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Minnesteckningar 

Ragnar Eggertsen 

Ledamoten av Kungl Örlogsmannasällskapet, översten Ragnar Eggertsen avled i 
februari 1978 i en ålder av 91 år. Han var vid sin bortgång den äldste f d kustar­
tilleriofficeren på aktiv stat. 

Han var bördig från Sireköpinge i Malmöhus län och tog studentexamen i 
Lund 1906. Han tillhörde en av de första direktrekryterade kadettkurserna vid det 
1902 nyuppsatta kustartilleriet och hans officerstid kom att omspänna såväl förs­
ta som andra världskriget. 

I enlighet med dåtidens utbildningsgång gjorde han som kadettaspirant 1906 en 
sjöexpedition med pansarbåten Niord. Efter att ha gått igenom sjökrigsskolan 
började han sin officersbana vid Vaxholms kustartilleriregemente, som han till­
hörde fram till 1935. Han blev då överstelöjtnant och placerad i Karlskrona. Till 
överste utnämndes han 1941. 

Vid något tillfälle berättade han att han helst ville bli minör, men det fanns så 
många framstående sådana i kursen före, så det gick inte för sig (G H Engblom, 
sedermera general; F Allbrandt, sedermera överste). Eggertsen blev i stället ar­
tillerist och som sådan en av de skickligaste och tekniskt mest kunniga, som kust­
artilleriet haft. 

När Eggertsen 1935 blev chef för Kustartilleriets skjutskola hade han bakom 
sig en omfattande praktisk erfarenhet, teoretisk utbildning och förvaltningstjänst­
göring. Han hade varit batteriofficer, b'atterichef och bataljonschef vid KA l , gått 
igenom vapenofficersskola och infanteriets skjutskola samt allmän kurs och ar-
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tillerikurs vid Sjökrigshögskolan. Efter den sistnämnda beordrades han till tjänst­
göring vid marinförvaltningens artilleribyrå. "Det var meningen att jag skulle va­
ra där två år men det blev elva!" har han berättat. 

1935 kom han till Karlskrona som chef för kustartilleriets skjutskola som be­
hövde ges en ny inriktning inför de nya eldledningsmetoder och vapen som då var 
under införande. Eggertsens insatser under de korta år som föregick 2. världskri­
gets utbrott lever fortfarande kvar i sjutskolans muntliga och skriftliga traditio­
ner. 

Under 2. världskriget var han först spärrbataljonschef på Kungsholmen och se­
dermera med nuvarande terminologi brigadchef- som det då hette sektionschef 
- inom samma område. 

Med okuvlig energi trimmade han batteribemanningar och övriga krigsför­
band till att få ut det mesta möjliga av sin materiel. Att det var skjutskalepedago­
gen som delade med sig av sitt vetande behövde ingen som då upplevde honom 
tvivla på. Och hos fårbanden skapades tillförsikt och tilltro till den egna förmå­
gan. 

Personligen var Ragnar Eggertsen en vänlig och tillbakadragen officer som 
handlade mera än han syntes. Och en inneboende humor spelade ofta i hans ögon 
eller kom till uttryck i någon kort replik. Hans skånska flegma gjorde att han all­
tid verkade okuvligt lugn. Hans underlydande personal dyrkade honom. 

Hans sätt att behärska krångliga skjutledarsituationer var suveränt. Vid något 
tillfälle under krigsåren ledde han en skjutning med ett kustartilleribatteri gruppe­
rat vid Öresund. Samtidigt pågick liknande övningar med tyska förband på den 
danska sidan. Plötsligt började det tyska förbandet skjuta på det mål som drogs 
av vår målbogserare - säkerligen av misstag. Men Eggertsen gjorde inget miss­
tag. "Skjuter dom på mitt mål, skall jag minsann skjuta på deras!" samt beordra­
de eld mot det tyska målet - som sköts sönder. 

Karl Rudolf Kolmodin 
Förre inspektören får kustartilleriet, generallöjtnanten Rudolf Kolmodin, avled 
den 29 augusti 1978. 

Han föddes i Stockholm den 17 januari 1896 och var son till professorn, teol dr 
Adolf Kolmodin och hans maka Nelly, född von Post. 

RudolfKolmodin tog studenten i Uppsala 1914 och blev fänrik vid kustartille­
riet 1916. 

Kolmodin var begåvad med ett klart och skarpt intellekt. Sedan han genom­
gått sjökrigshögskolans allmänna samt Artilleri- och ingenjörshögskolans högre 
kurs, togs han i hög grad i anspråk för stabs- och förvaltningstjänst Vid sidan 
härav tjänstgjorde han som lärare vid sjökrigshögskolan i ämnena matematik, fy­
sik och artilleri ävensom vid kustartilleriets skjutskola. 
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I 1930 års fårsvarskommission var Kolmodin expert. Mycket tack vare hans 
sakliga och skickliga argumentering förstärktes kustartilleriet enligt 1936 års för­
svarsbeslut bl a genom tillkomsten av Gotlands kustartilleriförsvar och modernt, 
rörligt kustartilleri. 

1936 utnämndes Kolmodin till major. Han tjänstgjorde som stabschef i Vax­
holms fästning under de skickelsedigra åren 1937-1940, då kustartilleriförsvaret 
började byggas ut i enlighet med fårsvarsbeslutet 1936 och då den förstärkta för­
svarsberedskapen ställde vapenslaget inför nya och ytterst resurskrävande upp­
gifter. 

1941 befordrades han till överstelöjtnant och övertog ansvaret för luftförsvaret 
av Karlskrona med alla dess för beredskapen till sjöss oumbärliga anläggningar. 

Efter ett knappt år i Karlskrona beordrades Kolmodin till Göteborg och be­
fattningen som kommendant i Älvsborgs fästning. 1942 års försvarsbeslut inne­
bar bl a att ett kustartilleriregemente skulle uppsättas i Göteborg. Kolmodin ut­
nämndes samma år till överste och blev Älvsborgs kustartilleriregementes förste 
chef, tillika chef för Göteborgs kustartilleriförsvaL Detta hade med Älvsborgs 
fästning som stomme varit under utbyggnad sedan 1939. 

Kolmodin kvarblev i Göteborg till 1946, då han befordrades till överste av hög­
re grad och tillträdde befattningen som chef för Stockholms kustartilleriförs var. I 
denna befattning kvarstod han till 1953, då han utnämndes till generalmajor och 
inspektör får kustartilleriet. 

I jämförelse med de flesta andra huvudtitlar i den svenska statsbudgeten har 
försvarshuvudtiteln - med undantag för beredskapstiderna under första och and­
ra världskrigen - hållits kort, medan kraven från statsmakternas sida på ett ef­
fektivt utnyttjande av till fårfogande ställda medel hållits höga. Inom försvars­
makten har därfår ständigt pågått och pågår alltjämt en kostnadsjakt och strä­
van efter rationell organisation och låg medelsförbrukning i en helt annan omfatt­
ning än inom statsförvaltningen i övrigt. Som chef för Stockholms kustartilleri­
försvar och senare som inspektör får kustartilleriet kom Kolmodin vid sidan av 
ordinarie tjänst att tas i anspråk för utredningar av stabs- och förvaltningstjänsten 
inom olika delar och på skilda nivåer inom försvarsmakten. Detta tedde signa­
turligt i betraktande av hans omfattande kunskaper och långa erfarenhet av hit­
hörande problem och spörsmål. 

I samarbete med generalen Gottfrid Björck, som ledde den under statskonto­
ret sorterande organisationsnämnden, utarbetade Kolmodin sålunda i slutet på 
40-talet och början på 50-talet den organisation för kustartilleriförsvaren, som i 
sina huvuddrag alltjämt är gällande. Att denna organisation var framsynt och ra­
tionen bevisas måhända bäst därav, att när armen efter omfattande försök sku11e 
genomfåra sammanslagningen av försvarsområde med regemente i mitten på 70-
talet, den organisation av fo-regemente man slutligen stannade för i mycket likna­
de den organisation, som Kolmodin skapade 20 år tidigare. Under Kolrnadins tid 
som inspektör för kustarti1leriet togs hans formåga och kunskaper ytterligare i an-

251 



språk för genomgripande organisationsutredningar. Nu gällde det forsvarets 
högsta ledning och ledningen i högre regional instans. 

Kolmodin var övertygad om att man för att nå maximal effekt av till forfogan­
de stående krigsförband och stridsmedel måste ha en enhetlig ledning såväl i cent­
ral som i högre regional instans. 

Krigsplanläggning och operationers genomförande borde därför vara en upp­
gift för överbefälhavaren och under honom för ett antal militärbefälhavare, var 
och en biträdd av en allsidigt sammansatt och kompetent stab. 

Förbandsproduktionen - ett begrepp som myntades vid denna tid - vore där­
emot en uppgift för försvarsgrenscheferna. Personal, materiel och utbildning 
krävs för att skapa krigsdugliga förband. Att rekrytera och utbilda personal samt 
att utveckla och anskaffa materiel och utrustning skulle åvila försvarsgrensche­
ferna och vara deras och deras stabers främsta uppgifter. Detta krävde å sin sida 
ett nära samarbete med och avgörande inflytande över de materielanskaffande 
förvaltningarna. Kolmodin ansåg det följaktligen logiskt, att försvarsgrensför­
valtningarna skulle knytas nära till vederbörande försvarsgrenschef. För att ~nd­
vika dubbelarbete vid anskaffning av för försvarsgrenarna gemensam eller likar­
tad materiel skulle en huvudförvaltningsprincip tillämpas, innebärande, att den 
försvarsgrensförvaltning som var den främsta experten eller huvudintressenten 
ifråga om ett visst materielslag skulle samordna och ombesörja anskaffning av 
ifrågavarande materiel jämväl för de övriga fcirsvarsgrensförvaltningarna. 

Kolmodin förkastade tanken på ett gemensamt materielverk, då han ansåg att 
detta skulle bli alltfor stort, byråkratiskt och därmed mindre effektivt. Dessutom 
befarade han, att försvarsgrenschefernas samarbete med ett sådant ämbetsverk 
skulle försvåras i stället för att underlättas, vilket senare han fann både önskvärt 
och nödvändigt. 

Trots Kolrnadins rekommendationer inrättades ett centralt ämbetsverk fcir 
krigsmaktens materielförvaltning. I övrigt fick dock Kolmodin glädjen att upple­
va att de flesta av hans tankar, ideer och förslag vann gehör såväl hos olika mili­
tära myndigheter som hos statsmakterna. 

Kolmodin var djupt intresserad av den andliga vården inom krigsmakten och 
engagerade sig i det kristliga officersförbundet Under hans tid som regements­
chef förekom icke sällan korum och kyrkparad. Men han var samtidigt angelä­
gen om att inte tvinga någon till deltagande mot hans vilja. . 

Han var sålunda en förespråkare för frivilligheten , när det gällde deltagande 1 

olika ceremonier med religiöst innehåll, samtidigt som han önskade större aktivi­
tet i prästernas vardagsumgänge med den militära personalen av alla kategorier. 

Kolmodin blev ledamot av Kungl Krigsvetenskapsakademien 1939 och var 
dess styresman 1961 -1963. 

I Kungl Örlogsmannasällskapet invaldes han 1943 och blev hedersledamot 
1953. 

Närmast sörjande är makan Christina, född Leijonhufvud. 
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Rutger Tengzelius 
Den 17 november 1977 avled kommendören Rutger Tengzelius. Han var född i 
Göteborg den 20 januari 1915 såsom son till provinsialläkaren Helmer Tengzeli­
us och dennes hustru Carola, född Ekman. 

Efter studentexamen i Söderhamn år 1933 blev Rutger Tengzelius sjökadett 
och 1936 fänrik såsom kursetta. Han blev kapten 1944, kommendörkapten av 2 
graden 1954, av l graden 1958 och kommendör 1961. Efter diverse tjänstgöring­
ar bl a innefattande flygspanarutbildning, blev Rutger Tengzelius minutbildad och 
genomgick 1943-44 Kungl sjökrigshögskolans minkurs. Grundlinjen i hans 
tjänstgöring blev minvapnet, med chefskap på minsvepare och minfartyg, adju­
tantskap på minskolor och hos inspektören för minväsendet samt förvaltnings­
tjänst på örlogsvarv och i marinförvaltningen. Efter fem år som chefför tekniska 
förvaltningen vid sydkustens örlogsbas blev han 1969 chef fcir minbyrån inom 
försvarets materielverk och kvarstod i den befattningen till pensionsavgången år 
1975. 

Parallellt med mintjänsten hann Rutger Tengzelius med att vara l :e kadettoffi­
cer i två omgångar, chef fcir Göteborgsavdelningen 1955-56 och 1958-59 samt 
chef för l. jagarflottiljen 1961-63. Hans organisationskunskaper togs emellertid i 
anspråk även på andra områden. Sålunda var han 1960-61 chef för örlogsbasför­
flyttningen (Muskö) och 1970-7 5 ordförande i marinens museikommitte. Från år 
1970 ingick han i nämnden fcir Statens sjöhistoriska museum och blev 1974 
nämndens vice ordförande. 

1955 blev Rutger Tengzelius ledamot av Kungl Örlogsmannasällskapet, där 
han författade årsberättelsen för 1957 i vetenskapsgrenen minväsende. 

Unåer Karlskronaåren var Rutger Tengzelius ordförande i Sjöofficerssällska­
pet därstädes och 1969-7 5 vice ordforande i Stockholmssällskapet. I ett par om­
gångar var han ledamot av Militärsällskapets styrelse. Sin sjöofficerskurs 1936 
höll han väl samlad. 

Av ovan uppräknade meriter torde framgå att Rutger Tengzelius var en mång­
sidigt välkvalificerad sjöofficer. Hans stora arbetskapacitet blev också väl utnytt­
jad till fromma icke bara för minvapnet Personligen egentligen blygsam, höll han 
dock alltid hårt på vad han själv ansåg vara rätt och riktigt, varfor det ofta kunde 
blixtra till i kontakterna med både jämnåriga och äldre kamrater. 

I kamratlivet var vännen "Tengz" populär: både såsom bridgespelare och som 
händig och hjälpsam montör, snickare och målare i sommarhus och fritidsbåtar. 
Hans naturintresse var stort. 

Själv inbiten ungkarl följde Rutger Tengzelius med städse varmt intresse vad 
som hände inom syskonens och vännernas familjer. 

Hedersledamoten Fredrik Taube 
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ULF EDMAN U båtsnavigering 

INLEDNING 
Ubåtar utnyttjar för närvarande bl a 
radionavigeringssystem för lägesbe­
stämning. Teleteknikens utveckling un­
der de senaste decennierna har med­
fört att 

funktionen hos radionavigerings­
systemen under krigsförhållanden 
bedöms som osäker till följd av bl a 
störningskänslighet 

ubåtens stridsmiljö har förvärrats 
genom utveckling av befintliga och 
tillkomst av nya spaningssystem 
mot ubåt (exvis radar, IR, laser, 
MAD mm). 

Vapenutvecklingen under de senaste 
decennierna har medfört att 

befintliga vapensystem (torpeder, 
minor) har utvecklats vilket med­
fört ökade räckviddet, känslighet 
mm 

nya vapensystem har framtagits , ex­
vis sjörobot i ubåtsversion. 

Allt detta sammantaget kräver en ut­
redning och förnyelse av navigerings­
funktionen i ubåten. 

ANALYS OCH 
DEFINITIONER 

Uppgiften blir att finna ett navigerings­
system för våra ubåtar som är det 
stridsekonomiskt bästa. 

Uttrycket "stridsekonomiskt bästa" 
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innebär en värdering, som för ett ubåts­
navigeringssystem medför en sam­
manvägning av följa:1de definitioner : 

vilken noggrannhet, som kan upp­
nås i lägesbestämningen med syste­
met, 

vilka risker, som utnyttjandet av 
systemet medför för ubåten och 

vilken kostnad, som systemet med­
för. 

För att kunna utföra denna värde­
ring, krävs först en specificering av de 
krav, som kan ställas på ett ubåtsnavi­
geringssystem från olika utgångspunk­
ter. Mot denna bakgrund, kan sedan en 
granskning utföras av nuvarande och 
kommande navigeringssystem. 

För navigering finns ett stort antal 
system, vilka arbetar efter olika princi­
per. I den fortsatta framställningen an­
vänds följande indelning av navige­
ringssystem: 

Bestickräkningssystem omfattan­
de 

Kurs- och fartbestämning ("Död 
räkning") och 

Accelerationsbestämning ("Trög­
hetsnavigering") 

Fixtagninssystem omfattande 

Optiska navigeringssystem 
Akustiska navigeringssystem 
Radiotekniska navigeringssystem 

- Magnetiska navigeringssystem 
- Astronomiska navigeringssystem 

Med nuvarande system avses -
sådana system som existerar idag, dels 
ombord på våra ubåtar av typ Draken 
(Dra) och Sjöormen (Sor), dels är i ope­
rativ drift i övrigt. 

Med kommande system avses -
sådana system, som dels avses för ubåt 
av typ Näcken (Näk), dels befinner sig 
under utveckling. 

Med fixtagning menas lägesbe­
stämning med fixtagningssystem. 

Angivande av noggrannhet anges 
med CT -värdet. 

Om annat värde utnyttjas, anges det 
inom parentes efter noggrannhetsangi­
velsen. 

Med "navigeringsnoggrannhet XM" 
menas, att ubåten skall framföras med 
sådan noggrannhet, att den med 68 % 
(eT-värde) sannolikt skall befinna sig in­
nanför periferin av en cirkel med ra­
dien x M. M är beteckningen för di­
stansminut. 

KRAV P Å NA VIGE­
RINGSSYSTEM FÖR UBÅT 
ALLMÄNT 
Vid kravformulering för ett navige­
ringssystem måste man främst utgå 
från de operativa kraven, som ställs 
på ubåtssystemet. A v hänsyn till den 
allmänna säkerheten till sjöss måste 
även en jämförelse göras med allmän­
na civila krav. Följande utgångspunk­
ter kan således särskiljas: 

de krav på navigering, som ställs 
för att ubåten skall få målkontakt 
och kunna insätta sina vapensys­
tem med god verkan 

de krav på navigering, som ställs för 
att ubåten skall kunna genomföra 
övriga typer av företag 

de krav på navigering, som ställs 
med hänsyn till den allmänna säkerhe­
ten till sjöss. 

Generellt kan sägas, att den tredje 
punktens krav mer än väl täcks in av de 
två första punkternas vad beträffar 
krav på navigeringsutrustning. Krav på 
navigeringssystem omfattar krav på 
slag av utrustning och systemnog­
grannhet, tillförlitlighet och tillgänglig­
het. 

OPERATIV A KRAV 
De operativa kraven för ubåtssystemet 
finns angivna i TOEM (Taktisk, Orga­
nisatorisk och Ekonomisk Målsätt­
ning) för ubåtsförband. De från navi­
geringssynpunkt dimensionerande kra­
ven är: 

ubåten skall kunna verka 1 Inva­
sionsförsvaret inom h e l a h a v s­
området 

ubåtens vapeninsats skall ske bl a 
med torped 

ubåten skall kunna utföra andra 
föret agstyper, exvis minerings-, 
övervaknings- och spaningsföretag 

ubåten skall undvika att röja sig 

minfaran skall beaktas 

ubåten skall kunna genomföra 
företag under viss tid 

ubåten skall ha viss taktisk uthållig­
het (snorklingsbehov) 

Den förväntade stridsmiljön med 
risk för motverkan och ubåtens upp­
trädande därvid samt ubåtsmiljön i öv-
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rigt ställer självfallet också krav på na­
vigeringssystemets utformning och 
komponenter vad beträffar tillförlitlig­
het och noggrannhet. 

CIVILA KRAV 

För att tillgodose den allmänna säker­
heten till sjöss föreskrivs, att olika ty­
per av fartyg skall ha vissa typer av na­
vigeringshjälpmedel och utrustning. 

Dessa föreskrifter utges i Sverige av 
Sjöfartsverket på grundval av bl a in­
ternationella överenskommelser. Be­
träffande navigeringsnoggrannhet fO­
rekommer endast rekommendationer. 
Vid IMMRAN-konferensen 1947 (In­
ternational Meeting on Marine Radio 
Aids to Navigation) specificerades föl­
jande: 

Slag av n a- Botten-
vigering djup 

Avstånd till 
närmaste grund 

Tid for läges­
bestämning 

Önskvärd 
noggrannhet 

Ocean >180 >SOM 
Utsjö meter 

Angöring 35-180 3-50M 
Kustnavi- meter 
gering 

Farleds- < 35 <3M 
navigering meter 
Hamnnavi-
gering 

Som en jämförelse kan också näm­
nas fOljande kravsammanställning på 
noggrannhet vid civil undervattensna­
vigering. 

Objekt 

Undervatten s farkos ter 
Korta räckvidder 
Långa räckvidder 

Havsresurser 
Oljeprospektering 
Oljeborrning 
Pipelines 
Kabelutläggning 

Ekologi 

Sökning och bärgning 
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Önskad 
noggrannhet 
i meter 

±5-10 
±100 

.±. 30-50 
±10 
± 3 
± 3--10 

±. 10-50 

.±.10-20 

15 min 

0,5-5 min 

Omedelbart 

± l % av avstån­
det till faran 

±. 180 meter­
±. 0,5 M 

..±. 45 meter 

SÄRSKILDA UBÅTSKRAV 
För ubåt tillkommer ett antal krav på 
navigeringssystemet. Ubåtens förmå­
ga, att röra sig i den tredje dimen­
sionen ställer högre krav, än vad som 
normalt krävs får ytfartyg beträffan­
de: 

sjökortsunderlagets tillgång på och 
tillförlitlighet rörande främst d j u p­
angivelser , djupkurvor men 
även uppgifter om bottenbeskaf­
fenheter 

kartläggning av havsströmmar­
nas variation i djupled. 

Ubåtens förmåga, att uppträda d o l t 
och anfalla överraskande ställer 
höga krav med avseende på röjnings­
riskerna. Det ideala navigeringssyste­
met fOr ubåt vore: 

ett bestickräkningssystem, som 
helt oberoende av information från 
omvärlden medgav hög lägesbe­
stämningsnoggrannhet under ett 
normalt ubåtsföretag eller 

ett fixtagnings system, som med­
gav kontinuerlig fixtagning med god 
noggrannhet med enbart passiva 
sensorer oavsett ubåtens djup. Fix­
tagningssystemet skall vara omöj­
ligt att störa och stå under svensk 
kontroll. 
Ideala system fmns ej, men genom en 

kombination av bestickräknings- och 
fixtagningssystem med inte fullt så 
ideala egenskaper kan fOljande önsk­
värda system skisseras 

ett fixtagningssystem som medger 
kontinuerlig lägesbestämning med 
god noggrannhet ner till ett visst 
djup (normalt långvågsmottag­
ningsdjup). Systemet skall vara stör­
ningssäkert och stå under svensk 
kontroll. För att säkerställa navige­
ringen på övriga djup krävs ett be­
sticksräkningssystem, som får en 
viss tidrymd (några timmar) med­
ger god noggrannhet. 

Därest fixtagningssystemet endast 
medger lägesbestämning med röjande 
master ovan vattenytan bör bestick­
räkningssystemet medge sådan nog­
grannhet under så lång tid, att fixtag­
ning endast behöver ske då master av 
andra skäl måste exponeras, t ex vid 
snorkling. 

Ubåtens masters ringa höjd över 
vattenytan ställer särskilda krav för­
utom på materielens utformning och 
prestanda även på det navigatoriska 
underrättelseunderlaget. 

Övriga ombordsystems krav 

Andra system ombord i ubåten kräver 
information och data från komponen­
ter ingående i navigeringssystemet en­
ligt fOljande: 

Data om 

System Fart Kurs Roll Trim 

stridsledning x x 
Eldledning x x x x 
styranläggning x x x x 
Magnetminskydd x x x 

Beträffande farten är kraven olika får 
navigeringssystemet och övriga sys­
tem. Navigeringssystemet kräver helst 
information om farten över grund (V g), 
medan övriga system kräver informa­
tion om farten genom vattnet (V v). Eld­
ledningens noggrannhetskrav är dess­
utom strängare med hänsyn till torped­
styrningen. Längre torpeddistanser 
kräver högre noggrannhet i fartmät­
ningen. 

KRAV P Å NAVIGERING 
UNDER ETT UBÅTSFÖRETAG 
Ubåtsföretagets olika faser 

Ett ubåtsföretag kan uppdelas i följan­
de faser: 

förflyttning inomskärs till utlöpan­
de 
utlöpande från skärgård (kust) i ulä­
ge 
förflyttning till sjöss till företagsom­
råde 
vistelse i området 
förflyttning från området 
inlöpande till skärgård (kust) 
förflyttning inomskärs mot bas. 
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De olika faserna kräver olika grader 
av noggrannhet beroende på exempel­
vis röjningsrisken. 

Förflyttning inomskärs 
till utlöpande 

K r a v. Ubåten skall kunna förflytta sig 
i alla förekommande militär- och lots­
leder oberoende av sikt och väderlek 
och med ringa (utan) röjningsrisk. 

Utlöpande 

Krav. Ubåten skall kunna dyka inom­
skärs och löpa ut oberoende av sikt och 
väderlek. Mycket noggrant utgångslä­
ge för bestickräkningen. Utlöpandet 
skall kunna genomföras utan eller med 
ringa röjningsrisk. 

Förflyttning till sjöss 

Krav: 
Förflyttning till sjöss skall ske i ulä­
ge och med iakttagande av taktiska 
föreskrifter för uppträdandet 

N avigeringsnoggrannheten skall 
vara lägst den som det företag till 
vilket ubåten förflyttar sig till krä­
ver och skall kunna innehållas under 
viss tid 

På väg från företag till bas krävs den 
noggrannhet som är nödvändig för 
ubåtens säkerhet och inlöpande 

Fixtagning med röjande antenner 
ovan vattenytan bör inskränkas till 
att utföras under snorklingsperio­
derna. 

I företagsområde 

Navigeringskraven bestäms av den typ 
av företag som ubåten skall genom­
föra. 
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Inlöpande och förflyttning 
till sjöss 

K r a v: Ubåten skall kunna löpa in till 
egen kust med den noggrannhet som 
krävs av igenkänningsbestämmelser­
na. 

KRAV PÅ NAVIGERING 
UNDER OLIKA FÖRETAGSTY­
PER 
De olika typer av ubåtsföretag som kan 
förekomma är: 

spanings- och övervakningsföretag 
anfallsföretag 
mineringsföretag 
raidföretag 

I de olika företagen som en ubåt 
skall kunna genomföra krävs olika nog­
grannheter under olika lång tid. 

Spanings- och övervaknings­
företag 

Uppgiften är rapportering av mål och 
målens data såsom kurs, fart, position, 
identitet o s v. 

Spaning och övervakning med ubåt 
avser främst att ersätta och/eller kom­
plettera övriga spaningssystem exvis, 
flygspaning, signalspaning. 

Kraven på noggrannhet i målposi­
tioner från ubåt får antas vara lika med 
kravet på noggrannhet för övriga sys­
tem. 

Noggrannheten i målpositioner från 
ubåten bestäms av noggrannheten i 
ubåtens spaningsorgan och navige­
ringsutrustning. 

Kr a v: Navigeringsnoggrannheten 
skall vara så hög att noggrannheten i 
angivna målpositioner ej blir sämre än 
vad övriga system kan prestera. 

Ubåten skall undvika att röja sig sär­
skilt vid framskjuten spaning. 

Anfallsföretag 

Uppgiften är att anfalla fientliga mål -
enskilt uppträdande fartyg och/eller es­
korterade mål. 

Under ett anfallsföretag kan ubåten 
komma till anfall antingen genom 

egen målupptäckt eller 
genom dirigering mot visst mål eller 
mot visst område där mål förväntas 
passera. 

I det första fallet "egen målupp­
täckt" krävs i navigeringsnoggrannhet 
endast att ubåten håller sig inom till­
delat område. Områdets storlek be­
stämmer kravet på navigeringsnog­
grannhet Ju sämre navigeringsnog­
grannhet desto större område kräver 
ubåten. 

I det senare fallet krävs högre nog-
grannhet till följd av 

att om omdirigering är aktuell, mås­
te ubåten kanhända dirigeras i när­
heten av egna ubåtar. Noggrann­
hetskravet styrs här av dels dirige­
ringssystemet dels avståndet till 
närmaste egen ubåt. 

att ubåten skall komma i taktisk 
kontakt med från ubåtsledningens i 
land angivna mål. 

Noggrannheten i dessa målangivel­
ser är beroende av informationskällor­
nas noggrannhet. 

K r a v: N avigeringsnoggrannheten 
skall vara så hög att ubåten kan kom­
ma i taktisk kontakt med målen samt 
kunna insätta vapen med god verkan. 
Mycket höga krav på att undvika röj-

ning vid framskjutna anfallsföretag. 

Mineringsföretag 

Uppgiften är att utlägga mineringar till 
sjöss och vid kust t ex, hamninlopp, far­
ledsförträngningar. 

Det är viktigt att minorna hamnar 
inom mineringsområdet samt att ut­
läggandet sker dolt. 

K r a v: N avigeringsnoggrannheten 
skall vara så hög och kunna innehållas 
under förflyttningen till mineringsom­
rådet, så att utläggningen av minering­
en kan ske inom avsett område och 
utan röjande bestickkontrolL 

NUVARANDE KRAV­
FORMULERINGAR 
Föreskrifter för navigeringstjänsten 
återfinns i en rad reglemente, föreskrif­
ter och anvisningar. Kravformulering­
arna är som regel allmänt hållna. För 
befintliga ubåtstyper preciseras kraven 
i Chefens för Kustflottan utbildnings­
anvisningar (CKF Utb A). 

För kommande ubåtstyper återfinns 
kravformuleringarna i den Taktisk 
Tekniska och Ekonomiska Målsätt­
ningen för resp ubåtstyp. 

FRAMTIDA KRAV 
Den tekniska utvecklingen kommer att 
ställa andra och större krav på navige­
ringssystem i framtiden. 

Utveckling av signalspaning och de­
tekteringsmetoder kommer att öka kra­
ven på ubåten från röjningssynpunkt 

Mot denna bakgrund ter sig utveck­
ling av ett nytt ubåtsmaskineri som 
minskar eller eliminerar behovet av luf­
tens syre som mycket önskvärt. 

De hårdnande röjningskraven i kom-
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bination med ett annat ubåtsmaskineri neoters data framgår av tabellen på 
kommer ytterligare att accentuera kra­
ven på dels ett icke röjande bestickräk­
ningssystem dels ett fixtagningssystem 
som medger uppdatering av besticket 
utan röjningsrisk. För inomskärsnavi­
gering krävs andra system än radar för 
att kunna utföra förflyttning i dålig sikt. 

Ä ven vapenutvecklingen kommer att 
påverka kraven på navigeringssyste­
met 

Om ubåtens vapenlast endast består 
av målsökande torpeder bortfaller eld­
ledningens krav på information om fart 
genom vattnet, vilket kan innebära att 
tryckloggen inte längre behövs från eld­
ledningssynpunkt. 

Bestyckning av ubåt med sjörobot 
med räckvidd .> 25 M kan innebära att 
målinmätning sker från andra enheter 
vilket försvårar arbete med relativa ko­
ordinater. 

Kraven på information om hastig­
het och attityd hos ubåten i utskjut­
ningsögonblicket ökar med robotens 
räckvidd. 

NUVARANDE UBÅTS­
NA VIGERINGSSYSTEM 
Allmänt 

Vårt nuvarande ubätsnavigeringssys­
tem är ett bestickräkningssystem 
med möjlighet till uppdatering genom 
fixtagning medelst externa referens­
system. 

Bestickräkningssystemet används 
alltid vid navigering utomskärs och kan 
helt eller delvis utnyttjas även vid inom­
skärsnavigering. Våra ubåtars navige­
ringsutrustning och ingående kompo-
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nästa sida. 

INOMSKÄRSNA VIGERING 
Navigering inomskärs sker i militär- el­
ler lotsled efter kortet i ensmärke eller 
mellan/innanför frimärken. Normalt 
används den gängse jämförelse (korre­
lations )metoden. 

Ubåtens läge fastställs kontinuerligt 
genom terrestra observationer 

optiskt av omgivningen, ensmärken 
eller frimärken eller 

med radar av omgivningen. 

Det observerade läget jämförs ma­
nuellt med avsett läge i leden, på kurs­
eller enslinjen. Vid fel korrigeras kur­
sen, så att avsett läge uppnås. 

Bestickräkningssystemet eller däri 
ingående komponenter kan här använ­
das för att "stötta" ovan beskrivna me­
tod exvis: Genom att utnyttja loggens 
distansverk, kan god förvarning erhål­
las om en förestående gir, särskilt om 
sikten är nedsatt eller ensmärken skym­
da. Vid dålig sikt vore önskvärt, att be­
stickräkningssystemet kunde använ­
das, så att röjande radarsändning und­
veks. 

Det nuvarande bestickräkningssys­
temet har dock så dålig noggrannhet, 
att enda möjligheten att navigera i då­
lig sikt idag är med utnyttjande av ra­
dar. 

BESTICKRÄKNINGS­
SYSTEMET 
Utomskärs sker navigeringen genom 
bestickräkning. Besticket förs manuellt 
i sjökort med lämplig skala. 

Dra Sor Näk 

Anläggning Typ/ Nog- Typ/ Nog- Typ/ Nog-
Fabrikat grann- Fabrikat grann- Fabrikat grann-

het het het 

Huvud- Gyrokompass ±0,5° SomDra Plattforms- Kurs 3',7 
kompass Anschiitz kompass Trim 1',3 

Sperry Rolll',3 
Mk 29 

Reserv- Magnet- ±50 Gyrokompass ±JO Gyrokompass ±JO 
kompass kompass 

Logg Trycklogg ±0,1 SomDra Trycklogg SomDra 
SAL SAL 59U 

med lågfarts-
tillsats 

Ekolod Atlas Duo- ±.1% Atlas Neptun .±1% Simrad ±1% 
type 653 68l+Filia 

Periskop AGA AGA 

Radar PS 819 PS 829 

Decca 
Navigator Ja Ja 

Kurs-
automat Nej Ja 

Under vissa situationer t ex under 
strid eller minfällning kan det på grund 
av ubåtens många och snabba manöv­
rar, vara nödvändigt att utnyttja det 
automatiska plottingbordet även för 
navigering. 

Normalt används ju plottingbordet, 
för att fastställa ubåtens position rela­
tivt fientliga mål. 

Bestickräkningen utförs som död 
räkning. Ubåten framför på den kurs, 
som uttagits i sjökortet. Det av loggens 
distansverk uträknade tillryggalagda 
distansen avsätts med jämna interval-

Kollmorgen 

PS 8291 

Ja 

Ja 

ler på avsedd kurslinje i sjökortet. Kor­
rektioner kan införas i besticket för 

avdrift som förorsakas av havs­
strömmar och 

uppmätbara systematiska statiska 
loggfeL 

Bestickräkningssystemets 
noggrannhet 

Erfarenhetsmässigt kan det totala felet 
vid manuell bestickräkning uppskattas 
till: 

under gynnsamma förhållanden l % 
av utseglad distans 
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- under ogynnsamma förhållanden 
25 % av utseglad distans 

Noggrannheten i det manuella be­
stickräkningssystemet är beroende av 
storleken av följande fel: 

fel i kursreferensen (gyrofel) 
avvikelse mellan styrd och beord­
rad kurs 
ubåtens sidoförflyttning vid girar 
fel i uppskattad avdrift (strömbe­
räkningar) 
fel i uppskattning av loggfel 
fel i uppskattat distansfel (strömbe­
räkningar) 
fel i utgångspunkt för bestickräk­
ningen 
sjökortsfel 
avläsningsfel på kompass och di­
stansverk 
utläggningsfel i sjökortet. 

För att erhålla hög noggrannhet 
måste ovanstående felkällor minime­
ras eller ännu hellre elimineras. Med 
nuvarande system kan de endast mini­
meras. 

"Mänskliga" fel av typ avläs­
nings- och utläggningsfel kan endast re­
duceras genom noggrannhet och kon­
troll. 

Utgångspunktens noggrannhet är 
beroende av fixtagningshjälpmedlens 
noggrannhet. 

sjökortsfelen är som regel små 
och kan i detta sammanhang anses för­
sumbara. 

Avvikelse mellan styrd och be­
ordrad kurs minimeras genom kurs­
automat, som ubåt typ Sor är utrustad 
med. 

Ett av de största felbidragen är felet i 
kursreferensen. 
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Sammanfattningsvis kan sägas att 
om det nuvarande manuella bestick­
räkningssystemet skall ge någorlunda 
tillfredsställande resultat måste kurs 
och fart hållas konstanta under något 
så när långa tidsperioder. Täta änd­
ringar medför stor arbetsbelastning på 
bestickföraren och stora felbidrag. 

Under strid kommer ubåtens manö­
ver att medföra att bestickfelet blir stort 
redan efter kort tid. 

För våra ubåtar i krig får man vid 
uppskattning av bestickfelet räkna med 
ogynnsamma yttre förhållanden. 

Vissa åtgärder för att reducera be­
stickfelet kan vidtagas i ett företags­
område såsom 

- ubåten kan inta bottenläge eller 
- "sväva" stillaliggande avvägd. 

Då elimineras många av ovanståen­
de felbidrag. 

Kompass 

Kursreferensen erhålls normalt från gy­
rokompassen, vilken är av pendeltyp 
och som har en noggrannhet av ±0,0 5. 
Gyrofelet ökas vid kraftiga trim- och 
rolländringar. Fartfelet, som är en 
funktion av ubåtens kurs, fart och lati­
tud kompenseras automatiskt utom för 
latituden, som får inställas manuellt. 

Logg 

Våra ubåtar är utrustade med hydro­
statiska (tryck) loggar. Farten är pro­
portionell mot kvadratroten ur det upp­
mätta stagnationstrycket. Noggrann­
heten vid låga farter ( < 3 knop) är där­
för dålig. I området 3-10 knop är nog­
grannheten ±1,0 knop och vid farter 
> 10 knop l % av angiven fart. För 

ubåten, som vanligtvis förflyttar sig 
med låga farter ( < 10 knop) blir därför 
noggrannheten sämre med lägre farter. 
Från 10 till 3 knop försämras nog­
grannheten från l till 3,3 %. Loggen 
mäter farten genom vattnet i lång­
skeppsriktningen. Vid girar uppkom­
mer en tvärfart, som inte kan uppmä­
tas och det fel, som då uppstår är all­
varligare från eldlednings- än navige­
ringssynpunkt. 

Inverkan av havsströmmarna kan 
endast uppskattas med hjälp av ström­
kartor. De för närvarande mest nog­
granna värdena erhålls ur bilaga 4 ur 
ISF :Ubj Hydro "Havsströmmar". 
Denna uppskattning är mycket osä­
ker. I ovan nämnd publikation fram­
hålls att havsströmmarna och då i syn­
nerhet djupströmmarna är otillräckligt 
utforskade i våra omgivande farvatten. 

De fel, som är att hänföra till fartmät­
ningen är 

ubåtens sidoförflyttning vid gir 
fel i uppskattad avdrift och distans 
(p g a havsströmmar) 

fel i bestämning av loggfeL 

A v dessa fel kan i nuvarande system 
endast det sistnämnda påverkas tek­
niskt. Genom noggranna loggprov i 
fartbana strax innan ett företag, kan ge­
nom kalibrering loggfelet reduceras till 
ett minimum. Denna åtgärd är än mer 
viktig för eldledningssystemets nog­
grannhet med hänsyn till styrning av 
torpederna. Tryckloggens stora fördel 
är att den är helt passiv och störnings­
okänslig. 

Utgående från ubåtens dynamiska 
egenskaper kombinerat med mätning 
av fart och derivata kan man uppskat­
ta tvärfartfelet vid girar. 

Ekolod 
Kontroll av besticket kan ske genom 
att antingen jämföra kortets djupangi­
velse med av ekolodet vid lodskott er­
hållet djup, eller jämföra av kortet an­
given djupförändring med av ekolodet 
grafiskt på ekografen återgiven djup­
förändring. 

Ekolodets princip bygger på, att mä­
ta gångtiden för en hydraakustisk puls 
från sändning till mottagning efter re­
flexion mot botten. Utnyttjande av eko­
lod bör undvikas eller ske restriktivt 
från roJnmgs- och minskyddssyn­
punkt. 

Ekolodets låga frekvens och relativt 
höga uteffekt gör att sändningen kan av 
modern detekteringsapparatur uppfat­
tas på avstånd upp till 2-3000 meter 
trots den vertikala sändningsriktning­
en. 

Det alstrade ljudtrycket kan utlösa 
akustiska bottenavståndsminor. 

ABR -funktioner 
Genom att utnyttja torpedcentralin­
strumentet (TCI) kan en automatisk 
bestickräkningsfunktion erhållas för en 
kortare tidrymd (1-3 tim). Målräk­
narna läggs på olika geografiska refe­
renspunkter relativt ubåten och mål­
farten (Vm) sätts lika med noll. Detta 
utnyttjas lämpligen vid mineringsföre­
tag, inträngning i skärgård eller passa­
ge av förträngning. Antalet peri­
skops/radarobservationer kan därmed 
minskas avsevärt. 

Som nämnts tidigare kan även det 
automatiska plottingbordet använd~.s 
som ett ABR-system men endast för en 
kortare tid. 

FIXTAGNING 
Uppdatering av bestickräkningen sker 
så ofta tillfälle ges genom fixtagning 
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medelst 
terrestra observationer med peri­
skop och/eller radar 
Decca Navigator-system 

I samtliga fall måste mast(er) expo­
neras ovanför vattenytan och vid ra­
darsändning utsänds röjande elektro­
magnetiska vågor. Detta medför att 
ubåten utsätter sig för röjningsrisker av 
olika grad beroende av 

masternas exponeringstid 

masternas höjd över vatten­
ytan 
ubåten~> fart, högra fart ger mer 
"sprut" kring masterna 

- radarsändningens varaktighet och 
effekt. 
För att minimera röjningsriskerna 

måste följande åtgärder vidtas : 

masternas exponeringstid ovan va t­
tenytan görs så kort som möjligt 

masterna förs så lågt som möjligt 

ubåtens fart bör vara låg. 

En begränsning är, att periskopet en­
dast kan utnyttjas vid god sikt. 

Decca Navigator-systemet 

Besticket kan även uppdateras med fix­
ar tagna med Decca-Navigator, som är 
ett radiotekniskt fasmätande hyperbel­
navigeringssystem arbetande inom fre­
kvensområdet 70-130 kHz. Decca­
kedjor täcker idag samtliga tänkbara 
ubåtsoperationsområden. Systemet 
medger god noggrannhet och har en 
täckning, som framgår av skiss nr l på 
nästa sida. 

Felet ökar med avståndet till sän­
darna och beror av dygns- och årsti­
der. För den norra Östersjökedjan 
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kompliceras situationen i krig av att 
den röda slavstationen står på 
ÅLAND. 

Deccasignalernas låga frekvens 
medför, att de kan mottas även under 
vattenytan ner till ett visst djup. 

Tillgängligheten hos systemet i krig 
bedöms som låg till följd av att dess nu­
varande tekniska utformning gör det 
mycket störkänsligt Systemet har dock 
vissa fördelar 

det finns ombord på samtliga ubåtar 
personalen är väl förtrogen med ma­
terielen och handhavandet 
det står under svensk kontroll. 

ÖVRIGA BESTICK­
RÄKNINGSSYSTEM 
Allmänt 

Förutom det manuella bestickräk­
ningssystemet finns automatiska be­
stickräkningssystem (ABR-system) av 
olika komplexitet. Till bestickräk­
ningssystem hänförs även tröghetsna­
vigeringssystem (TN -system). 

Automatiska bestickräkningssystem 

Vid automatisk bestickräkning sker en 
kontinuerlig positionsbestämning av 
ubåten, genom att mätvärden från 
kursreferens och fartgivare matas till en 
beräkningsenhet där genom integre­
ring ubåtens förflyttning från en känd 
startpunkt uträknas. Uppdatering kan 
ske genom inmatning av positionsvär­
den från ett fixtagningssystem. 

Förutom de grundläggande beräk­
ningsalgoritmerna kan i beräkningsen­
heten även läggas in kompensering för 
olika felbidrag: 

fel i kursreferens (gyrofel), loggfel (ka-

IJ 

Skiss l . Decca-systemets utbredning. 
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libreringskurva lagras i datorn), och 
uppskattad avdrift på grund av ström­
mar. 

ABR-systemets noggrannhet beror 
till största delen av följande faktorer : 
beräkningsenhetens noggrannhet, ma­
tematiska approximationer i beräk­
ningsalgoritmerna, kompassfel, loggfel 
och avdrift (på grund av havsström­
marna). 

Jämfört med det manuella systemet 
försvinner de mänskliga felen, utlägg­
ningsfelen, avläsningsfelen och styra­
rens avvikelser från beordrad kurs som 
prediktionen utgår från. 

Vid ABR mäts den verkliga rörel­
sen. Om felet i den uppskattade avdrif­
ten inte är alltför stor erhålls med ABR 
en stor förbättring av noggrannheten 
jämfört med manuell bestickföring. 
Noggrannheten om l% av utseglad di­
stans eller bättre kan upprätthållas 
även under ogynnsamma förhållan­
den, som vid manuell bestickfäring 
skulle medföra fel ~ 5 %. 

Vid täta fart- och kursändringar, 
som är mycket tänkbara under ett 
ubåtsföretag blir snart det manuella fe­
let helt oacceptabelt, medan ABR-re­
sultatet påverkas obetydligt. Vid givna 
krav på navigeringsnoggrannhet ger så­
ledes ABR en ökad manöverfriheL 

Som beräkningsenhet kan en dator 
utnyttjas. Om den utnyttjas ombord för 
andra ändamål kan ABR utgöra en del­
funktion i ett större system. Annars ut­
nyttjas med fördel en mikroprocessor, 
då kapacitetskravet är relativt lågt. 
Kostnaden för en mikroprocessor idag 
är "' 20 kkr. Sedan tillkommer kost­
nad för presentations- och inmatnings-
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organ, div kringutrustning och pro­
gramkostnader. Summa kostnader tor­
de ligga omkring 50 kkr per enhet. 

Tröghetsnavigeringssystem 

Tröghetsnavigering (TN) är, som 
nämnts en form av bestickräkning. 
Från en känd utgångspunkt beräknas 
kontinuerligt ubåtens fart och position 
genom uppmätning av accelerationen i 
kända riktningar (långskepps och tvär­
skeppsled). 

Ett TN-system består i huvudsak av 
tre delar 

stabiliserings- och referensgivande 
organ - gyron 

avkännande organ - acceleromet­
rar 

dator. 

Genom integrering i två steg erhålls 
distansen i kända riktningar. De kända 
riktningarna ges av gyron som mäter 
ubåtens rotationsrörelser. Alla beräk­
ningar utförs i datorn. 

TN-systemet har följande fördelar: 

är oberoende av yttre referenssys­
tem under lång tid beroende av sys­
temets kvalitet 

är ostärbart 

är icke röjande 

ger noggrann och kontinuerlig atti­
tydinformation till andra system. 

Systemet "driver" dock till följd av 
gyronas drift s k precession. Moderna 
gyron av fjäderkardantyp har dock 
mycket låg drift "'10-3 °/tim. Sedan 
länge harTN-system använts ombord i 
atomubåtar för navigering och hangar­
fartyg som referens för flygplanens 

TN-system. Dessa system, SINS (Ship­
borne Inertia! Navigation System), är 
mycket noggranna med hög långtids­
stabilitet, då gravitationens inverkan 
kompenseras genom utnyttjande av yt­
terst noggrann lodreferens. 

Kostnaden uppskattas till "' l O milj 
kr/st. Positionsfelet är av storleksord­
niqgen l M efter 3-4 dygn. För längre 
tider blir driften för stor, varför uppda­
tering måste göras med fixtagning me­
delst yttre referenssystem t ex radiona­
vigeringssystem eller genom astrono­
miska observationer. 

Den moderna vapenutvecklingen 
med robotbestyckning på allt mindre 
enheter har krävt noggrannare infor­
mation om farkostens attityder till eld­
ledningen. Detta har framtvingat en ut­
veckling av enklare TN-system till rim­
ligare kostnader. 

Fartmätning 

Förutom den hydrostatiska loggen 
finns följande typer av loggar 

hydrodynamiska 
- elektromagnetiska (EM) 
- hydroakustiska. 

Alla typer utom den hydroakustiska 
har nackdelen, sett från navigerings­
synpunkt, att de mäter farten ge ­
nom vatten med den av namnet fram­
gående principen. 

Fördelen med dessa loggar är att de 
är helt passiva (icke röjande) och tryck­
loggen är dessutom störningsokänslig. 

Då EM- och den hydrodynamiska 
loggen ej har någon nämnvärd högre 
noggrannhetsgrad jämfört med tryck­
loggen och då lågfartsproblematiken 
har lösts med en lågfartstillsats be-

döms dessa loggtyper ej vara av intres­
se för ubåt. 

Den hydroakustiska (doppler) log­
gen är från navigeringssynpunkt, att fö­
redra då den mäter fart över grund lin­
järt över hela fartregistret. En tvåkom­
ponentslogg mäter även farten över 
grund i tvärskeppsriktningen. 

Dopplerloggen arbetar med princi­
pen att mäta frekvensskillnaden mel­
lan utsänd och en från botten eller vat­
tenskikt reflekterad hydroakustisk sig­
nal. 

Vanligen utnyttjade frekvenser lig­
ger i intervallet 100-500 kHz. Nog­
grannheten hos dopplerloggen varierar 
från måttlig till hög givetvis beroende 
av komplexiteten, men den påverkas 
negativt av rullning och stampning för 
ytfartyg och för ubåt av trim och roll. 
Korrektioner för detta kan göras med 
attitydinformation, men fördyrar gi­
vetvis. Nuvarande dopplerloggar i han­
delsfartygsutförande besväras av luft­
bubblor under skrovet vilket också på­
verkar noggrannheten negativt. Detta 
är märkbart särskilt vid högre farter 
och har lett till konstruktion av sär­
skild dom. 

Nackdelarna med denna typ av logg 
är framför allt från röjnings- och min­
skyddssynpunkt. 

Den av loggen utsända hydroakus­
tiska signalen innebär röjningsrisk, men 
röjningsavståndet är inte så stort, då 
frekvensen är relativt hög. 

En variant av den hydroakustiska 
loggen är den av Jungner AB framtag­
na SAL-ACCOR (ACoustic CORre­
lation) loggen, som bygger på korrela­
tionsprincipen. Från två efter varandra 

långskeppsriktningen placerade 
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svängarelement utsänds hydroakustis­
ka signaler med 150kHz frekvens. Sig­
nalerna utsänds lodrätt med en lobvin­
kel om 30° och reflekteras mot botten 
ned till 200 m eller om vattendjupet är 
större än 200m, mot ett vattenskikt på 
40-60 m djup. De reflekterade signa­
lerna jämförs och genom korrelation 

Typ Mäter Röjer 
Ljud 

kan ubåtens fart och distans beräknas. 
Samma röjnings- och minskyddspro­
blem föreligger som för dopplerloggen. 
Fördelen med Accor-loggen är att eko­
lodsfunktionen erhålls på köpet. 

En jämförelse mellan de olika logg­
systemen framgår av nedanstående ta­
bell. 

Noggrannhet Pris 
V g V v Ja F q tryck Fart Distans tkr/st 

Tryck l 
SAL59U - x - - - 3 kn -låg 
+ LFA 1 3-10 kn- 0,1 kn 1% 

lOkn-l% 50 
3kn-O,Ikn +502 

Doppler 100-
två kom- 400 
ponent x (X)! x kHz x 0,1 kn 1% 300 

SAL- 150 
Accor x (X)s x kHz x 0,1 kn 0,2% 1504 

ANM l: LF A=Lågfartstillsats. 
ANM 2: Kostnad får Näk. 
ANM 3: Vid stort bottendjup, får SAL Accor > 200 m. 
ANM 4: I utbåtsutfårande. 

RADIONA VIGERINGS­
SYSTEM 
Allmänt 

här behandlas nu i operativt bruk va­
rande radionavigeringssystem utom 
Decca Navigator. Systemen beskrivs 
summariskt när de bedöms vara av 
ringa intresse från ubåtssynpunkt. 

Radiopejl 

Pejling mot oriktade radiofyrar på 
lång- och mellanvåg är en vanlig navi­
geringsmetod. Noggrannheten är mått­
lig ±l-3°. Av intresse för ubåt kunde 
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vara pejling mot långvågsfyrar eller 
kommunikationssändare men den 
måttliga noggrannheten gör att meto­
den får betraktas som en reservmetod. 

Riktfyrar på lång- och mellanvåg 
finns i begränsad omfattning för ut­
märkning av angörings- och inseg­
lingsleder o dyl. Fyrarna alstrar en 
kurslinje, som kan följas genom av­
lyssning i en vanlig rundradiomottaga­
re. 

Riktfyrar på kortare våglängder 
finns också och då erhålls högre vin­
kelnoggrannhet och kortare räckvidd 

vilket är att föredra vid militär använd­
ning. 

Svarande radarfyrar (RACON) fö­
rekommer ofta i lotsleder i kombina­
tion med vanliga fyrar. 

Från ubåtssynpunkt kan riktfyrar 
vara av intresse då de ger möjlighet till 
förflyttning, in- och utlöpande i dålig 
sikt utan utnyttjande av radar. 

Consol 

Consol är ett radiopejlsystem som ger 
storcirkelbäringen till sändaren och är 
avsett för långdistansnavigering. För 
mottagning kan en vanlig rundradio­
mottagare användas. Sändarstationer 
finns bl a i Norge och i Östersjön kan 
STAVANGER-sändaren användas. 
Då baslinjeriktningen är ogynnsamt 

Variant Räckvidd iM 
Dag Natt 

A 600- 1400 
900 

c 800- 1500 
1000 

D 250-500 

I Sovjetunionen finns ett system av 
typ Loran C benämnt MOON 
(NATO-bet). Ett stort antal A- och C­
kedjor finns i drift världen över varav 
flera (bl a den ryska) täcker våra omgi­
vande farvatten. 

Loransystemet är störbart och står 
under amerikansk resp rysk kontroll 
varför tillgängligheten i krig bedöms 
låg. 

Från ubåtssynpunkt bedöms syste­
met vara av mindre intresse. Detta gäl­
ler även Loran D. 

orienterad, signalstyrkan låg och nog­
grannheten måttlig 2-1 O M (2 <T) om 
dagen och l O M (2 <T) om natten bedö­
mes systemet ej vara av intresse från 
ubåtssynpunkt 

Loran 

Loran (Long RAnge Navigation) är ett 
system för lång- och medeldistansnavi­
gering. Systemet finns idag i tre varian­
ter A, C och D som samtliga är hyper­
belsystem med i princip samma upp­
byggnad som Decca Navigator. 
Loran A arbetar på frekvenser 
l 7 50-19 50 k H z, Loran C på l 00 kHz 
och Loran D är en mobil variant av C 
med kortare räckvidd men högre nog­
grannhet. En jämförelse mellan varian­
terna framgår av följande tabell: 

Noggrannhet (2<T) i M 
Dag Natt 

1-15 20-30 

0,2-1 5-10 

0,2-0,5 

Omega 

Omega är ett globalt yttäckande hy­
perbelnavigeringssystem som arbetar 
på extremt låga frekvenser l 0-14 kHz. 
Systemet arbetar efter fasmätnings­
principen och fungerar enkelt uttryckt 
som ett tiduppdelat Decca-system med 
mycket långa baslinjer. Åtta sändare 
finns idag runt jordklotet, räckvidden 
är mycket stor 4000-6000 M och nog­
grannheten är 2M (dag) och 4 M (natt) 
(2 <T). 
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Systemets noggrannhet beror av fOr 
vågutbredningens uppträdande 

dygns- och årstidsvariationer, som 
kan predikteras 

oregelbundna variationer t ex på 
grund av solfläckar 

lokala variationer på grund av land­
massornas inverkan. 

Om man lokalt (t ex får Sverige) ut­
nyttjar fasta landbaserade övervak­
ningsanläggningar kan de ej predikter­
bara variationerna uppmätas och kor­
rektioner utsändas till användarna via 
exempelvis kustradiostationer. 

Noggrannheten ökar då till 0,5 M 
och systemet kallas Differential 
Omega. Ett liknande system lär fin­
nas i Sovjetunionen. 

Från ubåtssynpunkt är systemet till­
talande. Den låga frekvensen medger 
mottagning även under natten ner till 
20-30 m i Östersjön. Systemets låga 
frekvens, höga uteffekt och globala ut­
bredning gör det svårstörbart över stör­
re områden, men lokalt går det att stö­
ra. De för terrorbalansen besvärande 
amerikanska "Cruise Missiles" tros ut­
nyttja Omega/Loran för grovnavi­
gering över havet varför det är sanno­
likt, att systemet kommer att störas lo­
kalt. Tillgängligheten kan inskränkas 
genom kodning av signalerna. 

Priset för en omegamottagaranlägg­
ning med dator är 150 kkr. 

Mot bakgrunden att systemet ej är 
under svensk kontroll och att tillgäng­
ligheten i krig ej är garanterad bedöms 
systemet får närvarande vara av mind­
re intresse från ubåtssynpunkt 
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Övriga hyperbelsystem 

För kort- och medeldistansnavige­
ring med höga noggrannhetskrav fmns 
ett antal olika mobila hyperbelnavige­
ringssystem. Exempel : 

Decca Sea Fix och Hi Fix 
- Toran 
- Syle Dis m fl 

De arbetar med högre frekvens ( "'2 
MHz) och korta baslinjer samt utnytt­
jar tidsuppdelad sändning. Noggrann­
heten är hög ±3m på baslinjerna men 
räckvidden är kort "' 50 M. 

De i Sverige använda systemet ut­
nyttjas vid sjömätning. Från ubåtssyn­
punkt har dessa system ringa betydel­
se, men kan vid enstaka operationer i 
närområdet med fördel användas vid 
företag där hög navigeringsnoggrann­
het krävs, t ex minerings- eller raidfå­
retag, samt vid navigering inomskärs 
och kustnära. 

satellitnavigeringssystem 

Det nu existerande NNSS (Navy Na­
vigation Satellite System) tidigare be­
nämnt Transit, har varit i bruk sedan 
1964. Systemet har sex satelliter i om­
lopp i olika banor runt jorden. Mark­
stationer följer satelliterna och medde­
lar dem omloppsbanorna. satelliterna 
vidarebefordrar banparametrarna på 
VHF-bandet - 150 och 400 MHz. 

Genom att mäta dopplerfrekvensen i 
signalen, som sedan med information 
om kurs och fart inmatas i en dator, er­
hålls därefter positionen vanligen i lati­
tud och longitud. På grund av satelli­
ternas spridning erhålls diskontinuerlig 
tillgänglighet. Vid våra latituder erhålls 
ungefär en fix var 40:e minut. Syste-

met är mycket noggrant. En vanlig 
siffra är 0,2-0,5 M (2 CY ). Kostnaden 
för en komplett enkanalsmottagare 
med dator är i storleksordningen l 00 
k kr. 

Från ubåtssynpunkt har systemet 
nackdelen, att det kräver mastexpone­
ring med antenn ovanfår vattenytan 
under minst sex minuter. Tillgänglig­
heten i krig är tveksam främst med hän­
syn till att signalerna kan kodas eller på 
annat sätt göras omöjliga att utnyttja. 

Då systemet är störbart och till­
gängligheten i krig är osäker bedöms 
systemet vara av ringa intresse får 
ubåt. 

ÖVRIGA FIXT AGNINGS­
SYSTEM 
Astronomiska system 

Den astronomiska optiska fixtagning­
en (astrofiX) är från militär synpunkt 
tilltalande, då den är ostörbar och all­
tid tillgänglig utom vid dålig sikt. 

För konventionell ubåt i uläge har 
metoden varit omöjlig i avsaknad av 
horisont. Ombord på atomubåtar med 
SINS har dock metoden använts se­
dan länge, då man med SINS har till­
gång till en mycket noggrann konst­
gjord horisont. I USA utvecklades ett 
datorassisterat astrafixsystem kallat 
Startracker, vars noggrannhet är 0,5-2 
M. Noggrannheten beror främst av : 

den konstgjorda horisontens nog­
grannhet 

den vinkelmätande mekanismens i 
periskopet noggrannhet 

noggrannheten i bestämningen av de 
yttre faktorernas påverkan av höjd­
mätningen 

kollimationsfel i periskopet p g a 
böjningen vid framfart. 

Akustiska system 

Akustisk navigering används idag fOr 
styrning och lokalisering av undervat­
tensfarkoster (t ex torpeder) och un­
dervattensplattformar samt för ut­
prickning av undervattensarbeten t ex 
oljeborrplattformar. I ubåtssamman­
hang används hydraakustiska riktfy­
rar för navigering vid exempelvis an­
göring. Fyren kan "väckas" och däref­
ter sänder den under en viss tidsrymd. 
Genom fårankring på lämpligt djup 
med hänsyn till ljudutbredningen kan 
avsevärda räckvidder erhållas. Syste­
met har dock nackdelar från röjnings­
synpunkt men bedöms användbart får 
angöring under vissa förhållanden. 

Magnetiska system 
För utmärkning av trånga leder, hamn­
inlopp och dylikt kan växelströmsma­
tade kablar användas. Det därvid runt 
kabeln alstrade magnetfältet kan av­
kännas med en spole lämpligt placerad 
på ubåten. I en bildenhet återges ubå­
tens läge relativt kabeln och medger 
därmed utnyttjande fOr navigering 
främst i dålig sikt eller mörker. Två 
stycken kablar läggs tillsammans i far­
ledens sträckning på botten. För att ut­
märka en girpunkt kan den ena kabeln 
göra en utvikning, varvid en tydlig mar­
kering erhålls i fartygets bildenhet Vid 
inlopp säras kablarna och bildar en 
tratt för "uppfångning". Systemet är 
helt passivt från utnyttjarens sida och 
är osörbart. Systemet bedöms vara av 
intresse i farledsförträngningar i skär­
gården. 
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Bedömd kostnad är får kabeln 6-1 O 
kr/meter, för utrustning iland 10 kkr 
och får utrustning ombord 5 kkr. 

En anläggning har införskaffats av 
FMV-M:FU, får att utnyttjas i buller­
mätbanan för ubåtar vid V ALLBO­
SKÄR. Resultaten är hitintills positi­
va. 

KOMMANDE 
NA VIGERINGSSYSTEM 

NA VIGERINGSSYSTEM PÅ 
UBÅT TYP NÄCKEN 

Navigeringssystemet på ubåt typ Näk 
är ett automatiskt bestickräkningssys­
tem med möjlighet till uppdatering med 
samma fixtagningssystem, som finns 
idag. Systemet är utformat mot bak­
grund av de krav som formulerats i 
STTEM för A 14 B. (Tidigare projekt­
benämning på Näk). 

Kurs- och attitydenhet 

Kurs- och attitydenheten är en TN-an­
läggning av enklare slag, en platt­
formskompass. Anläggningen arbetar 
med accelerometrar placerade på en 
gyrostabiliserad plattform. Gyrona är 
två stycken tvåaxliga fjäderkardangy­
ron och accelerometrarna är två enax­
liga återkopplade pendelsaccelerato­
rer. Noggrannheten i kurs är 3,'7 och i 
trim och rolll,'3. Attitydinformationen 
används i styr- och magnetminskydds­
anläggningarna. 

Logg 

Fartinformationen erhålls från en kon­
ventionell trycklogg med lågfartstill-
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sats får att fårbättra noggrannheten i 
lågfartsområdet 0,8-3 knop. Där blir 
noggrannheten ±0, l knop. 

Bestickräkningssystemet 

Bestickräkning avses utfåras såväl ma­
nuellt som automatiskt. Det manuella 
besticket fors på sedvanligt sätt och den 
automatiska bestickräkningen utfors, 
som ett delprogram i den centrala da­
torn enligt principskiss på nästa sida 
(skiss 2). 

Kurs- och fartdata erhålls från kurs­
och attitydenheten. Fartinformationen 
från loggen dämpar TN-funktionens 
fartberäkning. Från datorn återmatas 
till kurs- och attitydenheten den beräk­
nade avdriften (6. V), som erhållits ef­
ter ett antal inmatade fixtagningar. I 
ABR-programmet utnyttjas farten över 
grund (Vxg och Vyg) och i eldled­
ningsprogrammet (Vxg- 6. V x) och 
(Vyg -6. Vy). Med detta förfaringssätt 
erhålls: 

information om tvärfarten 

genom stöttning erhålls bättre vär­
den på fart över grund 

- tillfälliga transienter i fartmätning­
en fångas upp. 

Datorn beräknar läget i latitud och 
longitud samt utseglad distans. Kor­
rektion av ABR kan ske med fixtag­
ningar. Kursautomat är integrerad i 
styranläggningen i likhet med ubåt typ 
Sor. 

Fixtagning 

Fixtagning får uppdatering av bestic­
ket avses utfåras på likartat sätt, som 
förut med likvärdiga eller förbättrade 

~----~--~--~~~~~~~~Latitud 

Skiss 2. 

~:;,16c----JL ~-- •. / / 
-- ~beräknad fOrflyttningsväg ~ 

B beräknat läge ' lJ 
verklig förflyttningsväg 

V verkligt läge Skiss 4 

[>-Longitud 
[>-Distans 
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komponenter och med utnyttjande av 
samma system. 

INTEGRERADE NA VIGE­
RINGSSYSTEM 
Allmänt 

Utvecklingen av navigeringssystem går 
mot en ökad automatisering av och in­
tegrering mellan bestickräknings- och 
flxtagningssystemen. Den tekniska ut­
vecklingen medför att 

noggrannheten och tillförlitligheten 
hos de enskilda komponenterna 
ökar 

snabbheten och beräkningsvoly­
men hos datorerna ökar samtidigt, 
som vikt och volym minskar 

ökad användning av digitalteknik i 
fixtagningssystemens avkännings­
organ underlättar dataomvandling­
en och utnyttjande av Kalmanfilter­
teknik. 

Kalmanfilterteknik är en optimal 
uppskattnings- och viktningsmetod, 
som ger "bästa läge" dvs oregelbun­
denheter i form av slumpfel vid mät­
ning filtreras bort, men kräver en stor 
minneskapacitet i datorn. 

Det går då inte heller längre att säga 
att det ena systemet stöttar det andra 
då informationen från delsystemen går 
till en gemensam beräkningsfunktion 
där viktningen sker med avseende på 
aktuell osäkerhet i delsystemen. 

Dessa integrerade eller sammansat­
ta system kommer i de flesta fall att ge 
bättre noggrannhet och tillförlitlighet 
än vart och ett av delsystemen. 
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Kurs- och fartinformation 

För de komponenter som förser syste­
met med kurs- och fartinformation kan 
följande utveckling skönjas: 

Kursinformation erhålls från ett 
tröghetssystem. De i TN-systemet in­
gående komponenterna - gyron och 
accelerometrar - kommer att bli nog­
grannare och tillförlitligare. Såväl fjä­
derkardangyron som elektrostatiskt 
lagrade gyron kan idag uppnå en så låg 
drift som 105 0 / timme. Dessa kon­
struktioner som används bl a i tidigare 
nämnda SINS (Ships Inertia! Naviga­
tion System) är mycket dyra och är f n 
mindre sannolika för allmänt större ut­
nyttjande. 

Troligare är att lasergyron som är 
speciellt lämpade för skrovfast tillämp­
ning, vars noggrannhet och driftsäker­
het successivt förbättras, kommer att bli 
framtidens mest ekonomiska alterna­
tiv. 

Den skrovfasta TN-tekniken (dvs 
där gyron och accelerometrar placeras 
direkt på farkostens skrov) kommer att 
utvecklas. Härigenom erhålls vissa för­
delar. Bl a kan systemet göras tillförlit­
ligare och helt självtestande. Vidare 
kan styrautomat och övriga stabilise­
rande kretsar slopas då denna infor­
mation direkt fås ur ett skrovfast TN­
system. Förutom kursinformationen 
beror noggrannheten i ABR -funktio­
nen i hög grad av noggrannheten i 
fartinformationen . Dagens system 
med trycklogg som fartinformations­
källa är behäftad med svagheter främst 
beroende av svårigheten att prediktera 
riktning och styrka hos de strömmar i 
havet som ubåten rör sig i. Ett sätt att 

komma tillrätta med detta är den me­
tod som avses utnyttjas på Näk med 
beräkning av avdrift. Ett bättre sätt är 
att utnyttja en "fart över grund"-mä­
tande logg. Då elimineras havsström­
marnas inverkan och långtidsnog­
grannheten ökar avsevärt. En hydro­
akustisk logg mäter fart över grund, 
men i dagens utförande har den vissa 
nackdelar från röjnings- och min­
skyddssynpunkt. En utveckling som 
minskar eller eliminerar dess nackde­
lar ter sig önskvärd. Tänkbara åtgär­
der är exempelvis: intP.rvallsändning, 
lägre uteffekt, högre frekvens m m. 

KOMMANDE FIXTAGNINS­
SYSTEM 

Radionavigeringssyst~m 

Ett system som är av intresse från 
ubåtssynpunkt är ett passivt avstånds­
mätande system benämnt ONTRAC, 
vilket behandlas mer ingående i nästa 
punkt. 

I övrigt kommer nu existerande ra­
dionavigeringssystem att förbättras 
främst i vad avser noggrannhet, till­
gänglighet och tillförlitlighet. Exempel­
vis kommer på satellitnavigeringens 
område ett system benämnt GPS (Glo­
bal Positioning System) även kallad 
Navstar, med 24 satelliter, att medge en 
positionsnoggrannhet på metrar när 
och med global täckning. Systemet be­
räknas vara i bruk under 1980-talet. 

ONTRAC 

Ontrac är ett radionavigeringssystem 
som bygger på principen om passiv av­
ståndsmätning enligt skiss 3 på sid. 273. 

Metoden ger tvetydig position i fal­
let med två sändare, men entydig med 
tre. Först genom tillkomsten av hög­
stabila frekvensnormaler av cesium­
och rubidiumtyp har metoden fått 
praktisk användning för navigering. 

Systemet, som idag i första hand är 
avsett för flygbruk utnyttjar bärvågen 
från med ovan nämnda normaler fre­
kvensstabiliserade kommunikations­
sändare inom VLF-bandet 10-30kHz. 
Därvid uppmäts kontinuerligt fas­
differensen ombord mellan de mottag­
na signalerna och den interna referen­
sen, som också är en högstabil fre­
kvensnormaL Såndarvåglängden mul­
tiplicerad med antalet summerade noll­
genomgångar i fasdifferensmätningen 
är ett mått på avståndsändringen till 
sändarna. I en beräkningsenhet uträk­
nas därefter positionen. En förutsätt­
ning är att sändarnas lägen är väldefi­
nierade och att differensmätningen 
nollställs vid start från känd position. 

Förutom vågutbredningsvariatio-
ner, störningar m m beror avståndsbe­
stämningsnoggrannheten av den relati­
va frekvensstabiliteten mellan sändare 
och mottagare. Frekvensdriften gör att 
felet blir tidsmässigt växande. Vågut­
bredningsförhållandena är relativt sta­
bila inom aktuella frekvensområden. I 
likhet med Omega-systemet måste i 
ONTRAC även kompenseras för 
dygnsvariationer i utbredningsmediet. 

Begränsningar i denna kompense­
ring syns f n dominera positionsfelet 
mer än frekvensdriften. Med hänsyn till 
synkroniseringsfel, frekvensdrift och 
rymdvåginterferens m m bedöms posi­
tionsfelets 2 u -värde vid "' 50 kHz bli 
av följande storleksordning: 
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Normal 
Rubidium Cesium 

Dag 0,5-4 M 0,5-1,5 M 
Natt l -4,5M l -2 M 

Detta gäller under förutsättning att 
gynnsamma skärningsvinklar förelig­
ger (45°-90°) och ouppdaterad opera­
tionstid < 20 dygn. Fördelarna med 
avståndsmätande metod (ONTRAC) 
framför hyperbelmetod är: 

Endast två sändare erfordras för fix­
tagning (mot tre i hyperbelfallet). 

Gynnsammare "geometri" och ing­
en Janeexpansion på stora avstånd 
vilket ger längre räckvidd och hög­
re noggrannhet än motsvarande hy­
perbelmetod. 

Sändarna måste vara frekvenssta­
biliserade men behöver inte synkro­
niseras med varandra, vilket är nöd­
vändigt i hyperbelfallet. 

Valfri kommunikations- eller navi­
geringssändare med lämplig fre­
~vens ( < 100) kHz kan utnyttjas. 

Systemet inkräktar inte på sändar­
nas ordinarie verksamhet. 

Från ubåtssynpunkt har syste-
met följande fördelar: 

Kontinuerlig mottagning är möjlig 
under vattenytan ner till det djup, ut­
nyttjade frekvenser medger. 

Röjande master undviks. 

N ackdelar är: 

Mottagarutrustningen är dyr samt 
att våglängdsräkningen inte funge­
rar på stora djup. 
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Då våglängdsräkning (s k laneräk­
ning) inte kan ske under mottagnings­
djupet p g a signalbortfall måste be­
stickfelet understiga halva våglängden 
(A/2) för att ubåten skall hitta rätt 
"spår" eller "Jane" vid nästa signal­
kontakt med sändarna. Bärfrekvenser­
na 50 kHz och 100 kHz har t ex våg­
längderna 3 M resp 5 M d v s ju lägre 
frekvens desto större fel kan tolereras. 
Om ubåten förses med noggrannt be­
stickräkningssystem eller om ON­
TRAC förses med Janeidentifierings­
möjlighet bedöms ONTRAC vara an­
vändbart som fixtagningssystem för 
ubåtsnavigering. Kostnad för utrust­
ning typ ONTRAC med rubidiumnor­
mal uppgår idag till ca 150 kkr. Särr­
darkostnad ca 100-150 kkr. 

FRAMTIDA NAVIGERINGs­
METODER 

Seismiska metoder 

Med seismiska metoder kan vågrörel­
ser i jordskorpan detekteras. Med mo­
dern teknik kan idag läget av en 
sprängning av relativt blygsam ladd­
ning bestämmas mycket noggrannt i 
våra omgivande farvatten. Metoden an­
vänds av FOA för detektering och lä­
gesbestämning av exempelvis under­
jordiska kärnvapendetonationer. 

För navigering kan metoden använ­
das exempelvis på följande sätt: Ubå­
ten skjuter ut en laddning, som efter en 
viss tid detonerar. Detonationspunk­
ten lägesbestäms av seismiska statio­
ner längs vår kust, som sedan utsänder 
ubåtens läge per långvåg. Ett annat sätt 
är den omvända metoden. Jordskor­
pan försätts i svängning med en seis-

misk sändare i urbergsgrunden. Ubå­
ten lägger sig på botten och via skrovet 
med ett siesmiskt detekteringsorgan av­
känns signalerna. Metoden kan använ­
das både för kommunikation och navi­
gering med passiv avståndsmätning. 

Automatisk kartjämfOrelse 
(map matching) 

Detta är en metod som bygger på kor­
relationsprincipen. Erhållen informa­
tion jämförs med lagrad referensinfor­
mation, vilken tidigare insamlats ge­
nom mätningar, rekognoscering eller 
på annat sätt. Genom korskorrelation 
mellan erhållen och lagrad information 
erhålls en differens mellan verkligt och 
"skall" läge. Differensen utnyttjas som 
en felsignal i t ex ett automatiskt styr­
system. Metoden kan utnyttjas för oli­
ka bildjämförande system såsom akus­
tiska, magnetiska, mikrovågor, IR, la­
ser och TV. För ubåt torde endast de 
tre först nämnda komma ifråga. 

Akustiska system utnyttjar eko­
lod eller sidtittande hydrofoner (side­
looking sonars) som sensorer. Det till­
gängliga referensunderlaget d v s havs­
bottens kartering är i våra omgivande 
farvatten mycket magert och osäkert. 
Från röjnings- och minskyddssyn­
punkt är det mindre lämpligt med kon­
tinuerlig sändning. 

Ett tänkt akustiskt system framgår 
av ideskiss 4 på sid. 273. 

Korrelation med akustiska sensorer 
utförs inom markerade områden. A v­
ståndet mellan och längden av områ­
dena bestäms av noggrannheten i ubå­
tens bestickräkningssystem. Systemet 
kräver en noggrann kartering av havs-

bottnentopograflen i dessa områden. 
Systemet kräver ett automatiskt dator­
assisterat signalanalytiskt förfarande 
för korrelationen. 

Magnetiska system utnyttjar av­
känning av det jordmagnetiska fältet . 
Detta sker helt passivt varför konti­
nuerlig information kan erhållas. Sys­
temet kräver en noggrann och omfat­
tande kartläggning av det jordmagne­
tiska fältet i våra omgivande farvatten. 

Det är även möjligt att utnyttja den 
från det jordmagnetiska fältet induce­
rade spänningen i en rörlig elektrisk le­
dare för fartmätning. 

Mikrovågsradiometri är en me­
tod, som utnyttjar avkänning av de 
mikrovågor, som all materia utstrålar 
eller enklare uttryckt en mycket käns­
lig passiv radarspaningsmetod. Härvid 
kan passivt, som ett periskop, tas mik­
rovågsbilder av t ex en kuststräcka, 
som sedan jämförs med ett lagrat refe­
rensunderlag på automatisk signalana­
lytisk väg. 

Astronomiska metoder (Astroftx) 

Kurs- och attitydenheten på ubåt typ 
Näcken har en sådan noggrannhet i at­
titydinformation i vertikalled ("' 0,35 
mrad), vilket medför att den kan ut­
nyttjas som direkt referens för astro­
nomiska observationer med periskop­
sextant oberoende av mörker och hori­
sontens siktbarhet. (Om tyngdkraft­
vektorns variation som funktion av 
ubåtens fart över grund sammanfaller 
med Schuleravstämningsperioden i 
plattformen, uppstår i värsta fall en 
odämpad svängning i denna. Då blir 
vertikalreferensfelet stort varför det 
kan vara nödvändigt att utreda sanno-
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likheten fOr detta fenomen.) 
Då bäringen (azimuth) är noggrannt 

bestämbar medför det att man på fOr­
hand (eller i efterhand med starfrnder) 
kan precisera riktningen till aktuella 
himlakroppar. Mättiden kan därvid av­
sevärt reduceras då söktiden blir kort. 
Vid observationer i samband med 
snorkling kan mycket goda värden er­
hållas så kravet på korta observationer 
bortfaller. 

Uppnåelig noggrannhet är hög och 
metoden utnyttjas t ex av lantmätare 
för fixering av referenspunkter på jord­
ytan. 

Genom integration av ett större an­
tal mätningar i olika riktningar från en 
och samma punkt med teodolit och vat­
tenpass kan en noggrannhet på l O m 
när erhållas. 

Denna noggrannhet är inte sannolik 
att uppnå ombord, men en noggrann­
het på några 100-tal meter är mer tro­
lig. 

Här krävs dock vissa tekniska in-
grepp i vår periskopsmateriel nämligen 

vinkelmätning från periskop med 
teodolitnoggrannhet 

överföring av horisontalreferens till 
periskop m m. 

VÄRDERING AV OLIKA 
SYSTEM FÖR UBÅTs­
NAVIGERING 

NUVARANDE UBÅTS-
NA VIGERINGSSYSTEM 
Nuvarande ubåtsnavigeringssystem 
har låg långtidsnoggrannhet, vilket 
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medför behov av täta fixtagningar. 
Utan tillgång till Decca-systemet ökar 
behovet av fixtagning med periskop 
och/eller radar samt utnyttjande av 
ekolod, vilket medför ökade risker för 
röjning och motverkan, särskilt i fram­
skjutna områden. I stridssituationer er­
hålls snabbt oacceptabelt stora fel i be­
sticket, vilket innebär inskränkning i 
manöverfriheten främst i djupled. Vid 
inomskärsnavigering, ut- och inlöpan­
de måste, i dålig sikt eller mörker utan 
fyrar, radar utnyttjas, vilket innebär att 
röjningskraven då inte kan innehållas. 

KOMMANDE NA VIGERINGS­
SYSTEM PÅ UBÅT TYP NÄK 
För navigeringssystemet på ubåt typ 
N äk bedöms att systemnoggrannheten 
kommer att öka jämfört med nuvaran­
de system. Detta beror på, att såväl de 
enskilda komponenternas noggrann­
het har ökat, som att nya funktioner 
har införts, såsom plattformskompass 
och automatisk bestickräkning. Den 
svaga punkten i Näckens navigerings­
system är avdriftsberäkningen. Som ti­
digare redogjorts för, är strömmarnas 
riktning och styrka ofullständigt kän­
da, framför allt i djupled. Avdriften be­
räknas genom att observerade lägen, 
som erhållits med fixtagningar, jäm­
fört med ABR-funktionens beräknade 
lägen. Vid fixtagningarna ligger ubåten 
nära ytan, varför det är ytströmmen 
avdriftberäkningen avser. Därest ubå­
ten därefter intar ett djup, där ström­
mens riktning och styrka är en annan 
än ytströmmens, kan i ogynnsammas­
te fall, om riktningen är motsatt den be­
räknade, en fOrdubbling av positions-

felet erhållas istället för en avsedd 
minskning. 

Under strid kommer inte ubåtens 
manöver att öka bestickfelet i nämn­
värd grad. 

Det kommande navigeringssyste­
met på ubåt typ Näk bedöms komma 
att medföra högre långtidsnoggrann­
het jämfört med nuvarande system. Be­
hovet av fixtagning minskar därför och 
bedömes kunna inskränkas till att ske 
under snorklingsperioderna, då ubåten 
ändå utsätter sig för röjningsrisk. Un­
der strid påverkar ubåtens manöver in­
te bestickfelet nämnvärt, varför ökad 
manöverfrihet erhålls järnfOrt med nu­
varande system. Vid bortfall av Dec­
ca-systemet, inomskärsnavigering och 
ut- och inlöpande gäller samma reso­
nemang som tidigare. 

NA VIGERINGSSYSTEM PÅ 
UBÅT TYP NÄK MED "FART 
ÖVER GRUND"-MÄTANDE 
LOGG 
Om en "fart över grund"-mätande logg, 
och då helst en tvåkomponentsdito, 
som även mäter farten tvärs, infördes i 
ett navigeringssystem av typ Näk, skul­
le den största fel- och osäkerhetskällan 
- avdriftsberäkningen elimineras. Teo­
retiskt skulle ett sådant system ha en 
navigeringsnoggrannhet om 0,2 % av 
utseglad distans. Behovet av fixtag­
ningar minskar järnfOrt med Näckens 
system. 

En "fart över grund"-mätande logg 
innebär i dag en hydroakustisk logg, vil­
ken har nackdelar från röjnings- och 
minskyddssynpunkt Det förutsätts att 
tryckloggen bibehålles och utnyttjas i 

kontinuerlig drift (vilket är ett eldled­
ningskrav, så länge inte alla torpeder är 
målsökande). Ovan nämnda risker kan 
reduceras avsevärt, om den hydro­
akustiska loggen används enligt följan­
de: 

under förflyttning kontinuerligt en­
dast då röjnings- och minrisken be­
döms låg (ubåtens avstånd till bot­
ten >50 m), 

i övrigt endast i intervaller, till exem­
pel under 10 min/timme för beräk­
ning av avdrift. Därigenom erhålls 
en tätare och säkrare avdriftsberäk­
ning än med fixtagningar, 

då röjnings- och minrisken är stor, 
exempelvis i ett framskjutet områ­
de, utnyttjas inte den hydroakustis­
ka loggen. 

Röjningsrisken i allmänhet för den 
hydroakustiska loggen bedöms som 
låg, beroende av dels den höga dämp­
ningen i vattnet på grund av den höga 
frekvensen dels att dagens akustiska 
detekteringsanläggningar av ubåtar 
d v s hydrofoner, arbetar på mycket 
lägre frekvenser. 

Den röjningsrisk, som den hydro­
akustiska loggen medför måste även 
vägas mot den minskning i röjnings­
risk, som det minskade fixtagningsbe­
hovet medför. 

Detta system medför en betydligt 
ökad långtidsnoggrannhet i navige­
ringen, jämfört med ett system utan 
hydroakustisk logg. Osäkerheten i na­
vigeringen till följd av avdriftsberäk­
ningen elimineras eller minskas. Beho­
vet av .fixtagningar minskar också, vil­
ket gör systemet mindre beroende av 
ett bortfall av Decca-systemet. Detta 
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system bedöms komma att få sådan 
noggrannhet, att inomskärsnavigering, 
ut- och inlöpande kan ske helt radar­
tyst även i dålig sikt och mörker i icke 
fyrbelysta leder, om vissa trånga pas­
sager kompletteras med ett kabelnavi­
geringssystem. 

FIXTAGNINGSSYSTEM 
Behov av ett icke terrestert fixtag­
ningssystem fmns i alla tre nyss be­
skrivna navigeringssystem. Även i de 
sofistikerade navigeringssystem med 
SINS, som finns ombord i atomubåtar 

behövs sådana. Nedanstående tabell in­
nebär en jämförelse mellan olika sys­
tem med utgångspunkt från för vårt 
ubåtsnavigeringssystem väsentliga 
egenskaper : 

tillgängligt i krig, d v s står under 
svensk kontroll 

funktion i krig, d v s störningskäns­
lighet 

noggrannhet 

möjlighet till mottagning under va t­
tenytan, d v s lämplig frekvens. 

System Tillgäng- Funktion Noggrann- Mottagning Anmärkning 
lighet i i krig het under v at-
krig tenytan 

Decca x 00 XX x 
Radiopejl x o 00 o 
Consol o 00 00 o 
Loran o 00 x x 
Omega o OX x XX Lokal störning 
satellit o o XX 0 0 
Ontrac x x x XX 
As trofix XX XX XO 0 0 Siktberoende 

Skala: xx=mycket bra, lämplig osv 
x=bra, lämplig osv 

oo= mycket dålig, olämplig osv 
o= dålig, olämplig osv 

Av tabellen framgår att för ubåt lämpligaste fixtagningssystem är i ordning : 
Ontrac, Astrafix och Decca. 

Systemens svagheter är för 
Ontrac - oprövat, kan medföra höga kostnader 
Astrafix - siktberoende 
Decca - lättstört. 
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SLUTSATSER 
Såväl nuvarande, som kommande na­
vigeringssystem på ubåt har behov av 
fixtagning på annat sätt än med ter­
restra observationer viå periskop eller 
radar. För närvarande tillgodoses det­
ta behov av Decca-systemet, vars funk­
tion i krig bedöms som osäker. 

För att tillförsäkra ubåtsnavige­
ringssystemet god funktion även i krig 
finns i princip två alternativ: 

Långtidsnoggrannheten i bestick­
räkningssystemet förbättras , så att 
behovet av fixtagning elimineras el­
ler minskas. 

Decca-systemets störfasthet ökas, 
så att funktionen i krig garanteras 
eller att Decca-systemet ersätts med 
ett mer funktionssäkert system. 

Men då fixtagningsbehovet åtmin­
stone inom en överskådlig framtid inte 
kan elimineras, Decca-systemets funk­
tion i krig inte kan garanteras och då 
något från ubåtssynpunkt bättre system 
än Decca inte finns idag, måste mål­
sättningen, för att finna det stridseko­
nomiskt bästa navigeringssystemet, bli 
en kompromiss mellan de två princip­
alternativen. I första hand bör lång­
tidsnoggrannheten i ubåtens bestick­
räkningssystem ökas, så att fixtag­
ningsbehovet minskar. 

I andra hand bör ett radiofixtag­
ningssystems funktion i krig göras säk­
rare. 

Av de två radiofixtagningssystemal­
ternativen bör, då kostnaden i bägge 
fall är approximativt lika, Ontrac-sys­
temet väljas. Detta med hänsyn till On-

trac-systemets höga redundans på sän­
darsidan och bättre mottagningsmöj­
ligheter under vattenytan. 

UTVECKLING A V UBÅTs­
NAVIGERINGEN 
För att öka långtidsnoggrannhe­
ten bör 

automatisk bestickräkning snarast 
införas på existerande ubåtar i form 
av lämplig mikroprocesser. Härvid 
tillgodoses primärt besticksnog­
grannheten i strid 

en lämplig hydroakustisk logg an­
skaffas för prov ombord på ubåt in­
nefattande även ljudtrycks- och röj­
ningsmätningar. 

För att göra radiofixtagnings­
systemens funktion i krig säkrare bör 
snarast Ontrac-systemet ytterligare 
studeras och utvecklas. Därutöver bör 
den astronomiska fixtagningens ut­
nyttjande möjligheter på ub typ Näk 
studeras samt möjligheten att förse vis­
sa farledsförträngningar i skärgården 
med kabelnavigeringssystem. 

LITTERATUR­
FÖRTECKNING 

Ag N a ut betänkande 1974.02.01 : Studie med 
förslag till vissa åtgärder rörande marinens nau­
tiska tjänst. 

Lee, T. R. Lt-Cdr R. N.: Submarine Naviga­
tion. Journal of the Institute of N avigatian 
21/68. 

281 



Arnzen, S, Holm, L och WolfT, P: Navigering. 
Underlag fcir TP 74. FOA 3 rapport C 3758-E4 
okt. 1973. 

Nilsson, L G: Automatisk bestickräkning fcir ör­
logsfartyg. Teleplan AB RTA 240008 1973-06-
18. 

Orrsjö, A: Advance in marine navigational aids. 
Teleplan AB MTA 430038 1972-10-05. 

Chefen för Marinen: Protokoll från Nautisk 
konferens i Hindås 1973. 

Arnzen, S: Mätning av dygnsvatiationens in­
verkan på noggrannheten i radionavigerings­
systemet ONTRAC II. Radionavigerings­
nämndens cirkulärbrev nr 442. 

Kollmorgen Corp: The submarine periscope 
1916-1966. 

Ogawara, Yoichi: On the control of a sub­
merged vessel u sing the sideslip angle etsimated 
by an observer. Föredrag på nautisk konferens i 
Oslo 1973. 

Lidman, L: Att segla på räls - metod i utveck­
ling. Sv Sjöfartstidning 51/74. 

Kockums: Ubåtsdokumentation 1973- 1976. 

Arnzen, S: Beskrivning av Omega och Ontrac­
systemen. STI Ingenjörsutbildning. 1976. 

Parmhed, R och Rustan T, T : Översikt över be­
fintliga och planerade system fcir fartygsnavige­
nng ... TUAB rapport RTA 293/U 1352 dec 
1968. 

Arnzen, S, Persson, I och Landqvist, B: Decca­
mottagning fcir lokalisering i uläge. FOA 3 rap­
port AH 3714/65 april 1967. 

Landqvist, B och Arnzen, S: Omegamätningar 
till sjöss. FOA rapport AH 3838-E 8 maj 1974. 

US Coast Guard office of Research 8 Deve­
lopment: Final report may 1972 Project 726450 
"Follow the wire marine aid to navigation sys­
tem". 

ANGBATS AB KALMARSUND 

282 

>Il< i c 
Established 1865 

Modern Ro/Ro-Vessels, 
Bulk Carriers and Chemical Tankers 
Skeppsbran 5-6 - 411 21 Gathenburg -

Tel. 031/17 35 80 - Telex 21510 

Kihlship ab e BROKERS 

i( 

SPECIALIZING IN THE SALE 

AND PURCHASE OF ALL 

KIND OF SHIPPING PROPERTY 

i( 

SKEPPSBRON 4 

411 21 GOTHENBURG 

Telephane 031-17 62 90 
Telex 21 300 IKLSHP Si 
Cables Kih lship 

Sweden 

AO-telephones 
Sten Adlerson 
Per Ah lqL•i st 
K.·G. Jadesjö 
Lennart Kihlberg 

28 45 82 
82 93 08 
88 26 17 
28 23 96 

LICENSED VALUER 

i( 

SHIPOWNERS 

Litteratur mm 

Kanaltrafik i Sverige 
Föreningen fOr Inre Vattenvägar har fi­
rat sitt 50-årsjubileum i år. Till jubileet 
har föreningen givit ut skriften "Sveri­
ges kanaler förr, nu och i framtiden". 
Det är en trevlig och lättläst bok på ca 
100 sidor, som ger läsaren lämpliga 
portioner av den historia, geografi, tek­
nik och ekonomi som hör ihop med ka­
nalbyggandet i Sverige. På den europe­
iska kontinenten är kanalväsendet en 
mycket viktig del av transportappara­
ten. Kanaltrafiken är en internationell 
varuförmedling som fOrbinder industri­
länderna på det europeiska fastlandet. 
Genom kanaler kan man transportera 
från Atlanten till Medelhavet och Svar­
ta havet. 

För Sverige har de geografiska för­
utsättningarna varit annorlunda. Na­
turtillgångars och industriers belägen­
het har naturligt gjort vissa de!ar av 
landet intressanta för kanalprojekt. 
Mellansverige särskilt med Bergslagen 
som uppland och de stora sjösystemen 
har varit den del av landet där kanaler 
byggts. Trollhätteleden, Göta kanal 
och Södertälje kanal byggdes redan i 
början av 1800-talet och har varit och 
är de viktigaste kanallederna. De är väl 
också de som i allmänhet är kända. Bo­
ken berättar dock om kanaler och ka­
nalprojekt som är många fler än dessa 
tre. 

Lika intressant som skildringen av 
befintliga kanaler är redogörelsen fOr 

de kanalprojekt som aldrig blivit av. 
För sjömilitärer är olika alternativ med 
kanaler från Stockholm ut mot skär­
gårdsleden något som eggar fantasin. 
Fördjupning av Baggensstäket, kana­
ler genom Moranedet, Kummelnäsvi­
ken, Lövberga och Ålstäket var alter­
nativ som studerades av kanalkom­
missioner. Det mest fantasieggande 
projektet kanske ändå är Svea kanal 
en kanal från Vänern genom Skager~ 
och Hjälmaren till Mälaren. I en lös­
ning skulle kanalen innehålla en sju 
kilometer lång tunnel med 30 eller 40 
meters segelfri höjd! Den skulle även 
kunna användas av örlogsflottan, men 
som det anfördes vid en debatt om ka­
nalen, det vore "en makaber syn att få 
se svenska flottan ligga sönderbombad 
uppe i Tiveden". 

Ett förnämligt illustrerat kapitel om 
kanalfartyg ger en historisk resume 
över fartygstyper och även fritidsbå­
tarna har sitt kapitel. 

I ett avslutande kapitel behandlas 
kanalernas framtid. Ä ven om konkur­
rensen om godset är hård särskilt från 
lastbilstrafiken har dock sjötranspor­
terna stora fördelar. Skriften ger en op­
timistisk syn på kanaltrafikens möjlig­
heter i framtiden. 

Sveriges kanaler,förr, nu och i fram­
tiden. 

Distribution: Almqvist & Wiksell, 
Stockholm. 

Gth 
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Problem och mÖJ1igheter 
i polarbassängen 

I TIS nr 4/78 var införd en artikel av 
diplomingenjören Vitalis Pantenburg 
om den arktiska oceanens betydelse 
och framtida möjligheter. För den som 
inte är rädd att ge sig i kast med en nå­
got tung men ändå klar tyska finns 
möjlighet att fördjupa sina kunskaper 
om Arktis i boken "Seestrassen durch 
das Grosse Eis". På 130 sidor ger Vi­
talis Pantenburg en uttömmande skild­
ring av alla försök- lyckade och miss­
lyckade- att utforska Arktis eller dess 
förelöpare. skildringen spänner över 
två årtusendens oförvägna föregångs­
män, från köpmannen Pytheas från 
Marseille (4:e århundrandet f Kr) till 
våra dagars atomubåtschefer och fors­
kare på drivande isflak. A E Norden­
skölds Vega-expedition är välkänd och 
omskriven, särskilt i dessa dagar. In­
tressant är det därför också att läsa om 
engelsmäns och holländares kombine­
rade forsknings- och handelsresor un-

Ett skolexempel på god 
upplysning till utlandet 

Försvarsstaben har två gånger utgett 
bra upplysningsbroschyrer för utlan­
det om vårt totalförsvar. Första gång­
en blev det på fyra språk, engelska, 
franska, tyska och spanska. Andra 
gången slopades sistnämnda trots att 
det är språket för alla sydamerikaner 
utom brasilianarna. Härutöver har sta­
bens presstjänst haft ett omfattande 
stencilmaterial, praktiskt uppdelat i sju 
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der 15- och 16-hundratalen, och om 
ryssarnas forskningsfärder i Arktis un­
der början av detta sekel. Att amiral 
Makarov också var polarforskare är 
kanske en nyhet för många. 

Huvuddelen av boken behandlar 
dock modern tid, utveckling av isbry­
tare lämpade för gång i arktiska far­
Vatten, havsforskning och meteorolo­
giska undersökningar från jättelika fly­
tande isflak, som långsamt rör sig runt 
polarbassängen. Militärstrategiska för­
hållanden berörs också. 

Man får upplysningar inte bara om 
den östra delen av Arktis och om rys­
ka förhållanden, utan i lika mån om 
amerikanska och kanadensiska - nå­
got senare - insatta forskningsobjekt i 
deras del av den arktiska kalotten. 

Boken är försedd med ett bra kart­
material och fotografierna är utmärk­
ta. 

Vitalis Pantenburg, seestrassen 
durch das Grosse Eis. 

Kaelers Verlagsgesellschaft m b H, 
Herfor d. 

Gth 

sektioner. Varje språk har sin egen 
färg: svenska vitt - engelska blått -
franska rosa - tyska gult. Detta när­
mast för utländska journalister avsed­
da material har successivt förnyats, 
men tycks på senaste år ha hamnat i 
lägervall. Texten har kompletterats 
med ett stort urval bilder, alla med fyr­
språkiga bildunderskrifter. 

Marinen utgav under flera år sin 
mycket uppskattade "Vår marin", som 
mot slutet av sin tillvaro för drygt tio år 
sedan kom ut i Föreningen Sveriges 

Flottas regi. En enda gång, 1957, ut­
kom den på engelska under titeln "The 
Royal Swedish Navy". 

Sedan dess har bistra vindar blåst 
runt försvarsupplysningen till utlandet, 
trots att just den sidan av den militära 
upplysningen både formellt och reellt är 
nästan lika viktig som den inåtriktade : 
det gäller ju att tala om för utlandet, att 
vårt lilla land har en försvarsmakt, som 
svarar mot de stolta orden, att vi kan, vi 
vill och vi skall försvara oss. 

Dessa utförliga inledningsord är be­
tingade av en nyutkommen tysk bok 
om Bundesrepubliks marin med all text 
trespråkig: tyska, engelska och frans ­
ka. Den är med andra ord en utomor­
dentlig upplysningsskrift både i hem­
landet och till utlandet. Det kanske 
märkligaste är att den utges privat, för­
fattad av H H Bess, på Koehlers Ver­
lag i Herford, känt som utgivare av en 
mängd krigshistoriska och aktuella 
militära verk. 

Man känner en djup avundsjuka 
gentemot "Bundesmarine", som tydli­
gen lyckats uppamma ett så stort in­
tresse för marina problem, att det kan 
löna sig för ett förlag att ge ut en upp­
lysningsskrift av denna höga kvalitet. 
Det är till på köpet tredje upplagan, 
som nu gått i press - den första kom 
1971. 

"Die Marine der Burrdesrepublik 
Deutschland" omfattar mindre än 80 
sidor i A 4-format och är en bilderbok 
av hög klass och förnämt utförande, 
där den trespråkiga texten formellt en­
dast är bildunderskrifter men reellt är 
en upplysningsskrift av utomordentligt 
slag - även den mest ointresserade 
landkrabba måste fängslas av de vack-

ra fotografierna och därmed lockas att 
läsa bildtexterna, varmed mycken och 
god upplysning om marinen automa­
tiskt matas in mer eller mindre omed­
vetet. Bättre PR för den tyska marinen i 
text och bild kan knappast tänkas. Att 
materialet ställts till förfogande av 
Marineamt i Bonn förringar inte vär­
det. Som sagt, man blir avundsjuk ... 

Med inledande ord om den västtys­
ka marinens roll inom NATO med ma­
rinchefens, viceamiral Luther, namn 
under ger boken sedan i bokstavlig be­
märkelse en bildrevy av dagens far­
tygstyper och fartygsklasser, jobbet 
ombord och i bildtexterna det mesta av 
vad både bajraren längst inne i landet, 
kustbon och inte minst utlänningen bör 
veta om den marina försvarsgrenen. 

Man skulle önska, att någon liten del 
av en promille av våra försvarskostna­
der skulle kunna utnyttjas för en lik­
nande presentation av vår marin. Visst 
är det viktigast att vi får nya fartyg och 
nya vapen och utbildar duktigt och en­
tusiastiskt folk för att sköta dem, men 
det behövs sannerligen också att för­
ståelse härför sprids både hemma och 
utomlands. 

K-E Westerlund 

Ivar Rydbergs fl.aggfabrik 

FLAGGFABRIK 

KARLSHAMN S 

Telefon 0454-1 0366 
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MTB FÖR SISTA GÅNGEN? 

De som varit ute i skärgården under 
september och oktober i år har knap­
past kunna undgå att höra det välbe­
kanta ljudet av 3x 1500 hästkrafter. 
Fyra mtb har deltagit i höstens krigs­
förbandsövning. De lär ha fungerat all­
deles utmärkt under slutövningen. Di­
visionschef var kn Lennart Daniels­
son. Fartygschefer var Anders Win­
cent, Per Medin, Göran Wikmark och 
Sverker Nordgren. Rubriken kan be­
höva förklaras. Vi planerar ej att rusta 
några mtb i framtiden. Man får hoppas 
att det ej blir sådana förhållanden i vår 
omvärld att vi blir tvingade att göra det. 

Fyra före detta mtb lever som pen­
sionärer i Öresund och gör stor nytta 
där. Lägre fart, inga torpeder och täckt 
brygga gör att gamla mtb-chappar ryn­
kar på näsan. 

Faktum är dock att vi genom om­
byggnaden fått ett värdefullt tillskott i 
Öresund. Något att tänka på för fler 
pensionerade mtb. Karlskronavarvet 
bygger gärna om dem och de behövs bl. 
a. kring Gotland. 

Här följer nu ytterligare några av­
snitt ur den av Bo Nyman samman­
ställda MTB-KRÖNIKAN 1919-
1976. Låt oss hoppas att den komplet­
teras med en berättelse från årets öv­
ning. 

1933 (berättare Lind af Hageby): 
"Starten vid den forsta provturen 

glömmer jag aldrig. Man ringde först 
en signal på en knapp "Starta SB mo­
tor". startmotorn började knattra och 
så plötsligt släpptes 400 Hkr lösa med 
ett öronbedövande dån, gnistor och rök 
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slog upp ur maskinrummet och med ett 
ryck stack båten iväg ilsket morrande. 
Hela skrovet darrade och på "nolltid" 
var vi uppe på hacket. Två signaler på 
knappen: "Starta BB motor" och ovä­
sendet liksom farten fördubblades . Med 
40 knops fart surrade MTB 3 som en 
ilsken humla ut mot Estens lysboj. Det 
var verkligen en upplevelse, och alltef­
tersom jag bekantade mig med båtens 
olika finesser - och nycker - började 
den första aktningsfulla respekten ge 
plats för förväntan och den glädje som 
fartens tjusning ger." 

Och vid ankomsten till Hårsfjärden 
efter jungfrufärden Karlskrona 
Stockholm: 

"På Hårsfjärden låg vid min an­
komst Sverige, Gustav V, Gotland m fl 
fartyg - hela kustflottan. Just då jag 
passerade Stenholm blåste flaggskep­
pet "giv akt" och alla andra följde ex­
emplet. Troligen var jag vällite omska­
kad efter 40-knopsspurten från Lands­
ort, men jag uppfattade faktiskt för ett 
ögonblick givaktblåsningen som en he­
dersbevisning för det sällsamma nya 
tillskottet till kustflottan som gjorde sin 
bullersamma entre. Jag blåste följaktli­
gen själv "giv akt" på visselpipa och be­
svarade hälsningen för att i samma 
ögonblick upptäcka att hälsningen na­
turligtvis inte alls gällde mig och MTB 
3 utan att man helt enkelt halade ner 
flaggan. Snabbt drog jag ned farten till 
lägsta möjliga och försökte så obe­
märkt som möjligt smyga mig in till för­
läggningen i Märsgarnsviken. Det lyc­
kades nog inte särskilt bra." 

Apropå detta med givaktblåsning be­
rättas det från 1963 att: 

"T 55 (FC Claes Tornberg) skulle 
lägga till vid Halland till sjöss. Tjuta­
ren till maskin fungerade dock ej, var­
for T 55 fortsatte forbi med 22 knop. 
FC fann sig snabbt och blåste giv akt 
vid den oplanerade passagen, gjorde 
rundgir och fOrtöjde snyggt." 

Utiandsbesöket 1963 var forlagt till 
Rönne. Som trivsamt depåfartyg ut­
nyttjades Marieholm. Redan f6re an­
komsten till Rönne hade DC (Stig 
Strömbäck) talat mycket om kulturella 
ting (däribland om bautastenar) på 
Bornholm. De fyra fartygscheferna tog 
det som en sorts utmaning, hyrde en bil 
och letade bautastenar. Fartygschefer­
na hade tur. De fann två stora bauta­
stensfält och kunde därigenom snabbt 
rapportera till DC att 164 bautastenar 
siktats. DC verkade något förvånad 
över det plötsliga intresset för kultu­
ren. 
Slutligen en notis ur Aftonbladet 4 okt. 
1944 om T3 :s framfart. (I l. mtbdiv in­
gick det året T 14, T 15, T 16, T 17, T 
18, T 26, T 28, T 29 och T 30. DC var 
först Magnus Starck och senare Gö­
ran Reuterswärd): 

"F artrekord 
på Göta kanal 

Ett fartrekord av ganska ovanligt slag 
har i dagarna satts på Göta kanal. Re­
kordet sattes av en kunglig majestät 
och försvarsväsendet tillhörig motor­
torpedbåt på nedgående genom Göta 
kanal. I lycklig okunnighet om de fart­
bestämmelser, som kanalverket av ål­
der ansett föredömliga, d v s i vanliga 
fall 4,8 knop, i undantagsfall upp till 6 
knop, satte befälet snurr på maskine-

riet på en raksträcka i Törebodatrak­
ten och kom utan svårighet upp i en 
hastighet av 40 knop, vilket efter land­
krabbors sätt att bedöma saken när­
mast motsvarar 96 km. i timmen. Ef­
fekten var storartad. Svallvågorna ef­
ter farkosten böljade upp över kanal­
banken halvvägs upp på trädstammar­
na, och de av ortens allmoge, som till 
äventyrs befann sig gåendes på kanal­
banken nödgades skyndsamt söka 
skydd bakom tillgängliga träd. När vat­
tufloden dragit sig tillbaka, kunde in­
tresserade ägna sig åt att plocka små­
fisk i den kringliggande geografien. 

Längre nedåt kanallinjen blev båten 
emellertid återförd till ordningen och 
erinrad om de regler, som sedan över 
100 år gälla for Göta kanal. Den skyl­
dige, som eventuellt har efterräkningar 
att vänta, kan emellertid glädja sig åt 
ett nytt rekord, nämligen hastighetsre­
kordet i Göta kanal, enligt eget medgi­
vande gällande å 40 knop. Vederbö­
rande kan väl dock på sin höjd åtalas 
för ovarsam framfart med motortor­
pedbåt över Vadsboslätten". 

Kylinstallationer 
Luftkonditionering 

INDUSTRI 
ABFRIGOR 

Lundagatan 13 
171 63 Solna 

Tfn 08/7 30 53 50 Tf n 040/18 82 1 O 
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Det var försvarsutskottet! 
I Eder mycket intressanta tidskrift före­
kommer i nr 4 1978 på sida 243 en ar­
tikel, som redovisar några episoder ur 
motortorpedbåtsvapnets historia. I den 
episod som dateras till 1925 har emel­
lertid insmugit sig sådana fel, att den är 
nästan obegriplig, varför jag ser mig 
nödsakad att påpeka felen . Dessa har 
tidigare varit i tryck, och nu har de tyd­
ligen spritt sig. 

Det står att försvarskommissionen 
med statsminister C. G. Ekman i spet­
sen var ombord i en torpedbåt under en 
vådlig färd och att försvarsministern 
också var med. 

Det fanns emellertid ingen försvars­
kommission 1925. Den tillsattes först 
1930. C. G. Ekman var inte statsmi­
nister 1925. Vid årets början var det 
Hjalmar Branting, men han avgick på 
grund av sjukdom den 24 januari och 
dog en månad senare. Enär episoden 
förmodligen ägde rum på våren var 
hans efterträdare Rickard Sandler 
statsminister. Försvarsministern var 
Per Albin Hansson. 

Den kärna av sanning som finns i 
uppgifterna är att det var en del av riks­
dagens färsvarsutskott med ordföran­
den C. G. Ekman som var till sjöss. 
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..5" 1/1/ E" D' ..5" H 
ELEK"TROLIAIK RH 

Box 566 
191 05 SOllENTUNA 

Tel.967660 

Ensamrätten för Microwave Associates lnc. 

USA och Mic~owave Associates Ltd. England 

och Unitrode Corp. USA 

MARINVARVET 
o 

FARÖSUND 
Nybyggnad av fartyg upp till 40 m och motorjakter. 

Svetsade stålkonstruktioner. 
Sl ipar för mindre och medelstora fartyg. 

Ombyggnad och reparationer i mekanisk-, elektrisk-, 
snickar- och motorverkstäder. 

SNABBA LEVERANSER TILL LAGA PRISER 
Marinvarvet, Fårösund 

tel. 0498/21400 Vx. 



BURTONS 
Rörställningar 
i särklass 
Rör och kopplingar för bygg­
nadsställningar, hyllinred­
ningar, materielskydd mm. 

BVGGMÄSTARNES MATERIAL AB 
Virabergsvägen 13, Box 1065, 171 22 SOLNA, Tel. 08/82 03 90. 

Motorer 

Motor AB 
Nils Gustavson 

1"\uktoriserad försäljare för 
Ford marina och stationära 

motorer 
Tel.nr 08/7671940-7671941 -7671942 

Adress : box 11 Lidingö 

DISC- LOCK Låser problemen 

a:o· NY A låsbrickor för 
progressiv vibrationos­
säkring av allt slags 
skruvfärband. 

IBOS AB Tel. 0760/51286 - 79 
Box 55 190 30 Sigtuna 

n w tu 
FRIEDRICHSHAFEN 

MOTOREN- UND TURBINEN-UNION 

M.A.N. MAYBACH MERCEDES-BENZ 

Kompakta motorer- kompletta aggregat 

400-6000 hk 300-4400 kW 

Orlogsfartyg, ubåtar, patrullbåtar, tull- och 

räddningskryssare, fiskefartyg, bärplansbåtar 

och lustyachter liksom många andra sorters 

fartyg världen över utrustas med MTU-motorer 

och aggregat. 

Med kunskap och prog ressivitet koncentrerar 

sig MTU på optimal effekt inom minsta volym 

och lägsta vikt 

Ring gärna och rekvirera rikt il lustre rade 
p rospekt. 

1\tiABJ:N'DJ:ESEL 
AB Marindiesel, Kronobergsgatan 21, 

112 33 Stockholm Tel 08/54 07 25 



FFV 
ERFARENHET· KUNNANDE·RESURSER 

TORPED 42 
för . . _ 
svenska sjöförsvaret 

-
Speciel'Tt utvecklad för bekämpning av u-båta( och 

-- ytmål r grunda farllatten. - - - ­

Elektriskt driiren o·ch·målsökande. Kan förses mect... 
- trådstyrningsenhet - ~ 

För beväpning av.:_ 

• u- bätar -- • övervattensfartyg alla typer 
• helikoptrar 

FFV FÖRSVARsMATERIEL 
Eskilstuna 

--

---- -
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