas för ökad bränsle- eller vapenlast På 
grund av aluminiums lägre elasticitetsmodul blir dock aluminiumskrovets utböjning 
ca 3 ggr så stor som stålskrovets . Nackdelen med den större utböjningen är främst 
den vinkelavvikelse som uppstår mellan pjäser och eldledning , vi lket inom vissa grän­
ser bör kunna begränsas genom konstruktiva och andra åtgärder. 

Den andra stora fördelen med aluminium är dess korrosionsbeständighet Detta 
förutsätter dock att konstruktionen är utförd på rätt sätt, speciellt måste hänsyn tagas 
till risken för elektrolytisk korrosion. Ytterligare en fördel är att materialet är omag­
netiskt , men det bör observeras att eftersom det är elektriskt ledande kan virvel­
strömmar uppkomma , innebärande att materialet ej är helt elektromagnetiskt indif­
ferent. 

Ett väsentligt problem med aluminiumkonstruktioner är den i jämförelse med stål 
låga smältpunkten som gör att de lätt smälter vid brand. Ett annat allvarligt problem 
är att aluminium lätt splittras även vid lätta skador vilket innebär stora risker för per­
sonskador. En möjlighet att minska dessa skador anges vara att täcka konstruktionen 
i väsentliga utrymmen med ett keramiskt pansar. 

Glasfiberarmerad plast användes som byggnadsmaterial vad gäller stridsfartyg, 
främst för minröjningsfartyg, beroende på att materialet är helt omagnetiskt och icke 
elektriskt ledande och dessutom möjliggör konstruktioner med hög chockhållfasthet 

Kostnads- och viktsmässigt kan plastskrov inte konkurrera med stål då det gäller 
större , slanka , snabbgående fartyg , åtminstone inte med den sk rovbyggnadsteknik 
som tillämpas idag. 

Tänkbart är att någon form av kompositarmerad plast-aluminium i framtiden kan 
konkurrera med stål för fartyg av Spicaformat. 

Trots att plastskrovet blir tyngre än skrov i aluminium eller stål, byggs enstaka stör­
re snabba enheter avsedda för patrulluppdrag i plast. Detta beror främst på de under­
hållsvinster som kan erhållas då fartygen opererar i svår korrosiv miljö. 2 st 80-tons 
patrullbåtar av sådan konstruktion har byggts av Karlskronavarvet och levererats till 
Oman under 1981. Båtarna är utförda i glasfiberarmerad plast enligt sandwichmeto­
den . 

De fördelar som plasten erbjuder utöver att vara omagnetisk är således främst att 
den är korrosionsbeständig. Därutöver har materialet en slät yta och bucklar sig inte 
plastiskt . Värmeisolationsförmågan är god om sandwichkonstruktion användes . Ra­
darreflexionsförmågan slutligen är låg, vilket ger en låg radarprofiL 

Då det gäller plastmaterial kan det också nämnas att utvecklingen av bl a nya ar­
meringsmaterial, t ex kolfibrer och aramidfibrer ger väsentligt förbättrade hållfast­
hetsegenskaper hos plastmaterialet. Ännu är dock dessa armeringsmaterial mycket 
dyra och svåra att hantera i varvsmiljö . 

I detta sammanhang kan också nämnas att Västtyskland håller fast vid sin metod 
att bygga skrov för torped- och robotbåtar med bordläggning av trä på lättmetalls­
pant, vilket motiveras av att man vill minska den magnetiska signaturen i de minfar­
liga grunda, för minkrigföring, lämpade vattnen i södra Östersjön och den tyska 
nordsjökusten. 
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Vapenplattformens utveckling 
Olika skrovformer 

Teknikens utveckling medger som framgått av ovanstående att bygga in en allt större 
stridseffekt i lätta fartyg. För att stridseffekten skall kunna utnyttjas optimalt måste 
eftersträvas att ge den lätta vapenplattformen prestanda motsvarande vad som gällde 
tidigare tyngre enheter med motsvarande stridseffekt. 

De krav som framförallt är svåra att tillgodose hos en liten enhet är bl a 

e goda sjöegenskaper som ger möjlighet att även i hårt väder bibehålla besättning­
ens och materielens effektivitet, samt att bibehålla hög fart och god manöver­
förmåga 

e tillräckliga däcksytor och tillräcklig vo lym för vapenutrustningen 
e önskvärd uthållighet vilket omfattar såväl aktionsdistans , som förläggningsstan­

dard 
e lämplig viktsfördelning och goda stabilitetsegenskaper. 

Möjligheterna att hålla hög fart i hög sjö är av särskild betydelse. Detta har lett till 
utveckling av helt nya principer för skrovutformningen främst bärplanbåtar och olika 
typer av flerskrovsformeL Bild 2 visar förm ågan hos olika skrovformer att hålla far­
ten vid olika grader av sjöhävning. Som synes har de olika skrovformerna helt olika 
förmåga att bibehålla farten. Bärplanbåten har helt överlägsna egenskaper då det gäl­
ler att bibehålla farten i hög sjö, medan svävarna (ACV och SES) har stort fartöver­
skott i lugnt väder, men bromsas kraftigt i växande sjöhävning. 

Nedan behandlas närmare de olika skrovformerna, varvid även intressanta båt­
typer som bygger på respektive skrovform redovisas. 

Konventionell skrovform 

När det gäller utvecklingen av det konventionella skrovets former är dessa ganska väl 
utredda vad gäller egenskaperna i lugnt vatten, men utrymme för ytterligare utveck­
ling torde finnas då det gäller att få fram optimala skrov med hänsyn till uppträdandet 
i sjögång. För detta krävs dels ytterligare mätningar och analyser av vågsystemen i 
olika farvatten, dels mätningar på fartyg till sjöss och modellförsök med olika skrov­
former i simulerad sjögång. 

I Sverige bedrivs en utveckling av konventionella skrovformer med bl a systematis­
ka undersökningar av sjöegenskaper där bl a broachingtendenser (instabilitet vid 
gång i medsjö) analyseras. 

En intressant utveckling är SAR 33, en 170-tons patrullbåt som utvecklats av Abe­
king och Rasmussen i Bremen i samarbete med firman Hydro Engineering System. 
En prototyp har byggts och levererats till turkiska kustbevakningen . En serie om yt­
terligare 13 båtar är under byggnad i Turkiet. 

SAR 33 (bild 3) utmärkes av ett längd/breddförhållande av 3,8 mot normalt om­
kring 6, ett djupt V-format skrov och ett utdraget förskepp. 

Huvuddimensionerna är 33,5 x 8,60 x 3,75 m, djupgåendet midskepps är 1,85 m. 
Huvudmaskineriet utgörs av 3 st dieselmotorer placerade i bredd, som via en vinkel­
växel driver var sin propelleraxel med en ställbar (KaMeWa) superkaviterande pro-
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Bild 2. Maximal fart vid olika sjöhäv­
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peller. Maximala farten anges till över 40 knop med l~ 000 hk. 
De turkiska båtarna är endast lätt bestyckade , men batarna anges kunna bestyckas 

med t ex 1-76-mm Oto MeJara och 2 eller 4 EXOCET-sjömålsrobotar . 

Skrovformen anges ge båtarna mycket goda sjöegenskaper. Vid deprov som ge­
nomförts har man kunnat hålla en fart på 32-34 knop i sea state 6 och vmdstyrka 8 ~­
Tack vare skrovets bredd blir rullningen anmärkningsvärt liten, normalt mmdre an 
6°. Kursstabiliteten anses vara mycket god. Fartygets stabila gång förbättra~ väsent­
ligt besättningens bekvämlighet och effektiviotet i hårt_väder. Fartyget lutar mat vtdgt­
rar i hög fart, vilket ger god manöverförrnaga samttdtgt som ~esaottnmgen mtoe hka 
kraftigt upplever den horisontellt utåtrikt~de kraft som uppstar ~a fartyget opa nor­
malt sätt kränger utåt under giren. Girhasttghete_n vtd ~8 knop ar 6 /sek mot? /sek for 
motsvarande konventionell båt. Motsvarande gtrhasttghet for en barplanhat uppges 
tilll0°/ sek. Det bör i sammanhanget framhållas att de svenska Spicabåtarna också lu­
tar inåt vid gir och har girhastigheter liknande SAR 33. 
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Bild 3. SAR 33 Genera/arrangement 
(Maritime Defence mars -78). 

Den stora bredden ger dels stort däcksutrymme, dels stora utrymmen inombords, 
vilket ger möjlighet till en bekvämare inredning än vad som är möjligt på normala bå­
tar av motsvarande storlek. 

Det breda, bäriga akterskeppet ger möjlighet till att placera huvudmaskineriet 
längst akterut vilket från bullersynpunkt är angeläget. Bredden gör att huvudmoto­
rerna kan placeras i bredd, vilket avsevärt förkortar maskinområdet i långskeppsled. 
Slutligen kommer deplacementstyngdpunkten att ligga väl akter om halva fartygs­
längden, vilket enligt uppgift i referens 10 eliminerar risken för "broaching". 

Bärplanbåtar 

Bärplanbåtarnas mest framträdande egenskaper är som nämnts att de kan framföras 
med hög fart i hög sjö och därvid har en mycket stabil gång med små accelerationer 
horisontellt och vertikalt. 

Genom att skrovet lyfts upp över ytan minskar motståndet. Som riktvärde anges att 
för att med samma deplacement nå en viss fart erfordras hälften så stor maskinstyrka i 
en bärplanbåt som i ett konventinellt skrov. 

Helt nedsänkta bärplan kräver ett automatiskt system som styr klaffar på bärpla­
nen på ett sådant sätt att båten hålls på en jämn höjd över medelvattenytan . Detta 
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system upprätthåller båtens stabilitet och upphäver samtidigt rullning och stampning 
effektivt. 

Båtar med ytskärande bärplan kräver inget höjdhållningssystem, men följer med 
vågrörelserna och får rullnings- och stampningsrörelser som ligger någonstans mitt­
emellan ett konventionellt skrov och en båt med fullt nedsänkta bärplan. 

Som jämförelse uppges följande karakteristiska värden på vertikalacceleratio nen 
vid mötande sjö sea state 4. 

Helt nedsänkta bärplan 
Y tskärande bärplan 
Konventionellt skrov 
Konventionellt skrov 

45 kn vert acc 0,12 g 
35 kn vert acc 0,84 g 
22 k n v ert acc l ,44 g 

35 kn vert acc 2,58 g. 

Det kan också nämnas att om en bärplanbåt framföres, skrovburen med nedfällda 
bärplan , så hjälper detta avsevärt till att dämpa rörelserna i sjön . 

Båtar med helt nedsänkta bärplan kan nu anses ha fått ett genombrott som alter­
nativ till konventionella skrov för lätta ytattackfartyg. På västsidan finns för närva­
rande två typer av bärplanbåtar som lämnat prototypstadiet . Dessa är USA :s PHM 
"Pegasus"-klass (240 ton med max fart 50 kn) , som beställts i 5 exemplar utöver "Pe­
gasus". (Bild 4.) Den andra är den italienska "Sparviero" , (62,5 ton maxfart 50 kn) 
som byggs i Italien för italienska marinen , den sista enheten av 7 st levererades i feb­
ruari 1981 (bild 5). 

En tredje typ är " Flaggstaff' Mark II (100 ton , maxfart 52 kn) , konstruerad i USA 
av Grumman, byggs nu för Israel i två exemplar. Förhandlingar uppges pågå om att 
bygga 10 st till i Israel på licens . Utöver dessa har , som inledningsvis nämnts, England 
anskaffat en specialversion av BOEING jet-foil HMS "Speedy" (117 ton, marschfart 
43 kn) . 

De nämnda 4 typerna har helt nedsänkta bärplan. Samtliga utom HMS "Speedy" 
bestyckas med sjömålsrobotar och 76 resp 30 mm pjäser. 

Sovjet har tidigt utvecklat och byggt ett stort antal bärplanbåtar för passagerartra­
fik främst på floder och skyddade vatten. Krav på goda sjöegenskaper har inte varit 
styrande i dessa fall, vilket lett till att man främst utvecklat båtar med ytskärande bär­
plan. Detta tycks även ha påverkat utvecklingen av bärplanbåtar inom den sovjetiska 
marinen. De sovjetiska militära bärplanbåtarna är av två typer. Den enklare typen 
har endast främre ytskärande bärplan . De första båtarna av detta slag var P 8/P 
lO-klasserna som byggdes i slutet av 50-talet . 

1973 kom " Turya" -klassen (220 ton, 40 kn) avsedd för ubåtsjaktuppgifter och 1978 
kom "Matka"-klassen (215 ton , 42 kn) utrustad med Styx-robotar. 

Både " Turya" och "Matka" har samma skrovform som "Osa"-klassen , men har yt­
skärande främre bärplan som lyfter upp förskeppet vis 20-25 kn. Aktra bärplan sak­
nas . Förutom minskat motstånd- "Matka" gör 42 kn medan "Osa" gör 30- 36 kn 
med samma maskinstyrka- ger bärplanen båtarna en stabilare gång men sjöegenska­
perna torde dock inte kunna jämföras med de som uppnås med helt nedsänkta bär­
plan. 
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PHM-1 PEGASUS 

Bild 4. PHM Pegasus. 

Bild 5. Sparviero. 
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Den sovjetiska motsvarigheten till USA:s " Pegasus" kan möjligen anses vara "Sa­
rancha"-klassen (235 ton , 45 kn) , (bild 6), som först iakttogs 1976. Endast 3 st tycks 
ännu ha byggts. Sarancha har ytskärande bärplan förut och ett helt nedsänkt bärplan 
akterut. Maskineriet utgörs av 2 st gasturbiner på totalt ca"27 000 hk. En autopilotan­
läggning styr det aktra bärplanets lyftkraft genom att påverka klaffar på detta bär­
plan. 

"Sarancha" är utrustad med 4 st SS-N-9 sjömålsrobotar- samma som " Nanuchka" 
-klassen - luftvärnsrobotar SA-N-4 och en snabbskjutande 30 mm pjäs. 

Ryssland har byggt den för närvarande största bärplanbåten i världen "Babochka" 
på 440 ton . Farten med 3 st gasturbiner på totalt ca 40 000 hk anges till 45 kn . Bär­
plansarrangemanget synes av bilder att döma utgöras endast av ytskärande främre 
bärplan. Bara en båt har byggts och denna har utrustats med ubåtsjakttorpeder. Det 
anses troligt att det rör sig om ett experimentfartyg. 

Katamaraner 
Bärplanbåtarna tillgodoser högt ställda krav på stabil gång och hög fart även i hög sjö 
men en bärplanbåt med helt nedsänkta bärplan är dubbelt så dyr som motsvarande 
konventionell båt och den kräver mera underhåll och service . I det följande skall re-

Bild 6. Sarancha. (Jane's Fighting 
Ships). 
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dovisas andra okonventionella skrovformer för att belysa tänkbara möjligheter att ut­

nyttja dessa för lätta ytattackenheter. Samtidigt kommer också att beröras andra an­
vändningsområden som för närvarande är aktuella för respektive skrovform. 

Som nämnts är det ofta brist på fri däcksyta och volym som begränsar möjligheter­
na att bygga in önskad vapen- och eldledningsutrustning; detta gäller inte minst bär­
plan båtarna . Katamaranskrovet erbjuder med sin stora däcksyta en lösning på detta 

problem . Katamaranskrovet har därutöver stor tvärskeppsstabilitet och god man­

överförmåga beroende på att propellrarna (motsv) kan placeras på stort avstånd från 
varandra . Katamaranskrovet kan även med lämplig utformning ge mindre vågbild­
ning , vilket är önskvärt bl a i skärgårdsområden . 

Katamaranskrovets släpmotstånd är normalt sett större än för motsvarande fartyg 

med samma deplacement och konventionell skrovform. Detta beror på att man med 
två skrov får en större våt yta än om samma deplacement bärs upp av ett skrov. 

Inteferens mellan de två skrovens vågsystem påverkar vågbildningsmotståndet. 

Man kan därigenom inom ett begränsat fartområde uppnå att vågbildningsmotstån 
det för ett katamaranskrov blir mindre än för enkelskrov med samma deplacement. 

Katamaranskrovets motståndsegenskaper är dock ännu i flera avseenden ofullstän­
digt klarlagda. 

Först på senare år har katamranskrov blivit aktuella som skrovform i större omfatt­
ning och då främst för lätta snabba passagerarfartyg inom vilket område katamaran­
skrovet har visat sig erbjuda gynnsamma egenskaper. 

Det är att märka att för passagerarbåten är det i regel inte deplacementet som är 
utslagsgivande utan behovet av stor däcksyta och små rörelser - dvs bl a god tvär­

skeppsstabilitet- som eftersträvas. Det är därför dessa för katamaranen utmärkande 
egenskaper som skall utgöra jämförelsegrund då man jämför katamaranskrovet med 

ett konventionellt enkelskrov. Eftersom stor däcksyta och stabil gång även är kritiska 
krav vid konstruktion av lätta ytaHackenheter så är katamaranskrovet intressant ock­

så för denna typ av fartyg . Vad som gör katamaranskroven intressanta är också att de 
snabba passagerarfartyg som kommit fram visat sig inte bara ha liten rullningsbenä­
genhet utan även i andra avseenden ha goda sjöegenskaper. 

En nackdel med katamaranen är att den är "skrymmande" då det gäller förtöjning 
och torrsättning. Detta gäller dock främst stora katamaraner vilkas bredd väsentligt 
överstiger normala fartygsbredder. Katamaranen blir också dyrare på grund av sin 

mera komplicerade struktur och på grund av att vissa system måste dubbleras ef­

tersom man har två skrov. Ett problem kan också vara att de båda skroven måste ha 
en viss minsta storlek om de skall kunna utnyttjas effektivt som bostadsutrymmen 
mm. 

Katamaranformen har utnyttjats med framgång speciellt då behovet av hög tvär­
skeppsstabilitet varit stor , t ex för kranfartyg eller för ubåtsbärgningsända mål såsom 

USA:s "Pigeon" och "Ortolan". Dessa fartyg , byggda 1969, har 3 400 tons deplace­
ment, huvuddimensionerna 76,5 x 26 x 6,5 m och maxfarten 15 kn. En 10 m bred 

brunn mellan skroven utnyttjas för att lyfta och hantera ubåtsräddningsfarkos ter. 

Här kommer katamaranens egenskaper väl till pass med god stabilitet , stora däcks­
ytor och god manöverförmåga vid låg fart. Ett annat exempel på en större katamaran 
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är den holländska " D up lus" som är avsedd för hydrografisk forskning och annat un­

dervattensarbete . 
Ett intressant projekt där katamranformen avses utnyttjas är det australiska min­

jaktprojektet . Målsättningen är att ta fram ett billigt fartyg som kan anskaffas i 

många exemplar. Fartyget avses byggas i glasfiberarmerad plast. Deplacementet an­
ges till 160 ton och huvuddimensionerna 30 x 9 m. Anbud omfattande konstruktion 

och byggnad av 2 fartyg har begärts i november 1980. Man räknar med totalt 8 fartyg i 

serien. Utprovningen av de första två fartygen beräknas vara klar 1984. 
Skälen till att man valt ett katamaranskrov uppges vara den goda stabiliteten , stör­

re däcksyta , bättre manöveregenskaper och reducerade signaturer. Om det sista om­
fattar trycksignaturen är osäkert. Däremot torde det gälla akustisk och magnetisk sig­

natur eftersom huvudmaskineriet genom den större däcksytan kan placeras på däck 

samt att manövrerbarheten eventuellt kan klaras utan bogpropeller eller aktivroder. 
Ovannämnda katamaranprojekt har icke haft hög hastighet som ett dimensione­

rande krav. Då det gäller lätta snabbgående katamaraner ligger det däremot närm~st 

till hands att titta på de norska Westamaranbåtarna som torde få anses ha varit ban­
brytande då det gäller lätta passagerarfartyg med katamaranskrov. Westamaranerna 

har sedan början på 70-talet transporterat passagerare under de krävande förhål­
landen som råder i den norska farvattnen. De har visat sig mycket ändamålsenliga för 

denna uppgift. Man uppger bl a att sjöegenskaperna är så goda att mindre än l % av 

turerna har behövt inställas på grund av dåligt väder . 

Westamaranerna har konstruerats av Harald Henriksen som även står bakom 
konstruktionen av de norska och svenska patrullbåtsserierna. 

Westamaranerna byggs av det norska varvet Westamarin som också byggt 5 st av 

våra patrullbåtar. 
Westamaranen kom till sedan man funnit att de bärplanbåtar som varvet ( dåvaran­

de Westermoen hydrofoil) byggde på licens var alltför dyra och komplicerade. Vad 
beträffar Westamaranens egenskaper så anger varvet att man får ca 50 % större 

däcksyta och att motståndsökningen för ett katamaranskrov i jämförelse med ett lika 

stort enkelskrov är ca 7 %. 
Westamaran 86 (L=86 fot) var den första av Westamaranbåtarna. Den levererades 

1971 och tog 140 passagerare. Huvudmaskineriet utgjordes av 2 dieselmotorer om 

l 100 hk vardera vi lket gav en fart på 26 kn vid full last. 
Senare tog man fram Westamaran 95 med plats för 190 passagerare 2 x 1800 hk och 

en fart på 30 kn. 
Efter 12 månaders prov med en gasturbindriven version av W 95 har man konstrue­

rat W 100 T vars framdrivningsmaskineri utgöres av två gasturbiner på vardera 4 330 
hk som driver var sitt vattenjetaggregat. Farten anges till 38 kn. Den tredje enheten 

av denna typ är nu under byggnad . 
W 100 T är byggd enligt Norske Veritas fordringar för "klass + l A l - K Light 

Craft Catamaran". Fartygen har huvuddimensionerna 31 ,2 x 9,2 m och tar 244 pas­

sagerare. Besättningen är 4 man . 
D å det gäller katamaraner bör även nämnas att Marinteknik i Öregrund som har 

byggt kustartilleriets minarbetsbåtar och flera 200-båtar hösten 1980 färdigställt en 
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katamaran "Jetcat" för passagerartrafik. Deplacementet är 73 ton , huvuddimensio­
ner 29,8 x 9,4 x 1,14 maxfart 32 kn . Framdrivningsmaskineriet utgöres av två diesel­
motorer på vardera l 300 hk som driver var sitt av Karlstads Mekaniska Werkstad 
tillverkat vattenjetaggregat. Fartyget har visat sig ha goda egenskaper med små rörel­
ser i sjön i förhållande till ett konventionellt fartyg med samma deplacement. 

Ett speciellt särdrag i Jetcat-konstruktionen är att den övre delen av skrovet är en 
separat enhet som är placerad ovanpå de två sidoskroven , vi lka var för sig inrymmer 
en huvudmotor med propulsionssystem. Ett eller båda sidaskroven kan relativt en­
kelt tagas bort för översyn och reparation och därvid ersättas av ett reservskrov. 
Samtidigt har man på ett effektivt sätt kunnat isolera den övre skrovdelen från det 
buller som orsakas av framdrivningsmaskineriet och propulsionssystemet. 

Katamaraner med nedsänkta skrov 
Katamaranskrovet erbjuder utvecklingsmöjligheter enligt två helt skilda principer 
med delvis olika målsättning. 

Den ena principen som inte torde vara optimal för lätta snabba fartyg syftar främst 
till att ta fram en farkost som kan framföras med minsta möjliga rörelser i sjön obero­
ende av väderförhållanden och sjögång. 

Principen liknar den som utnyttjas för flytande oljeborrplattformar. Farkosten be­
står av två torpedliknande undervattensskrov försedda med strömlinjeformade stöt­
tor som bär upp övervattensdelen . Farkosten betecknas oftast förkortad SW A TH 
(Small Waterplane Area Twin Hull) eller SSP (Semi Submerged Plattform) . 

Enligt tidskriften Naval-architeets januarinr -81 har Aker Engineering A/S i Norge 
med stöd av norska regeringen projekterat en SW ATH med l 500 tons deplacement 
och huvuddimensionerna 52 x 20 x 7,3 m och avståndet 17 m mellan underkant av 
flytpontonerna och övre däck, vilket ger ett begrepp om dimensionerna på ett fartyg 
av denna typ. Farkosten skall göra 26 knop med ett gasturbinmaskineri om 2 x 14 000 
hk . Den är avsedd för 400 passagerare och skall användas för transport av personal 
till oljeplattformarna i Nordsjön. Bortfall på grund av hårt väder beräknas till 4 %. 
Den förutses bli ekonomiskt lönsam i förhållande till helikoptertransporter och fram­
förallt erbjuda större säkerhet. 

Denna typ av farkost lämpar sig på grund av sitt djupgående främst för uppgifter 
ute på öppna havet. I USA har man bl a tänkt sig att kunna använda skrovformen för 
minihangarfartyg. 

S idokölsvävare 
En annan möjlighet att utveckla katamaranen är att åstadkomma en luftkudde mellan 
skroven, varvid man får en sidakölsvävare eller yteffektfarkost. Luftkudden hålles 
kvar genom ett flexibelt kjolsystem förut och akterut mellan skroven. Denna typ av 
farkost betecknas ofta SES ( Surface Effect Ship ). Risberg har behandlat även sido­
kölsvävarna , men eftersom de synes erbjuda intressanta egenskaper då det gäller 
konstruktion av framtida lätta ytaHackenheter, så kommer ytterligare uppgifter om 
denna fartygstyp att redovisas här. 

Om man bortser från kjolsystemet förut och akterut innebär icke sidakölsvävaren 
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någon ny teknik. Sidokölsvävaren kräver således icke så avancerad teknologi som 
bärplanbåten och blir därmed enklare och mera driftsäker samt får lägre anskaff­
nings- och underhållskostnader. Den kräver inga komplicerade höjdhållnings- eller 
stabiliseringssystem och den har inga otympliga bärplan . 

Sidokölsvävaren har icke den egentliga svävarens amfibieegenskaper, men den har 
väsentligt bättre manöverförmåga , åstadkommer mindre buller och kan göras mera 
robust . 

Sidokölsvävaren ger i förhållande till ett konventionellt skrov katamaranens för-
delar med stabilare gång och större däcksyta, samtidigt som den har väsentligt lägre 
framdrivningsmotstånd. Det är den sistnämnda egenskapen som framförallt gör sido­
kölsvävaren konkurrenskraftig i förhållande till andra typer av farkoster. Förhål­
landet blir naturligtvis mest markant vid förflyttning med hög fart , där sidakölsväva­
ren kan ha dubbelt så stor aktionsradie som motsvarande båt med konventionellt 
skrov. 

Sidokölsvävarens sjöegenskaper är givetvis icke så goda som en bärplanbåts i hög 
fart, men såvitt kan bedömas av tillgängliga uppgifter så är farthållningsförm ågan i 
sjögång bättre än för motsvarande båt med konventionell skrovform upp till sea-state 
4 för en 200 tons båt (se bild 3). Uppgifterna varierar dock . En 120 tons SES som gör 
60 knop i lugnt väder anges således kunna hålla ca 30 kn vid Sea State 5 (ca 3m våg­
höjd). 

Det engelska företaget Havermarine Transport Limited är det företag som har den 
största kommersiella verksamheten vad gäller sidokölsvävare. Man har tillverkat och 
levererat mer än 50 fartyg till ett flertalländer i världen. För närvarande arbetar man 
med två typer HM 200 och HM 500. HM 200-serien varierar i längd mellan 16 och 21 
m och levereras som passagerarbåtar , brandskydds- och bevakningsbåtar eller för 
kustbevakningsuppgifter. Bild 7 visar en version avsedd för bevakningsuppgifter. 
Maxfarten anges till 40 knop med en total motoreffekt på l 300 hk för framdrift och 
200 hk för lyftfläktar. Pris ca 7 Mkr. 

HM 500-serien projekteras i tre varianter: 27, 33 och39m långa. 33m-båten har ett 
deplacement på ca 100 ton. En prototyp avsedd för passagerartrafik är under byggnad 
och avses genomgå prov under 1982. Utkast finns på versioner av denna typ med ro­
botbeväpning. 

I USA har utvecklingen under 1970-talet dominerats av marinens 3 000-tons pro­
jekt (3K SES) som nu avbrutits och endast är föremål för utvärdering. Projektet har 
dock på sedvanligt amerikanskt sätt bedrivits på stor bredd och man har härigenom 
fått fram resultat som kan tillgodogöras även på mindre enheter. Bell Aerospace Tex­
tron som konstruerat SES 100 B, en av försöksb åtarna på vilket 3K SES-projektet 
grundades, har gått ihop med Halter Marine - ett varv med lång erfarenhet av bl a 
patrullbåtsbyggande - till Bell Halter för att utvecka och bygga SES. Man har bl a 
byggt ett 140-tons fartyg (SES 110) . En SES 110, (bild 8), har nyligen levererats till 
amerikanska marinen som skall prova den inom kustbevakningen och flottan . Vid 
proven i flottan kommer farkosten att förlängas från 110 till160 fot och ett antal olika 
vapeninstallationer kommer att prövas. 

Rohr Marine som fick uppdraget att konstruera det avbrutna 3 K SES-projektet 
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har arbetat vidare och har nu tagit fram två mindre projekt på 160 respektive 375 tons 
max deplacement. Dessa projekt, som mycket liknar Bell Halters, är avsedda att kun­
na utföras i olika varianter som färja , landstigningsfarkost , helikopterbärande ytat­
tack- eller ubåtsjaktenheL SES-principen synes utan extrema kostnader och alltför 
extrem ny teknik ge en vapenplattform med tilltalande egenskaper i flera avseenden . 
Det vore därför intressant att utvärdera en SES för t ex bevakningsuppgifter. 

Svävare 
Svävaren (ACV-Air Cushion Vehicle) bygger på principen att farkosten helt bärs upp 
av en luftkudde vars tryck underhålls av särskilda lyftfläktar. För att inte luften skall 
läcka ut på grund av ojämnheter i underlaget avtätas luftkudden med ett flexibelt 
" kjolsystem" . 

Svävare används nu på många håll i världen för transport av passagerare och last. 
British Hovercraft Corporation (BHC) som får anses ledande på området , började 
med sin SR.N l 1959 och har nu inklusive vad som är i order byggt 86 st svävare av 
olika typer , vilka tillsammans har en gångtid på ca 300 000 timmar. 

BHC största svävare är den förlängda SR. N 4 versionen SR. N 4 MK 3- "Super 4" 
-på 300 ton med huvuddimensionerna 56,4 x 23,2 m. Nyttalast 110 ton , som ger möj­
lighet att ta 418 passagerare och 54 - 60 bilar. Huvudmaskineriet som driver både 
lyftfläktar och framdriftpropellrar utgöres av 4 st gasturbiner på vardera 3 800 hk. 
Farten anges till60- 65 kn i lugnt väder, 50-55 i moderat väder , 35-45 i hårt väder 

Bild 8. Bell Halters sidakölsvävare SES 
110. (Navy international aug-81). 
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(2 ,5 m våghöjd och 14m/s). Aktionstid 0,23 tim per ton bränsle. För närvarande går 2 
st "Super 4" och 4 st SR. N 4 MK 2 i trafik över Engelska kanalen. 

Svävaren har flera egenskaper som gör den lämplig för militära uppgifter Hittills 
har den mest avsetts för amfibieoperationer där man utnyttjar dess höga fart och för­
måga att förflytta sig även över fast mark. Både Sovjet och USA har fartyg som 
byggts med tanke på att kunna docka in svävfarkoster , som därigenom kan transpor­
teras med full utrustning till lämpligt utgångsläge för landstigningsoperatio ner. Den 
nya sovjetiska " Ivan Rogov"-klassen på 13 000 ton kan således ta 3 st svävare av 
" Gus"-(27 ton , plats för 25 soldater med utrustning) eller " Lebed"-klass (90 ton) . 

Svävarna lämpar sig även för understödsuppgifter och är tänkbara som lätta ytat­
tackenheter. Svävaren har också som närmare beröres nedan, speciella egenskaper 
som gör den lämpad för minröjningsuppgifter. 

Svävarens fördelar i militära sammanhang kan sammanfattas i nedanstående punk­
ter. 

e Fartöverlägsenhet vid gott väder. 
e Amfibieegenskaper. 
e Möjlighet att gå upp på stranden och där dölja sig. 
e Liten besättning. 
e Små ljud- och trycksignaturer under vattnet , liten radarmålyta. 
e Okänslighet för torpeder och undervattensexplosioner. 

I förhållande till ett konventionellt skrov av motsvarande storlek har svävaren ett 
stort fartöverskott vid lugnt väder och även om farten måste dras ner i hög sjö, så har 
den ett markant fartöverskott upp till sea-state 4 (se bild 3) . 

Särskilt bör uppmärksammas svävarnas okänslighet för minor. Denna egenskap 
har framkommit vid försök som utförts av engelska marinen . Man har konstaterat att 
såvälljud som trycksignatur för en svävare som framföres med hög fart är gynnsam­
mare än för ett minjaktfartyg med låg fart under minsökning. 

Genom att farkosten är byggd av aluminiumlegering och bärs upp av en luftkudde 
över vattenytan , blir den magnetiska signaturen starkt begränsad liksom effekten av 
eventuella virvelströmmar i skrovkonstruktionen. 

Luftkudden har även god förmåga att ta upp chockvågor och ger därför ett skydd 
om en mina utlöses nära farkosten . 

Okänsligheten för minor innebär att svävaren med lämplig utrustning kan utnyttjas 
för minröjningsuppgifter och att svävaren också då den utnyttjas för andra uppgifter , 
har överlägsna egenskaper då det gäller att ta sig fram över minerade farvatten. 

Trots de fördelar som svävaren erbjuder och trots att BHC och andra svävartillver­
kare presenterat utkast till robotbestyckade svävare avsedda för ytattackuppgifter , 
finns det ännu ingen operativ svävare som är robotbestyckad . Detta torde bl a bero 
på att svävaren hittills i stor utsträckning har byggts med flygteknik vilket gör den dyr 
och u'nderhållskrävande. 

Den nation som har flest operativa svävare för militärt bruk är Sovjet som för när­
varande har ca 50 svävare av tre typer: "Aist" ca 10 st (bild 13) , 260 ton med 90 ton 
bränsle och nyttolast, huvuddimensioner 47,8 x 17,5 m, 2 st gasturbiner på 14 000 hk 
vardera och maxfart 65- 70 kn, bestyckning två 30 mm helautomatiska dubbellavet-
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tage. " Lebed" 11 st är den svävare som senast tagits i tjänst ~ 90 ton ink! 40 ton nyt: 
to last huvuddimensioner 25 x 11 ,2 m. Huvudmaskmen troligen 2 st gasturbmer p a 
3 600,hk vardera , maxfart 55- 60 kn , bestyckning ett 30 mm helautomatiskt dubbel-
lavettage. · 

"Gus" 33 st 27 ton kan ta upp till 25 soldater , huvuddimensioner 21,3 x 7,3 m 3 st 
gasturbiner , varav två för framdrift och en för lyftfläktar , fart 57 k n. 

Utöver i Sovjet finns det ännu endast operativa militära svävare 1 Iran (6 st BH7 
"Wellington" ca 50 ton 8 st SR.N 6 " Winchester" ca 10 ton) , Saud-Arabien (8 st 
SR.N6) samt Egypten (3 st SR .N 6). . 

I USA pågår utveckling av svävare för landstigning och transportuppgtfter. 2 st 
provsvävare Jeff A och Jeff B har byggts. Båda på ca 160 ton inklusive bränsle och ca 
60 tons nyttolast , hastighet ca 50 kn . . .. . 

Enligt uppgift befinner sig prototypprovningen i slutskedet och en senebestallmng 
är på väg. . 

Storbritannien torde vara det land som tidigare arbetat mest med svävarutveckhng­
en. Man har dock ingen i egentlig mening operativ svävare. Brittiska marinen har ut­
fört omfattande försök med svävare i olika militära uppgifter. Härvid har man använt 
sig främst av Vosper Thornyerotts VT 2 typ (ca 100 ton) och British Hovercrafts 
"Wellington" typ BH7. En av vardera av dessa ingår i engelska marinen som därut­
över har 3 st SR.N 6 och en SR.N 5. 

VT 2 är på 100- 110 ton inklusive last och bränsle . Huvuddimensionerna 30 ,2 x 
13,3 m. Framdrivningsmaskineriet utgörs av två st gasturbiner på 4 250 hk som driver 
lyftfläktar och 2 st .framdriftpropellrar. Maxfarten är 60 kn eller högre. Framdri~t­
propellrarna är placerade i en dysa med ledskenor , vtlket ger battre dragkraft vtd lag 
fart och lägre ljudnivå . Den VT 2 (VT 2-001) som byggts är avsedd för transport­
uppgifter och har då en lastkapacitet på upp till 32 ton eller 130 soldater . 15 ton bräns­
le medföres motsvarande 5 timmars gång eller 300 nm. 

VT 2 har också projekterats som lätt ytattackenhet och som minröjare . I utförande 
som lätt ytattackenhet räknar man med 23,5 ton för vapen och besättning samt 10,5 
ton bränsle med möjlighet att ta ytterligare 10,5 ton bränsle som överlast , vilket skul­
le ge en aktionsdistans på 600 nm . Beväpningen skulle utgöras av l - 76 mm Oto Me­
tara, 2 st Otomat sjömålsrobotar. 

BH 7 som levererades till engelska marinen redan 1970 har utnyttjats för utvärde­
ring av svävare i flera olika roller, bl a fiskeskydd, ubåtsjakt och minröjning. BH 7 
Mk4 dimensioner är 23 ,9 x 13 ,8 m och en totalvikt på ca 50 ton . Huvudmaskineriet 
utgöres av en 4 250 hk gasturbin som driver dels en lyftfläkt av centrifugalt~p med 3,5 
m diameter , dels en framdriftpropeller med 4 st ställbara blad och 6,4 m dtameter. 4 
st propulsionssystem av i princip samma utförande återfinnes på den tidigare nämnda 
SR.N 4. Farten i lugnt väder är 60 kn , vid 1,4 m våghöjd sjunker farten till ca 35 kn . 
Denna version kan lasta 16 ton eller upp till 150 fullt utrustade soldater. 

BH7 MK5 A kan utrustas med t ex Exocet sjömålsrobotar och ett 30 mm dubbel­
lavettage. Vikten inklusive 9 ton bränsle blir ca 55 ton och nyttolasten ca 7 ton med 5 
mans besättning. 

BHC har ett nytt intressant projekt AP l - 88 (bild 9) med målsättningen att få 
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A Westland Company 

Bild 9. BHC svävarprojekt AP 1-88. 

fram en robust och billig svävare som kan serietillverkas och därigenom erbjudas till 
ett mera överkomligt pris än tidigare konstruktioner som i flera avseenden utnyttjat 
flygteknik bl a i skrovkonstruktionen. Maxvikten är endast 27 ton och huvuddimen­
sionerna 20,7 x 10,1 m. Lastkapaciteten 7 ton eller 80 passagerare och maxfarten be­
räknas till 55 kn. 

Kjolsystemet är av en ny effektivare typ . Skrovet är helsvetsat i aluminium och 
konstruerat för seriebygge. Maskineriet utgöres av luftkylda dieselmotorer 2 x 324 hk 
för lyftfläktarna och 2 x 428 för framdrift. Framdriftpropellrarna utföres med fasta 
blad och placeras i en dysa , vilket anses väsentligt minska ljudnivån. 

Tänkbar användning av en sådan farkost inom det svenska försvaret skulle kunna 
vara för sjöräddningsuppdrag, kvalificerad transportresurs för KA eller inom basor­
ganisationen, bl a förtbeller ptrb-lag. Priset beräknas ligga vid 7-9 Mkr, vilket mot­
svarar priset på 2 - 3 av de trossbåtar som nu anskaffas av svenska marinen . Last­
kapaciteten är en tredjedel av trossbåtarnas , men farten 3 gånger så stor och därtill 
kommer amfibieegenskaper innebärande bl a framkomlighet på grunt vatten och 
över is . 

Aktuell anskaffning av lätta robotbärande ytattackenheter 
USA och Sovjet inriktar sig synbarligen på att nästa generation av lätta ytattacken­
heter skall vara bärplanbåtar. 

För att få en indikation på inriktningen då det gäller mindre staters anskaffning av 
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nya lätta ytattackenheter är det intressant att studera Israel som får anses ha de senas­
te krigserfarenheterna när det gäller lätta ytattackenheter. Israel har beställt 2 st 
bärplanbåtar av Grummans "Flaggstaff' och troligen avser man att bygga 10 st ytter­
ligare vid israeliskt varv , innebärande att Israel skulle få den längsta serien av militära 
bärplanbåtar i västvärlden. Övriga bärplanbåtar på västsidan som seriebeställts är en­
dast USA med 6 st PHM (" Pegasus"-klassen) och Italien med 7 st "Sparviero". 

Samtidigt som man i Israel anskaffar den lätta snabba bärplanbåten "Flaggs t af[' 
bygger man 6 nya enheter av " Reshef', som man tydligen har goda erfarenheter av. 
Totalt kommer Israel att ha 18 st "Reshef' enligt nuvarande planer. 

"Reshef' har med sina 413 ton nästan dubbelt så stort deplacement som den tidiga­
re "Saar" -klassen. Huvuddimensionerna är 58 x 7,8 x 2,4 m. Aktionsdistansen är 
stor l 650 nm vid 30 kn och 4 000 vid 17 ,5 kn. Beväpningen utgöres av 4 Harpoon 
och S Gabriel sjömålsrobotar, 2-76 mm och 2-20 mm kanoner. Maxfarten är 32 kn. 
De sex båtar som nu är under byggnad har förlängts till 61 ,7 m och hastigheten har 
ökats till 36 kn. I denna serie har den aktra 76 mm pjäsen utbytts mot en 40 mm ka­
non. 

För att utnyttja Harpaon-robotarnas stora räckvidd är det önskvärt att ha tillgång 
till fartygsburna helikoptrar för spaning och målangivning. Det är av intresse att följa 
upp hur Israel söker lösa detta problem med hänsyn till den inriktning på små vapen­
plattformar som Israel har. 

Försök har tydligen gjorts med helikopterplattform på en av "Reshef' -båtarna 
("Tarschish"). Enligt en notis i Wehrtechnik 9/80 har Israel i juli 1980 tagit i tjänst en 
av två beställda "Helikopterrobotbåtar" med namnet "Ailya". Dessa enheter är på 
knappt 500 t och gör 34 kn . Hangar finnes för helikoptern . Bestyckningen utgörs f n 
av en 40 mm kanon och 4 st Gabrielrobotar. Israeliska marinen har även beställt 2 st 
helikopterbärande 850 tons korvetter- Korvett 850 (OU-09-35) . Dessa torde som en 
av sina uppgifter ha att ge måldata till "Reshef' -båtarna. Huvuddimensionerna är 
77 2 x 9 2 x 33m farten 40-41 kn d v s snabbare än "Reshef'. Maskineriet är ett 
CC>DAG-ma~kine~i med en 24 000 hk gasturbin och 2 st 4 000 hk MTU-dieslar och 2 
st ställbara propellrar. Beväpningen antages bli Harpoon och Gabriel samt 2- 76 mm 
och 2 - 30 mm dubbellavettage. Vidare antages fartygen få ett trippellavettage för 
Bofors 375 mm ubåtsjaktrobotaL 

Ovannämnda två fartygstyper torde höra till de minsta stridsfartyg med konven­
tionellt skrov som projekterats för att medföra helikopter. 

De tendenser som man tycker sig kunna utläsa av utvecklingen inom Israels flotta 
är således att man eftersträvar ett stort antal robotbestyckade, inte alltför små en­
heter med relativt hög fart. Samtidigt visar anskaffningen av "Flagstaff' -serien att 
man även har uppgifter för relativt små fartyg med hög fart och goda sjöegenskaper. 

Västtyskland som alltid har legat långt framme då det gäller lätta ytattackenheter 
hade planerat att nästa generation av lätta ytattackenheter- ersättning för "Zobel" 
-klassen - skulle bli ett antal bärplanbåtar av samma typ som USA's PHM "Pegasus" 
-klass som tagits fram för att bli standard inom N a to. Trots" Pegasus" goda prestanda 
har man på grund av det höga priset beslutat att inte anskaffa dessa utan har i stället 
valt en vidareutveckling av den egna S 143 som man givit beteckningen S 143 A (b1ld 
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10). För övrigt tycks anskaffningen av PHM tillsvidare stanna vid den serie om 6 far­
tyg som beställts av amerikanska marinen. Den italienska marinen som tidigare pla­
nerat anskaffning av 4 PHM avser nu endast att anskaffa den mindre bärplanbåten 
"Sparviero" . 

S 143 A beställdes 1978 i en serie om 10 enheter. AEG Telefunken är huvudleve­
rantör. 7 st båtar byggs av Liirssen-Werft och 3 st av Kröger Werft. Båtarnas deplace­
ment är 390 ton fullt rustade . Huvuddimensionerna 57 ,6 x 7,8 x 2,2 m. Bestyckningen 
utgöres av 4- MM 38 Exocet sjömålsrobot , l - 76/62 Oto Melara , l - 24 RAM/ 
ASMD (Anti robot robotsystem). Huvudmaskineriet utgöres av 4 MTU dieslar som 
driver var sin propelleraxel. Maskineriets totalt 16 000 hk ger en maxfart på 38 kn. 

S 143 som också byggts i lO enheter levererades 1976 - 1978. Skillnaden mellan 143 
och 143 A är att S 143 har en aktra 76 mm kanon samt två torpedtuber. 

På S 143 A har tillkommit ett nytt robotsystem för luftförsvar RAM- ASMD. Ro­
boten som endast väger 85 kg har en räckvidd på 5 000 m och har kombinerad passiv 
radar- och infraröd målsökare. 

Minutläggning kan utföras med S 143 A utan ombestyckning. 
S 143 A har aktiva och passiva telemotmedel integrerade med stridsledningssy­

stemet (AGIS- Automatisierte Gefechts- und Informationssystem fiir Schnellbote). 
Genom bortfallet av aktra kanon med ammunitionsutrymmen har man fått möjlig­

het att förbättra förläggningsstandarden. Samtidigt har besättningsstyrkan minskat 
från 40 till 34 genom den ändrade bestyckningen och ökad automation av såväl va­
pen- och stridsledningssystem som fartygssystem. 

lNTfffNA f! ONA! OEFENS[ REVIEW 1 i 1980 

Bild 10. Den nya tyska ylattackenheten S 143 A. 
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För att ge låg magnetisk signatur , vilket bedömts viktigt i Östersjön , har man valt 
att fortsätta bygga skroven med bordläggning i trä på lättmetallspant . Vissa problem 
med limningen har tydligen förelegat , men sedan dessa problem nu har avhjälpts så 
har man valt samma material för S 143 A skrov . 

International Defence 1/1980 uppger priset per enhet till 93 miljoner DM. Priset 
för Exocet-robotarna uppges vara 49 miljoner DM och ASMD-robotarna 35 miljoner 
DM. 

Israel och Västtyskland har endast valts som exempel för att belysa aktuella an­
skaffningar. Vid sidan härav kan , utöver ombyggnaden av den svenska "Spica" II­
klassen till robotbåtar , nämnas de fyra robotbåtarna av modifierad "Spica" -typ som 
Karlskronavarvet byggt för Malaysia , den serie om 8 st 250-tons robotbåtar som fins­
ka marinen beställt hos Wärtsilä , (den första enheten har påbörjat provturer under 
sommaren 1981) , den franskkonstruerade "Combattante" IIIB, som byggs i Grek­
land (Skaramanga-varvet) , "Ramadan"'klassen , (bild 11) , som byggs i en serie om 6 
st av Vosper Thornyeraft för Egypten och flera andra ganska likartade robotbestyck­
ade lätta ytattackenheter, som är under byggnad på olika håll i världen. De två nya 
robotbåtar- "Spica" III- som beställts vid KkrV i juni 1981 kommer givetvis också 
att tillhöra denna grupp av moderna robotbåtar. För att ge en överblick över de lätta 
robotbestyckade enheter som för närvarande anskaffas , har huvuddata för de typer 
som här omnämnts sammanställts i tabell 2. Uppgifterna är i huvudsak hämtade ur 
Jane's Fighting Ships 1980/81. 

Bild 11 . Ramadan. (Jane's Defence Re­
view 2181). 
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Tabell2 

Sammanställning av datauppgifter omfattande yrattackenheter som omnämnts i års-
Depl (ton) Fart Aktions-berättelsen. Källa: Jan 's Fighting Ships. 

Fartygs- (Fullt rustad) (knop) distans Huvud- Beväpning Anm ärkning Depl (ton) Fart Aktions- typ LxBxD (m) Besättn (d ist- maski-Fartygs- (Fullt rustad) (knop) distans Huvud- Beväpning Anmärkning min /knop neri typ LxBxD (m) Besättn (dist- maski-
Sverige min/knop neri 
"Hugin" 140 32 2 diesel 6 st Pingvin USA 
16 st 36x6,2xl,5 19 7000 hk 1-57 mm PHM "Pega-
"Spica" II 230 40 3 gasturb Rb 15 sus" 240 48 1700/9 l gasturb 8 Harpoon Bärplan f 12 st 4lx7 ,lxl ,6 27 12700 hk 1-57 mm 6 st 40x8 ,6xl ,9 (7 ,1) 21 700/40 18000 hk 1- 76 mm vattenjet 

2-53 cm torp Italien 
"Spica" III 310 32 l gasturb R b 15 , 2- 53 "Sparviero" 63 50 1200/8 l gasturb 2 Otomat Bärplan 

7200 hk torp 7 st 23x7xl,6 (4,4) 10 400/45 4500 hk MK2 vattenjet 
2 st 50x7 ,5xl ,93 31 1- 57 mm 1-76 mm 

2 diesel 1- 40 mm England 
5000 hk 1-40 mm "Speedy" 117 43 3501 2 gasturb lätt beväpning Bärplan 

l st 27,4x9,5xl ,7 (5 ,2) 6600 hk kan bära 1-76 Boeing Jetfoil Danmark 
mm o 6 st sjö-vattenjet " Willemoes" 260 38 CODOG 4 Harpoon Ombes tyck-målsrob 

3 gasturb ni ng Israel 10 st 46x7,4x2,4 25 12700 hk 1- 76 mm med robotar "Flaggstaff' 92 52 2600/8 l gasturb 4 st Gabriel Bärplan pågår MK2 25 ,6x7 ,3xl ,5 (4 ,8)15 850/42 3980 hk 2-30 mm 3 diesel 2-53 cm torp 
2+10st 2400 hk 
"Reshef' 450 36 4000/17,5 4 dieslar 4 Harpoon Data gäller Egypten 
12+6 st 61,7x7,8x2,4 46 1650/30 10700hk? 5 Gabriel för de sista "Ramadan" 312 40 2000/16 4 diesel 4 Otomat 

1-76 mm 6 båtarna 6 st 52x7 ,6x2,0 40 20000 hk 1-76 mm 
1-40 mm 

1-40 
2-20 mm 

Västtysk-
Sovjet land 
"Matka" 215 42 3 diesel 2 SS-N-2C Bärplan S 143 A 390 38 1300?/30 4 diesel 4-MM38 Exo-6 st 39 ,3x7, 7xl ,8 33 13500 hk 1-76 mm 

cet 
1-30 mm 57 ,6x7 ,8x2,2 34 16000 hk 1-76/62 

"Sarancha" 235 45 2 gasturb 4 st SS-N-9 Bärplan 1-24 RAM/ 
3 st 42 ,5xl0x2 35 27000 hk SA-N-4 ASMD 

1-30 mm Turkiet 
"Babochka" 440 45 3 gasturb 8 st ubåts- Bärplan SAR 33 170 40+ max 1000 3 diesel lätt beväpning Kan bära t ex l st 50x8,5x2 45 40000 hk jakttorp 33 ,5x8,6x3,75 23 450/35 10500 hk 4 Exocet 

2-30 mm 1-76 mm 
" Turya" 220 40 3 diesel 4-53 cm torp Utrustad Malaysia 
34 st 39 ,3x7 ,7xl ,8 30 13500 hk tuber 2-57 med hydrofon "Spica"-M 240 34,5 1850/14 3 diesel 4 Exocet 

mm Bärplan 43 ,6x7 ,lx2 ,4 10800 hk 1- 57 mm 
1-40 mm 
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Tabell 2 (forts) 

Depl (ton) Fart Aktions-
Fartygs- (Fullt rustad) (knop) distans Huvud- Beväpning Anmärkning 
typ LxBxD (m) Besättn (d ist maski-

min/knop neri 

Grekland 
" La Com- 429 35 ,7 2000/15 4 diesel 6 Pingvin II 
battante" 56 ,2x7 ,4x2,1 42 700/32 18000 hk 1-76 mm 
III B 2-40 mm Dubbelavet-

2-53 mm tag e 
torptuber 

Finland 
Ny klass 300 32 3 diesel 4 Exocet? l :a enhet 
best 1978 45x8 ,9x3 30 15000 hk 1-57 mm lev sept 81 

1-40 mm Aluminium-
skrov 
Data enl High 
Speed Sur-
face Craft 
Dec 81 

Sammanfattning 
Utvecklingen av vapen- och elektronisk utrustning mot allt lättare och mindre utrym­
meskrävande, men samtidigt effektivare enheter gör det möjligt att ge även små va­
penplattformar stor eldkraft . Framför allt gäller detta enheter som bestyckas med sjö­
målsrobotar som har blivit huvudvapnet för kvalificerade lätta ytattackenheter. 

De små enheterna är dock basberoende på ett helt annat sätt än större fartyg och 
kan därför främst utnyttjas inom det egna landets kustfarvatten. 

Förutom basberoendet är det största problemet med de lätta enheterna att få fram 
så goda sjöegenskaper hos dessa att stridseffekten icke sjunker alltför mycket vid hårt 
väder, beroende på lägre fart och besättningens sämre förmåga att hantera utrust-
ningen vid kraftiga rörelser hos fartyget . . .. o 

För att förbättra sjöegenskaperna har flera natiOner nu valt att bygga barplanbatar 
som tycks stå inför ett genombrott . Bärplanbåtarnas sofistikerade konstruktion och 
höga pris gör dock att man som en alterna:iv ~äg söker ytt~rligare utveockla odet ko.n­
ventionella skrovets sjöegenskaper. Krav pa hog fart synes atengen ha fatt nagot hog­
re prioritet. Utrymmesbehov och krav på större uthållighet och förbättrade SJOegen­
skaper innebär också en tendens till ökade storlekar för fartyg med konventiOnell 
skrovutformning. 

Eftersom de lätta ytattackenheterna ofta är kritiska med avseende på tillgänglig 
däcksyta för uppställning av vapen m m, kan det finnas skäl att undersöka möjlig­
heterna att utnyttja skrovformer av katamarantyp . 

Sidokölsvävarna har intressanta egenskaper främst genom kombinationen god 
stabilitet, hög fart och låg bränsleförbrukning, samt i förhållande till svävare och 
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bärplanbåtar enklare konstruktion , men de synes tills vidare mest lämpade för patrul­
leringsuppdrag och kustbevakningsuppgifter. Ytterligare erfarenheter av havsgående 
farkoster av detta slag bör avvaktas. 

Svävfarkosterna synes på nuvarande utvecklingsstadium mest användbara för län­
der med vidsträckta flacka strandområden där amfibieegenskaperna tillfullo kan ut­
nyttjas . De synes tills vidare inte aktuella som ytattackenheter, men utvecklingen av 
svävare för minröjningsverksamhet och underhållstransporter kan göra dessa farkos­
ter intressanta även för den svenska marinen. Här kan dock förutses en utveckling av 
farkoster sådana som BHC AP1-88 med ett enklare och robustare utförande som 
skulle kunna leda till ett mera allmänt utnyttjande av svävare. För Sverige är givetvis 
svävarnas förmåga att ta sig fram över is av särskilt intresse. 

Jag vill avslutningsvis rikta ett tack tillledamoten Arne Gärdin och flera andra be­
fattningshavare vid Försvarets Materielverks Fartygsbyrå som biträtt med underlag 
och synpunkter under mitt arbete med denna årsberättelse. 
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Ledamoten 
LARS GÖRAN RYDKVIST 

Amfibiebataljon 
Några tankar kring en ny förbandstyp 

Bakgrund 
Under senare delen av 1960-talet anskaf­
fades och organiserades ett antal rörliga 
förbandstyper inom kustartilleriets krigs­
organisation. Den rörliga spärrbataljo­
nen, ett landtransporterat förband , fick 
därvid uppgifter såväl vid öppen kust 
som i skärgård med ringa djup. De sjö­
transporterade förbanden, kust j ägar­
kompani och rörligt spärrkompani , av­
sågs i första hand insättas i våra skär­
gårdsområden . Samtliga dessa förband 
skulle kunna lösa sina uppgifter mot en 
angripare vars teknik , taktik och organi­
sation var representativ för en stormakt 
på 1970- och 1980-talen. 

Den tekniska utvecklingen inom fram­
förallt områden såsom elektronik, strids­
delsteknik och transportteknik bedöms 
komma att medföra stora förändringar i 
hotbilden framöver. Inom elektroniken 
är det främst spanings- och ledningssy­
stem som kan komma att utvecklas yt­
terligare tack vare miniatyrisering av 
elektronikkomponenter. 

Vapensystemen kommer troligen att 
utvecklas mot större träffsäkerhet och ef­
fekt samt mot allt längre räckvidder. 

Den ständigt pågående utvecklingen 
av transportsystemen leder till ökad rör­
lighet såväl strategiskt som taktiskt lik­
som till att en angripare får större möjlig­
het att välja landstigningsområde. 

Sammantaget innebär den tekniska ut­
vecklingen att en angripares möjligheter 
att överraskande inleda anfall mot oss 

ökar. Risk föreligger därmed att vi inled­
ningsvis måste genomföra strid då vi är i 
efterhand. 

Mot denna bakgrund prövades under 
det inledande perspektivplanearbetet 
därför i försvarsmaktsstudier en ny för­
bandstyp, vilken kallades amfibiebatal­
jon. Förbandet skall ses som en vidare­
utveckling av nuvarande kustjägarför­
band och rörliga spärrförband. 

Förbandstypen skisserades för att till­
godose ett ökat operativt behov av för­
band för den rörliga skärgårdsstriden. 
Man fann i studierna att en angripare var 
känslig i sin tids- och resursplanering för 
förband som kunde insättas mot honom i 
sent skede i anslutning till planerat 
landstigningsområde. Sådana förband 
medförde då behov av ytterligare angri­
parresurser i en situation då han har be­
gränsade möjligheter att utnyttja sina 
förband . 

I ett läge då angriparen kommit i för­
hand och genomfört sin första landstig­
ning visade sig amfibiebataljonen ha god 
förmåga att slå sig in eller innästla i av 
angriparen taget område och därvid för 
kortare eller längre tid försvåra hans 
styrketillväxt. 

Det är viktigt att fastslå , att amfibie­
bataljonen är ett nytt lättrörligt förband 
(inte en sammanslagning av rörligt spärr­
förband och kustjägarförband) med för­
måga att flexibelt genomföra strid i skär­
gårds- och kustmiljö . Förbandet är vårt 
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svar på en angripares kommande taktik­
och teknikutveckling. 

Amfibiebataljonen har alltså "kon­
struerats" utifrån en ide om hur den 
tekniska och taktiska utvecklingen skulle 
kunna omsättas i form av förband under 
1990-talets senare del. Det torde prak­
tiskt inte gå att idag i alla avseenden ska­
pa ett sådant förband. Vår nuvarande 
materiel ger bl a inte den lättrörlighet 
som erfordras för att förbandet skall 
kunna bedriva både avvärjningsstrid och 
strid på djupet av vår skärgård liksom 
strid på djupet av en angripares grup­
pering i ett skärgårdsområde. 

Med början andra hälften av 80-talet 
fram t o m 1992 skall tre amfibiebataljo­
ner tillföras vår krigsorganisation (en! 
ÖB 80). Samtidigt kommer motsvarande 
antal av dagens rörliga spärrförband att 
utgå ur organisationen. 

Detta innebär att tiden för förverkli­
gande av nya och friska ideer, framförallt 
på materielsidan, är mycket knapp. I 
stället för att i lugn takt ta fram erforder­
lig materiel tvingas vi kanske att köpa 
befintlig teknik (materiel) "över disk" i 
större utsträckning än vi önskar . I några 
fall kan det kanske vara nödvändigt att 
under något/några år utnyttja befintlig 
materiel i våra amfibiebataljoner för att 
något senare ersätta den med modern 
materiel, som framtas/anpassas för am­
fibiebataljonens speciella krav. Ett så­
dant förband kan naturligtvis inte lösa al­
la de uppgifter som den "riktiga" amfi­
biebataljonen skall kunna. Huvud­
komponenterna på materielsidan måste 
dock vara framme i senare delen av 
1980-talet för att ÖB krav skall kunna in­
nehållas. 

Taktiska krav 
Risken ökar för att en angripares anfall 
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avslöjas först i ett sent skede . I en sådan 
situation är det av största betydelse att 
vinna tid, så att vi hinner mobilisera. Det 
framstår härvid som självklart, att anfal­
let skall mötas hela vägen fram mot vårt 
fastland , d v s även i skärgårds-/kust­
zonen och med tyngdpunkt i denna, där 
angriparen rimligen är svag i ett inled­
ningsskede. Möjligheterna att lösa kust­
artilleriets del av dessa uppgifter med da­
gens förbandstyper är i framtiden be­
gränsade. Kustjägarförbanden torde 
kunna genomföra fördröjande mark­
strid, medan sjöfrontsstrid inne i skär­
gårdsområdena ej torde kunna genom­
föras på ett fullt godtagbart sätt. 

Då det inledningsvis är viktigt att om 
möjligt komma före en angripare till vita­
la områden bör förbandet vara lagom 
stort för att förbandschefen enkelt skall 
kunna hantera det. Risken är emellertid 
då att förbandet i vissa situationer blir 
för svagt. Amfibiebataljonen bör därför 
ha god förmåga att leda ytterligare för­
band så att den för en viss uppgift kan få 
lokal överlägsenhet. 

Kravet är att amfibiebataljonen skall 
kunna utnyttjas på i princip tre olika sätt: 

avvärjningsstrid 

anfalla och ta terräng varifrån avvärj­
ningsstrid skall kunna genomföras 

strid på djupet av ett skärgårdsområde, 
varvid strid inom av angriparen taget 
område kan bli aktuell. 

Avvärjningsstriden löses genom sam­
och växelverkan mellan kustjägar-, ro­
bot- och minförband samt genom att ge 
förbandet förmåga att leda sjö- och 
markmålseld med fasta och/eller tillförda 
förband. 

Att anfalla och ta terräng, varifrån av­
värjningsstrid skall kunna genomföras, 
innebär följande krav på amfibiebatal­
jon: 

- lättrörligt och snabbgrupperat 

- möjligheter till omgångsvis omgrup-
pering 

- anfallskapacitet på marken 

- tung eld mot sjö- och markmåL 

Amfibiebataljon skall även kunna ge­
nomföra strid på djupet av ett skärgårds­
område varvid strid kan bli aktuell inom 
ett av angriparen taget område. Här­
igenom torde angriparens anfallskraft i 
huvudriktningen kunna minskas. Syftet 
med denna strid är att skapa tid för att ge 
t ex tillförda förband möjlighet att hejda 
angriparen. Att skapa tid kan ske genom 
att : 

- försvåra eller under viss tid hindra 
styrketillväxt 

- störa och fördröja övrig verksamhet, 
t ex underhållstransporter 

- binda delar av angriparens förband 
och resurser i övrigt för övervakning 
och skydd samt att överhuvudtaget 

- tillfoga angriparen förluster. 

Härutöver utnyttjas alla möjligheter 
att komplettera vårt underrättelseunder­
lag. 

Då vi inte kan slå oss fram utan endast 
kan räkna med att delar av bataljonen 
kan verka inom det av angriparen skyd­
dade området ställs vissa andra specifika 
krav på förbandet. Uppgiften innebär 
bl a: 

- möjlighet att innästla (snabbt och/ 
eller dolt) 

- hög rörlighet 

- flera små stridande enheter, som kan 
uppträda autonomt 

- möjlighet att mot sjö- och markmål 
leda eld från artilleri- och robotför­
band som saknar eldledningsmateriel 
som kan "se" inom fi område 

- anfallskapacitet på marken för att lo-

kalt eller under begränsad tid skapa 
förutsättningar för insats mot sjö- och 
markmåL 

De slutsatser man kan dra av ovan fört 
resonemang är, att amfibiebataljonen 
skall kunna verka under en rad olika yt­
tre förutsättningar, vilka ställer skilda 
krav på förbandet 

- avvärjningsstrid: stor eldkraft, eld på 
större avstånd, uthållighet 

- anfallsstrid för att ta terräng varifrån 
sjömål kan bekämpas: anfallskapaci­
tet, god rörlighet, möjligheter att 
snabbt (om-)gruppera, flera elden­
heter som medger eld under omgrup­
pering 

- strid på djupet i skärgård: hög rörlig­
het, möjligheter att innästla, flera 
stridande enheter som kan uppträda 
autonomt under lång tid, uthållighet. 

Organisation 
I liggande utkast till målsättning skissas 
organisationsstrukturer som innehåller 
följande enheter förutom chef och stab 

- Stabs- och trossförband 
- Kustjägarförband 

- Amfibieförband 

- Granatkastarförband 

Ett förband som ska kunna lösa de 
uppgifter och kunna verka i de miljöer 
m m, som ovan diskuterats, måste med 
nödvändighet bli ganska materiel- och 
personalstarkt . Stor kraft måste dock 
läggas på att säkerställa en hög rörlighet. 
Förmodligen måste bataljonens enheter 
ges olika grad av rörlighet: 

- stabs- och trossfunktioner: rörliga 

- granatkastarpluton, robotsystem med 
räckvidd 4-6 km, kontrollerbar min­
enhet: mycket rörliga 
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- kustjägarförband , robotförband med 
räckvidd 2 km och " kontrollerbar" 
minenhet: extremt rörliga. 

Begreppen "rörliga, mycket rörliga 
och extremt rörliga" är i första hand att 
se som en inbördes gradering. Den abso­
luta innebörden måste naturligtvis även 
kunna anges t ex genom angivande av 
hastigheter , tilldelning av olika typer av 
båtar , krav på marschberedskap och 
snabbhet i gruppering, krav på autonomt 
uppträdande m m. Kommande studier 
skall ge svar på dessa frågor. 

Materiel 
Robotförband 
Mot bakgrund av tidigare redovisade för­
hållanden framstår det som sannolikt att 
huvudstridsmedlet mot sjömål blir robot . 

Tidigare har nämnts kraven på god 
verkan och extrem rörlighet. Att finna 
ett robotsystem som förenar dessa krav 
torde med stor sannolikhet vara omöj­
ligt. 

Man hamnar här troligen i en lösning 
som innebär två typer av robotar. För 
den ena typen väger kravet på rörlighet 
tyngst. För den andra skall tonvikten läg­
gas på verkan. (Detta kan vara en början 
till en robotfamilj inom kustartilleriet). 

Nuvarande robot (rb 52) torde inte 
klara kraven på extrem rörlighet vid t ex 
strid på djupet inom ett av angriparen ta­
get område. Här krävs en lättare robot. 
Därmed torde räckvidden även begrän­
sas till ~ 2 km. Denna robot måste va­
ra lätt och utskjutningsanordningen en­
kel. För att säkerställa acceptabla vikter 
kan man tänka sig, att roboten utgörs av 
två bördor, vilka monteras på skjutplat­
sen. 

Detta robotförband ( robottropp) skall 
kunna följa med i kustjägarförbandens 
anfallstempo och skall kunna hejda 
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mindre landstigningsbåtar och simmande 
amfibiestridsvagnar och -fordon . 

Det andra robotförbandet utrustas 
med en robot med räckvidd 4-6 km och 
skall ha så hög rörlighet att det kan följa 
omedelbart efter de anfallande kustjä­
garförbanden. Hejdande verkan skall 
nås med ett fåtal robotar även mot större 
landstigningsfartyg. 

För att nå hög effekt bör eld kunna 
samlas mot en angripare även inne i skär­
gården. Förbanden bör därför ha för­
måga att leda artillerield från närbelägna 
fasta batterier och från tillförda rörliga 
kustartilleribataljoner. Det bör även va­
ra möjligt att från platsen inne i skärgår­
darna leda roboteld från patrullbåtar och 
från robotbatterier som är utrustade med 
robotar med längre räckvidd. 

Två system erfordras således. Vid den 
slutliga utformningen skall tyngdpunkten 
för den ena typen läggas på rörlighet och 
för den andra på verkan. 

Förmåga att leda artilleri- och robot­
eld från andra förband skall finnas . 

Granatkastarpluton 
I anfallsstrid är det nödvändigt att ha till­
gång till tung eld. I amfibiebataljonen 
bör därför ingå granatkastarförband. 

För närvarande pågår försök med 
styrd ammunition till 12 cm granatkas­
tare. Om denna visar sig användbar mot 
sjömål , bör det övervägas om det inom 
befintlig ekonomi är möjligt att anskaffa 
den till i amfibiebataljonen ingående gra­
natkastarförband. Mot bakgrund av den­
na utveckling samt till att markstriden i 
framtiden kommer att föras snabbare 
och rörligare är granatkastare, som med­
ger avsevärt utökade skjutavstånd av 
stort intresse. 

Eldledningen bör kunna bestå av lätt­
rörliga enheter (laser + bildförstärka­
re?). Denna materiel erfordras dessutom 

för att kunna lösa uppgiften att eldleda 
artilleri , som saknar egna eldlednings­
organ inom aktuellt område. 

Granatkastare med utökad Dmax bör 
alltså ingå i amfibiebataljonen. Till dessa 
anskaffas ammunition som kan utnyttjas 
mot markmål och om ekonomin medger 
ammunition mot sjömåL Härigenom 
skapas möjligheter till ett flexibelt ut­
nyttjande. 

Minförband 
I amfibiebataljonen bör ingå ett minsy­
stem bestående av kontrollerbara minor, 
vilka utnyttjas då vi hunnit vidtaga be­
redelser. För att säkerställa funktion vid 
rätt tillfälle, skall såväl automatisk som 
manuell tändning vara möjlig. Minering­
arna måste kunna göras okontrollerbara , 
om man tvingas lämna dem. 

Ovan skissad typ av minering är troli­
gen ej funktionell t ex vid innästling eller 
då mycket kort tid står till förfogande . I 
en sådan situation måste minorna kunna 
läggas ut mycket snabbt från snabbgå­
ende gummibåt eller dolt medföras av 
stridssimmare e d. En montering på 
"grupperingsplatsen" kan bli nödvändig 
i det senare fallet. I denna efterhands­
situation förutsätts att minorna redan 
från början kan göras begränsat kontroll­
erbara. 

Möjligheterna att ta fram en mina , 
som är självgående "sista biten" och som 
kan "väckas" på kommando bör stude­
ras . Denna typ av mina kan tillföras am­
fibiebataljonen i ett senare skede. 

Troligen erfordras alltså två minsy­
stem: ett system som utnyttjas då vi är i 
förhand och ett som kan läggas ut 
mycket snabbt eller dolt då kort tid står 
till förfogande. 

Luftvärnsfunktion 
Styrande för en anskaffning är hotet om 

helikopterluftlandsättningar. Amfibie­
bataljonen kommer ständigt att utsättas 
för hot från attackhelikoptrar och från, 
förband som ·genom vertikal omfattning 
försöker begränsa dess rörlighet . För­
bandets rörlighet och spridda gruppering 
torde inte vara tillräckligt skydd mot 
denna typ av strid. Det är därför önsk­
värt att det finns tillräcklig luftvärnska­
pacitet för självskydd. Det torde därvid 
inte räcka med bara kulspruta utan man 
bör här satsa på mer kvalificerat luft­
värn . 

Båtmateriel 
I amfibiebataljonen skall ingå båtmate­
riel som medger omgruppering av hela 
förbandet i en omgång med en fart av 
minst 20 knop. Härutöver skall det fin­
nas snabba, tystgående båtar för skilda 
stridssituationer och för såväl minfäll­
ning som förflyttning ·av stridande delar 
ur robotförbanden (ca 4 man med ro­
botar) och kustjägarkompani (omgång­
grupp). 

Ledning 
Ledning av förbandet skall kunna ske 
från stabsbåt. 

Bataljonschef skall, utöver i bataljonen 
ingående enheter, kunna leda 
2-4 batterienheter 
artilleriunderstöd samt 
artilleri- och roboteld mot sjömål i skär­
gård (även från lätt attack och patrull­
båtar). 

Bataljonen skall kunna tilldelas områ­
desansvar. 

Det är väsentligt att förbandet har för­
måga att leda extra enheter . Detta kan 
vara nödvändigt vid anfall för att återta 
terräng. Förbandet kan t ex behöva till­
delas ytterligare 1-2 kustjägarkompanier 
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för att kunna skapa lokal överlägsenhet. 

Samband 
Sambandsmateriel skall medge stridsled­
ning på radio . Detta innebär bl a följan­
de materiel vid förbandet : 
UK-stationer 
talkrypto 
snabbsändning 
radiofjärrskrift. 

Modern KV -materiel bör studeras för 
att förbättra radiosambandsmöjligheter­
na i störd miljö. 

Utnyttjande 
Mellan de fasta förbanden finns vid­
sträckta skärgårdsområden som endast 
försvaras av ett fåtal förband i utgångslä­
get. Händer något i dessa områden sätts 
de rörliga skärgårdsförbanden in . Blir 
fasta förband bekämpade tillförs rörliga 
förband för att förstärka och täcka upp 
luckorna. Tas en för det fasta försvaret 
vital ö insätts rörliga förband för att åter­
ta den. I det fasta försvaret ingår redan 
idag många rörliga förband. Varför er­
fordras då amfibiebataljonen? Vad tillför 
den för nytt? 

Inledningsvis kan konstateras att den 
tekniska utvecklingen troligen medför 
bl a att kraven på att tidigt vara på plats 
ökar, d v s de fasta positionernas be­
tydelse ökar. Den tekniska utvecklingen 
medför också att en angripare i framti­
den får större möjligheter att välja 
landstigningsområde, d v s möjlighet att 
utnyttja områden som vi tidigare ansett 
som mindre troliga. Snabbheten i ope­
rationerna ökar. Detta kan innebära att 
vi kommer i efterhand. 

För att minska risken för detta erford­
ras både fasta förband och snabbrörliga 
slagkraftiga förband. 

Jag skall nedan kortfattat belysa hur 
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amfibiebataljonerna kan komma att ut­
nyttjas. 

Är läget sådant att vi får tid på oss för 
att mobilisera och inta utgångsgruppe­
ring kan amfibiebataljonen få uppgift att 
avvärja landstigning i det område där ba­
taljonen utgångsgrupperats. Amfibie­
bataljonen kan dessutom få bereddupp­
gift, t ex slå luftlandsatt fiende i någon av 
de närbelägna fasta bataljonerna. Ut­
sätts amfibiebataljonen för anfall genom­
för den "normal" avvärjningsstrid . 

Om en överlägsen angripare tränger 
genom amfibiebataljonens område, 
övergår bataljonen till att föra strid på 
djupet av skärgården (inloppet till 
hamn) . En strid som genomförs så att en 
angripare tvingas ta och hålla varje ö ut­
med sin framryckningsväg . Genom att 
under mörker gå runt av angriparen tag­
na öar för att genomföra mineringsupp­
drag eller för att landsätta robot- eller 
kustjägargrupper , som kan bekämpa 
fientliga fartyg (trupp) tvingas en angri­
pare till tidsödande rensningsoperatio­
ner. På detta sätt binds betydande styr­
kor på angriparsidan. Genom att amfi­
biebataljonerna har förmåga att leda 
tung eld kan stora fartyg, som finns i om­
rådet, bekämpas. 

Den tid amfibiebataljonen skapar ut­
nyttjas till att föra fram resurser så att 
det i de inre delarna av skärgården kan 
upprättas nya avvärjningsområden eller 
för att möjliggöra att armestridskrafter 
omgrupperas till kusten . 

Bataljonen kan även genomföra en så­
dan strid bakom - i bakre delen av - en 
fast spärrbataljons område. 

Skulle en angripare genomföra ett 
överraskande anfall och ta för oss vitala 
områden innan vi är färdigmobiliserade 
kan amfibiebataljonen, då den är klar, 
anfalla och återta området. Är fienden 
alltför stark för amfibiebataljonen , kan 

ytterligare förband tillföras och under­
ställas. Detta är möjligt , eftersom för­
bandet har förmåga att leda ytterligare 
kompanienheter. 

Efter det att området återtagits över­
går amfibiebataljonen till att föra av­
värjningsstrid, alternativt tillförs andra 
förband för denna uppgift. 

Har en angripare lyckats ta ett land­
stigningsområde och påbörjat själva 
landstigningen måste vi ha förmåga be­
kämpa hans fortsatta transporter. Am­
fibiebataljonen kan innästla genom en 
angripares linjer för att med robotar och 
minor försvåra dessa. Dessutom kan eld 
från förband (kabataljoner , robotför­
band, fartygsförband med robotar) som 
befinner sig utanför det av angriparen 
tagna och avreglade området ledas av 
den personal som innästlat i området. 

Amfibiebataljonen är alltså ett för­
band för 2000-talet med förmåga att ge­
nomföra allsidig rörlig strid inom och 
mellan de fasta spärrförbandens område 
och med förmåga att leda eld från fasta 
tunga batterier och från tillförda för­
band. 

Vad återstår? 
Mycket återstår att analysera, studera 
och planera innan vi ser den första rikti­
ga amfibiebataljonen. Innan den ide, 
som kom upp under perspektivstudierna, 
har blivit verklighet måste målsättning 
både för organisation (TOEM) och ma-

teriel (TTEM) utarbetas. Den intressan­
ta frågan är därvid : "Blir utvecklingen på 
den tekniska sidan såsom man bedömde 
den i perspektivplanen och dess underlag 
- TP 78 - eller tar den ett annat spår så 
att amfibiebataljonen är omodern innan 
den blivit verklighet" ? Någon risk för 
detta finns inte. Utvecklingen sker suc­
cessivt och den följs upp så att man kan 
anpassa det materiella innehållet, orga­
nisationen och taktiken efter de föränd­
ringar som sker. 

Jag vill särskilt framhålla att det ännu 
inte finns någon av CM fastställd mål­
sättning för förbandet. I utvecklingen 
från ide till färdigt krigsorganiserat för­
band befinner vi oss nu i fasen "skriva 
UTOEM för förbandet samt ta fram un­
derlag för att skriva UTTEM för organi­
sationsbestämmande materiel" . 

Under det fortsatta arbetet måste prov 
med olika organisationer genomföras 
(det första trupprovet genomfördes vid 
KA l augusti 1981). Materiel skall ut­
vecklas, provas och anskaffas. Kost­
naderna för förbandet skall rullas in i 
planerna. 

Ett dilemma, som alltid vidlåter lång­
siktiga studier är att man ofta tar en 
framtidside och försöker genomföra den 
idag. Man måste hålla i minnet att amfi­
biebataljonen ursprungligen var en ide 
för år 2000. Målsättningen måste nu 
dock vara att under 1980-talet få fram 
den viktigaste materielen. 
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Horthy 

Den flotta, som först var kejserlig -
kunglig österrikisk och som sedermera 
blev kejserlig och kunglig österrikisk­
ungersk , hade under sin korta historia ett 
ledargarnityr av skiftande ursprung : den 
organiserades av en dansk - Birch von 
Dahlerup - och sköt sina sista skott i 
sammanbrottets 1918 under en ungrare , 
Horthy. Det är om honom och hans 
sjömilitära bana detta skall handla. 

Miklös - eller Nicholas - Horthy av 
magybånya föddes 1868 på familjegodset 
Kenderes i Ungern . Släkten var lågadlig , 
vilket inte var särskilt ovanligt i den ti­
dens Ungern, och reformert . Harthys 
barndom och ungdom kom att sam­
manfalla med en tid av magyarisk ex­
pansion: efter debaclen i krigen emot 
Frankrike och Preussen hade Österrike 
1867 erkänt Ungern som ett med kej­
sardömet likaberättigat kungarike inom 
det habsburgska väldet. Härigenom in­
leddes i "S :t stephanskronans länder" en 
period av ungerskt självförverkligande 
som väckte föga entusiasm hos de natio­
nella minoriteterna- den tidens Ungern 
bestod nämligen inte bara av vad som i 
dag är folkrepubliken utan även av bl a 
Slovakien, Kroatien och det fjärran 
Transsylvanien, klassisk hemort för den 
lugubre greve Dracula och även för 
Harthys egen släkt. 

I dubbelmonarkien Österrike-Ungern 
var krigsmakten en för de båda rikshal­
vorna gemensam angelägenhet; inom ar­
men fanns visserligen , vid sidan av den 
gemensamma fälthären , såväl kejserligt 
kungligt (d v s österrikiskt) som kungligt 
ungerskt lantvärn , men marinen var i sin 

helhet kejserlig och kunglig , d v s helt 
integrerad. Det var till denna marin, och 
dess kadettskola i Fiume (nuv Rijeka) , 
som Horthy kom vid 14 års ålder. Hans 
vilja att bli sjöofficer tycks ha varit tidigt 
utvecklad , men väckte inte enbart glada 
känslor inom familjen: en äldre bror ha­
de tidigare omkommit under motsvaran­
de utbildning. 

De första kommenderingarna 
Att läsa i Harthys memoarer om kadet­
tiden är, inte helt oväntat, att möta en 
utbildningsform som delvis förefaller väl­
bekant och formad efter ett internatio­
nellt mönster : praktisk tjänstgöring om­
bord - den tiden uteslutande i seglande 
fartyg - varvades med teoretisk utbild­
ning, som i många fall - även Horthys, 
förefaller det - ägnades ett mer förstrött 
intresse. 1889 utnämndes han till under­
löjtnant och kommenderades till SMS 
Taurus, ett säreget flytetyg med en lika 
säregen uppgift: hon var en flodjakt med 
skovelhjul , stationerad i Konstantinopel 
för att understödja den österrikisk­
ungerska representation vid Höga por­
ten. Ä ven i sin nästa kommendering- till 
korvetten Saida 1892 -lyckades han, om 
uttrycket tillåts, hålla sig kvar vid den 
mer operettbetonade sidan av tjänsten: 
som yngste officer ombord deltog han i 
hennes långresa. 

På långresa 
Den värld han mötte var den tidsålder 
som senare kommit att kallas la belle 
epoque , en för alltid försvunnen värld 
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med vicekungar, maharadjor, bengaliska 
lansiärer, beridna känguru jakter och 
straffkolonier. Saida seglade från Pola 
till Port Said - där Horthy i förbifarten 
betalade sin faders skuld till cigarettleve­
rantören- Aden , Bombay - där tigerjak­
ten blev en besvikelse - Calcutta där 
Horthy funderade på att sjukmönstra för 
att kunna delta i en tigerjakt med elefan­
ter- och så vidare till Singapore. Horthy 
uttalar sig i positiva ordalag om det brit­
tiska styret i Indien, som han såg som en 
garant för ordning och säkerhet i denna 
del av världen . Från Singapore gick re­
san vidare till Bangkok , Java och de 
australiska hamnarna Albany, Mel­
bourne och Sydney. Horthy deltog med 
liv och Just i de traditionella jakterna och 
blev till och med erbjuden den häst han 
ridit som present av guvernören i Mel­
bourne. Från Australien gick Saida till 
Auckland på Nya Zeeland och därifrån 
till den franska straffkolonien Nya Kale­
donien, till Nya Hebriderna och 
Salomonöarna. Befolkningen på dessa 
senare öar utgjordes uteslutande av hu­
vudjägare och kannibaler, meddelar 
Horthy, som även berättar hur inföding­
arna på klassiskt vis tillgodogjorde sig 
hednamissionen: missionarerna togs 
vänligt emot och fick hjälp att bygga hus 
och organisera sina hushåll. Därefter 
iakttog man noggrant deras viktökning, 
och när utseendet var tillräckligt smak­
ligt och fettansättningen bedömdes riktig 
slog man ihjäl och åt upp dem. Horthy 
beklagar också vid åsynen av diverse pit­
toreska söderhavskolonier , att Öster­
rike- Ungern aldrig skaffade sig några så­
dana . På långresan deltog emellertid en 
baron Foullon-Norbeck med uppgift att 
leta nickel på öarna. Han fortsatte sitt 
sökande från ett annat fartyg ett år sena­
re, varvid baronen blev ihjälslagen av in­
födingarna och , antyder Horthy bittert , 
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av allt att döma uppäten . 
Ifrån dessa från gastronomisk syn­

punkt makabra öar vänder Saida stäven 
mot Borneo , där Horthy naturligtvis 
träffar en engelsman som bjuder honom 
på jakt. Så bär det av hemåt igen. Utan­
för Kreta upptäcker fartyget ett nytt 
grund, orsakat av en jordbävning. När 
Saida förtöjer i Pola- efter den traditio­
nella inspektionen av en ärkehertig och 
marinchefen, amiral Sterneck - har hon 
varit borta i över två år. 

De första jagarna 
Harthys nästa kommendering var av an­
norlunda slag. 1894 skickades han till 
den österrikisk-ungerska marinförvalt­
ningen under viceamiral Spaum , där han 
bland annat kom att bli engagerad i ja­
garbyggen, och han tillhörde den be­
sättning, som tog hem den kejserliga och 
kungliga flottans första jagare från Tysk­
land. Han utbildas i torpedtjänst och del­
tar därefter i nästa jagarinköp, denna 
gång i England. När de båda jagarna Ca­
bra och Boa skall hämtas hem , ingår 
Horthy även denna gång i besättningen. 
På grund av haverier blev vistelsen i Lon­
don tre månader, och erbjöd rika tillfäl­
len till gentlemannamässigt nöjesliv . 
Hemfärden kom sedan att gå via Brest, 
Gibraltar, Alger, Palermo och Corfu. 

Nästa sjökommendering innebar ett 
eget befäl: Horthy blev fartygschef för 
segelfartyget Artemisia, som uppnått 
den vördnadsvärda åldern av etthundra­
femtio år och nu används för sjöman­
sutbildning. Ifrån detta hamnade han i 
departementskretsarna i Wien och så till 
sjöss igen, denna gång tillbaka till Tur­
kiet som vid denna tid- 1908--09- skaka­
des av oroligheter. Som chef på den tidi­
gare nämnda jakten Taurus blev Horthy 
kvar i Konstantinopel och kunde på nära 
håll följa de ofta blodiga turerna kring 

tronen i det sammanfallande ottomanska 
imperiet. 

Kejsarens adjutant 
1909 lämnade Horthy sjötjänsten för att 
under fem år tjänstgöra som adjutant hos 
den vördnadsbjudande åldring som var 
Österrikes kejsare , konung av Böhmen , 
Galizien och Illyrien och en hel mängd 
annat samt, för Harthys del naturligtvis i 
första hand, apostolisk konung av Ung­
ern : Franz Josef, född 1830, uppstigen på 
tronen i ödesåret 1848 och till synes 
oförstörbar trots de personliga och poli­
tiska katastrofer som drabbat honom. 
Dessa fem år i Wien betecknar Horthy i 
memoarerna som de finaste i sitt liv ; av 
den gamle kejsaren, som ännu åttioårig 
satte sig vid skrivbordet varje morgon 
före fem och vid parad inspekterade sina 
trupper från hästryggen , tecknar han en 
bild som alltigenom präglas av vördnad 
och tillgivenhet. I beaktande av hans se­
nare något problematiska relationer med 
huset Habsburg är detta värt att minnas. 
Horthy målade även kejsarens porträtt i 
olja och påpekar blygsamt att många 
som såg det fann det vara det mest por­
trättlika som någonsin gjorts av Franz 
Josef. Man kan förmoda , att uppskatt­
ningen i viss mån var ömsesidig: Harthys 
förordnande som adjutant förlängdes fle­
ra gånger, och kejsaren var känd för sin 
vana att utan omgång skicka iväg adju­
tanter som ådrog sig hans Allerhögsta 
missnöje genom att till exempel säll­
skapligt kommentera väderlekssituatio­
nen eller slå ihop klackarna när de gick 
upp i enskild ställning. 

Inför den dåvarande tronföljaren, är­
kehertig Franz Ferdinand, vars brådstör­
tade slut i Sarajevo kom att utlösa första 
världskriget, har Horthy betydligt lättare 

att behärska sin entusiasm; ärkeherti­
gens planer på att öka det slaviska in­
flytandet i monarkin , främst på bekost­
nad av det magyariska , var naturligtvis il­
Ja sedda i Budapest , där inte många tårar 
lär ha fällts över de ödesdigra skotten i 
juni 1914. 

Beträffande den blivande siste kej­
saren av Österrike och konungen av 
Ungern , Karl, delar Horthy den traditio­
nella uppfattningen att han var godhjär­
tad och välmenande men alldeles uppen­
bart otillräcklig för den tunga uppgift, 
som vid Franz Josefs död 1916 Jades på 
hans skuldror. De framtida relationerna 
mellan Karl och Horthy skulle bli sär­
egna. 

Vid världskrigets utbrott var Horthy li­
nienschiffskapitän och blev fartygschef 
på det gamla slagskeppet Habsburg, som 
han emellertid efter kort tid fick lämna 
för att i stället bli förste chef på den ny­
byggda kryssaren Novara. 

Fartygschef på Novara 
Den österrikisk-ungerska flottans insat­
ser under kriget har nyligen berörts i TiS 
och kännetecknas sammanfattningsvis av 
de begränsningar, som en numerär un­
derlägsenhet och ett instängt läge med­
förde . Horthy var en av de få chefer , som 
lyckades forcera de allierades spärr av 
Otranto-sundet: förklädd till lastbåt 
ångade Novara i maj 1915 ut i Medel­
havet, bogserande en tysk ubåt som i bi­
tar fraktats på järnväg till Pola och satts 
ihop där. Det fantastiska ekipaget ertap­
pades av fransmännen men ubåten kom 
undan och nådde krigszonen vid Darda­
nellerna . Novara återvände oskadd till 
sin bas. Horthy hann lagom tillbaka för 
att, med Novara och lätta ytstridskrafter, 
delta i de österrikisk-ungerska raid- och 
kustbeskjutningsföretag mot den ita-
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lienska kusten som inleddes timmar efter 
den forna bundsförvantens krigsförkla­
ring. 

Novara kom att orobaseras till Cat­
tarobukten i sydligaste hörnet av mo­
narkin : basen var utmärkt bortsett fr ån 
det faktum att delar av den kunde be­
skjutas med artilleri från montenegrinskt 
område. Horthy skulle snart lösa även 
detta problem ; dessförinnan kunde han 
ytterligare odla sin talang att utföra säll­
samma uppdrag: i storm låg han ute med 
Novara och tre torpedbåtar för att anfal­
la en italiensk jagare som med kung Pe­
ter av Serbien skulle gå från Durazzo till 
Brindisi . Företaget blev resultatlöst ef­
tersom kung Peter blivit sjösjuk och be­
ordrat in jagaren i hamn igen. 

Basområdet i Cattaro låg således i 
obehaglig närhet av fienden . Horthy för­
de befäl över en österrikisk-ungersk 
stridsgrupp - Novara och fyra jagare -
som anföll och sänkte större delen av en 
konvoj lastad med förråd till de misshag­
liga batterierna. Konvojen låg vid tillfäl­
let förtöjd i den albanska hamnen San 
Giovanni di Medna. Sista ordet i fråga 
om batterierna var dock därmed inte 
sagt. 

Utanför Durazzo kom Horthy även att 
möta Royal Navy: när Novara en gång 
var på väg in mot kusten dök plötsligt en 
brittisk kryssare upp , följd på avstånd av 
ett slagskepp . Efter resultatlös skott­
lossning på långt håll utspann sig ett ut­
byte av signaler mellan de båda krys­
sarna, som förtjänar att citeras. Horthy 
signalerade " If you want to fight , I am 
read y, bu t sen d away your bi g brother" 
och fick svaret "I would , bu t I can't". 
Härmed var den habsburgska äran räd­
dad, och Novara drog sig undan, utnytt­
jande sina överlägsna fartresurser. 

I november 1916 dog den gamle kej-

saren , och Horthy övervar själv kröning­
en av Karl och hans viljekraftiga drott­
ning Zita av Bourbon-Parma i Budapest. 
Auspicierna kunde ha varit mer lycko­
samma: riket höll visserligen fortfarande 
ihop - till många utomstående bedöma­
res stora förvåning - men på kriget sågs 
inget slut . Tillbaka i Cattaro hade Hort­
hy äntligen nöjet att oskadliggöra de 
fientliga batterierna och se den röd-vit­
röda örlogsflaggan hissas över berget 
Lovcen där de stått . 

Slaget i Otrantosundet 
Det förunn ades även Horthy att möta si­
na fiender i ett regelrätt sjöslag. Bak­
grunden var följande: I Medelhavet ope­
rerade i början på 1917 ett trettiotal tys­
ka och hälften så många österrikisk­
ungerska ubåtar. Deras främsta bas var 
Cattaro, men vägen ut i Medelhavet gick 
genom sundet mellan den italienska stö­
velklacken och den albanska kusten: Ot­
rantosundet. De allierade höll i dessa 
farvatten jaktgrupper med jagare , tor­
pedbåtar och trålare , som var utrustade 
med sprängämnesapterade nät och för­
dystrade ubåtarnas ut- och inpassage. 
Horthy fick i uppgift att lätta på spärren 
och gick på kvällen 14 maj 1917 till sjöss 
med Novara och systerfartygen Saida 
och Helgoland samt två jagare , Csepel 
och Balatan. Medan jagarna anföll och 
sänkte en konvoj utanför Brindisi gick 
kryssarna lös på trålarna och sänkte 21 
stycken. En italiensk jagarflottilj kom till 
platsen men hölls på avstånd av krys­
sarnas artilleri . Den kunde emellertid in­
te hindras från att hålla känning med 
Harthys förband. Flygspaning och egna 
jagare kunde också snart meddela att 
minst en italiensk och två brittiska krys­
sare med två jagare snabbt närmade sig 
albanska kusten för att blockera återvä­
gen till Cattaro. När Harthys jagare kom 
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i kläm gick han i strid med den fientliga 
styrkan , sedan han förvissat sig om att 
egna förstärkningar var på väg ut från 
Cattaro ; förhoppningen var att fienden 
skulle kunna klämmas mellan sköldarna. 
Kryssarstriden blev en artilleriduell på 
parallell kurs och ett stridsavstånd av ca 
5-8000 m medan natten föll över havet. 
Novara fick flera träffar och Horthy ska­
dades i benet och fick mössan bortsopad 
från huvudet av en granatskärva. Ut­
sträckt på en bår på kryssarens fördäck 
överlämnade Horthy befälet över Nova­
ra till artilleriofficeren - sekonden hade 
redan fallit- men behöll själv ledningen 
av förbandet . Framemot midnatt mat­
tades striden av; Novara hade då fått yt­
terligare träffar i maskin och måste tas på 
släp av Saida. Plötsligt dök ytterligare en 
italiensk kryssare, följd av flera jagare , 
upp från söder och fienden anföll ånyo 
med sina samlade styrkor. På sin bår 
kunde Horthy dystert konstatera att odd­
sen för en lyckosam utgång av den kom­
mande striden inte var särskilt stora , 
men nästa rapport gav vid handen att de 
allierade girat runt till kontrakurs och 
snabbt lämnade valplatsen . Anledningen 
var att den österrikisk-ungerska slagkrys­
saren St. Georg med jagare hade kommit 
fram från Cattaro. Därmed var slaget 
slut och ubåtarnas väg ut i Medelhavet 
blev framledes lättare . Harthys egna ska­
dor visade sig inte vara av allvarligare art 
och när de läkts blev han fartygschef på 
det moderna slagskeppet Prinz Eugen. 

Chef för flottan 
Prinz Eugen och de andra slagskeppen 
låg uppe i Pola och var till stor del overk­
samma. stridsmoralen på de stora skep­
pen var låg och de nationella motsätt­
ningarna inom Dubbelmonarkien påver­
kade naturligtvis även diciplinen om­
bord. Kanonmullret från den italienska 
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fronten hördes in i örlogshamnen och i 
söder hade de allierade ånyo slutit spär­
ren i Otrantosundet. I detta läge var det 
förmodligen med blandade känslor som 
Horthy på våren 1918 vid audiens hos 
kejsar Karl mottog sin utnämning till 
konteramiral och chef för Adriatiska 
flottan, varigenom förvisso ett raskt 
grepp togs i den kejserliga och kungliga 
flottans rulla . 

De inre problemen ökade under våren 
1918 och Horthy beslöt att ge flottan nå­
got att göra. 11 juni gick han till sjöss för 
att än en gång slå mot Otranto-spärren 
med 7 slagskepp, varav fyra moderna, 3 
kryssare och 40-talet jagare. Men den 
här gången svek lyckan definitivt de 
habsbugska vapnen. Slagskeppet Teget­
thoffförsenades av maskinhaveri och när 
hon äntligen kom igång lyckades en ita­
liensk motortorpedbåt ta sig igenom ja­
garskyddet och svårt skada Tegetthoffs 
systerfartyg och gruppkamrat Szent Ist­
van, som sjönk några timmar senare. 
Mtb:n undkom oskadd. Härigenom var 
företaget röjt och Horthy drog sig till­
baka till Pola. 

Sammanbrottet 
Resten av kriget blev en vemodig till­
ställning. På hösten 1918 gjorde den 
österrikisk-ungerska flottan sin sista in­
sats då den skyddade centralmakternas 
evakuering av Albanien och slog tillbaka 
ett anfall av italienska , brittiska och ame­
rikanska styrkor utanför Durazzo. Un­
der den tid som var kvar lyckades Horthy 
genom personliga insatser hålla myteri­
tenserna under kontroll. Den öster­
rikisk-ungerska flottan kunde med visst 
skäl hävda, att den gick genom världs­
kriget obesegrad och efter att ha hävdat 
sig väl i numerärt underläge ; den lycka­
des också förbluffande nog bli en av de 

sista statsfunktioner som höll ihop i det 
sönderfallande habsburgska riket. Men 
den var dömd. På morgonen den 31 ok­
tober 1918 steg Horthy in i sin kajuta på 
flaggskeppet, slagskeppet Viribus Unitis, 
systerfartyg till Prinz Eugen, Tegetthoff 
och Szent lstvan. Med sig hade han sin 
flaggkapten och några förbandschefer. 
De mötte där representanter för den 
nybildade jugoslaviska staten , och med 
tungt hjärta fullgjorde Horthy " Hans 
kejserliga och kungliga apostoliska maje­
stäts befallning" och överlämnade flot­
tan; den röd-vit-röda örlogsflaggan väg­
rade han dock bestämt att hala ned före 
reglementerad tid. 

När klockan var halv fem hade de kej­
serliga och kungliga färgerna för sista 
gången blåst över Adrias vågor. Besätt­
ningen på Viribus Unitis stod i divisioner 
när amiralen tog farväl. Han lämnade 
fartyget med dess paradflagga och sin 
egen amiralsflagga under armen och det 
egenhändigt målade, välliknande por­
trätt av Franz Josef i bagaget. 

Ungerns riksföreståndare 
Härmed var Harthys sjömilitära bana 
slut, även om han också i fortsättningen 
med stolthet bar sin amiralsuniform. 
Den anslående bilden av amiralen som 
lämnar flaggskeppet med flaggorna och 
kejsarporträttet kunde vara lämplig som 
slutvinjett på denna berättelse. Men 
Harthys vidare öden är intressanta , även 
de , och kan kanske här förtjäna en kort 
sammanfattning. 

I det habsburgska sammanbrottet 1918 
gick de olika nationaliteterna åt skilda 
håll. Kvar att betala räkningen för det 
förlorade kriget blev tyskösterrikare och 
ungrare. Härvid kom Ungern att drabbas 
hårdast; bolsjevikisk revolution , ru­
mänsk ockupation och , slutligen , en vit 

kontrarevolution gick i vågor över det 
stympade landet. Men när krutröken nå­
got lagt sig , vem red in i Budapest i ami­
ralsuniform på en vit häst som befälhava­
re för den vita armen om inte Horthy. 
Landet behöll formellt sitt monarkiska 
statsskick och Horthy blev riksförestån­
dare vid den tomma tronen som han lät 
förbli tom . Han avvisade två försök av 
Karl, som formellt nedlagt den öster­
rikiska kejsarkronan men aldrig S:t Step­
hanskronan , att installera sig på slottet i 
Budapest. 

Ungern ansåg sig, delvis med rätt , ha 
en del gäss oplockade med sina slaviska 
grannar efter freden i Trianan 1920; i 
detta läge blev småningom frestelsen att 
hoppa upp på den tyska triumfvagnen 
alltför stor. När Horthy såg vartåt det 
barkade och i oktober 1944 försökte göra 
om hoppet , fast åt andra hållet, 
misslyckades han och hamnade i tysk 
fångenskap , I ett blodigt kaos av nazis­
tisk statskupp, tysk ockupation och sov­
jetisk inmarsch gick det ungerska kunga­
dömet under. Horthy själv kom så små­
ningom som landsflyktig till Portugal , 
där han dog 1957. 

Slutord 
Framställningen ovan bygger till stor del 
på Harthys egna memoarer, som är en 
intressant läsning. Naturligtvis måste 
man hålla i minnet att de skrevs i exil och 
förmodligen med avsikt att något lite till­
rättalägga vissa fakta särskilt beträffande 
händelserna före och under andra världs­
kriget. Beträffande hans tid i den öster­
rikisk-ungerska flottan behöver man 
kanske inte hysa samma misstänksam­
het. 

Att här försöka värdera Harthys insats 
som politiker och statsman vore för­
mätet. Kort kan sägas, att äktheten i 
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hans patos för Ungern knappast kan ifrå­
gasättas. Å andra sidan ställer hans ma­
chinationer i Tysklands kölvatten honom 
i samma smått betänkliga dager som 
många andra europeiska statsmän vilka 
trodde sig med machiavellisk listighet ut­
nyttja utvecklingen för sina syften bara 
för att alltför sent finna att de satt fast i 
nätet. Som sjömilitär var han duglig , en 
god taktiker med sinne för överraskning 
och improvisation . De ledaregenskaper 
han visade , då han höll ihop flottan un­
der den sista svåra tiden , är också värda 
all respekt. 

Personligen framträder Horthy i me­
moarerna som en pratsam gentleman av 
den gamla stammen , något naiv i upp­
fattning och uttryck, konservativ på 
gränsen till reaktionär i sina värderingar, 
föga bekajad av falsk blygsamhet och 
icke helt utan humor. Bäst är han när 
han skriver om sin långresa som ung of­
ficer, sin tid som Franz Josefs adjutant 
och de nu glömda sjöstriderna i Adriatis­
ka havet; förmodligen var det i dessa si­
tuationer han trivdes bäst och kom bäst 
till sin rätt. 
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STINA-ett datorbaserat system för övervakning 
och ledning av sjötrafik 

l samarbete med marinen. 
Det har alltid varit svårt att bevaka Sveriges 
långa kust. Utan avancerad utrustning skulle 
det idag vara nära nog omöjligt. Vi har fått nya 
territorialgränser, sjötrafiken har ökat kraftigt 
och följderna av fartygsolyckor har blivit allvarli­
gare, inte minst i samband med oljeutsläpp. 

Philips har i samarbete med svenska marinen 
utvecklat ett datorbaserat system för övervak­
ning och ledning av sjötrafik. 

STINA-system är installerade i mellansverige 
och beställda för Karlskrona, Malmö och Göte­
borg. Vid centralen i Malmö skall man samlokali­
sera marinens, kustbevakningens och sjöfarts­
verkets lokala övervaknings- och ledningsre­
surser. 

Avancerad utrustning för 
databehandling och presentation 
STINA-centralen får sin information från förs va-

Försvarselektronik 

rets kustradarstationer och kan ta emot och 
behandla information från sex stationer samti­
digt. Informationen tas om hand av två Philips­
datorer. Den behandlade informationen pre­
senteras sedan på textbildskärmaroch grafiska 
bildskärmar för svart/vitt eller färg. 

Fyra operatörer i centralen kan följa upp läge, 
kurs,fart , Identitet, last mm för upp ti ll400 fartyg 
samt1d1gt. (200 fartyg kan följas helt automa­
tiskt). Operatörerna kan också upptäcka risksi­
tuatloner, t ex fara för grundstötning och leda 
insatser till sjöss. 
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Elektronikindustrier AB 
Försvarselektronik 
175 88 JÄRFÄLLA 
Tel: 0758/100 00 
Telex: 115 05 PHILJA S 
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Ledamoten 
STEN SWEDLUND I ledamoten Sten Swedlunds artikel i nr 2 hade 

en för sammanhanget viktig organisations­
skiss fallit bort. Vi inför där artikeln i sin hel­
~~~~ R~ 

Ny marin ledningsorganisation i krig 

Bakgrund 
Chefen för marinen tillsatte 1979 ett an­
tal arbetsgrupper som fick i uppdrag att 
inom tre olika utredningssektorer - ut­
bildning, underhåll och ledningsorgani­
sation i krig - söka besparingar i mari­
nens fredsorganisation till förmån för en 
ökad materielanskaffning för krigsorga­
nisationen och för beredskapshöjande 
åtgärder. 

En av dessa arbetsgrupper - Ag Led­
ning 80 - fick i uppgift att se över den 
marina ledningsorganisationen i krig . Ag 
Ledning 80 inledde sitt arbete med en to­
talinventering av den marina krigsorga­
nisationen. Uppgiften var därefter att 
pröva olika möjligheter till ökad sam­
ordning inom marinen beträffande stöd­
funktionerna bas-, underhålls- och un­
derrättelsetjänst . 

Utredningen konstaterade att den 
marina ledningsorganisationen som ett 
resultat av uppdelningen på örlogsbaser 
och kustartilleriförsvar ger upphov till 
dubblerade stödfunktioner. Inom ett och 
samma geografiska område finns under­
hålls-, underättelse- och transportför­
band ur såväl fl som ka. Vissa samord­
nings- -.och besparingsåtgärder är möjliga 
att vidta men så länge den övergripande 
ledningsstrukturen är delad så är det 
svårt att komma tillrätta med de resurs­
krävande dubbleringarna inom stöd­
funktionerna. 
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Resultatet av den första utrednings­
etappen blev därför begränsat och de 
beslutade åtgärderna kom mer att handla 
om en anpassning till ändrad hotbild och 
andra ändrade förutsättningar än om ra­
tionaliseringar som följd av ökad sam­
ordning mellan fl och ka . Resultatet av 
utredningsetappen kan i korthet beskri­
vas enligt följande : 

D Flottans basbevakningsförband in­
riktas mer mot övervakning/ 
bevakning än mot försvar. Större 
krav ställs på rörlighet. I vissa om­
råden övertas uppgiften av ka. 

D MKB-förbanden samordnas och re­
duceras. Härvid utgår dagens kbs 
(optisk utkik och signalering) och 
ersätts med ett mindre antal radar­
förband (kbsrr/nsrr). Samtidigt 
koncentreras verksamheten där så 
är möjligt och "storförband" bil­
das. 

D Minspaningsfunktionen (mius) an­
passas till hotbild och minskade 
minröjningsresurser. Härvid utgår 
dagens särskilda miusförband utom 
i särskilt prioriterade leder. Den 
optiska spaningen, i vilken samtliga 
kustgrupperade förband deltar, 
skall kompletteras med radarspa­
ning inom särskilt viktiga områden. 
De fasta systemen skall vid behov 
kompletteras med rörlig minspa­
ning med befintliga fartyg/båtar i 

mröj-, kbev-, basbev- och spärrför­
banden . 

D Marina hinder föreslås utgå . Hin­
derfunktionen kan i dag lösas med 
andra medel t ex beredskapsutlag­
da kontrollerbara mineringar och 
moderna hamnminor. 

Motiv för ökad marin 
samordning 
Som framgår av inledningen väger de 
ekonomiska faktorerna tungt i pågående 
strukturförändringar inom marinen . Ut­
redningsarbetet bedrivs mot preciserade 
sparmål. 

Det är dock inte bara de ekonomiska 
faktorerna som styr organisationsut­
vecklingen. En mer övergripande an­
ledning är att samordningsbehovet mel­
lan fl och ka har genomgått en betydande 
förändring under den senaste 
20-årsperioden. De ekonomiska fakto­
rerna är att betrakta som pådrivande i en 
process som av helt andra- och mer pri­
mära skäl - är helt naturlig. 

Dagens marina ledningsorganisation 
svarar mot de ledningsbehov som gällde 
under 60- och 70-talen . 

Karaktäristiskt för nuvarande organi­
sation är bl a att samordning mellan fl 
och ka baseras på samverkan medan 
samordningen mellan ka och armen sker 
genom befäl. Detta har sin grund i strids­
krafternas varierande behov av strids­
samordning. 

Kryssar- och jagarflottan genomförde 
sin strid fritt till sjöss- väl utanför kaför­
bandens verkansområde . Samordnings­
behoven mellan fl och ka inskränkte sig i 
stort till att förhindra vådabeskjutning i 
samband med sjöstridskrafternas ut- och 
inlöpande ur de kaiörsvarade basområ­
dena. 

Den enda egentliga stridssamordning 
som var aktuell gällde kustbeskjutning 
som kunde utföras av kryssare och jaga­
re. 

Behovet av stridssamordning mellan 
ka- och armeförband har varit och är 
stort. Förbanden är grupperade inom 
samma områden och understödjer var­
andra i markstriden . 

De förutsättningar som legat till grund 
för utformningen av nuvarande marina 
ledningsorganisation har förändrats i fle­
ra viktiga avseenden. Mest dominerande 
är utvecklingen av de marina vapensys­
tem och av hotbilden . 

De marina vapensystemen har genom­
gått stora förändringar. Den lätta flottan 
har ersatt kryssare och jagare. Fartygen 
bestyckas med sjörobot. Samtidigt erhål­
ler kaförbandens sjöfrontsartilleri ny am­
munition med avsevärt utökad porte. 
Räckviddsmässigt råder god överens­
stämmelse mellan patrullbåtarnas sjöro­
botsystem och det nya sjöfrontsartil­
leriet. 

Hotbilden har förändrats markant. 
Robot- och telehot dominerar sjöstriden. 

Den förändrade hotbilden och till­
komsten av långräckviddiga vapen har 
inneburit att ett mera kustnära uppträ­
dande blir vanligare för våra ytstrids­
krafter. 

Robotstriden kännetecknas av snabba 
stridsförlopp , beslutstiderna blir korta . 

Den hårda telemiljön försvårar far­
tygs- och kaförbandens vapeninsats . Ris­
kerna för vådabeskjutning ökar genom 
det telestörda stridsförloppet. 

Angriparens ökade rörlighet och luft­
landsättningskapacitet utgör ett ökat hot 
för kaförbanden och flottans baser. Be­
hovet av luftförsvar och ryggförsvar 
ökar. Effektiv samordning mellan ka­
och armetörbandens strid är en förutsätt­
ning för att möta detta hot. Dagens led-
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ningsorganisation tillgodoser detta krav. 
För sjöfrontsstriden har den redovisa­

de utvecklingen varit genomgripande. 
Sjöstridskrafterna och kaförbanden ge­
nomför sin vapeninsats i en stridszon 
som blivit allt mer gemensam. Härige­
nom ökar behovet av stridssamordning 
av de fartygsburna och de landuppställda 
vapensystemen i marinen. 

Härtill kommer beredskapskraven 
som för de marina förbanden är starkt 
uttalade . Dessa krav accentuerar - på ett 
helt annat sätt än tidigare - behovet av 
en marin ledningsorganisation som kan 
verka tidigt med hög effekt i olika kon­
fliktnivåer. Även i dessa lägen blir de 
marina samordningsfrågorna av ökande 
betydelse för att möjliggöra rätt avvägd 
insats med disponibla vapensystem . 

Det är vidare viktigt att framhålla den 
markerade satsning som nu sker på rör­
liga stridskrafter. För fl är detta ingen 
nyhet men för kastridskrafterna kan man 
tala om ett nytänkande . Kravet på rörlig­
het får återverkningar på lednings- och 
stödfunktionerna som i ökad omfattning 
måste kunna omfördelas mellan ope­
rationsområden i takt med stridskraf­
ternas omgrupperingar. Den ökade rör­
ligheten ställer också större krav på de 
marina samordningsfunktionerna inom 
ett operationsområde för att den sam­
manlagda effekten skall bli den avsedda . 

Samordning är aktuell på följande ni­
våer: 

D ÖrlB - Kaf vad avser stridskraf­
ternas och stödfunktionernas ut­
nyttjande i stort. Samordningsbe­
hoven föreligger i fred - krigsplan­
läggning- och i krig- långsiktig in­
riktning . 

D Ör/B (FÖL) - fartygsförband 
(T AL) - brigad/fristående bat vad 
avser förberedelser för företag -
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stridssamordning, underrättelse­
samordning, telekrigssamordning, 
sambandssamordning, säkerhets­
samordning - samt vad avser ge­
nomförande av företag (normalför­
farande). 

D FÖL - TAL - spärrhat vad avser 
genomförande av företag (" snabba 
lägen"). 

Dagens marina ledningsorganisation -
baserad på samverkan mellan marina 
chefer i en delad organisation- svarar ej 
mot de nya kraven på stridssamordning 
av komplicerade och snabba stridsför­
lopp i en gemensam stridszon. Den mari­
na underrättelsetjänsten - sjöbevakning 
- påverkas negativt av dagens organisa­
tion - som förutom en teknisk eftersläp­
ning - kännetecknas av komplicerade 
ledningsförhållanden. 

De ökade samordningsbehoven mel­
lan de marina förbanden kan ej tillgodo­
ses inom ramen för nuvarande lednings­
organisation. Organisatoriska åtgärder 
krävs i syfte att ge bättre förutsättningar 
för en effektiv samordning av den marina 
verksamheten. 

De samordningsåtgärder som kan till­
gripas är i huvudsak integrering och sam­
gruppering. Integreringsmodellen är gi­
vetvis mest långtgående eftersom den er­
bjuder samordnade organisationslös­
ningar inom alla lednings- och under­
stödsfunktioner. Modellen kan dock inte 
utnyttjas generellt eftersom de samlade 
ledningsuppgifterna kan bli allt för om­
fattande för en chef i en integrerad led­
ningsorganisation. En integrering av den 
marina organisationen inom t ex milo Ö 
torde därför ej vara en realistisk utveck­
lingslinje . 

Även samgrupperingsalternativet har 
sina begränsningar. Samgruppering av 
chefer får inte drivas så långt att led­
ningsäkerheten med avseende på ut-

slagningsrisken blir lidande. Samgrup­
peringslösningar förutsätter ofta inve­
steringar för att rymma ökade lednings­
funktioner i en stabsplats. Dessa inve­
steringar måste vägas mot de långsiktiga 
besparingar som kan göras vid en redu­
cering av antalet stabsplatser. 

I och för sig är det önskvärt att få en så 
likartad ledningsorganisation som möj­
ligt inom de olika kustavsnitten . Kraven 
varierar dock med hänsyn till uppgifter , 
geografi , tilldelning av stridskrafter och 
befintliga resurser i form av stabsplatser 
och samband. Därför krävs en noggrann 
analys av varje område innan beslut kan 
tas om hur de olika kraven bäst skall till­
godoses. 

Ny marin ledningsorganisation 
i milo V och NN 
Efter det inledande utredningsarbetet 
som redovisats i det första avsnittet ovan 
fick Ag Ledning 80 i uppdrag att studera 
den framtida marina ledningsorganisa­
tionen i krig inom milo V och NN. Inom 
dessa milon har de marina stridande för­
banden minskats som en följd av mari­
nens vikande medelstilldelning under 60-
och 70-talen. 

Utvecklingen har inneburit att såväl 
freds- som krigsorganisationen gått mot 
enmyndighetslösningar. En gemensam 
fredsorganisation fastställdes först - vil­
ket i och för sig är en diskutabel ordning. 
I princip bör krigsorganisationsfrågorna 
lösas först och därefter utformas fredsor­
ganisationen, så att övergången från 
freds- till krigsorganisation blir så smidig 
som möjligt. Den nu valda ordningen 
framtvingades av de ekonomiska be­
sparingskraven där snabb utdelning er­
hålls genom reducering av fredsorgani­
sationen. Vid arbetet med fredsorgani­
sationsutvecklingen var det känt att även 

krigsorganisationen skulle genomgå en 
motsvarande förändring i ett senare ske­
de. Arbetet kunde därför genomföras 
med en rimlig framförhållning . 

För krigsorganisationsutvecklingen 
angavs viss styrande förutsättningar : 

D typförband i flottans krigsorganisa­
tion är division och flottilj, 

D typförband i kustartilleriets krigsor­
ganisation är spärrbataljon och bri­
gad, 

D begränsningar i ledningsorganisa­
tionen genomförs främst på den 
lägre regionala nivån, 

D stödfunktionerna samordnas 
D organisationen anpassas till ökade 

krav på rörlighet. 

Organisationsarbetet inleddes med en 
analys av de faktorer som påverkar ut­
formningen av de marina lednings- och 
understödsfunktionerna på olika nivåer. 
Särskild vikt lades vid att granska för­
utsättningarna för en chef att lösa de 
uppgifter som idag är lagda på respektive 
chefer ur flottan och kustartilleriet. 

Arbetet övergick därefter till att ut­
forma ett organisationsförslag som i 
korthet innebär att: 

D den marina ledningsorganisationen 
på lägre regional nivå inom milo V 
(idag CÖrlB V och CGbK/Fo32) 
och inom milo NN ( idag CÖrlB 
NN och CNK) integreras, 

D den marina ledningsorganisationen 
på lokal nivå (brigad/spärrbat resp 
kbevbat/komp) integreras, 

D de marina underhållsförbanden på 
B l och B 2 nivån ersätts av ett in­
tegrerat förband : " marinunder­
hållsbataljon" . 

Efter stabsmässig beredning av arbets­
gruppens förslag fattade CM princip­
beslut beträffande utvecklingen av den 
marina krigsorganisationen inom milo V 
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och NN. Beslutet anslöt sig till arbets­
gruppens förslag utom på en punkt som 
gällde organisationsutformningen på lo­
kal nivå inom milo NN där samordning 
skall ske genom samgruppering av be-

Milo V 

rörda chefer (spärrbat/sjöstrilbat) i stäl­
let för genom integrering som arbets­
gruppen föreslagit. 

Organisationen utformas därför enligt 
följande huvudlinjer: 

Chefen för Väst­
kustens militär -

l CMKV l 
kommando 

l 
l l l l l l 

Helikop- Kabrigad Marin- Marin-
Fartygs- terför- med sjö- Sjöstril- under-
förband band stril C *) 

grupp komp hållsbat 
*) 

*) integrerad organisation för ledning av försvar av område (ka och arme) och för 
sjöstridsledning (fl) 

Milo NN 

l CNMK l 
l 

l l r ·l· , 
l l 

Helikop- l l 
Fartygs- terför- l Spärrhat Sjöstril- l 

l l förband band komp l l 
l l 
,_-----------_l 

(samgruppering) 

l 

Chefen för Norr­
landskustens 
marinkommando 

l 

Marin-
Sjöstril under-
b at *) hållsbat 

*) samgrupperad med C spärrbat, som är underställd C Strigrplfobef 
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Organisationen skall kunna förstärkas 
med rörliga lednings- och underhålls­
resurser i lägen då ytterligare stridskraft­
er tillförs respektive milo. 
På den lokala ledningsnivån ställs nya 
krav som följd av integreringen på lägre 
regional nivå. För att minska belastning­
en på denna nivå blir det nödvändigt att 
delegera ledningsuppgifter med lokal 
prägel . Exempel på detta är företags­
ledning av lokala sjökrigsföretag. Här­
med avses företag av typen utläggning av 
strandförsvarsmineringar, inloppshevak­
ning , bevakning av mineringar , kontroll 
av fiske- och sjöfart m m. 

Dagens MKB-organisation , som hu­
vudsakligen svarar för övervaknings­
tjänsten, ändrar således karaktär genom 
att ledningsuppgifterna avseende lokala 
sjökrigsföretag tillförs. I en ny organisa­
tion finns det därför anledning att be­
skriva förändringen så att övergång sker 
från en renodlad "bevakningsorganisa­
tion" till en "sjöstridsledningsorganisa­
tion". 

Det nya begreppet " sjöstridsledning" 
kan definieras enligt följande: 

Ledning av sjöstridsverksamhet på lo­
kal nivå omfattande: 

- sjöbevakning 
- företagsledning av lokala sjökrigs-

företag 
- företagskontroll av kvalificerade 

sjökrigsföretag 
- sjötrafikledning och -kontroll (bi-

träde). 
I sjöstridsverksamheten ingår även 
- militärledstjänst 
- miustjänst 
- kontroll av sjöfart 

Sjöstridsledning utövas från sjöstrids­
ledningscentral som ersätter nuvarande 
kustbevakningsgruppcentraler (kbgc). 

På Norrlandskusten där en delad led-

ningsorganisation bibehålls på lokal nivå 
gäller nuvarande lydnadslinjer med till­
lägget att C spärrhat lyder under marin­
kommandochefen vad avser viss sjö­
krigsverksamheL Med viss sjökrigsverk­
samhet avses : 

- ledning och kontroll av sjökrigsföre­
tag, dvs företagsledning av lokala 
sjökrigsföretag och i övrigt biträde 
åt den lägre regionala chefen med 
företagskontroll av kvalificerade 
sjökrigsföretag 

- samordning av sjö- och kastrids­
krafternas strid; härmed avses sådan 
verksamhet som syftar till en maxi­
mering av de sjöburna och land­
uppställda vapensystemens effekt i 
sjöfrontsstriden 

- ledning av sjöbevakning (marin un­
derättelsetjänst) 

- ledning och skydd av sjötrafik och 
fiske 

- sjötrafikkontroll och navigerings­
tjänst. 

Den direkta ledningen av denna verk­
samhet på lokal nivå utövas av C sjöstril­
bat/-komp. 

Underhållstjänst i den nya 
organisationen 
Som framgår av ovanstående redovisning 
ersätts nuvarande underhållsförband på 
B l och B 2-nivån av en marinunder­
hållsbataljon. I bataljonen ingår följande 
förband enligt dagens organisation. 

- basbat 
- transportförband (Ör!B, kaf, brig) 
- verkstadsförband 
- förrådsförband 
- underhållsförband 
- sjukvårdsförband 
- vissa fort- och fältarbetsförband. 
Pounderhållsförbanden ingår däremot 

inte i marinunderhållsbataljon utan bi­
behåller nuvarande uppgifter inom ra-
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men för resp stridsgrupp. 
Förbandsbundna underhållsförband 

inom de marina stridskrafterna på divi­
sions/bataljonsnivå - t ex lag och tross­
förband - ingår ej heller i bataljonen 
utan bibehåller nuvarande förbandstill­
hörigheL 

Bas- och underhållstjänsten i den ge­
mensamma krigsorganisationen leds, lik­
som verksamheten vid stridskrafterna i 
övrigt, av CMKV resp CNMK. 

I sektion 2 i den gemensamma staben 
på lägre regional nivå skall kapacitet fin­
nas främst för 

- att ta fram underlag för beslut och 
order rörande stridsverksamhet 
(förutsättningar/begränsningar/kon­
sekvenser m m) 

- uppföljning av underhållsläget 
stort 

- understöd och hänvisningar 
- fördelning/omfördelning av resurser 
Uppgifterna för marin underhålls­

bataljon är i stort: 

- Understöd åt samtliga stridskrafter 
med all typ av bas- och underhålls­
tjänst inom ett avgränsat geogr~fiskt 
område (bastjänstområde, bngad-
område). . 
Härutöver skall understödsuppgif­
ten kunna lösas även inom andra de­
lar av milots kust genom omfördel­
ning av materiella och personella re­
surser från det centrala bastjänstom­
rådet. 
Grundresurserna utanför det egent­
liga bastjänstområdet är starkt be-
gränsade. . 

- Understöd inom övriga delar av mi­
litärområdet åt marina stridskrafter 
med för dessa specifika förnöden­
heter . 

Uppgifterna kan sammanfattas enligt 
principskissen på sid 108. 
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Fortsatt arbete 
Den ovan redovisade ledningsorganisa­
tionen kommer att genomföras inom mi­
lo V och NN vid mitten av 80-talet. Or­
ganisationsutformningen inom .övrigoa 
militärområden kommer att bh foremal 
för utredningsarbete i syfte att finna 
lämpliga samordningsformer. . 

De principer som nu läggs till grund 
för organisationsutformningen inom mi­
lo V och NN torde i stor utsträckning 
kunna utnyttjas i det fortsatta organisa­
tionsarbetet inom andra områden. 

I anslutning till pågående organisa­
tionsarbete är det viktigt att utbildnings­
systemet utformas så att samordnings­
frågorna får en framskjuten plats. Okat 
inslag av marin samordning måste in i be­
fälsutbildningen på olika nivåer för att 
den nya organisationen skall få avsed~ 
effekt. I detta arbete ställs stora krav pa 
att den vapenslagsvisa fack-kompetensen 
inte går förlorad samtidigt som ökad vikt 
läggs vid marin samordning. Det är där­
för först vid utbildningen på Militär­
högskolan som den egentliga marina ut­
bildningen påbörjas. Dessförinnan domi­
nerar den fackmässiga utbildningen inom 
respektive vapenslag/tjänstegren.. Sä:­
skilda åtgärder erfordras inledmngsv1s 
för att ge en så smidig övergång som 
möjligt . Ett exempel på detta är den s k 
brigadchefskursen som bör kunna br~d­
das till en gemensam marin chefsutbild­
ning med sikte på den nya organisatio­
nen. 

Som ett led i utvecklingen bör vi~are 
stabspersonal utväxlas i fred mellan Orl­
BO/SK, Ör!B S/BK och mellan Flaggen/ 
KAS. 

För det fortsatta organisationsarbetet 
är det också viktigt att inrikta utform­
ningen av marinens stril- och samband~­
system så att samordningsaspekterna blir 

väl tillgodosedda. Systemen måste kunna 
svara mot de ändrade krav som följer 
med de organisatoriska uppgiftsföränd­
ringarna. De tekniska förutsättningarna 
lägger inga hinder i vägen för en sådan 
utveckling. Dagens data- och kom­
munikationsteknik erbjuder stor hand­
lingsfrihet i systemuppbyggnad ?ch kan 
smidigt anpassas till valda orgamsatiOns­
lösningar. I anslutning härtill ställs krav 
på utformningen av de marina stabspl~t­
serna. Antalet stabsplatser mmskas, vil­
ket är väsentligt ur ekonomisk synvinkel 
- inte minst mot bakgrund av planerad 
modernisering av stril- och sambandssys­
tem. För att nå önskad effekthöjning på 
dagens i många avseenden föråldrade 
system torde det vara nödvändigt att 
pressa ner antalet stabsplatser så långt 
som rimliga krav på ledningssäkerhet 
medger. 

Avslutning 
En ledningsorganisation får aldrig stelna 
i sina former .eller bli ett självändamål. 
Organisationen måste ständigt anpassas 
till ändrade förutsättningar. Förändring­
arna för den marina ledningsorganisatio­
nen är betydande genom vapensys­
temens och hotets utveckling. Kravet på 
ökad marin samordning växer. 

Syftet med pågående förändringar av 
den marina ledningsorganisationen i krig 
är att ge ökad effekt åt de marina vapen­
systemen i den gemensamma stridszonen 
samtidigt som de fredstida kostnaderna 
minskas. 

De organisatoriska förändringarna be­
rör lednings- och understödsfunktioner­
na. De stridande förbandens organisa­
tion förändras e j. Samordningen mellan 
ka och armen påverkas ej . Den marina 
samordningen förbättras dock avsevärt -
något som är nödvändigt. 

MARINSMÖRJMEDEL 
Leveransservice världen runt 
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Våra nya FILMER ger aktuell Marinpolitik. 
Bl a: 
Det djupa kalla kriget (Nordkalotten) 
Havets allfartsvägar (Nordatlanten) 
Operation 'Teamwork" (NATO) 
The Rise of the Sovjet Navy 
(Om amiral Gorshkov) 
Den sovjetiska segerns arvtagare 
(Modernaste materielen) 

Ring eller skriv till : 

ARME- MARIN- OCH FLYGFILM 
Riddargatan 23 B, 114 57 Stockholm 
Telefon: 08- 67 09 40 

S E l! Dan ·e~ 
rsp~alister på lyft 

och surrning med starka smidiga 
lätta polyesterband 

Span~·-sal: 
BOX 9085 - S-200 39 MALMÖ TEL. 040/22 30 ~ 

Vi representerar: 

SPERRY MARINE SVSTEMS 

SPERRY GYROSCOPE 

SPERRY SVSTEM 
MANAGEMENT 

MAGNAVOX MARINE 
SYSTEMS DIVISION 

Gyrocampasses 
Radars 
Doppler Logs 
and other navigation instru­
ments 

Laser Gyros 
Mine Counter Measures 
Sonars 

Simulators 
Trainers 

Satellite/Omega 
navigatorer 

dn!'rtrg, 
Cfi/vt ~~J/fl] 

Ruskvädersgatan 8, 417 34 Göteborg, tel 031/54 01 50 

RENGORINGS· 
CREME 
FÖR HÄNDERNAS 
VÅRD 

181 



• 
., Blekingefabrikerna 

KIHLBERG-REDERIERNA AB 
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Established 1865 

Modern Ro/Ro-Vessels, 
Bulk Corriers and Chemical Tankers 
Skeppsbran 5-6 - 411 21 Gothenburg -

Tel. 031/17 35 80 - Telex 21510 
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Dessa enheter, liksom många andra fartyg världen över, är utrustade 
med MTU :s kompakta och specifikt lätta dieselmotorer och aggregat. 

MTU har stolta traditioner och har i modern tid investerat i forskning, ut­
veckling och moderna fabriker. MTU är därmed en av de STORA motor­
tillverkarna som garanterat kommer att kunna ge sina kunder allt stöd 
under en lång framtid. 

m tu Motoren- und Turbinen-Union 
Friedrichshafen GmbH 
M.A.N. Maybach Mercedes-Benz 

~ARJ:NDJ:ESEL 
Kronobergsg 21 112 33 Stockholm Tfn 08-54 07 25 
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