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Meddelanden
fran
Kungl. Orlogsmannaséliskapet

Nr 4/2020. Kungl. Orlogsmannasillskapets ordinarie sammantride i Stockholm
onsdagen den 19 februari 2020.

(For TiS anpassat utdrag ur protokoll)

Sammantradet dgde rum onsdagen den 19 februari 2020 med borjan klockan 17.30 pa
Sj6historiska Museet i Stockholm i ndrvaro av 44 ledamoéter och inbjudna géster. Sam-
mantrddet avslutades med en gemensam middag i museets lokaler.

§ 1 Forklarades sammantradet for Oppnat.

§ 2 Foredrogs sammantridesprotokoll frén féregdende sammantridde (ordinarie
sammantridde 2020-01-20 i Karlskrona) som med godkidnnande lades till
handlingarna.

§ 3 Gav ordférande en kort orientering om sin syn pé forsvarsberedningens arbete.

§ 4 HOoll ordinarie ledamoten Patrik Gardesten intriadesanforande under rubriken
Framtidens marin krdver en stirkt amfibisk ledningsformadga. Foljde lang och
engagerad fragestund.

Ajournerades sammantradet kort for en benstréickare.
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§ 5 Gavs en orientering om Ostersjon ur ett brett perspektiv. De ordinarie leda-
moterna Marie Jacobson, Martin Jakobsson och Niklas Granholm talade om
Ostersjon ur ett havsrittsligt, oceanografiskt och sikerhetspolitiskt perspektiv.
Foljde lang och engagerad fragestund.

§ 6 Ovriga fragor. Museichefen Hans-Lennart Ohlsson orienterade om att Sjo-
historiska museet nu har tagit ansvaret 6ver T 46. Museichefen och ledamdterna
uttryckte sitt tack till HM Konungen for hans kulturhistoriska gdrning. Vidare
orienterade museichefen att han nu ldmnar chefskapet 6ver Sjohistoriska museet.
Museichefen avtackades for sitt uppskattade stod till KOMS.

§ 7 Orienterade sekreteraren att ndsta ordinarie sammantridde dger rum onsdagen
den 18 mars 2020 i Stockholm, k1. 17.30. Oppet sammantride. Stadgeenliga
forhandlingar. Seminarium om urholkningen av forsvarsanslaget pga. svag
kronkurs och valutasdkring mm i stora projekt. Talare konteramiral Thomas
Engevall chef ledningsstaben FMV, CFO Svensk Exportkredit Stefan Friberg,
GD Finansinspektionen Erik Thedéen och FM Ekonomidirektdr Helena Holm-
stedt. Moderator Michael Zell. Intrddesanférande av vice VD Svensk Sjofart
ordinarie ledamoten Anders Hermansson.

Inval 2020

Forslag till nya ledaméter skall vara styrelsen tillhanda senast den 1 april 2020.
Invalsblankett i digitalt format finns hos sekreteraren. Forslagen ska vara under-
tecknade av minst tre ledaméter. Forslagen sdnds med ordinarie post till akade-
miens postadress samt i en digital version till sekreteraren pa adress:
secretary@koms.se

Sekreteraren bad forslagsstéllarna att tdnka pd vad den som foreslas kan gora
for KOMS, att forsoka ta reda pa vad hans eller hennes ambition dr med
ledamotskapet. Ledamotskapet dr ingen forlaning for ett gott arbete utan en
plattform som kan anvédndas for att argumentera for sjofart och ett

starkare sjoforsvar.

§ 8 Forklarades sammantradet for avslutat.

Vid protokollet,

Bo Rask
Akademiens sekreterare
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Nr 5/2020. Kunglig medalj till ledaméter av Kungl. Orlogsmannasillskapet.

Vid en ceremoni pa Kungl. Slottet den 4 februari tilldelades forutvarande ordféran-
den for Kungl. Orlogsmannasillskapet, tillika hedersledamoten, Michael Zell H.M.
Konungens medalj, 12:e storleken, i Serafimerordens band. Motiveringen 16d: Fér
fortjanstfulla insatser inom svenskt akademivisende. Ledamoten Gunnar Wieslander
erholl H.M. Konungens medalj, 12:e storleken, i hogblatt band med motiveringen: For
fortjanstfulla insatser inom svensk statsférvaltning och militirvisende.

Vid ytterligare en ceremoni den 5 februari for dem som tjdnar hovstaterna tilldela-
des ledamoten Jonas Hard af Segerstad H.M. Konungens medalj, 8:e storleken i Sera-
fimerordens band med motiveringen: Fér fortjinstfulla insatser som H.M. Konungens
adjutant.

— Mina varmaste gratulationer till de valfortjanta medaljorerna. De ér alla virdiga
mottagare av sina utmirkelser och jag ir mycket tillfreds med att Kungl. Orlogs-
mannaséllskapets gérningar och dess ledamdters arbete uppmiarksammas, sdger
konteramiral Anders Grenstad, ordférande for Kungl. Orlogsmannasillskapet.

Hedersledamoten Michael Zell mottager sin medalj. Foto: Pelle T Nilsson/SPA
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L

Ledamoten Jonas Hdrd af Segerstad mottager sin medalj. Foto: Henrik Garlév, Kungl.
Hovstaterna
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Kungl. Orlogsmannasillskapets tivlingsskrifter

Kungl. Orlogsmannasillskapet 4r en kunglig akademi, som stiftades 1771, vars
syfte dr att folja och arbeta for utveckling av sjokrigsvetenskapen i synnerhet och
sjovédsendet i allménhet. I enlighet med det angivna syftet delar akademien ut be-
l6ningar for tavlingsskrifter, artiklar inforda i Tidskrift i Sjovésendet och fortjénta
arbeten utférda under studier vid Forsvarshogskolan.

Tévlingsskrift kan avhandla valfritt &mne inom sjokrigsvetenskap eller sjova-
sende. Vigledande vid &mnesval under 2020 dr nedanstaende &mnesomraden,;

I Strategi, operationer och taktik

1L Personal, utbildning och marinmedicin

I11. Maritim teknik

Iv. Sjofart och andra verksamhetsomraden av betydelse for séllskapets
verksamhet

Lamplig omfattning pé tavlingsskift ar 2 500-3 500 ord. Tévlingsskrift for ar 2020
ska senast 31 maj 2020 vara akademien tillhanda under adress:

Sekreteraren i Kungl. Orlogsmannasillskapet
Teatergatan 3, 1 tr
111 48 STOCKHOLM

Tavlingsskrift ska sdndas in anonymt och atfdljas av ett forseglat kuvert med upp-
gifter om forfattarens namn och postadress. For tavlingsskrift, som av akademiens
styrelse bedoms vara fortjanstfull, kan forfattaren efter beslut vid ordinarie sam-
mantride tilldelas Kungl. Orlogsmannasillskapets fortjinstmedalj, hedersomnim-
nande och/eller penningbeloning. Tilldelad beléning utdelas normalt vid Kungl. Or-
logsmannaséllskapets hogtidssammantridde. Akademien forbehéller sig ritten att i
Tidskrift i Sjovdsendet samt pa sin hemsida publicera inlimnad tévlingsskrift vare
sig den beldnats eller ej.
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Extrativling inom ramen for
Kungl. Orlogsmannasillskapets tivlingsskrifter 2020

Varfor behover Sverige en stark marin?
Och vad behovs?

Kungl. Orlogsmannasillskapet anordnar en tivling om bista artikel pa temat:
Varfor behover Sverige en stark marin?
Och vad behovs?

Tavlingen dr oppen for marin personal upp till och med
kaptens/forvaltares grad.

Sista inlamningsdatum &r den 15 maj, 2020. Tavlingsresultatet avgors av Kungl.
Orlogsmannasillskapets styrelse. Beloning(-ar) kan utga i form av medalj och ev.
penningbeldning. Bra artiklar publiceras i Tidskrift i Sjovasendet.

Tévlingsbidrag sinds till redaktoren for TiS, editor@koms.se. Redaktoren sdnder
dérefter bidragen till styrelsen utan angivande av namnet pa forfattaren.

Fabian och Ewa Tamms stipendium

Fabian och Ewa Tamms stipendium pa 30 000 kronor utdelas for vetenskapligt arbete
inom sjotaktik — dven innefattande utvecklingen av vapenbirare, vapen och hjélp-
medel — navigation, sjéfart och den maritima miljon. Stipendiat skall genom studier,
resor etc. pa vetenskaplig grund utveckla ett delomrade inom ovan angivna omraden.
Arbetet skall redovisas for akademien skriftligt senast ett ar efter utdelningen.

Kungl. Orlogsmannasillskapet, pd forslag av styrelsen, beslutar om utdelning av
stipendiet, som overldmnas vid akademiens hogtidssammantride den 15 november.

Ansdkan om Fabian och Ewa Tamms stipendium skall vara Kungl. Orlogsmannasill-
skapet tillhanda senast den 12 augusti 2020. Ansdkan skall forutom namn och adress
m.m. innehélla &mnesomrade och syfte samt versiktlig disposition och arbetsplan.

Ansdkan, markt Stipendium, skickas till:

Kungl. Orlogsmannasillskapet
Teatergatan 3, 1 tr
111 48 Stockholm
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Ordféranden har ordet

Under vintern har en osynlig motstndare spridit sig dver védrlden. Den hir gdngen som
ett virus som inte pdverkar datorer men som skadar minniskor och ekonomi globalt.
Atgirder har genomfdrts som paverkat oss alla av naturliga skél.

Informationshanteringen kommer sédkerligen diskuteras langt efter det att krisen &r
over, men skeendet har visat pa beslutsamhet, talamod och féljsamhet hos samhallet.

Vi blir ocksd ater pdminda om var sdrbarhet i samband med kriser och ovéntade
héndelser. ”Just in time”-samhdllet dr och forblir sarbart.

Just nu dr det en pandemi. I framtiden kan det vara ndgot helt annorlunda som péver-
kar oss och kommer att krdva samma beslutsamhet. Det dr darfor som érets totalfor-
svarsproposition dr sa viktig.

OB har limnat sitt rad till regeringen vad Férsvarsmakten anser ir mojligt att ge-
nomfora med tilldelad ekonomi. Det finns en férhoppning att regeringen lyssnar pa
professionen for att utveckla Férsvarsmakten pa en stabil grund.

I detta ér det dterigen viktigt att peka pa havets vixande betydelse. Havet som trans-
portvég, for elforsorjning, fri rérlighet pa internationellt och nationellt vatten. For det
krévs det resurser som har mdjlighet att verka och kan gora det kontinuerligt.

Véra grannldnder i vésts fokus ligger numera mot polaromrddet vilket ytterligare
betonar vikten av att Vistkusten med viktiga hamnar far ytterligare forstirkning sa att
det finns mojlighet att, med de fa enheter som finns, kunna verka pa Vistkusten savil
som i Ostersjon.

Tyskland okar nu sin fartygsproduktion for att férstirka sin nirvaro i Ostersjon
vilket borde vara en tydlig signal till Sverige av behovet av marina plattformar. Det
viktiga dr att fortsatt beskriva och utbilda till varfor ett land med kust har behov av en
tillrackligt stark marin.

Vi vet inte vad framtiden har for dverraskningar for oss framover. Men vinterns
virus visar att hdndelser ldngt borta snabbt fir globala f6ljder. For detta maste vi forbe-
reda oss oavsett vad som sker nésta gang.

Anders Grenstad
Ordforande i Kungl. Orlogsmannasillskapet
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Redaktérens spalt
Corona, geopolitik och handel

Corona-viruset far och kommer att fa stora konsekvenser dven bortsett frdn de mansk-
liga tragedierna; detta &r ett i det ndrmaste trivialt pastdende. Hér skall jag begréinsa
mig till det som &r TiS verksamhetsomrade.

For det forsta kommer det att bli stora geopolitiska konsekvenser; ekonomin och
didrmed makten riskerar att forskjutas om Europa forsvagas.

For det andra finns det en risk for atergéng till trang nationalism med stédngda grén-
ser och ldngtan efter starka mén eller kvinnor som “vagar ta beslut”.

For det tredje: vart beroende av handel, och ddrmed av sjéfart, framstar kanske tyd-
ligare dn nagon gang efter andra vérldskriget. Nu &r det ett virus som &r orsaken, en
annan gang kan det vara faror ldngs handelsvdgarna. Nedan citerar jag nagra utdrag ur
den skrivelse som Svensk Sjofart har riktat till Regeringen den 2020-03-16: Atgiirder
med anledning av spridningen av coronaviruset (covid-19) for sjofarten: For Sverige
som idag inte dr sjalvforsorjande vare sig vad avser livsmedel, ldkemedel och delkom-
ponenter till industrin &r sjotransporterna helt avgérande och maste upprétthallas.”

”Ro/Ro-trafiken mellan Sverige och Finland, Baltikum, Danmark, Polen och Tysk-
land har antingen helt avstannat eller kraftigt inskrénkts. Det innebdr att trafik av pas-
sagerare och gods inte langre sker, samhéllskritiska transporter kan darmed upphéra.
Denna trafik drivs pa kommersiell basis. Forutsdttningarna att uppratthélla trafiken
saknas ddrmed under radande omstédndigheter.”

”I nuldget ar det sjofarten som upprétthaller det samhéllskritiska transportnétet och
detta kommer inte kunna vidmakthéllas under radande omstidndigheter utan sirskilda
stodatgéirder.”

”Foreningen menar dessutom att den nu forutvarande utvecklingen understryker
behovet av att den svenska regeringen och riksdagen sékerstéller att den svenska sj6-
farten ges mojlighet att verka under motsvarande konkurrensvillkor som rader i kon-
kurrentldnderna...”

Detta nummer inleds med fem artiklar som belyser behovet av en stark marin. I
sitt intrddesanforande, Framtidens forsvarsmakt kriver en stirkt amfibisk lednings-
formdga, lyfter ordinarie ledamoten (OL) Patrik Gardesten behovet av en reformerad
ledning av amfibiestridskrafterna. OL Per Edling argumenterar for att en stark marin
ar en resurs for att stirka Sveriges internationella inflytande i En stark marin - den
framste av ambassadorer.! OL Jonas Hard av Segerstad svarar pa fragan Varfor behivs
en stark marin? i en artikel med detta namn. Kapten, reservofficer, Olle Neckman fyl-
ler pad med Krav pd marina férmdgor i ett mer oppet perspektiv. Artikeln innehéller
bl.a. mycket intressant information om svensk sjofart, som utgor basen fér Neckmans
resonemang. Slutligen tar OL Nils-Ove Jansson upp den vitala fradgan om Minrdjnings-
formdga i Goteborg och pad Viistkusten samt ger forslag hur denna kan starkas. Men
vad kan da goras givet laget och tidsférhallandena? OL Odd Werin svarar pa den fragan
i Var star marinen materiellt infor FB 2020? Som sé ofta forr fragar sig redaktdren hur

1. Entravestering pa Oliver Cromwell’s bekanta yttrande: “A man-of-war is the best ambassador”.
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vara forsvarspolitiker tdnkte nér de placerade marinen i en situation av massivt ater-
tagandebehov. Sverige var och ér ett havsomflutet land beroende av kontrollerade
sjovigar — sikra for oss och vira vinner, osikra for potentiella fiender.

Efter dessa marina artiklar dvergar vi till den andra delen av de Sjddrenden, som
TiS ér en tidskrift for. Undertecknad bidrar med ndgra maritima trender i Miljé och
klimat i centrum for Euromaritime 2020. Hedersledamoten Goran Larsbrink foljer upp
forra numrets artiklar om Al och obemannade farkoster i Obemannade och autonoma
system, ett marint paradigmskifte — del 1. For redaktoren utgor dessa system ett sjalv-
klart vigval for ett hogteknologiskt land med hoga personalkostnader — ett vésentligt
effektivare bidrag till var forsvarsformaga dn grundutbildning av ndgra tusen vérn-
pliktiga. OL Carl Fagergren visar vilka mojligheter sjofarten har att ga over till nya
brinslen — nagot som savél Regeringen som IMO kréver. OL Claes Berglund avslutar
detta viktiga block med Sa behdller vi positionen som stormakt inom Sjofart. ”Vi” i
detta ssmmanhang dr i forsta hand Europa men ocksa Sverige diskuteras.

Kérnvapen dr en fraga som i Sverige oftast diskuteras ur moralisk synvinkel. Darfor
ar korresponderande ledamoten (KL) Hugues Eudelines strategiska analys i Nuclear
challenges in Northeast Asia and how to handle them. A Maritime approach sérskilt
vilkommen.

Specialistofficer, fanjunkare Kristoffer Malmdrn diskuterar det nya befélssystemets
implementering pa vara korvetter i Har vi kort vilse frdn borjan? En analys av tre-
befiilssystemet pa korvettsystemet. Redaktdren ser gdrna fler artiklar fran specialist-
officerare.

Redaktoren recenserar Europe, Small Navies and Maritime Security. Balancing Tra-
ditional Roles and Emergent Threats in the 2I*' Century med kapitel av bl.a. OL Niklas
Granholm. Boken dr en nyttig primer for alla de som tror att sma mariner inte kan spela
viktiga roller.

Normalt tar vi inte in genmalen till recensioner — en délig recension dr en risk man
utsdtter sig for nar man skriver bocker, det vet redaktoren av egen erfarenhet. Har gor
vi dock ett undantag: Professor (em) Ola Tunander svarar pd OL Per Anderssons recen-
sion av Det svenska ubdtskriget. OL Andersson svarar varefter denna 40-ariga debatt
ar avslutad vad TiS anbelangar. Numret avslutas som vanligt med uppdatering av liget
i IndoPac av KL Hugues Eudeline.

Infor hostens forsvarsproposition géller det att alla goda krafter argumenterar for
en starkare marin: Forsvaret av Sverige borjar till sjoss! Marinen dr vir forsta
forsvarslinje! Ska Sverige forsvaras, sa méste Sverige forsorjas! Men det bradskar.
Darfor kommer nidsta nummer, med deadline 15/6 att sarskilt diskutera fragan: var-
for behdver Sverige en stark marin? Och vad behdvs? Redaktéren uppmanar alla TiS
lasare att bidra — ni som dr forbandschefer: uppmana géirna er personal att skriva!

Dessutom bjuder Kungl. Orlogsmannasillskapet in marin personal upp till och med
kaptens/forvaltares grad att delta i en tévling om bésta artikel i &mnet Varfor behover
Sverige en stark marin? Och vad behovs? med deadline den 15 maj, 2020 (se sérskild
annons)!

Lars Wedin
Redaktor for Tidskrift i Sjovasendet
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MISSILE SYSTEMS

EXEELLEENEE

SEA CEPTOR

The future of naval air defence,
available now.

Sea Ceptor offers the modern navy the very latest in all-weather, self and local area
air defence against the broadest of target sets. Soft vertical launch technology allows
for both easy and different installation options on a range of surface vessels — new
build or retrofit, no problem. With no need for dedicated tracking and fire control
radars but capable of operating solely with the ship’s 3D surveillance sensors,

Sea Ceptor offers even further flexibility. With ship sets already being delivered

to the Royal Navy, the future is indeed ready today.

MARITIME
SUPERIORITY

W e N
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Ledamoten
PATRIK GARDESTEN

Overste Gardesten dr chef for 1.amfibieregementet och
ledamot av Kungl. Krigsvetenskapsakademien. Han har
tidigare varit chef for genomférandeavdelningen samt
operationsledare vid insatsstaben pda Hégkvarteret.
Gardesten har internationell erfarenhet fran insats i
Afghanistan och Tchad och har ocksa tjinstgjort som
Chef for 2.amfibiebataljonen.

Framtidens forsvarsmakt kraver en stérkt
amfibisk ledningsférmaga

Intridesanforande i Kungl. Orlogsmannasillskapet hdllet vid sdllskapets ordinarie
sammantrdde i Stockholm den 19 januari, 2020.

Abstract: In the execution of a security policy focused on international engagements
in crisis response operations, we are now facing a new era for the military forces in
Sweden. A neighbor in Russia, willing to use military power to fulfill its political
goals and ongoing armed conflicts just outside Europe, compel countries and orga-
nizations to reinforce their military strength. Before the end of this year, the Swedish
government will decide upon how the armed forces will develop over the following
five years, from 2021 until 2025, and give guidance for the next period, from 2026
until 2030. Focus will be to rebuild and reinforce the national capability to defend
the Swedish territory and national interests in the Baltic region. In the Amphibious
Operations Area (AOA) the number of units will increase together with a developed
military capacity. This demands a different command structure relative to today. In
this article I discuss why a new marine command structure is needed. I do this from
two perspectives; a larger war-time organization with new capabilities and changes
in the nature of military leadership.

Inledning

Under slutet pa 1900-talet reducerade
Forsvarsmakten sin organisation som en

1996, avvecklades gradvis kustartilleriet
och fran forvarsbeslutet 2004 &terfinns

konsekvens av en beddmt positiv om-
virldsutveckling som priglades av fred,
frihet, demokrati och vilstand. Under
denna period, med start i forsvarsbeslutet

ett Amfibieregemente (Amf 1) med pro-
duktionsansvar for en krigsorganisation
bestdende av en amfibiebataljon och ett
bevakningsbatskompani.
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Infér kommande fOrsvarsbesluts-
period, 2021 till 2025, dr det sannolikt
att amfibieférbanden kommer 6ka savil i
antal som i operativ férméga. En tillvixt
ar trolig bade vad giller organisations-
enheter for produktion och basforméga
liksom for antalet krigsforband. For-
svarsberedningens rapport “Virnkraft”
dr samstdmmig med Forsvarsmaktens
rdd till regeringen som ldmnades in
2019-11-15 dar forslaget dr ytterligare
ett amfibieregemente lokaliserat i Gote-
borg med produktionsansvar for ytterli-
gare en amfibiebataljon. Savil befintliga
krigsforband liksom den tillkommande
amfibiebataljonen foreslds utvecklas mot
ett okat sjooperativt fokus med féormaga
att verka mot dagens dimensionerande
motstandare. Detta innebdr att forbanden
behover utvecklas sdvél organisatoriskt
som personellt och materiellt.

Mitt pastaende "Framtidens forsvars-
makt kraver en stiarkt amfibisk lednings-
forméaga” kommer jag att motivera ur
tva perspektiv, inledningsvis genom att
med historiska exempel forklara att det
finns inga nya sanningar eller kunska-
per som behover identifieras och forstas.
Utifran historien och datidens formagor
och forband avser jag jimfora den fore-
slagna utveckling som Foérsvarsmakten
stdr infoér under kommande decennium.
Diérefter, som ett andra perspektiv, kom-
mer jag att beskriva ndgra av de mest
centrala teorierna som ligger till grund
for Forsvarsmaktens val av lednings-
metoder och militdrt ledarskap. Jag
kommer sitta dessa teorier i de olika
arenornas stridsmiljo och diskutera hur
dessa faktorer paverkar ledarskapet och
kraven pa ledning.

Jag har gjort tva avgrénsningar ddr den
forsta dr hur ledning och ledarskapet tek-
niskt ska stodjas med sambands-, stod-
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och stridsledningssystem. Min andra
avgrinsning avser hur framtida marin
produktionsledning ska utdvas. Bada
dessa omraden krdver mer analys och
djupare studier och kommer behdva go-
ras om mitt forslag ska realiseras.

Historiskt behov av
ledningsformaga

Historiskt har kustartilleriet haft en
krigsforbandsstruktur vars hogsta led-
ningsnivd motsvarade brigadnivan. Ett
exempel dr den fOrsta kustartilleribri-
gaden som bildades 1956 och hade som
prioriterad uppgift att forsvara Alands-
fortrangningen. Under &ren fram till dess
avveckling &r 2000 bytte forbandet namn
flera ganger och 1994 fick det sitt sista
namn som blev Roslagens marinbrigad.
Ingéende forband har under dren skiftat
men under slutet av 1900-talet, innan bri-
gadens avveckling, omfattade forbandet
bland annat brigadstab, kustforsvarsba-
taljoner, amfibiebataljon, underhéllsba-
taljon, forsvarsomradesbataljoner och
hemvérnsforband.

I takt med att krigsforbanden inom
kustartilleriet och dérefter genom amfi-
bieférbanden blev rorliga dkade forsta-
elsen for att ledning av rorliga forband
kriver ndgot sérskilt, ndgot annorlunda
jamfort med hur statiskt grupperade
forband, i detta fall, det fasta kustartil-
leriet leddes. For att stodja hogre chefs
ledning frdmst vad avser samordning
inom ett stridsomrade utvecklades ror-
liga ledningsforband. Exempel pa detta
ar kustjidgarledningsgrupp vars primira
syfte var att kunna samordna flera kust-
jagarforband som verkade i samma om-
rade. Detta ledningsférband utvecklades
och verkade pa 1980-talet och kunde un-
derstéllas en omrédeschef exempelvis en
brigadchef.



Vidare och som en konsekvens av att
det fasta kustartilleriet lades ned och
gradvis ersattes av rorligt kustartilleri
och amfibieforband utvecklades en ror-
lig ledningsformdga pa motsvarande
brigadniva. Krigsforbanden samlades
i en brigadstruktur och forbandet gavs
namnet amfibiebrigad. Utvalda forband
i amfibiebrigaden inklusive dess brigad-
ledning 6vade sista gdngen 2004 varefter
forbandet avvecklades som ett resultat
av forsvarsbeslutet fran samma éar. I in-
tervju 2019-09-20 med davarande stabs-
chefen for amfibiebrigaden, 6vit Magnus
de Jong, redovisar Magnus utvecklingen
frén en rorlig brigadledning med férma-
ga att leda, férutom olika forstarknings-
forband 1 aktuellt stridsomrade, savil
amfibieférband som rorliga kustartilleri-
bataljoner till en ledning med fokus pé att
samordna flera amfibieférband samlade i
tid och rum.

Efter forsvarsbeslut 2004 kan mari-
nens fétaliga amfibieférband i insats-
organisationen svarligen sédgas kréva
en ledningsnivd mellan dessa forband
och marinchefen (MarinTaktisk Chef,
MTCH) i samband med insats eller ope-
ration. Dock torde @ven under denna tid
en mer realistisk forbandssammansétt-
ning i ett kustnéra stridsomrdde utgoras
av, forutom sjostridsforband och amfi-
bieférband, dven skydds- och sédkerhets-
forband, forstirkningsforband, bas- och
logistikférband samt hemvarnsférband.

Under tiden efter forsvarsbeslut 2004
har de internationella uppgifterna statt
i fokus och prioriterats samtidigt som
nationellt forsvar hamnat i skymundan.
Den marina insatsledningen av befint-
liga krigsférband har utdvats fran en fast
grupperingsplats med ingdende lednings-
central ddr dimensioneringen varit ett re-
lativt fatal forband och/eller plattformar.

Dagens nyetablerade marinstab &r heller
inte organiserad eller utrustad for rorlig
ledning av en betydligt storre forband-
massa i ett kustndra operationsomrade.

Foreslagen framtida

krigsorganisation
Konsekvenserna av att prioriteringen le-
gat pa internationella insatser istéllet for
att vidmakthalla och utveckla nationell
forsvarsformaga ar manga och behdver
nu hanteras till stora kostnader och éter-
tagande av savil forband som formagor.
I en framtida fOrsvarsmakt med flera
krigsforband med nya utvecklade forma-
gor exempelvis vad giller verkan, rorlig-
het och logistik stills krav pa en i relation
balanserad och ddrmed ockséd starkare
ledningsformaga.

Forsvarsmakten foreslar i sitt underlag
till regeringen daterat 2019-11-15 att ar-
mén pabdrjar utveckling mot tre brigader,
tva stridsgrupper (Gotland och Milarda-
len) samt en divisionsledning, en utveck-
ling dér ledningsférmagan stirks paral-
lellt med att markstridskrafterna okar i
savil antal som i formaga. For marinen
pekar Forsvarsmakten pa behovet av att
kunna mdta ett vipnat angrepp samtidigt
som formagan till att hdvda territoriell
integritet sdkerstélls. Forutom amfibisk
formégeutveckling och tillvéxt, fler far-
tyg och ubatar foreslar Forsvarsmakten
ett nytt marint sjororligt logistikkoncept
utgaende fran tva marina basbataljoner.

Vidare skriver Forsvarsmakten i sitt
underlag:

”De territoriella forbanden omfattar lo-

kalforsvarsbataljoner samt MR-séker-

hetsférband. Utbildningen av lokalfor-

svarsskyttebataljoner paborjas 2024.”
Som tidigare ndmnts foreslas antalet
krigsforband i den amfibiska familjen
o0ka med en amfibiebataljon och totalt sett
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foreslas antalet krigsforband i samtliga
forsvarsgrenar liksom antalet funktions-
forband att 6ka vilket ssmmantaget torde
krdva en stirkt ledningsférmaga i de ope-
rationsomraden forbanden ska verka.

Under innevarande forsvarsbeslutspe-
riod, 2016 till och med 2020, 6kar Sve-
riges formaga att kunna ta emot militér
forstairkning. Anledningarna till denna
formagedkning &r flera, exempelvis 6kad
interoperabilitet bland annat som ett re-
sultat av fordjupad Gvningsverksamhet
och erfarenheter fran internationella in-
satser liksom att ett antal styrande doku-
ment nu finns. Hér dr Sveriges riksdag
ratificering 2016 av ett Memorandum of
Understanding (MOU) med NATO om
virdlandsstod ett avgorande steg. Aktu-
ellt MOU skrevs under av Sverige och
NATO redan 2014 men da det krdvdes
lagdndringar ratificerades dokumentet
forst tva ar senare. Virdlandsstod har
sedan Ovats, exempelvis under forsvar-
maktsdvning 2017 AURORA (FMO 17),
och gradvis har formégan att ge och dar-
med ocksa att kunna ta emot militért stod
fran annan part okat.

For att kunna ge virdlandsstod be-
hover Forsvarsmakten stod fran andra
myndigheter exempelvis med tillstdnd
till svenskt territorium, stéd med ledning
efter samverkan, sdkerhets- och skydds-
atgdrder samt information till allménhe-
ten. Stod behdver ocksd ges fran savil
civila privata aktorer som fran kommu-
nala och statliga dito ndr det géller till-
géang till resurser i form av infrastruktur,
transporter, hantering av gods, forsorj-
ning och sjukvard. Detta forbereds inom
ramen for det nu pabdrjade arbetet med

1. Forsvarsmakten, underlag till férsvarspoli-
tisk proposition for perioden 2021-2025 Bilaga
1, FM2019-20164:6, 2019-11-15, sidan 34. MR =
militdrregion.
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ett starkare totalforsvar dér totalforsvars-
6vning och forsvarsmaktsdvning 2020 &r
viktiga milstolpar for att bygga formagan
att kunna ta emot militért stod.

I Férsvarsmaktens erfarenhetsredovis-
ning 2017-10-16 efter FMO 17 d& storre
ovningsmoment inom svenskt vdrdlands-
stod exempelvis till forband fran Frank-
rike och USA &vades, pekar man sérskilt
pa behovet av tillrdckliga resurser exem-
pelvis vad giller ledning, transporter, si-
kerhetsforband samt nddvindigheten av
en tydlig och kédnd hierarki utifrén led-
ningsfilosofin “en uppgift — ett omrade —
en chef”.?

Teorier som styr ledning
och ledarskap

”Ledning och ledarskap utgdr tillsam-
mans de tva funktioner som krivs for
att leda verksamhet. Forenklat kan si-
gas att ledning ska avgdra vad som bor
goras medan ledarskapet ska se till att
detta blir utfort.”

Forsvarsmaktens ledningsfilosofi &r upp-
dragstaktik ddr malstyrning, ansvar, upp-
foljning och kontroll dr béarande inslag.
Pa detta sdtt skapar man forutséttningar
for snabbhet och att kunna utnyttja de sa
kallade "windows of opportunity” nér de
uppstar. Ledningen ska utgéd fran en ge-
mensam malbild da det 4r grunden for att
initiativ pa alla nivaer bar i samma och
onskad riktning. Mojligheter for chefer
att ta initiativ for att na hogre chefs mal-
sédttningar skapar ocksa fortroende och

2. Forsvarsmakten, intranet: emilia.swedi.
mil.se/samarbetsytor/.../171016 Aurora 17 VLS _
Genomgang-utvirdering-upprattad version.
pptx

3. Forsvarsmakten, Handbok Armé —
Ledning, AH Ledn 2016, VIDAR- handling
FM2016-6306:3, sidan 10.



en forbandsanda med kénsla av delaktig-
het och “tillsammans”. Mojligheter till
paverkan starker savél individer som kol-
lektiv, enskilda befattningshavare som
forband.

For att sdkerstdlla maluppfyllnad och
att nddvandiga resurser finns for att 16sa
stillda uppgifter, aligger det chef som
stdller uppdrag eller ger uppgift att ge-
nomfdra uppfoljning och kontroll. Detta
ger ocksd mgjlighet for hogre chef att
fatta nya beslut dé detta krévs.

”En fungerande uppfdljning kriver
att chefer, med stod av planen, konti-
nuerligt foljer upp hindelseforloppet,
analyserar och utvérderar situationen i
forhéllande till planen, samt vid behov
fattar nya beslut.™

Genom uppdragstaktiken skapas forut-
sdttningarna for decentraliserad ledning
och decentraliserad beslutsfattning vilket
mojliggdr ett hogt stridstempo, kampen
om att komma innanfoér motstdndarens
beslutscykel kan ddrmed vinnas.

I arméns handbok "Armé — Ledning™
beskriver man stridsmiljon pad markare-
nan vilket stiller dimensionerande krav
pa ledningsférmaga och ledningsmeto-
der. Striden préglas av stora fysiska och
psykiska pafrestningar kombinerat med
en mingd osdkerheter som en aktiv och
icke forutsdgbar motstdndare kommer
skapa. Detta dr en tidlos kunskap som
géller i vdpnad strid oaktat om den ge-
nomfors som en del i forsvaret av Sverige
eller under internationell insats i Bosnien,
Afghanistan, Mali eller i Irak. I denna
miljo dr det ledning genom uppdragstak-
tik som medger att initiativ kan tas pé alla
ledningsnivaer végen till framgang.

4. 1Ibid., sidan 12.
5. Ibid., sidan 6.

Skillnaderna mellan forsvarsgrenarna
i hur striden fors och hur stridsféltet/
operationsmiljon ser ut medfér dock att
kraven pa ledning skiljer sig at. Detta
innebdr att uppdragstaktik, om sé krévs,
kan utdvas pa olika sétt beroende pa
operationsmilj6 och ingaende forband. I
Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI)
underlagsrapport “Ledning i Forsvars-
makten” konstaterar man:

”Det finns dock vissa skillnader mellan
forsvarsgrenarna som péaverkar tilldimp-
ningen av uppdragstaktiken.” ¢

Vidare sammanfattar FOI i samma rap-
port:

”Armén kan byggas under ett uppdrag,
eftersom chefen i hogre utstrickning
har mojlighet att finnas med ute pa fal-
tet. De marina forbandens spridning
over stora ytor skapar speciella forut-
sattningar med uppdrag som stracker
sig 6ver lang tid och dér fartyg behdver
kunna verka autonomt eller pa egen
hand synkronisera med nérliggande
fartyg.”’

Generellt kan man sdga att ledning av
plattformar, stridsflyg och/eller o6rlogs-
fartyg, skiljer sig at jamfort med ledning
av storre forband innehallande fler orga-
nisatoriskt ingaende enheter med betyd-
ligt mer personal och det &r bland annat
formen av uppdragstaktik som skiljer sig
at.

Operationsmiljon for amfibieférband
priaglas av kombinationen land och vat-
ten och overgingen dédr emellan. Amfi-
bieférbanden har i sitt operationsomrade

6. Totalforsvarets forskningsinstitut, Under-
lagsrapport Forsvarsanalys, “Ledning i For-
svarsmakten”, Rapportnummer FOI-R-3375-
SE, Magdalena Gronédsen, Linda Sjodin och
Helena Granlund, December 2011, sidan 3.

7. Ibid., sidan 5.
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att hantera arenorna mark, sj6 och dér
alla dimensioner; pa ytan, under ytan och
6ver ytan samt luft. Detta géller inte bara
i skdrgard utan dven i kustndra bebyg-
gelse, lings Oppen kust, hamnar, floder
med floddeltan och storre insjoar. Detta
innebér for savil forbandschefer som for
taktiska chefer att strid ska genomforas
och verksamhet ska ledas i alla arenor
samtidigt.

For amfibieforbanden dr forbands-
sammansattning och stridsmiljé mer lik
arméforbandens relativt vriga marina
forbands organisation, indelning, perso-
nalvolymer och stridsmiljo. Detta faktum
utgdr dimensionerande krav pa den hogre
chef som ska utdva ledning i amfibiefor-
bandens stridsomrade, diar vatten och
land méts.

I Forsvarshogskolans HANDBOK
MANOVERKRIGFORING kan vi ldsa:

”Det finns tva tekniker som ar anvind-
bara for chefer pad bataljonsniva och
uppat: ledarskap 6ga mot 6ga och upp-
dragstaktik.

Fa chefer kan fran ledningsplats géra en
fullgod beddmning av situationen och
agera snabbt pa hindelser pa stridsfal-
tet. Hur ofta rapporter fran stridsfaltet
an lamnas in kommer de ofta for sent
och dr overdrivna eller felaktiga. Det
leder ofta till behov av fler rapporter
medan cheferna forsoker skapa sig en
bild av vad som hédnder. Resultatet &r att
det tar lang tid att fatta beslut, eftersom
héndelserna gar fortare dn reaktionerna.

Problemet kan ofta 16sas genom att en
befdlhavare som overlater den rutin-
missiga samordningen och logistiken
till sin stab och placerar sig dir avgo-
rande soks, kan dverblicka och paverka
forloppet.”®

8 Forsvarshogskolan, HANDBOK
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I Jan Kuylenstiernas litteraturstudie
”Vad dr ett lampligt kontrollspann vid
militdr insatsledning?” som bygger pa
en fragestillning frdn Forsvarsmaktens
Hogkvarter diskuterar Jan de tre militdra
ledningsnivaer; militdrstrategisk, ope-
rativ och taktisk niva, och indelningens
huvudsakliga syften ddr det ena syftet
sdgs vara:

... att se till att varje ledningsniva far
ett lagom stort kontrollspann, det vill
sdga ett lagom stort antal understillda
att samordna. Det andra syftet &r att se
till att varje ledningsniva inriktas sa att
de far en lagom komplex uppgift att 16sa
med sina understéllda enheter.”

Det finns exempel i savil aktiva som ti-
diga organisationer liksom i resonemang
i litteraturen som pekar pa att antal un-
derstillda kan skilja sig &t, fran tre upp
till tio eller dnnu fler, beroende pa vilken
ledningsniva som é&r aktuell. Det skiljer
sig at mellan krigsorganisationen och
produktionsorganisationen och det &r
ofta andra skél som skapar hierarkin adn
de rent operativa.

Slutsatsen &r att det inte finns négot
exakt antal pd hur manga understillda
som dr ldmpligt och mgjligt for en chef
att leda. Det finns manga péverkande fak-
torer s& som komplexitet, lednings- och
sambandssystem, stridstempo, individers
kompetenser och funktionalitet vid stab
samt motstandarens taktik, formagor och
organisation vilka alla bor tas i beak-
tande ndr den hierarkiska strukturen ska
skapas.

En viktig faktor dr att antalet under-
stéllda chefer i en operation svarligen kan
bedomas i fredstid eller langt i forvag. I

MANOVERKRIGFORING,  William  S.
Lind, redaktérer Arne Baudin, Nils Maurius
Rekkedal, 2002, sidan 36.



det ideala scenariot utifran uppdragstak-
tiken ska malet styra medlen vilket gor
att beroende pa vad som ska uppnas till-
fors forstarkningsforband och andra nod-
véndiga resurser vilka dé ocksé ska ledas.
Exempel pa dessa forband i ett kustnéra
operationsomrade, forutom marina for-
band, &r logistikférband, underréttelse-
och sdkerhetsforband, Iuftvarnsforband
och hemvérnsforband. Till detta kommer
formaga att kunna leda verkan fran ex-
empelvis artilleriférband och flygstrids-
krafter och att efter samverkan kunna
samordna markstridsforband i aktuellt
operationsomrade.

Amfibisk ledningsniva,
slutsatser och forslag
Amfibieforband i sin organisation, be-
manning och i sin stridsteknik och taktik
dar mer jamforbart med markstridsfor-
band dn med sjostridsforband. Likasa &r
stridsmiljon pa markarenan mer jamfor-
bar med den kustndra amfibiska miljon
an ute till sjoss eller till havs.

Dessa faktorer kriver en ledning dir
chefen i hogre grad kan utdva sitt le-
darskap “ute pa féltet”. Ett ndrvarande
direkt ledarskap skapar forutsittningar
for beslutad ledningsfilosofi som 4r upp-
dragstaktik. Detta medfor att fortroendet
mellan chefer och ledningsnivder kan
etableras, uppfoljning och kontroll kan pé
plats genomfOras samt att sékerstélla att
chefens vilja blir kdnd d& metoden “chef-
till-chef ” inte dr beroende av fungerande
lednings- och sambandssystem.

D4 uppgiften blir styrande for vilka
behov av forstarkningsresurser som be-
hover tillféras kommer den ordinarie
fredstida indelningen inte kunna vara
dimensionerande for vilken lednings-
forméga som behovs i kris eller krig.
Ledningsformagan  behover  istéllet

dimensioneras for att kunna; leda en
storre forbandsmassa, hantera en hog
grad av komplexitet, fatta beslut i ett hogt
stridstempo samt att kunna hantera de
osdkerheter och friktioner som over tid
kommer att uppstd och som man i forvig
inte kénner.

Formagan att kunna ta emot ett omfat-
tande militért stod fran en allierad kréver
bland annat en séker infallsport for till-
kommande forband. Detta dr en mgjlig
uppgift for chef militdrregion att fa och
dd med stod av omradesansvarig chef.
Chef for marinbas, basbataljonchef och
chef amfibieforband verksam i aktuellt
omrade dr ocksa mdjliga ansvariga chefer
for en marin infallsport. Hér krédvs ocksa
formégan att kunna utéva marin ledning
i ytterligare ett omrade eller en riktning
forutom det av hogre chef prioriterade
stridsomradet.

I dessa ovanstédende exempel kan ock-
sa en, for omradet, dedikerad lednings-
resurs utgdra beslutsstod for hogre chef
genom att utarbeta beslutsunderlag som
ar i tid och rum kvalitetssékrade.

Ovanstadende resonemang utgdende
fran valda perspektiv; 1) gamla sanningar
haller d4n och 2) antagna teorier for led-
ning och ledarskap giller alltjaimt, ger
slutsatsen att en rorlig amfibisk lednings-
formaga ovanfor bataljonsnivdn ska ut-
vecklas. Syftet dr att sékerstilla ledning
genom samordning av forband och for-
mégor inom ett definierat kustnira ope-
rationsomrade. Som arbetsnamn foreslas
Amfibisk LedningsGrupp (ALG), vilken
bor utvecklas med ett minimalistiskt per-
spektiv ddr dimensionerande foérmagor
bor vara egen sjororlighet och lednings-
formaga H24.

Amfibieforbanden dr en sjédlvklar del
av marinen varfor denna ledningsniva
bor understdllas marinchefen och inga
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som en del av marinsstabens krigsorgani-
sation. ALG blir da MC rorliga och fram-
skjutna ledningsresurs for ett kustnira
prioriterat operationsomrade.

I befintlig marin insatsorganisation
med dess internationella bendmningar
aterfinns den hogsta marina ledningsniva
”Combined Joint Task Force (CIJTF)”,

dirunder aterfinns “Task Group (TG)”
och direfter foljer Task Unit (TU)”.
Sjostridsforbanden aterfinns i nivaerna
TG och TU i relation till sin ordinarie na-
tionella indelning. Krigsférbandet 2.am-
fibiebataljon &r och bor fortsatt vara pa
ledningsniva TU medan ALG bor verka
paniva TG.
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Ledamoten
PER EDLING

Kommenddr Per Edling dr chef for 3.sjostridsflottiljen
och TiS ansvarige utgivare.

En stark marin — den framste av ambassadorer

Abstract: According to James Cable and Hervé Coutau-Bégarie a warship can be
the best ambassador and the same should apply for a strong navy. If the Swedish
navy would be substantially more powerful and connected to Nato’s command and
control system, the understanding of our unique abilities and deep knowledge in lit-
toral combat would increase and Sweden would be invited to the table.

Ingen vet hur var ndsta vipnade konflikt
kommer att se ut, men det 4r mycket som
talar for att den svenska marinen av idag
endast klarar av en operation i ett begrian-
sat geografiskt omrade. Den volymok-
ning som foreslas i KOMS “En marin
for Sverige”, skulle ddremot innebéra att
Sverige pa egen hand kan forsvara sig i
Ostersjon samtidigt som vistkusten halls
oppen for sjotrafik. Alternativt kan denna
storre marin genomfora en nationell ope-
ration samtidigt som ett substantiellt bi-
drag kan lamnas till Nato, vilket skulle
innebéra att Sverige blir en betydligt mer
troviardig partner dn vad som ar fallet
idag. Att ett orlogsfartyg kan vara den
framste av ambassadorer har lagts fast
av flera marina tdnkare,' och detsamma

1. Cable, James, Gunboat diplomacy 1919-
1991 (1994, tredje upplagan), London: Palgrave
Macmillan och Coutau-Bégarie, Hervé, Le

borde gilla en stark marin. Hur skulle
Sveriges samarbete med Nato kunna ut-
vecklas om var marin tva- eller tredubb-
lades?

A ena sidan har Sverige tillsammans
med Finland redan idag en sirstéllning i
Nato relativt andra partners och marinen
har ett langtgdende samarbete med ménga
Natoldnders mariner. I utvecklingen av
metoder och processer foljs Natos reg-
lementen och instruktioner. Order och
rapporter skrivs pa engelska dven i na-
tionella 6vningar och operationer. Stora
delar av den sekretessreglerade Natodo-
kumentationen &r tillgdnglig for svenska
Ogon. Fartyg och staber deltar i Natoov-
ningar, d4ven om problem med samband

Meilleur des Ambassadeurs — théorie et prati-
que de la diplomatie navale (2010), Paris: Eco-
nomica. Coutau-Bégarie var korresponderande
ledamot i KOMS.
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och ledningssystem drar ner bade tempo
och Ovningsutbyte. Nagra exempel pa
Sveriges sérskilda forhallande till Nato ar
att svenska sjoofficerare drligen erbjuds
befattningar som sjostyrkechefer i Ov-
ningen Northern Coasts och att vi deltar
fullt ut i minréjningsévningen Dynamic
Move, dir andra partnerldnder endast far
vara observatdrer. Dessutom framhal-
ler Nato sdrskilt de svenska korvetternas
deltagande i 0vningarna Trident Juncture
och Baltops.?> Den svenska marinen har
vidare en tydlig roll i brittiskledda Joint
Expeditionary Force® och véra kunska-
per, framfor allt inom undervattensomra-
dets olika delar, ar hogt rankade.*

Den svenska marinen har formagor
som dr sarskilt utvecklade for ett upptré-
dande i kustndra farvatten. Under HMS
Gdavles och HMS Sundsvalls deltagande
i UNIFIL 2006-2007 blev det tydligt
att den svenska radarn var Overldgsen
mot luftmal dver land jamfort med de
betydligt stérre enheternas system.’ De
svenska framgangarna med upptradande
med ubat pa den amerikanska véstkusten
for styvt tio ar sedan dr ett annat exem-
pel pa hur vil svensk materiel och ut-
bildning fungerar dven utanfor vart eget
ndromrade. Var minrdjningsformaga &r
avancerad och vélovad efter de senaste

2. Framgick bl.a. av redovisningar och diskus-
sioner i samband med den brittiske forsvarsche-
fen general Sir Nicholas Carters besok i Sverige
1juni 2019.

3. Ibid.

4. Exempelvis foreldste orlogskaptenen och
ledamoten i KOMS Gunnar Méller om minla-
get i Svarta havet vid den belgisk-nederldndska
minkrigsskolan EGUERMIN i samband med
6vningen Dynamic Move 2020-1 1 januari 2020.
5. Intervju med kommendéren och ledamoten
i KOMS Jon Wikingsson 2020-02-24. Wikings-
son var stabschef i den tyska Task unit som de
svenska enheterna ingick i.
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decenniernas rojning av historiska minor
i Ostersjon och Visterhavet. De svenska
ubatsjakttorpederna dr utvecklade for att
hantera besvirliga vattenforhallanden
och triffar sina mal dven i omraden med
varierad bottentopografi. Vara sjomalsro-
botar fungerar i daligt vader. Listan kan
goras langre, men manga lander — dven
i vart niromrade — har vapensystem och
sensorer som dr anpassade for krigforing
fritt till sjoss och dr ddrmed sdmre i ett
kustnéra upptriddande. Den svenska ma-
rinen kan redan idag bidra med en unik
pusselbit.

A andra sidan betraktas Sverige
ibland som kusinen fran landet som rak-
nar med att ndgon annan ldser sina pro-
blem, och som redan nimnts saknar ma-
rinen forméga att koppla in sig i Natos
ledningsnit. Alltsedan marinen pa allvar
borjade delta i internationella dvningar
pa 1990-talet har svéarigheter med sam-
band och gemensamma ledningssystem
varit stindiga foljeslagare. Arrangorerna
av dvningarna gor ofta sa gott de kan och
ibland lyckas man fa till riktigt bra och
skyddade kommunikationsmedel, men de
ligger alltid vid sidan av den 6vriga styr-
kans samband. Grafiska presentationer av
sambandsplanerna ser ut som spindelnat
vilket leder till fordrdjningar upp till ett
dygn. Hemliga order och rapporter maste
ibland spridas pa oskyddade sambands-
medel och méldata kan endast dverforas
pa okrypterad talad radio. Det krdvs ofta
ett personligt engagemang fran den mot-
tagande sjostyrkechefen for att man ska
acceptera den anpassning som ar nodvén-
dig om svenska fartyg ska ingd i styrkan.
Dessa problem leder till att vi har svart
att delta 1 verksambhet tillsammans med
Natofartyg om hogt stridstempo krévs.
Dessutom dr det inte dr tdnkbart att lata
en svensk chef leda densamma, trots att



vara metoder, system och fardigheter
skulle racka langt.®

Sedan nagra ar kan man dock ana en
ljusning vid horisonten. Aven inom Nato
har det sedan lidnge varit svart att koppla
ihop de olika ldndernas enheter och sta-
ber, vilket blev sarskilt tydligt under ope-
rationerna i Afghanistan. Ett intensivt
arbete pagar for att skapa ett nitverk for
somlos delning av information inom Nato
under namnet Federated Mission Net-
working (FMN). Samarbetet inkluderar
inte mindre dn 35 partnerlinder utanfor
Nato och Sverige dr en av dessa kompan-
joner. FMN forvéntas ge Nato med part-
ners klart forbdttrad interoperabilitet och
mojlighet till hogre stridstempo. Inom
projektet talar man om "Day one capabi-
lity”, vilket innebdr att det ska bli enkelt
att koppla in de forband som avdelas for
en sdrskild verksamhet. For svenskt vid-
kommande innebér en anslutning av véra
system till FMN att vi pa allvar kommer
att kunna dela mal- och sensordata, texter
och filer. Hanteringen kommer att kunna
forenklas om vi ansluter till FMN med
vara egna kryptonycklar i den nationella
verksamheten, for att sedan bara byta
nyckel nér vi ska samarbeta internatio-
nellt.

Nér marinen kan kopplas in i Natos
system kommer Sveriges attraktivitet
som samarbetspartner att dka avsevrt.
Var formaga att halla farleder 6ppna
kommer att uppskattas av den som ge-
nom Oresund och Bilten vill tringa in i
Ostersjon for att undsitta sina allierade
i Baltikum, men dven av den som maste

6. Erfarenheter fran Northern Coasts i sep-
tember 2019, som senast.

7. HKYV, ”LedS direktiv — Avseende led-
ningssystemsutveckling i enlighet med Fede-
rated Mission Networking (FMN) ramverk”,
FM2018-9647:4, 2018-10-01.

passera nagon annan kanaliserande geo-
grafi. Vara sensorer och vapensystem
klarar av mal som hastigt dyker upp 6ver
horisonten eller 6ver land oavsett var
i virlden vi rakar upptridda. Dessutom
kommer de svenska marina kunska-
per och formégor, som idag kanske inte
riktigt kommer till sin rétt i de interna-
tionella sammanhangen, att 6ppna upp
ogonen hos Nato. Var moderna sjotaktik
bygger mycket pa den snabbhet, flexibi-
litet och méngsidighet som omstdndig-
heterna i vart niromrade krdver av oss.
De korta uppticktsavstanden, som ofta ar
rddande 1 den kustndra zonen, och behov
av snabb beslutsfattning har drivit fram
langtgdende delegeringar och tydliga
kommandostrukturer. Vi kan utnyttja en
sjostyrkas inneboende flexibilitet efter-
som var ldgesuppfattning ar god och vart
delegerade beslutsfattande gor det latt att
fordandra verksamheten om forhallandena
sé kraver. Var formégebredd, hela vigen
fran framskjutna ubdtar till amfibiefor-
band, ger en mangsidighet som manga
andra mariner inte &r i ndrheten av.

Aven inom EU:s forsvarssamarbete
liksom i europeiskt forsvarssamarbete
i Ovrigt giller Natos doktriner och pro-
cedurer. En bittre anpassning till Natos
sambandssystem gynnar alltsa dven vart
deltagande i europeiska operationer

Dessutom finns det i svensk marin kul-
tur nagot av en egen teori om hur sjomak-
ten kan utdvas. Ingenstans ér tanken lika
utvecklad att forvigra motstandaren moj-
ligheten att utnyttja havet for sina syften
utan att vi sjdlva har ndgon annan strikt
militdr nytta av det. Vart marina djupfor-
svar, vilket ibland liknas vid en 16k, dér
en anfallande styrka moéter ett undan for
undan stegrat motstand® innebér i ndgon
man att det finns linjer till sjoss, vilket &r
odoktrindrt enligt en mer traditionell syn
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pé sjomakt.’ I det svenska marina tdnkan-
det utgar vi fran land och ger oss ut till
sjoss, under det att manga andra tdnker
fran havet mot land eller allra helst inte
bryr sig om land dverhuvudtaget.

Sverige har alltsd bade unika ma-
rina formagor for upptriddande i kust-
ndra farvatten och en alldeles sdrskild

8. H:son-Ericson, Stig, Kuling ldngs kusten
(1968), Stockholm: Bonniers, s. 10. H:son-Eric-
son var ledamot i KOMS.

9  Exempelvis Castex, Raoul, Théories stra-
tégiques, band 1 (1997 ursprungligen publicerad
1927), Paris: Economica et Institut de stratégie
comparée, s. 47.

kunskap om hur striden ska foras i dessa
omraden. Problemet &r bara att innan
marinen pa allvar kan visa upp sig i olika
Natosamarbeten kommer vetskapen om
véra i méinga fall utomordentliga forma-
gor och kunskaper inte att spridas utanfor
Sveriges granser.

En marin i enlighet med vad KOMS
foreslar i skriften En marin for Sverige,
som dessutom dr inkopplad i FMN, skulle
ddremot gora Sverige till en verkligt att-
raktiv och trovirdig partner. En stark och
interoperabel marin 4r vigen till rddsbor-
det, kanske man skulle kunna séga.
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Ledamoten
JONAS HARD AF SEGERSTAD

Kommenddr Jonas Hdard af Segerstad dr for ndrvarande
sektionschef vid uppféljning och analys i Ledningsstaben
i Hogkvarteret. Hans marina bakgrund dr frdmst inom
ubdtsjakt och minrdjning.

Varfor behovs en stark svensk marin?

Abstract: The article aims at reminding the Swedish naval community of the basic
principles of Swedish Naval Doctrine and how the Baltic Sea is the key to under-
standing the necessity of a strong Swedish Navy. An opposing force attempting to
invade Swedish mainland may rely on air assault or infiltration as a means for an
initial entry force, but subsequent echelons of heavy combat and combat support
assets, which have to be transported by sea, would be necessary to avoid inferiority
to Swedish ground forces. On of the most importat raisons-de-étre for the Swedish
Navy is thus to be strong enough to have the capability to destroy these sea-borne

follow-on forces.

Inledningsvis maste jag erkédnna att jag
inte faste nagon storre notis vid temat
for det kommande numret av Tidskrift
i Sjoviisendet. Som sd manga andra i en
sammanslutning av likasinnade ar det
ju sjélvklart att en marin behovs och ju
storre den dr, desto béttre. De starkaste
asikterna uppstar i foreningar med li-
kasinnade ndr ndgon annan grupp fra-
gar om deras existensberittigande. De
forstar inte, vill baktala marinen for att
det ska gé daligt for den och béttre for
deras stridskraft eller vad det nu kan
vara. Dessa diskussioner préglas i regel
av mindre forstdnd én styrka och blir ofta
riatt fruktlosa. Ingen far rétt och ingen
blir klokare.

Samtidigt dr det hdlsosamt for en aka-
demi att emellanat se Gver sin egen sak pa
ett objektivt sétt och inte minst sitt sitt
att tala for sin sak. Kan vi pé ett hygg-
ligt enkelt och tydligt sitt sdtta in mari-
nens roll i det storre sammanhanget? Det
maste vi kunna for oss sjélva, for 6vriga i
marinen och for alla dem som kanske till
och med vill forsta vad en marin &r till
for. Jag tror, med betoning pa tror, att det
finns perioder dven i den samtida histo-
rien ddr marinens roll och betydelse har
varit tydligare savil internt som externt,
dn vad den dr idag 2020. Alla &mnen ge-
nomgar med jimna mellanrum sé kallade
“erundlagskriser”, dir matematikens Kkris
i borjan av 1900-talet och senare dven
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biologin tillhér de mer bekanta. Jag tror
inte for ett 6gonblick att marinen befin-
ner sig 1 nirheten av att behdva oroa sig
for att ha gétt avgorande fel de senaste
2 000 aren (som i matematikens fall) eller
ens de senaste snart 500. Podngen ar vir-
det av att alltid kritiskt bevisa for sig sjdlv
att det man tror pa fortfarande &r sant och
att dven det som dr komplext gér att for-
klara si att manga fler 4n bara négra fa
experter forstar. Det dr inte ens sdrskilt
komplicerat, vilket jag strax dterkommer
till.

I TiS 6/2019 skriver ordinarie leda-
moten och kollegan Niklas Wiklund en
medvetet provocerande artikel om hur
marinen “gatt vilse” i frdgan om taktik.
Jag delar ménga av hans iakttagelser
och det blev inte bra nir den strategiska
time-outen kombinerades med ett alltfor
okritiskt omfamnande av det “interna-
tionella”. Har vill jag vara tydlig med
att samarbeten med andra nationer &r
bra och strategiskt viktiga for Sverige,
men det far inte innebéra att den natio-
nella doktrinen kastas i papperskorgen.
Vi borjade gora saker som vi inte rik-
tigt forstod vad de var bra for och den
taktik vi utvecklat passade inte in i de
stridstekniska, byrdkratiska och strangt
formaliserade metoder som ansdgs vara
den multinationella standarden. Det
var svart att applicera den pa vara egna
forhallanden och ddrigenom tappade vi
viktiga delar av den logiska kopplingen
till varfor Sverige behdver sin marin.
Den teoretiska utblicken, dar det ofta ar
lockande att krydda sin argumentation
med korrekt fotnoterade citat frdn gamla
tdnkare, dr heller inte alltid till hjélp, da
stora sjomaktsteoretiker som Corbett och
Mahan inte alltid &r applicerbara pa en si-
tuation med strategisk defensiv - offensiv
taktik i ett innanhav. Corbett ligger
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ndrmast, men han svarar snarare pa var-
for Storbritannien behdver en stark ma-
rin, inte Sverige.

Ostersjon

Vad dr det da som gor att Sverige behover
en marin? Det enkla svaret ir: Ostersjon.
Sa lange var dimensionerande fiende be-
finner sig pa andra sidan havet d4r marina
stridskrafter en nddvandighet. De ar inte
nodviandiga istdllet for andra stridskraf-
ter, vilket man kan hora i debatten utan
ar en del av en operativ helhet. Aven om
TR FL (3:6) pekar pa att Ostersjon r ett
trangt hav, vilket sdgs innebdra korta
forvarningstider, sa dr det likvél ett vat-
tendrag som maste gas dver om fienden
ska ta sig till Sverige och det “kan bli
svart att hoppa over den biacken”, for att
anvdnda de ord som Gustav Il Adolf lar
ha yttrat ndr Ladoga var var ostgréns. For
linder med landgridns mot en fiende é&r
forvarningen oerhort mycket mindre och
for dessa lander &r en stark marin inte av
samma betydelse som for Sverige. Tysk-
land, Finland och Polen &r exempel pa
Ostersjolander med helt andra operativa
forutsittningar. Jamforelser med hur de-
ras marina stridskrafter dr utformade bor
darfor goras med forsiktighet.

De egna stridskrafterna dimensioneras
som bekant av ytterligare ett forhéllande:
fienden. En fiende som vill ta Sverige mi-
litdrt kommer behdva rora sig over havet.
Aven om sjilva forflyttningen inte tar mer
dn ett knappt dygn tillkommer stora tids-
och resurskrdvande behov av koncentre-
ring, transporttonnage, i- och urlastning.
Forvisso kan marktrupp till del infiltreras
pa andra sitt; forband och léttare delar
kan luftlandsdttas och dir kan dven en
del ldttare materiel som pansarskytte-
fordon ingd, men inga eller férsumbart
lite stridsvagnar, artilleri eller underhall.



Dessa tyngre delar behover forflyttas
over Ostersjon pa fartyg och lastas ur i
svenska hamnar som dérmed behover
erdvras intakta. Om fienden misslyckas
med att transportera detta i tillricklig
mingd till Sverige, och forvégras till-
géng till urlastningshamnar, kommer de
svenska markstridskrafterna fa forutsétt-
ningar att vara dverldgsna fienden bdde i
frdga om eldkraft och rorlighet, oavsett
hur manga tusen stridsvagnar som véntar
pa andra sidan havet.

Det &r hér en stark marin har krigsav-
gorande paverkan. Bara om fienden é&r
siker pa att kunna ta sig over Ostersjon
med tillrdckligt mycket tung materiel och
sedan fortsdtta transportera materiel och
underhall 6ver havet till svenska hamnar,
kommer fienden fatta beslut om att starta
ett sadant vdpnat angrepp. Fienden ir inte
principiellt rddd for forluster, men kom-
mer vara radd for att forlora.

En stark marin dr en marin som har
forméga att sdnka sd ménga av de fartyg
som fienden kommer att anvidnda att det
som eventuellt kommer fram inte récker
till for att bli starkare &n det motstand
som moter pa svensk mark. Behovet av
en stark svensk marin utgdr sdledes fran
formagan att dra nytta av Ostersjon som
den naturliga vallgrav den &r. Vi fér inte
glomma bort denna egentligen ganska ru-
dimentéra sjalvklarhet. Vi far heller inte
tro att forsvaret mot ett vépnat angrepp
ar nagot sekventiellt; att marinen (och

flygvapnet) ska strida “négon vecka i bor-
jan”; att fordrdja fienden tills armén har
mobiliserat. Det kommer vara formagan
att under betydligt ldngre tid fortsditta
sdnka transporttonnage och bryta fien-
dens styrketillvixt som avgor. Kopplat
till en del irrvégar under time-outen kan
det behdva paminnas om att detta ar fra-
ga om hogintensiv krigforing, inget an-
nat. Det &r vara sdnkande vapen som kan
vinna detta: robotar, torpeder och minor.
Marinens utformning utgar fran hur den
kan béra fram dessa vapen mot fienden
och det kommer till stor del vara en friga
om att ha tillrdckligt manga fartyg och
tillrackligt manga sjomalsverkande am-
fibiesystem. Ar marinen for svag, spelar
det ingen roll om armén eller flygvapnet
ar aldrig sa starka.

Parallellt med denna dimensionerande
uppgift behdver en stark marin pa samma
sdtt som den hindrar fienden att komma
iland kunna hjélpa allierade att komma
iland i Sverige. Havet kan bade dela och
forena, och det dr marinens roll att vilja
vilken roll det ska ha. Marinen behover
déarfor vara tillrdckligt stark for att sam-
tidigt som den bekdmpar dverskeppning
pa ena sidan, kan den skydda vénligt sin-
nade fartyg pd den andra. Ledamdterna
Per Edling och Fredrik Palmquist argu-
menterar vdl i TiS 3/2019 for hur detta
kan realiseras pa ytfartygssidan och i En
Marin for Sverige beskrivs hur en marin
med denna féormaga skulle kunna se ut.
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Sverige ar en sjonation och sjofart har alltid varit en viktig
och central del av Sverige, bade i dag saval som historiskt.
For att sakra fria sjovagar utvecklades tidigt formagan
till sj6fartsskydd, en stark marin féddes.

| juni ér 2022 firar den svenska marinen 500 ar
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Kapten (RO)
OLLE NECKMAN

Olle Neckman dr fore detta reservofficer och kust-
Jdgare, kapten. Olle Neckman har varit krigsplacerad
som jdgarplutonchef och som sambandsofficer i Kust-
Jdgarledningsgruppen under ett flertal krigsévningar
och sdrskilda ovningar. Han har ocksa ett forflutet vid
Marinstabens underrittelseavdelning. Idag dr Olle
Neckman ordférande i Sillskapet Kustjdgarveteraner.

Krav pa marina férmagor i ett mer éppet
perspektiv

Abstract: The future development of effective marine defense requires the right
approaches and effective investments in concrete tactical and material decisions.
The basis for the development must be a unified picture of the external development
and the ability to prevent all forms of armed conflict. In the Defense Committee’s
report "Virnkraft”, the overall task is expressed as:

* defend Sweden against armed attack;
e assert Sweden’s territorial integrity;

*  protect sovereign rights and national interests in Sweden and outside Swedish
territory in accordance with international law;

e prevent and manage conflicts and wars by conducting peace operations in our
own territory, in the immediate area and participating in international peace-
promoting efforts, in peace time; and

*  protect the community and its functionality by assisting the rest of the community
with existing capabilities and resources, both in peace and at high readiness.

Warfare has a major focus in the approach and the strategies to be implemented by
the Armed Forces into concrete proposals for tactical and material decisions. It is
not without problems with a changing overall world-wide development and develop-
ment of military systems that require differentiated capabilities depending on where
in the conflict scale one is located. This will have major consequences for maritime
capability, the ability to manage conflict effectively, and secure the country’s liveli-
hood by actively protecting shipping and our coastal areas.

The author believes that there should be a stronger focus on what we call "conflict
prevention”. This approach does not exclude the importance of being able to carry
out armed warfare but it affects tactical and material decisions, and especially in the
marine sector, both navy and amphibious forces.

127



Den framtida utvecklingen av ett verk-
samt forsvar krdver rétt ansatser och
verksamma satsningar pa konkreta tak-
tiska och materiella beslut. Grunden for
utvecklingen maste vara en samlad bild
av omvarldsutvecklingen och férmigan
att avvirja alla former av vépnade kon-
flikter. I Forsvarsberedningen rapport
”Virnkraft” uttrycks den Overgripande
uppgiften som':
*  Forsvara Sverige mot vipnat an-
grepp;
e Hivda Sveriges territoriella integri-
tet samt védrna suverdna rittigheter
och nationella intressen i Sverige och

utanfor svenskt territorium i enlighet
med internationell ratt;

*  Frdmja var sidkerhet samt forebygga
och hantera konflikter och krig ge-
nom att i fredstid genomftra opera-
tioner pa vart eget territorium, i nar-
omradet samt delta i internationella
fredsfrdmjande insatser;

* Skydda samhillet och dess funk-
tionalitet genom att med befintlig
formaga och resurser bista Ovriga
samhillet savil i fred som vid hojd
beredskap.

Ansatsen och de strategier som ska om-

sittas av Forsvarsmakten till konkreta

forslag till taktiska och materiella beslut
har ett stort fokus pa den vépnade stri-
den. Det ar inte utan problem med en
omvérldsutveckling och utveckling av
militdra system som kréver differentie-
rad formaga beroende pa var i konflikt-
skalan man befinner sig. Det far sarskilt
stora konsekvenser for den marina forméa-
gan och mojligheten att pa ett verksamt

1. Virnkraft. Inriktningen av sékerhetspoliti-
ken och utformningen av det militdra forsvaret
2021-2025.
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sdtt kunna vara konfliktavhallande och
sdkra landets forsorjning genom att aktivt
skydda sjofarten och vara kustomraden.

Forfattaren anser att det borde finnas
ett starkare fokus pa det vi kallar “con-
flict prevention”. Den ansatsen undantar
inte vikten av att kunna genomfora den
vépnade striden men den paverkar taktis-
ka och materiella beslut och da speciellt
inom den marina sektorn med bade flotta
och amfibieforband.

Grundliggande strategi

Strategiska analyser och bedémningar av
nodvindiga formagor i bade militdra och
civila/industriella sammanhang har stora
likheter. Det krdvs analytisk formaga i
samspel med kreativitet; tva ingredien-
ser som inte allt for ofta vandrar hand i
hand. Framtidsanalyser och behov prag-
las ndstan alltid av den historiska uppfatt-
ningen eller av nuldget. Enkla sanningar
och behov dr svéra att rubba men kan ge
upphov till andra och i nuldget otdnkbara
16sningar.

Jag har under ménga ar arbetat som in-
dustriutvecklare och da ofta med foretag
som hamnat néra obestdnd. Arbetet har
huvudsakligen skett i ndtverk och véldigt
ofta har jag arbetat med en kurskamrat
fran Sjokrigsskolan, Gunnar Almesaker.
Vi har efter tiden i Forsvarsmakten ar-
betat med olika saker inom néringslivet.
Gunnar med bank och finansiering och
jag med ledarskaps-, produktions- och
kvalitetsutveckling. For s& ddr en 20 ar
sedan mottes vara vdagar i samband med
ett uppdrag for en av vara storre banker.
Vi har tillsammans varit engagerade i
ganska manga foretag dir den gemen-
samma ndmnaren har varit att féretagens
marknad ar vital, affarsidén anvédndbar
men ledarskap och affarsmodell inte sit-
ter ihop.



Vad har nu detta att géra med véart be-
hov av att bygga en marin férméga som
skapar den sdkerhet som omvirldsut-
veckling och politiska beddmningar kra-
ver? Kanske egentligen inte alls men ur
ett analytiskt perspektiv ganska mycket.
Analyserar vi Forsvarsberedningens rap-
port ”Virnkraft” och i stort alla dvriga
dokument eller underlag som tagits fram,
ar den gemensamma ndmnaren “’system”.
Nu dr det sannolikt inte helt fel om ana-
lysen omfattade det underlag som ligger
till grund for det som ska utgéra en for-
svarsproposition och ett forsvarsbeslut.
Déremot far analytikern lite svart att for-
std tanken. Den Gvergripande strategiska
inriktningen uttrycks alltsa i taktiska och
materiella storheter? Det fungerar om
man vet allt men den lyckliga situationen
har nog aldrig intréffat i varldshistorien.
Nej detta dr inte inledningen till en ro-
man utan ett forsok till att gora en annor-
lunda analys som i grunden inte bygger
pa militdra system men som sannolikt i
sitt resultat kommer att peka pa nddvin-
diga militdra och da specifikt marina for-
magor.

Taktik utan strategi ar en-
dast bullret fore nederlag

Lat oss borja med tva tidnkvérda utta-
landen som maénga ganger brukar vara
sa kallade intellektuella dérroppnare vid
fordandringsarbete:

Sun Tzu skriver i Krigskonsten: “Stra-
tegi utan taktik dr en langsam vig till
seger. Taktik utan strategi dr endast
bullret fore nederlag.””

Det taktiska resultatet skapar formaga
som i det civila kan 6ka var marknad och
i det militdra avhalla oss fran den vép-
nade striden genom att vi kan hantera och

2. Kirigskonsten. Sun Tzu 319 £Kr.-301 £ Kr

vinna den vdpnade striden. Det &r dock
viktigt att forstd att Forsvarsmaktens
frimsta uppgift maste vara att forhin-
dra vépnad konflikt. Det betyder ocksa
att behov och férmagor méanga ganger &r
svarare att omsétta i taktiska och materi-
ella beslut och att helt ldgga fokus pa den
véipnade striden kan ge kontraproduktiva
resultat. Det kan fungera i mer traditio-
nella sammanhang men de marina for-
magorna dr mer komplexa!

Industrins mantra ar att produkter el-
ler tjanster 16ser problem — kunden vill
ha hal — vi sdljer borrar! Bara i dessa
ganska enkla logiska resonemang finns
en del paradoxer. Nere pa det basala pla-
net kan vi konstatera att dagens hal inte
bara gors med borrar och att borrar med
materialutveckling och diverse teknologi
har genomgatt en markant utveckling.
Samtidigt kan vi konstatera att det i gan-
ska ménga applikationer duger med gar-
dagens teknik. De militdra formagorna
foljer i stort samma behovstrappa. Av-
végningar i relation till den dvergripande
strategin och de definierade malséttning-
arna.

Den strategiska besluts-

processen

I en industri dr det sédllan styrelsen som
fattar beslut om vilken borr som ska
tillverkas eller anvéndas. Diremot ska
styrelsen ta fram en héllbar inriktning
och ge uppdrag till den verkstillande
ledningen att genomfdra de strategiska
besluten. Oversatt till det militéira syste-
met, som dessutom i stora stycket utgor
grunden for civil ledning, betyder det att
den militdra strategin och operations-
konsten utgdr grunden for de taktiska be-
sluten. Strategi och operationskonst bor
utvecklas med de politiska besluten och
de langsiktiga politiska malsdttningarna
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som bas och med Forsvarsmakten som
fackmyndighet och verkstdllande niva.
Alltsd ungefdr som styrningen inom bra
industri och samspelet mellan styrelse
och verkstéllande ledning. Verkligheten
tycks vara en annan och som betraktare
kan jag se att de politiska beslutsfattarna
gérna dr nere pd den taktiska nivan for
att detaljstyra besluten. Nu ska jag inte
fordjupa mig i detta forhallande utan
som Statskontoret® bara konstatera att det
finns anledning att se 6ver denna process,
som ju i grunden handlar om fortroende
mellan den politiska styrningen och den
verkstéllande nivan - Forsvarsmakten.
Forsvarsmaktens Militdrstragiska dok-
trin — MSD 16* frdn 2016 uttrycker dilem-
mat pa ett eftertdnksamt, klokt men lite
sublimerat satt:
"Krigforing innebdr anpassning och
dr beroende av sammanhang for att bli
strategiskt forstdeligt. Emellertid syftar
de olika ledningsnivderna till att skapa
en fruktbar synergi mellan mdl — medel
— metoder genom att samordna verk-
samheter pa de olika nivierna. Men
genom att hierarkin av mdl — medel
— metoder kan vara relativt tditt sam-
manbundna finns risk for ledningskom-
pression. En komprimering av lednings-
nivderna kan innebdra att hégre nivder
tvingas in i sndva tidsforhallanden med
hog detaljupplésning. Att taktiska hdn-
delser far direkt operativ eller strate-
gisk betydelse kan salunda medfira att
ledningsforhdllandena dndras.”
MSD 16 idr enligt min mening tillsam-

mans med Grundsyn ledning frén 2001
det bdsta som skrivits inom Forsvars-

3. Statskontoret. Ndr planeringen méter verk-
ligheten — Forsvarsmaktens interna ledning,
styrning och uppfoéljning.

4. Militarstrategisk doktrin — MSD 16, 2016.
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makten. Bada skrifterna &r ocksé synner-
ligen anvidndbara inom andra omrdden.

Militar
strategi

Operations-
konst

Bild 1.

MSD 16 (bild 1 ovan) beskriver tydligt
den strategiska ledningsprocessen. Mot-
svarande process ger ocksd framgéng i
civila sammanhang och dr dessutom en
forutséttning for nationell framgangsrik
utveckling.

Politik

Taktik

Operations-

\ konst

Militar
strategi

Bild 2.



Bild 2 (travestering av den ideala verklig-
heten) visar en inte ovanlig process dér
ledningskompression och svagt fortro-
ende ger upphov till stark detaljreglering
och operativt sloseri. Det finns alltid en
risk att den uppenbara ledningskompres-
sionen innebédr stark hadndelsestyrning
och att de taktiska materiella besluten
styr den Overgripande strategin. Det kan
fungera kortsiktigt men pé lingre sikt dr
det forddande. Det kdnner alla internatio-
nella industrier till!

Intellektuellt bedrigeri

Som en utgangshypotes for det fortsatta
resonemanget och da specifikt kopplat
till Marinen ur ett mer fristdende analy-
tiskt perspektiv, upplever jag Forsvars-
beredningens ansats att starkt fokusera
pa den vépnade striden, som ett litet men
anda intellektuellt bedrdgeri. Den stora
uppgiften maste vil dnda vara att skapa
ett militdrt sdkerhetssystem som i forsta
hand avhaller oss fran kriget men som
ocksa har en beredskap att kunna han-
tera den vidpnade striden. I del logiska

perspektivet borde vl prioriteten vara
konfliktavhéllande formaga (Conflict
Prevention). Det blir &nnu mera logiskt i
det internationella perspektivet och i vér
férmdga till att uthalligt kunna hantera
en vépnad strid.

Conflict Prevention som
ansats

Bild 3 visar en omtolkning av “curve of
conflikt” enligt vedertaget synsitt (USIP
med flera).’ Tankeséttet att skapa mili-
tdr formaga som avhaller oss fran krig
dr grunden i vart uppdrag. Det dr i det
erfarenhetsméssiga perspektivet synner-
ligen lonsamt men det stéller olika krav
pa formaga och mojligheter att agera. Det
kan i vissa avseenden vara klokt att foku-
sera pa den vipnade striden men stridens
utseende och de materiella och taktiska
besluten kommer att se annorlunda ut be-
roende pa var i konfliktmodellen man be-
finner sig. Det dr inte enkla avvégningar
men att ensidigt fokusera pa den del av

5. Omtolkning av konflikférlopp enligt Uni-
ted States Institute of Peace mfl.

TID

Bild 3.
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konflikten vi vill undvika dr sannolikt
inte helt fornuftigt. Enligt min mening
och i det marina perspektivet bor ett
storre och avvégt fokus ligga pa “conflict
prevention” utan att darfor tappa forma-
ga att hantera den vépnade striden. Det
kommer dock att fordndra de faktiska
besluten utan att diarfér nedvérdera for-
magan till vipnad strid.

Medel och motmedel

Omvirldsutveckling som styr militdra
strategier vill gédrna hdamta sitt fokus fran
hur andra bygger sina militdra system;
det vi kan kalla fér medel och motmedel.
I verkligheten dr det midngder av andra
faktorer som borde vara utgangspunkten
for strategiska och i slutdndan taktiska
och materiella beslut. I grunden handlar
det om nationens dverlevnad och férma-
ga att hantera konflikter. Det &r vl utta-
lat i Forsvarsmaktens nuvarande dvergri-
pande uppgift:

“Forsvarsmaktens yttersta uppgift dr
att bevara landets frihet och skydda
vdr rdtt att sjdlva vdlja hur vi ska leva.
Vi hjdlper dven andra nationer ddr det
finns konflikter, bland annat for att 6ka
Sveriges egen sdkerhet.”

Darfor kan det ut ett marint perspektiv
vara intressant att titta pa samhéllsfunk-
tioner som dr beroende av den marina
arenan och hur utvecklingen kommer att
se ut i ett overblickbart perspektiv.

Maritima naringar ar be-
roende av marin sikerhet

Maritima néringar som sjofarten dr syn-
nerligen basala i sin grundstruktur. Man
transporterar helt enkelt gods som &r
nodvéindigheter for forsorjning, han-
del och i forlangningen grunden for en
allt mer internationaliserad ekonomi.
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Utan transporter stannar ekonomin och
i det korta perspektivet d&ven samhillets
grundldggande forsorjning av dagligva-
ror och enkla livsnddvéndigheter. Det gar
att i en djup kris stdlla om samhéllet men
det tar tid. Dessutom finns egentligen
inga alternativ till sjofart!

Den mediala och dven den politiska
bilden av forsorjningssystemet andas inte
alltid den korrekta verkligheten. Gar man
déremot till de politiska underlagen for-
andras bilden ndgot. Dessutom finns det
en diskrepans mot den forsvarspolitiska
debatten. I regeringens Nationella Gods-
transportstrategi rorande de niringspoli-
tiska mélen kan man lisa:

"Det o6vergripande ndringspolitiska
mdlet dr att stirka den svenska konkur-
renskraften och skapa forutsdttningar
for fler jobb i fler och vixande foretag.
For ett av trafikslagen, sjofart, finns
dven ett specifikt ndringspolitiskt mal.
Det ndringspolitiska mdlet for sjofarten
dr att pa olika sdtt tillvarata sjofartens
maojligheter som en konkurrenskraftig
exportndring och ddrigenom stdrka be-
talningsbalansen, samt att den svenska
handelsflottan  tillforsikras — rimliga
konkurrensvillkor.”

Ur analytikerns perspektiv kan det tol-
kas som att det maste skapas sékerhet for
sjofarten oavsett operatdrens nationalitet,
sa lange det handlar om forsorjning, men
ocksd att regeringen vill se en Oppning
for att sjofarten ska fé ett mer ndrings-
politiskt fokus. Det dr i sé fall en klok at-
gérd eftersom svenska fartyg numera fér
betecknas som en bristvara och i ett kon-
fliktsammanhang kan utgora ett problem.

6. Niringsdepartementet — en nationell gods-
transportstrategi. Regeringen.



Verkligheten

Tittar vi p& den radande verkligheten och
anvédnder den som en grund for en fram-
tida analys och behov att kunna agera
for att skydda sjofart, forsorjning och
faktiskt nédringslivsutveckling blir bil-
den synnerligen intressant och i det kon-
flikavhallande perspektivet, i relation till
kriget och den vipnade striden.

Bild 4 visar sammanfattad statistik frén
Transportanalys avseende sjdtranspor-

ter 2018.7 T ett Gvergripande perspektiv
svarar sjotrafiken for mer dn 80 procent
av landets forsorjning. Trots dverskott i
handels och bytesbalans har vi ett over-
skott av lossade varor. Det beror till stor
del av att Narvik dr en av vdra storsta
hamnar och inte finns representerad i
statistiken. Vi har ocksa en vital tjanste-
export men totalt dr Sverige tveklost ett

7. Trafa, Sjotrafik 2018. Publiceringsdatum:
2019-05-28

Inrikes och utrikes gods lossat och lastat i svenska hamnar 2018, fordelat efter lasttyp och riksomraden

(NUTS II). Kvantitet i 1 000-tal ton.

Share of type of cargo loaded and unloaded in Swedish ports divided in NUTS Il regions 2018. Quantity in 1,000

tonnes.
NUTS Il region Lossade Lastade Totalt
varor varor Total
Rl 9699 4714 14 413
Ostra Mellansverige 9033 2962 11 996
Smaland med 6arna 3345 5878 9224
Sydsverige 23741 18436 42177
VST 38986 34141 73126
darav flytande bulk 27 659 20878 48 538
torr bulk 1903 1055 2958
containrar 3094 4494 7 588
roroenheter 4812 5945 10 756
darav lastbilar, slap, pahangsvagnar 4 255 4 509 8764
ovriga roroenheter 557 1435 1992
annan last 1517 1769 3286
Norra Mellansverige 4796 3366 8162
Mellersta Norrland 3942 2379 6321
SO S 5530 8095 13 625
Totalt 2018 — Total 2018 99 072 79970 179 042
darav flytande bulk 40 160 24914 65074
torr bulk 16 201 12 844 29 045
containrar 5545 8254 13799
roroenheter 24530 24117 48 646
darav lastbilar, slap, pahangsvagnar 23023 21004 44 028
jarnvagsvagnar 379 610 989
ovriga roroenheter 1127 2503 3630
annan last 12636 9842 22478

Bild 4.
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Bild 5.

varuproducerande land. Hir fram-
kommer ocksd Syd- och Vistsveriges
betydelse for var forsorjning. Det pa-
gar kommersiella  strukturfoérdndringar
som kan fordndra bilden och starkare
miljomal for vigtrafiken kan skifta yt-
terligare godsméngder till sjofart. Re-
geringens Nationella godsstrategi® inne-
haller en intressant bild med en jamforelse

8. Niringspolitiska mal — en nationell gods-
transportstrategi. Regeringen.
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mellan produktion och konsumtion ut-
tryck i ton. Det &r alltsd viktigt att forsta att
det inte handlar om ekonomiska tal.

Ovan i bild 5 visas var 1 Sverige pro-
duktion av gods sker. Till hoger visas var
i landets konsumtion av gods sker. Cirk-
larna beskriver mdngden gods som kon-
sumeras i ton. Kélla: Trafikanalys 2016.
Skulle bilden visa den ekonomiska for-
delningen skulle Ost- och Vistkust skifta
storheter.



Gross weight of seaborne goods handled in main ports, EU-28, 2016Q4-2018Q4

2016 2017 2018
Q4 Q2 Q3 Q4 a1 Q2 Q3 Q4
Gross weight of goods (in Mio tonnes) 9491 9509 9755 9851 9794 9661 10051 10116 1021.3
Growth rate on previous quarter (%) 0.7 +0.2 +2.6 +1.0 -0.6 -1.4 +4.0 +0.7 +1.0
Growth rate on same quarter of previous year (%) +1.1 +23 +2.0 +3.1 +3.2 +16 +3.0 +27 +43
Gross weight of goods (in Mio tonnes) - Annual data 3891.0 40041
Annual growth rate (%) +26 +2.9
Source: Eurostat (online data code: mar_qg_gm_cwh)
eurostati

Bild 6.

Bild 5 uttrycker pa ett tydligt sétt den
industriella producerande strukturen i
landet. Den beskriver ocksa pa sitt sitt
behovet av transporter. Allt utbyte av va-
ror sker inte inom landet. Internationell
sjotransport dr en fundamental forutsétt-
ning for vidmakthallande av industri och
forsorjning. Varor och insatsmaterial &r
inte utbytbara utan dr beroende av in-
ternationell handel. Sverige &dr i ekono-
miska termer ett exporterande land. Det
visas inte tydligt i statistiken fran Trafik-
analys men det beror bland annat pa att
Narvik i stort kan sdgas vara en av Sveri-
ges storsta hamnar. Det visar denna bild
och det stéller ocksa krav pa sikerhet och
samarbete med ett av véra partnerldnder.
Samma forhéllande géller kanske i dnnu
storre omfattning sidkerhetssamarbetet
med Finland dir det 6msesidiga beroen-
det av forméga att halla sjofarten 6ppen
ar grundldggande. Vi dr mycket starkt be-
roende av att halla ett 6ppet och frekvent
varuutbyte med var omvarld.

Den europeiska utblicken

I det europeiska perspektivet ser man
tydligt sjofartens betydelse for landernas
ekonomi och forsorjning. Det finns olika
siffror pa andelen dven om manga varor
sprids till konsumtionsomraden med
andra transportslag av uppenbara skal.

Oversiktligt kan man dock séga att andel
sjotransporter i relation till andra trans-
portslag sannolikt dven hir dverstiger 80
procent av totalen.

Den totala godsmédngden med sjotra-
fik i Europa’ dr alltsé 6ver fyra miljarder
ton per ar, se bild 6. Med internationella
erfarenheter i bagaget kan man nog inte
utesluta att det finns behov av ett utbyggt
och fungerande militért sjofartsskydd.

Ostersjon i ett framtida
perspektiv

Fortsdtter vi och tittar pa sd kall-
lade “short sea shippng” som innefattar
" feedertrafik”'° for spridning av gods till
konsumtionsmarknader finner vi att det
inom den Europeiska unionens 20 storsta
hamnar, for denna trafik, finns tre i vart
nidromrade, se bild 7 pa ndstkommande
sida. Skulle vi ta med den internationella
trafiken skulle bilden sannolikt ldgga till
nagon eller ndgra hamnar. Feedertrafiken
ar dock intressant eftersom den dr 6kande
i Ostersjoomradet.

1 &r 6ppnar dessutom Stockholms ham-
nar en ny terminalhamn utanfér Nynéis-
hamn (Norviks Udde). Fullt utbyggd far
hamnen en kapacitet for containerhantering

9. Statistik fran Eurostat.
10. Den svenska termen &r nirsjofart. (Reds.
anm.)
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Top 20 short sea shipping EU-28 ports, 2017

Other
Rank Tota] §SS Change Share of seaborne
2017 Ports x (million  2017/2016 EU-28 SSS tran_sport
tonnes) (%) (%) (million
tonnes)

1 Rotterdam (NL) = 201.6 -1.2 79 2317
2 Antwerpen (BE) = 91.0 -13.9 36 110.2
3 Hamburg (DE) = 494 -1.9 19 69.4
4 Amsterdam (NL) +1 47.3 +11.1 19 512
5 Marseille (FR) 1 46.8 +3.0 1.8 288
6 Trieste (IT) = 459 +9.7 1.8 9.3
7 Genova(IT) +3 41.0 +6.1 16 9.6
8 Algeciras (ES) +1 40.7 +4.7 1.6 428
9 London (UK) -2 40.3 25 1.6 95
10 Immingham (UK) -2 395 -1.1 15 145
11 Goteborg (SE) = 358 -0.3 14 47
12 Le Havre (FR) +1 329 +9.3 13 332
13 Piraeus (EL) +2 294 +8.0 12 15.8
14 Livorno (IT) +3 276 +9.5 1.1 07
15 Riga(LV) -3 275 -134 11 46
16 Valencia (ES) -2 274 +0.3 11 2.7
17 Dover (UK) -1 26.0 -4.2 1.0 0.2
18 Constanta (RO) +2 254 +52 1.0 119
19 Klaipeda (LT) +3 253 +71 1.0 147
20 Tees & Hartlepool (UK) +3 247 +54 1.0 38
Total top 20 925.5 -0.1 36.3 699.4
Total handled in main EU-28 ports (') 25514 +0.8 100.0 1326.9

Note: (*) column indicates number of positions lost or gained compared to 2016.

(*) The sum of inward and outward movements of short sea shipping in main EU-28 ports
(no elimination of double counting between ports), except for transport movements within
the same statistical port (only inward movements used, see methodological notes).

Source: Eurostat (online data code: mar_sg_am_pw)

Bild 7.
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pa (500 000 TEU!" per ar)'? som ndrmar
sig Goteborgs Hamn (837 000 TEU per
ar). Det ar troligt att det kommer att pa-
verka den framtida feedertrafiken efter-
som avstandet fran Europa dr ndrmare.
Godset gar direkt till konsumtionsomra-
det och dessutom erbjuder Ostersjon fler
hamnar for redarna att beldgga for sin
feedertrafk. Nu gor inte detta situationen
enklare och speciellt inte i en begynnan-
de konflikt. Géteborg och véstkusten &r
imperativ for var forsorjning speciellt i
en utvecklad konflikt som ndrmar sig den
Oppna vipnade konflikten.

Komplicerade struktu-
rella beroenden

Vidgar vi analysen och tittar pa det som
i marknadssammanhang kallas for struk-
turella beroenden blir bilden betydligt
med komplicerad. Har kan man ta upp
en mangd olika funktionsomraden ar dar
vi ér direkt beroende av industriella och
produktionsbaserade kontinuerliga f16-
den. Modern produktion forlitar sig pa
transportkapaciteten som lagerutrymme
och buffert. Det kallas for ”just in time”.

I perspektivet av sikerhet kan det vara
annu mer intressant att titta pa de struk-
turella beroenden som finns med de lén-
der som ocksa enligt ”Varnkraft” utgor
de storsta hoten. Rysslands ekonomi och
export ar starkt beroende av trafiken ge-
nom Ostersjon. Ryska Port News uppger
att: 2018 hanterade ryska hamnoperatorer
i Ostersjon 246,3 miljoner ton gods va-
rav 136,5 miljoner ton var flytande bulk-
last och 109,8 miljoner ton torr bulklast.
Hamnen i Ust-Luga hanterade 98,7 miljo-

11. Twenty-foot equivalent unit; d.v.s. normal-
container. (Reds. anm.)

12. Hutchison Ports Stockholm.

13. GOTHENBURG PORT AUTHORITY -
SUSTAINABILITY REPORT 2018

ner ton, Primorsk 53,5 miljoner ton, Big
Port St. Petersburg 59,3 miljoner ton, Vy-
sotsk 18,8 miljoner ton och Kaliningrad
14,1 miljoner ton™. Hamnen i Primorsk
hanterar i huvudsak olja for raffinering i
bland annat Lysekil. Kopplar vi detta till
var egen import av raolja far vi féljande
bild:
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Bild 8.

Bilden visar Sveriges raoljeimport 2011—
2018 (Kélla Energimyndigheten). Vart
beroende av rysk olja minskar visserli-
gen men dr fortvarande av substantiell
omfattning. Preems raffinaderi i Lysekil
har bra kapacitet for att raffinera rysk
svavelrik olja. Kapaciteten dr i dag drygt
11 miljoner ton och man har ansékt om
att fa oka den till drygt 13 miljoner ton.'®
En stor del av den raffinerade oljan gar
vidare for export till andra linder. Det
syns ocksa i statistiken fran Trafikana-
lys avseende flytande bulk i Véstsverige.

14. Port News. Ryssland. 2019 January 16.
15. Energimyndigheten.
16. Preem.
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Det finns andra strukturella beroenden,
inom energisektorn, med Ryssland och
dé inte minst forsorjning av naturgas till
Centraleuropa. Sammanvéger vi Ryss-
lands behov av transportkapacitet till sjoss
over Ostersjon och dven for raffinering i
Vistsverige ger analysen en rad tankvérda
motsatser. Det finns onekligen ett gemen-
samt intresse att halla Ostersjon dppen for
sjotrafik dven i ett skede av begynnande
konflikt eller under en konfliktsituation.
Det finns ocksa ett stort intresse for Sve-
rige att virna hamnkapaciteten 1 Vést-
sverige och Goteborg i den hdndelse att
sjotrafiken i Ostersjon kommer att vara be-
griansad eller for farlig. Historiskt sett har
alltid sjofarten fungerat dven da det rader
stor risk men kapaciteten gar ner vésent-
ligt. Den stora frdgan 4r kanske nérmare
hur framtida kapacitet i Véstsverige kom-
mer att se ut eller paverkas av den kom-
mersiella utvecklingen?

Vidare kan vi konstatera att i det storre
konfliktscenariot kan det uppsta mérkliga
divergerande intressen for vér forsorj-
ning och sjofart i Ostersjon. Det skulle
dessutom drabba var ndrmaste partner
Finland i storre omfattning.

Det som vi i militdra sammanhang
kallar for Sea Line of Communications
(SLOC) ér en grundldggande uppgift i
vart samarbete med Finland. Rent krasst
ligger det inte “naturligt” i alla véra part-
nerldanders intresse att halla trafiken pa
Ostersjon dppen. Det giller speciellt vid
en utvidgad konflikt med Ryssland. Det
kraver att Finland forsorjs via hamnar i
Visterhavet eller lings Nordsjokusten.
Det kommer betyda stora belastningar pa
befintlig infrastruktur. Det kridver sanno-
likt ocksa verksam sjotrafik pa Bottenha-
vet och Bottenviken. Dir dr det is pa vin-
tern. I det ldget dr kapacitet 1 Véstsverige
imperativ!
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Business as usual?

I det Overgripande och internationella
perspektivet dr en Oppen viarld med fri
handel att foredra. Det giller for oss att
anpassa oss till omvérldsutvecklingen
och ténkbara hot. I det perspektivet dr jag
inte lika overtygad om att enkla ansatser
som att bygga var forméaga med enbart fo-
kus pa den vépnade striden ar ritt modell.
I det mer konservativa perspektivet fung-
erar det och for hemvérnet och armén
kanske ekvationen dr enklare. De marina
férmagorna blir i denna kontext betydligt
mer varierade. Vi forhindrar en vdpnad
konflikt genom att bygga troskeleffekt.
Det betyder att vi under fred och begyn-
nande konflikt méste synas! Vart enga-
gemang i en konfliktsituation kommer
med all sannolikhet att styras av det som
vi kallar marginaldoktrinen. Vi kommer,
om det blir oroligare tider, att paverkas av
en konflikt mellan andra parter. Fragan
om hur vi ska vilja sida dr ett politiskt be-
slut och dér rader vil det knappast nagon
omtvistad uppfattning men den praktiska
verkligheten ska riggas s att det ska kos-
ta s& mycket att angripa oss att det inte
ar 1ont. Det betyder i1 forlangningen att vi
maste ha en marin forméaga som innebér
att vi kan uppritthdlla sambhéllets alla
funktioner — business as usual! Med tan-
ke pa sjofartens betydelse och vér lands
geografiska utseende &dr analysen enkel.
Vi har ingen “markgrdns” mot négot land
som vi inte har bilaterala, trilaterala eller
andra partnerskapsavtal med. Var terri-
torialgrins bestar i storsta omfattning av
vatten — samma vatten som utgor forut-
séttningen for var forsorjning.

Det finns méangen annan fakta att
ta fram i denna frdga och min avsikt
har inte varit att vika frdn objektivite-
ten. Det dr dock svart att i ett analytiskt



perspektiv inte borja undra varfor upp-
gifter och formagor for marinen uttrycks
i taktiska och materiella beslut. Citerar vi
”Varnkraft” kan vi ldsa:

"Marinen inriktas mot att kunna méta
vdpnat angrepp samtidigt som formd-
gan att hantera uppgifter rorande den
territoriella integriteten stdirks. Ma-
rinens befintliga fartygsbestand upp-
graderas med robotluftvirn och nya
sjomdlsrobotar till samtliga fem Vis-
bykorvetter. Beslut om anskaffning av
tvd nya ytstridsfartyg for att ersdtta
Givleklassens tvad dldre korvetter fat-
tas i perioden 2021-2025 med leverans
efter 2025. Antalet ubatar utokas till
fem genom att tvd nya ubdtar tillfors
och ytterligare en ubdt halvtidsmodi-
fieras och tillfors krigsorganisationen.
Ubdtsjaktformdgan stirks genom upp-
gradering av de marinoperativa heli-
koptrarna, vilka tillfors ny ldnk och ldtt
torped. Férmdgan till sjominrdjning
vidmakthdlls. For att stirka den krigs-
avhdllande férmdgan och begrdnsa
effekterna av ett vipnat angrepp for-
stdrks formdgan till sjominering. For-
mdgan att verka fran land med tung
sjomdlsrobot dr ett komplement till
ovriga ytmadlssystem. Foérsvarsbered-
ningen anser att systemet dr viktigt och
noterar att det dr operativt till mitten
pd 2020-talet. Beredningen foreslar att
formadgan ska vidmakthdallas efter 2025.
Under perioden 2021-2025 féreslds en
amfibiebataljon etableras pd vistkus-
ten. Marinens basorganisation och lo-
gistikfunktion forstdrks. Samordningen
av Forsvarsmaktens, Kustbevakningens
och Sjofartsverkets verksamhet vi hojd
beredskap foreslas utokas och stirkas.”

Det pagar nu ett arbete med att ta fram
underlag for en forsvarsproposition och

ett nytt forsvarsbeslut. Jag har givetvis
inte all information och det dr rimligt att
mycket av det som finns som underlag
och &r hemligt. Foljer man processen kan
man dock konstatera att Forsvarsmaktens
perspektivstudie ar ett vl genomfort ar-
bete dven om jag saknar delar av den ma-
rina strategin. Jag tror det dr viktigt att
uttrycka uppdraget tydligt pd samma satt
som Grundsyn ledning fran 2000. Det
fungerar i industrin och borde dven vara
en grund for den politiska processen. Ge
uppdrag och bygg fortroende.:

”Grunden for ledningsformdaga inom
det militira forsvaret dr att kunna leda
forband i vipnad strid.

Kdrnan i militir ledning utgors av
samordning av mdnskligt agerande
och resurser av olika slag i komplexa,
dynamiska situationer, ofta under stor
osdkerhet och tidspress.
Ledningsmetoden heter uppdragstak-
tik: Uppdragstaktik innebdr att chef

o stdller uppgift,
e tilldelar resurser samt

e ger den som skall l6sa uppgifien
storsta mojliga frihet att vilja hur
den skall [6sas.

Uppdragstaktik bygger pa

*  en atmosfdr som stimulerar viljan
att ta initiativ,

*  Omsesidigt fortroende mellan che-
fer och ovrig personal,

e sjdlvstindiga och handlingskraf-
tiga individer,
*  hog utbildningsnivd, samt

»17

*  god disciplin.

17. Hémtat ur Grundsyn Ledning 2001.
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Riitt ansats ger ritt resultat

Det dr ocksa viktigt att ansatsen i det
strategiska resonemanget blir riktigt.
Trots den forhoppningsvis objektiva héll-
ningen kan det vl knappast undvikas att
jag uppfattar att satsningen pa den ma-
rina sdkerheten och det uppdrag som ska
bygga marin formaga i sammanhanget &r
luddig och den har heller inte blivit tyd-
ligare under beslutsprocessens géng. Hér
finns givetvis ekonomiska stdllningsta-
ganden som i sammanhanget dr rimliga
men den marina satsningen behover dver-
arbetas och fortydligas for att skapa den
sikerhet och den sikerhet, troskeleffekt,
vi behover.

Det handlar nog inte s& mycket om re-
surser utan mer om prioriteringar. Ska
vi alla suga p& samma brodkant ar det
viktigt att foda den som skapar forut-
sattningar for att gora brodkanten storre
och sdkrare. Det dr otvetydigt sé att den
marina ndrvaron i ett konfliktavhallande
skede ser annorlunda ut &n under vépnad
strid. Eller for att uttrycka det drastiskt:

Skydd av sjofart krdver ndrvaro och ut-
héllighet. Kriget krdver franvaro och ett
iskallt huvud. Det ser vi internationellt
dir den vipnade striden allt mer hante-
ras av autonoma system. Det ena ersétter
inte det andra utan ar viktiga komplement
for att skapa den sikerhet vi behover. Jag
kommer inte att hir ga in pa taktiska och
materiella beslut men jag vill &ndéd ut-
trycka mitt stora fértroende f6r dem inom
Forsvarsmakten som i dag arbetar med att
omsitta politiska och strategiska direktiv
till handgriplig férbandsutveckling. Det
ar ingen enkel process. Jag tycker att di-
rektiven och den dvergripande analysen
haltar och det drabbar i allra hogsta grad
marinen som ett tekniskt och i vissa avse-
enden lite mer svarbegripligt omrade dn
traditionella markforband. Det dr inte for
sent att komma till en béttre ordning och
i det underlag som Foérsvarsberedningen
har tagit fram finns utrymmet. Det méste
dock bli en tydligare och en béttre sats-
ning pa marinen. Det dr inte en subjek-
tiv uppfattning utan bara grundad pd
objektiva fakta.
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Ledamoten
NILS-OVE JANSSON

Kommenddren av 1.gr Nils-Ove Jans-
son var den siste marinkommando-
chefen pd Viistkusten.

Minréjningsférméaga i Géteborg och péa
Véstkusten

Abstract: Five years ago Commander Anders Widén in his inaugural address to The
Royal Society of Naval Sciences asked if Sweden had enough resources to keep its
trade going in the new globalized world. Sweden, being like an island geographical-
ly, is heavily dependent on import and export for its survival. His answer was, NO!
Widén gives several proposals for how to enhance detection and clearance of mines
in sea routes and major ports on the Swedish west coast. At the Security Conference
in Sdlen 2019 it was stated that ”One of the most important military objectives would
always be to secure the port of Géteborg”. Later in the year The Defense Commit-
tee wrote in its report that "The port of Goteborg is essential for both Sweden and
Finland”. The Association for the Defense of Géteborg has in a letter to the Swedish
DoD proposed to man a vessel for mine surveillance with week-end crews out of
Naval reserve and also start testing an autonomous mine detection drone from
SAAB in order to secure the inlets.

Vid sitt intride i Kungliga Orlogsman-
nasillskapet 2015-03-25 holl kommen-
dorkapten Anders Widén ett anférande
under rubriken ”Sjominrdjningsférma-
ga — En strategisk resurs for ett sarbart
samhille”. Han inledde med att citera ur
Forsvarsberedningens rapport — Starkare
forsvar for en osédker tid (Fod Ds 2014:20).
“Globaliseringen fortsdtter att skapa nya
mdjligheter och utmaningar. Kdrnan i
globaliseringen dr handelsfloden.”

Sveriges geografiska ldge och utform-
ning gor att landet i flera avseende &r
att betrakta som en 0. Detta dr savil en
styrka som en sarbarhet. Havet utgdr en
vallgrav men vi dr ocksa beroende av ha-
vet for var forsorjning genom att absoluta
merparten av alla varor som exporteras
och importeras transporteras pa fartyg.
Séarbarheten ligger i att dagens samhille
har gjort sig beroende av att detta han-
delsflode sker utan stoérningar dven i
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tider av oro och konflikt. Avsaknaden av
beredskapslager och industrins “just-in-
time”-logistik medfor att minsta storning
i flodet snabbt far konsekvenser for vart
lands forsorjningsformaga. Saledes é&r
det av storsta betydelse att vara vattenva-
gar halls 6ppna sa att denna trafik kan ske
obehindrat. Vilka konsekvenser kan inte
en sjomina i ndgon av véra storre ham-
nars inlopp, utlagd eller ej, astadkomma?
Har vi tillrdckligt med resurser for att
halla risken for storningar i vara handels-
floden pé en acceptabel niva?

Ledamoten Widéns svar pd denna fra-
ga var: Nej!

Ett enskilt militdrt védpnat angrepp
mot Sverige dr fortsatt osannolikt. Hy-
bridkrigforing, eller sjétte generationens
krigforing, &r ddremot det nya hotet. En
av de bdrande tankarna i denna dr att
utnyttja motstandarens svagheter, och
skapa oklara beslutssituationer, genom
att réra sig i grdzoner mellan krig och
fred, civilt och militdrt. Att utveckla
motstandskraften mot sadant agerande
ar darfor en utmaning inte bara for For-
svarsmakten, utan for regeringen, en rad
andra myndigheter och samhdllet i stort.

Widén beskriver hur sjominrdjnings-
formagan kan forstdrkas pa olika sitt.
Genom exempelvis nybyggnation och
upprustning av befintliga &ldre min-
rojningsfartyg samt nyanskaffning av
sjdlvgaende minsvep. Inom ramen for
forberedande skyddsdtgidrder sorterar
han ocksa in ledpenetrering och botten-
kartering samt etablering av minkrigs-
databaser over viktiga farleder. En moj-
lighet vérd att préva var att bemanna
fartyg med deltidsanstéllda beséttningar
- reservofficerare och f.d. vérnpliktiga
som vid sidan av ett civilt yrke 16ser
uppgifter under helger efter ett rullande
schema.
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Idag (2020) &r fortfarande skyddet av
Goteborg en riksangeldgenhet. Under
2019-ars Silen-konferens diskuterades
totalforsvar och forsorjningsberedskap
av generaldirektoren for Myndigheten
for samhaéllsskydd och beredskap (MSB)
tillsammans med sina nordiska kollegor,
de danska, norska och finska generaldi-
rektdrerna fran respektive motsvarande
myndigheter, vilka alla gav sina perspek-
tiv pa nordisk beredskap. Dan Eliasson,
GD MSB, konstaterade: “One of the most
important military objectives would al-
ways be to secure the port of Géoteborg”.
Detta eftersom hamnen éar livsviktig
inte bara for Sverige utan dven for védra
grannlidnder.

I forsvarsberedningens senaste rap-
port skrivs att "Goteborgs hamn har
existentiell betydelse for bdde Sverige
och Finland”. Starkare skrivning gér
inte att gora. Forsvarsberedningen fore-
slar dérfor att skyddet av Goteborg ska
forstdrkas med ett amfibieférband med
utdkad formaéga bl.a. inom undervattens-
bevakning.

Vid hybridkrigféring utford av frim-
mande makt eller terroristorganisation
ar sjominor eller hot om utliggning av
sjominor effektivt, i synnerhet som Gote-
borg saknar fredsbaserade minrdjnings-
resurser. Enligt Overbefdlhavaren kan
en kvalificerad fartygsflottilj tillforas
forst efter 2035. Bakdorren till Goteborg
ar saledes vidoppen for en motstdndare
med risk for drastiska konsekvenser for
svensk industri och folkforsorjning. Vis-
serligen kan svenska minrdjningsfartyg
tillforas eller komma frdn andra EU-
lander men all erfarenhet visar att sddana
réjningsoperationer blir mycket tidsédan-
de. Moderna minor kan dessutom place-
ras utanfor lederna, vickas med radiosig-
naler och dérefter gd mot forutbestimda



positioner eller rorliga mal. Ett sdtt att
minimera rdjningstiden och kunna hélla
hamnen Oppen ir att regelbundet utfora
bottenkartering. Genom att jimfora ti-
digare bottenbilder, dir alla ekon/objekt
ar identifierade, med den aktuella karte-
ringsbilden kan nya ekon snabbt identi-
fieras och vid behov oskadliggdras/rojas.

Foreningen for Goteborgs Forsvar har
med hjilp av marina experter tagit fram
ett forslag pa hur man pé ett effektivt och
ekonomiskt sitt kan stéinga till bakdorren
och oka sdkerheten: "Hur den maritima
sdkerheten i Vistkusthamnarna kan hé-
Jjas med sma medel”.

Forslaget innebér att man depaforlag-
ger ett minrdjningsfartyg i hamnen pa
Kéringberget och deltidsbemannar det
med “weekendbesdttningar”, bestaende
av reservofficerare och tidigare utbildade
vérnpliktiga. En berdknad kostnad for in-
sats under 20 helger om aret dr ca 3 mil-
joner kronor vilket racker for att frekvent
bottenkartera angéringsleder och Gote-
borgs/Brofjordens hamnar. Pa sikt skulle
bemannade system kunna ersdttas med
obemannade farkoster som kan vara i

kontinuerlig drift. Redan idag finns sjalv-
gdende autonoma sonarsystem for bot-
tenkartering och minsékning hos SAAB.
Prov med sadana system bor igdngséttas i
Goteborgsomradet.

Att hamnarna 1 Gdteborg och Brofjor-
den kan hallas 6ppna dr avgorande for det
svenska sambhdllet i1 fred, i alla nivaer av
kris och i krig. Omkring 40 miljoner ton
varor omsitts arligen bara av Goteborgs
hamnar, vilket &r omkring en tredjedel
av var utrikeshandel. 90 % av Sveriges
olja och oljeprodukter gar sjovdgen over
Brofjorden och Goteborg. Hamnarna har
pa flera sitt ocksa unika féormagor som
g0r att det vid ett trafikstopp inte dr mdj-
ligt att leda om trafiken. Kvantiteterna &r
for stora och vissa storre fartyg eller last-
typer kan bara tas emot eller lastas i just
dessa hamnar.

Foreningen for Goteborgs Forsvar har
i skrivelse uppmanat Forsvarsutskottet att
i den kommande forsvarspropositionen
ge marinen i uppdrag att organisera och
prova ovanstaende forslag i syfte att hoja
sikerheten i Véstkusthamnarna.
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HEN EVERY SECOND COUNTS

When your survival hangs on a matter of seconds, you need agile weapon systems

that enable a lighting-quick response. The Bofors 40 Mk4 naval gun system is designed to meet that demand.

It has the capability to rapidly switch between optimised ammunition types, including programmable 3P all-target ammo.
'This combines with straightforward, cost-effective integration, delivering affordable flexibility — and outstanding survivability.
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Ledamoten
ODD WERIN

Ledamoten Odd Werin dr konteramiral och chef for
Verksamhetsomrdde
Materielverk.

Marinmateriel pa Forsvarets

Var star marinen materiellt infér FB 20207

Abstract: The article discusses the problem of how the aging Swedish navy can be
handled in a deteriorating security perspective. What can be done to keep up and
increase the operational capability in the short term and what can be done in the
longer perspective? Finally, a strategy is proposed to rejuvenate the Swedish Navy.
The aim of the article is to describe where the navy stands from a materiel perspec-
tive before the next defense round of defense decisions.

Syftet med artikeln &r att beskriva var
marinen star ur materiellt perspektiv in-
for kommande forsvarsbeslut.

Nuvarande medellivslingd pa fartyg
och batar dr dryga 30 ar. Flera system
ar levererade under &ttio- och nittiotalet.
Den ursprungliga designade livslingden
pa dessa har varit 30 ar. Forhallandet att
medellivsldngden Gverstiger designad
livsldngd ger en viss indikation pa ett
relativt omfattande omsittningsbehov
under de kommande &ren. A andra sidan
ar materielen vél beprévad med en i stort
acceptabel status och dér bristerna ér vil
kénda.

En fraga ar vad for medellivslangd
som bor vara efterstrdvansvird. Vid en
tidigare studie i fragan fann jag att USA
och Norge ldg pad en medellivsldngd av
ca 15 ar och att Ryssland 1ag pa ett na-
got hogre viarde om ca 20 ar men att

deras nyproduktion gor att de ror sig ned-
at i tid. Finland ligger en bra bit 6ver 20
ar men har 4 andra sidan omfattande ny-
byggnadsprogram. Danmark ligger strax
under 20 ar. Sveriges dryga 30 ar sticker
ut. Bilden pa sidan 147 beskriver inte bara
medellivslangden for dessa ldnder men
ocksa livscykeln, fran nyproduktion till
avveckling, for fartyg och batar.

Kan den hogre medeléldern kompen-
seras pa nagot sitt? A ena sidan dr det
fullt mojligt att byta ut delsystem ombord
och uppgradera dessa till modern niva,
till exempel ar det fullt mojligt att byta ut
ett stridsledningssystem och pa det viset
ge ett dldre fartyg en uppdaterad forma-
ga, som mycket vl kan vara i paritet med
en motparts moderna fartyg. A andra si-
dan, det 4r méanga delsystem pa ett strids-
fartyg eller en ubat och tiden tar till slut
ut sin rétt. Skrovet, framdrivningen och
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alla andra delkomponenter nér till slut en
punkt dér helhetsformagan i fartyget gér
om intet. Det dr framfor allt tillgdnglig-
heten som blir den begridnsande faktorn.
Ta exemplet med ett fartyg med ett ny-
installerat  stridsledningssystem, som
inte kan gora nytta om framdrivningen
inte fungerar. Den designade livsldng-
den for fartygen ar 30 &r givet att tankt
underhall genomfors med halvtidsmodi-
fiering (HTM) efter ca 15 ar. I de fallen
att fartygen inte ska avvecklas i samband
med att designad livslingd uppnas kan
livstidsforlangning (LTF) Overvigas. Av
véara ubatar av Gotlandklass befinner sig
tvd 1 slutfasen av halvtidsmodifieringen,
som de erhaller nér ubdtarna dr ca 25 ar
gamla. Det vill séga tio ar senare dn pla-
nerat — eller fem ar innan de borde ersit-
tas av nya ubatar - vi ligger efter.

Nuvarande nyproduktion &r begrin-
sad till tva ubatar av A26 klass, ett nytt
signalspaningsfartyg och 18 splitterskyd-
dade stridsbéatar. Det &r bra och vilkomna
tillskott. Men om tio ar star vi med fyrtio
ar gamla Gévlekorvetter och stridsbétar
90H. Patrullfartygen Stockholm och Mal-
mo kan ha fatt avvecklas utan erséttare
och ubatarna av Gotlandklass passerar 35
ar. Minrgjningsfartygen av Kosterklass
passerar 45-arsstrecket. Sammantaget &r
behovet av att komma igdng med okad
nyproduktion uttalat.

A ena sidan har vi flera halvtidsmo-
difieringar och livstidsforlaingande at-
girder pagaende och i planerna, HTM
Visby, HTM Gédvle, HTM Gotland, LTF
Stridsbat 90H, LTF Koster, HTM Styrsé
for att ndmna ndgra. Alla dessa ar viktiga
och kommer ge bra tillskott till férsvars-
férmégan — dessutom i rimlig nirtid. A
andra sidan &dr detta bara en temporér
formaga dd systemen i sina respektive
helheter s4 sméningom ndr en teknisk
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tillgénglighet som riskerar att formagan
reduceras eller uteblir. Kostnaden som
investeras 1 de dldre fartygen ska skri-
vas av pa den korta tid som aterstar av
fartygets livsldngd vilket gor investering-
en kostsam per tidsenhet.

Ekvationen dr inte enkel. Vad bor da
goras? Ett systematiskt omsdttningsar-
bete bor vidtas dér det planeras in ny-
byggnation av korvetter, stridsbétar,
minrdjningsfartyg och ubatar som taktar
in nir de dldre modifierade systemen tas
ur drift. En nyproduktion som foregés av
koncept, forberedelse och anskaffning
kan grovt beréknas till ca 10 dr. Anpass-
ning av omséttningen bor koppla till
hur hogt risken for vipnat angrepp eller
grazonsproblematik vérderas. Om, exem-
pelvis hotet bedoms som dverhdngande i
nértid, det vill sdga kan hinda med stor
sannolikhet ndr som helst fran nu och
framat, da bor halvtidsmodifieringarna
och livstidsforldngningarna av befintliga
system maximeras mot det. Det skulle
kunna innebéra att savil de tvd avrustade
Goteborgskorvetterna, Goteborg och
Kalmar, som de tva minrdjningsfartygen,
Arholma och Landsort, gavs modifiering
och rustades. Pardknad operativ effekt
skulle infinna sig redan inom kommande
femarsperiod med livsldngd strax bortom
2030. Om nirtidshotet ddremot vérderas
lagre bor dessa modifieringar tonas ned.

I kommande forsvarsbeslut maste, med
tanke pa innevarande alder pa fartyg och
batar, nyproduktion startas. Vidare mas-
te de planerade halvtidsmodifieringarna
och livstidsforldngningarna genomforas.
Dirutdver bor ytterligare livstidsforlén-
gande atgirder Overvidgas for de fyra
fartygen Kalmar, Géteborg, Arholma och
Landsort.

Avslutningsvis, vad bor medellivs-
langden vara i det marina materiel-
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bestdndet? Det torde vara stéllt utom tvi-
vel, att 00-talets 14ga bedémning av ho-
tet frdn Ryssland fram till annekteringen
av Krim 2014, har bidragit till den hoga
medeldlder av de marina stridskrafterna
som nu foreligger. Det var en period dér
de ekonomiska resurserna ur ett sam-
héllsperspektiv allokerades till andra
sektorer dn forsvaret. I Forsvarsbered-
ningens rapport Védrnkraft konstateras i
kapitel 2, att sikerhetspolitiska framtids-
utsdgelser med nagon grad av precision
dr svara att gora...Forhoppningar om att
ett dtertagande av férmdga ska kunna

ske i rdtt tid ndr utvecklingen forsim-
ras har historiskt inte visat sig infrias,
varken i ett svenskt eller internationellt
perspektiv. Givet resonemanget fort av
Forsvarsberedningen, dr min slutsats, att
nidrma sig den amerikanska och norska
medelaldern pé 15 ar skulle ge Forsvars-
makten och Marinen en betydligt béttre
handlingsfrihet att bidra till att moéta
forsamringar 1 omvirldsldget 4n med
en medelélder pa 30. Darfor foreslds att
kommande forsvarsbeslut innefattar en
strategi att foryngra den marina materi-
elen —borja anskaffa nya fartyg och batar.
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Kriisa Consulting AB ar nu Miraya AB

Under hosten 2019 bytte Kriisa Consulting namn till Miraya AB. Miraya anspelar pa
spanskans, mira som betyder "syn". Namnbytet syftar till att battre spegla att féretaget nu
levererar séval tjanster som produkter.

Véra produkter &r uppbyggda frén den kunskap vi byggt upp genom utvarderingar och
analyser av lednings- och sensorsystem samt verksamhet sedan 15 &r tillbaka. Produkterna
ger beslutsfattare och operatorer adekvat beslutsstod direkt under pagéende insatser.

info@miraya.se www.miraya.se
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Ledamoten
LARS WEDIN

Kommenddr Lars Wedin dr redaktor for TiS.

Miljé och klimat i centrum fér Euromaritime
2020

Abstract: The Euromaritime exhibition was held 4 — 6 February in Marseille. The
motto seemed to be Go Green. Several different solutions for reducing emissions
were presented and discussed. The majority seemed to agree that LNG, more ef-
fective diesels, and various hybrid-solutions were the best solutions for the coming
decade. Later, hydrogen is probably the best solution but a lot of work rests to be
done regarding safety and stockage. Another important trend is the Smart Ship, a
kind of Internet of Things, for smarter routing and maintenance. In this context, cy-
bersecurity is extremely important. Many other innovative solutions were, of course,
demonstrated. It is clear that Blue Economy and innovation goes hand in hand to
protect the environment and reduce climate change. An important problem: finding
the qualified people needed for these new high-tech solutions.

Euromaritime 2020

Euromaritime 2020 anordnades 4 — 6 feb-
ruari i Marseille. TiS redaktor besokte
missan for tidskriftens ridkning. Nedan

rederiet CMA CGM och Wirtsild (!);
ndra 300 foretag och organisationer var
representerade.

Redaktdren noterade att Finland hade

redogors for overtecknads intryck fran
samtal, visningar och avlyssnade runda-
bordssamtal.

Klimat och miljo stod verkligen i cen-
trum for méssan som anordnades av ett
antal organisationer bl.a. franska miljo-
departementet (ministeriet for ekologisk
transformation), generalsekreteraren for
havsfragor!, franska maritima klustret,

1. Haller ihop all statlig maritim verksamhet

ett stind i misshallen — men inte Sve-
rige...

Vad driver d& foretagen att satsa pa
klimat och milj6? Ett svar dr det interna-
tionella regelverket; (IMO?) har beslutat
om kraftiga minskningar av sjofartens
utslapp av CO2. Men &n viktigare dr krav

under premidrministern. En funktion som verk-
ligen saknas i Sverige.
2. International Maritime Organisation
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frén foretagsvirlden — IKEA stiller ex-
empelvis krav pa att deras varor fraktas
med fartyg som har laga nivaer av ut-
slapp. Vissa kinesiska hamnar forbjuder
angdring av dieseldrivna fartyg. Inga
rederier har rad att stdlla sig utanfor och
ndgon vég tillbaka finns inte. S& 1dngt var
alla ense — men hur?

Framdrift

Mot ovanstaende bakgrund &r det natur-
ligt att valet av framdriftsmaskineri dr av
stort intresse. Uppfattningen om vad som
ar bast varierar, men nedanstdende ar en
subjektiv sammanfattning av ett antal
samtal.

Dieseln kommer att vara kvar under
overskadlig framtid. Dess flexibilitet &r
nog oslagbar. Mycket kan dnnu goras for
att 0ka brinsleeffektiviteten och minska
utsldppen. I det senare avseendet finns
huvudsakligen tvd metoder: avgasrening
(scrubber) och rening av brénslet fore an-
vindning.

Elektrisk drift i olika former av hybrid-
l6sningar har manga fordelar. Inte minst
darfor att man kan slippa skrymmande
och bullriga propelleraxlar. Ren elektrisk
drift gar bara att anvénda for kortare
strackor — men Stena hoppas kunna sitta
in Stena Elektra mellan Goteborg och
Fredrikshavn.® Relativt nytt — gammalt
for oss 1 Flottan — dr att handelsfartygen
nu borjat koppla landstrom vid kaj. Men
detta krdver givetvis ny infrastruktur i
hamnarna.

Naturgas — LNG — ér det som kommer
att dominera de ndrmaste tio — tjugo aren.
Rederiet CMA CGM gjorde reklam for
sin satsning i detta avseende som sades
astadkomma en minskning med:

85 % utsldpp av kvéveoxider;

3. https:/www.stenateknik.com/projects/
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* 90 % utslapp av svaveloxider;
* 999% av sma partiklar;
*  20%av CO2.

Den starkt 6kande anvdndningen av LNG
dr intressant ur svensk synvinkel efter-
som Regeringen inte vill skapa mojlighet
for fartyg att bunkra detta drivmedel.*
Huruvida det gar att producera tillrack-
ligt med biogas for att klara moderna far-
tygs bunkring i svenska hamnar &r oklart.

Hydrogen anges av manga vara fram-
tidens 16sning. Men mycket arbete krévs
innan man bemdstrat problemen med
sdkerhet och lagring. Det forsta fartyget
drivet av hyrdrogen, tillverkat genom
elektrolys av havsvatten med elektricitet
fran solceller, dr franska Energy Obser-
ver.®> Brénsleceller kan vara en 16sning i
sammanhanget.

Arbete pagdr ocksd med segeldrift.
Flera projekt dr pd gang med olika kon-
figurationer av segel inklusive drakar
(kites).®

En viktig atgdrd ar routing, d.v.s. att
planera fartygets fard och verksamhet s&
den blir sa energisnal som mojligt.

De nya teknikerna for fartygsdrift stil-
ler ocksa nya sékerhetskrav. Bureau Veri-
tas sag framfor sig ett stort arbete med att
utveckla standards och kontrollmetoder
for dessa.

En speciell utmaning &r att fartygs-
ritningar (om detta dr det rdtta namnet)
nu dr 3-dimensionella, vilket stéller nya
krav pa dialogen mellan konstruktor, re-
dare och certifieringsforetag som Bureau
Veritas.

4. https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/mR-
WzJL/regeringen-sager-nej-till-naturgas-i-go-
teborg

5. https://sv.wikipedia.org/wiki/Energy Ob-
server

6. https:/www.mer-ocean.com/un-cargo-air-
bus-sera-equipe-dune-voile-de-kite/



Smart Ship

Intelligenta fartyg och hamnar var ett
amne for ett rundabordssamtal.

Frankrike och Finland har i IMO fore-
slagit foljande definition (i min dversatt-
ning): “Fartyg med automatiska system
som ger det mojlighet att ta beslut och
genomfora dem med eller utan ménsklig
inblandning”.

Enligt industriforetradare var detta en
marknad som nu expanderar starkt. Man
beréknar att den fram till 2030 kommer
att oka fran 10 till 30 Md §; den kom-
mer att skapa 40 000 — 80 000 jobb varav
5000 — 10 000 helt nya. Det understroks
att det var oerhort viktigt att Frankrike
och Europa satsar pa denna marknad nu
— snart blir det for sent.

I och med att “fartygsritningar” nu
ar 3-dimensionella och digitala kan en
méngd data kopplas till olika delar av far-
tyget: exempelvis skrovets kvalitet - men
ocksd om och i sa fall var den 6nskade
kvaliteten finns att bestilla.

Sensorer kan ldggas in i fartyget for
overvakning av olika driftdata samt ex-
empelvis korrosion. Hérigenom slipper
man rutinméssigt underhéll; underhall
kan nu goras nir sensorerna sdger att sa
behovs.

Fartygets olika sensorer kan sedan
kopplas via satellit till redaren som kan
se vad som hiander genom sin 3-D modell
av fartyget. Redaren kan ocksa ge di-
rektiv till fartyget om bésta fardvig etc.
Totalt sparar man, hdvdades det, ungefér
30% av fartygets driftkostnader: fardvig,
underhall, besdttning hamnbesok etc. En
sorts Internet of Things ombord.

En konsekvens av ovanstaende ér yt-
terst strikta regler for cybersdkerhet.
Underleverantdrer maste kontrolleras
“ned till sista man”. Motsvarande géller

forstds for besittningens kommunika-
tioner. For kryssningsfartyg tillkommer
risken for att en hacker finns bland passa-
gerarna — "om dataspelen ligger nere vore
det en katastrof.” Forstaelsen for cyber-
sikerhet har okat starkt bland redarna se-
dan Maersk drabbades av ett omfattande
cyberangrepp 2017.

Men alla dessa sensorer som kopplas
via satellit kostar bandbredd. Och band-
bredd kostar pengar. Det dr dérfér nod-
véndigt att prioritera — men kommunika-
tionsleverantéren kan leverera det som
behovs.’

Det noterades att Norge och Finland
har provat halvautonoma fartyg samt att
vissa ldnder nu skapar sédrskilda omraden
for prov med obemannade fartyg. Det &r
viktigt, understroks det, att staten savil
reglerar som stodjer denna utveckling.

Slutligen noterade panelen att allt detta
kriaver kvalificerad personal och det &r
inte sjdlvklart att man far tag i de man be-
hover. Vidare understroks sambandet, in-
terfacet, ménniska — maskin sa att dessa
djupgaende fordndringar i den maritima
industrin upplevs som acceptabla.

Flytande vindkraftverk

Naval Energies utvecklingschef, Julien
Marchal, holl ett intressant féredrag om
flytande vindkraftverk. Han konstaterade
att Frankrike, trots stora planer, inte har
lyckats fa ut ett enda vindkraftverk till
havs till skillnad fran Nordeuropa som,
sade han, redan hade 10 000 sadana (gél-
ler som bekant inte Sverige). Orsaken var
stridigheter med miljororelse, fiskare och
kustboende. Flytande vindkraftverk kan
placeras mycket ldngre ut, har mindre pa-
verkan pa havsmiljon och dr allmént mer
acceptabla. De dr ocksa mer effektiva.

7. Sade Dominique Audion, VVD IEC Tele-
com.
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I sin Grona Giv satsar EU bl.a. pa havs-
baserad vindkraft. I ett scenario skall den
byggas ut till 450 GW till senast 2050.
Detta kréver att minst 20 GW tas i bruk
per ar.®

Flytande vindkraftverk stéller stora
krav pa infrastruktur. For ett kraftverk
som skall producera 10 MW krivs en flot-
tor som vager kanske 3 500 ton och dr 80
m bred och 30 m hdg. Den sitts ihop av
delar som fraktats fran, sannolikt, Asien.
Direfter skall masten séttas pd — den ar
typiskt lika hog som Eiffeltornet (324 m).
Sedan skall allt bogseras ut, propellern
skall pa och kraftverket forankras. Har-
efter krivs resurser for underhéll och in-
spektioner kanske en gang per ar.

Diverse

Smart bridge

Redaktoren fick tillfdlle prova utrustning
for en smart bridge fran Furuno Envi-

son.’ Ett elektroniskt sjokort pa vilket kan
overlagras diverse information som vader
och vind, data om fartyg i ndrheten (via
AIS) mm. P4 bryggan finns kameror pd
vars bilder dverlagras data om de fartyg
och féremal man ser. Man dndrar storlek
och plats for “sjokortet” pa samma sitt
som i Google Maps.

Nedan en bild av det hela — platsen
kanske kdnns igen?

Ponant

Kryssningsrederiet Ponant visade en mo-
dell av virldens forsta isbrytande kryss-
ningsfartyg — 30 000 ton, 150 m lang och
skall ta 270 passagerare. Fartyget skall
kunna bryta upp emot 2,5 m is. Ett ytter-
ligare bevis for intresset for Arktis.

A andra sidan skall sigas att rederiet
CMA CGM skriver i sin presentation att
man inte kommer att anvdnda routen dver
Arktis av miljoskal.

Smart Bridge, foto forfattaren, upptill syns en syntetisk bild av vad man ser fran bryg-

gan. De runda vita prickarna dr reflexer.
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Sjosjuka

Foretaget Boarding Ring'® visade utrust-
ning mot sjosjuka. Individuellt anvinds
ett par glasdgon som skapar en virtuell
horisont och dédrmed eliminerar olust-
kdnslan av att uppfattad horisont inte
stimmer med verklig. Nir glasdgonen
anvénts 1 10 — 15 min dr béraren botad —
atminstone for tillfallet.

For kollektivt bruk finns en utrust-
ning som skapar en virtuell horisont i det
aktuella utrymmet med hjélp av lysande
pelare.

Av uppenbara skil kunde inte redakto-
ren prova utrustningens effektivitet.

8. https://svenskvindenergi.org/pressmed-
delanden/mojligt-att-na-eus-ambitioner-for-ut-
vecklingen-av-havsbaserad-vindkraft

9. https:/www.furuno.com/special/en/envi-
sion/

10. www.boardingring.com

s

Isbrytarkryssningsfartyget Le Commandant Charcot, foto forfattaren.

Fortoja i Taranto

Redaktoren fick tillfdlle att prova ita-
lienska marinens mandversimulator.
Med hjilp av ett par goggles som gav en
mycket realistisk bild, inklusive rorelser,
fortojdes i Taranto med ett mindre fartyg.
Mycket realistiskt bortsett fran att man
inte kan se hidnderna pa ratten eller trott-
larna.

Maritim sikerhet i vistra Medelhavet

Franska marinen ordnade ett intressant
rundabordssamtal om den maritima sé-
kerheten och dess organisation. Efterfol-
jansvért dr att marinkommandochefen
(prefét maritime) har savdl en militér
som civil hatt och under regeringen sam-
ordnar all statlig verksamhet till sjoss
i sitt omrade. Man understrok ocksa att
trots att det finns klara konfliktanled-
ningar mellan Frankrike, Spanien, Italien
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och Algeriet om grinsdragningar for lan-
dernas ekonomiska zoner sa fungerade
samarbetet pa professionell niva alldeles
utmaérkt.

Sammanfattning

Maissan visade eftertryckligt vilken
innovativ kraft som finns i den bla eko-
nomin. Klimat och miljé var, som sagt,
genomgaende teman. Dédremot ar det

tydligt att man dnnu inte riktigt vet vart
utvecklingen gédr pé tio — tjugo &rs sikt.
Hybridarrangemang och LNG férefaller
dock komma att dominera marknaden de
nirmaste aren.

En intressant iakttagelse dr att ingen
visade koncept for helt obemannade,
autonoma farkoster bortsett frdn ndgra
mindre sadana avsedda for exempelvis
bevakning av hamnar.
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Ledamoten
GORAN LARSBRINK

Konteramiral (PA) Goran Larsbrink dr hedersledamot i
KOMS och har de senaste fyra dren deltidsarbetat inom
teknikomrddet autonoma system som konsult vid Saab
Kockums. Forbandstjinsten genomfordes vid fartygs-
och marinflygférband, bl.a. som fartygschef korvett
och chef ytstridsflottilj. Ddrefter foljde tjinster inom
Hégkvarteret, Forsvarets Materielverk och Forsvars-
departementet.

Obemannade och autonoma system, ett
marint paradigmskifte — del 1

Denna artikel dr den forsta i en serie av tvd och avhandlar VAD autonomi handlar om,
VARFOR den behiévs samt VAD som gors av VEM, med nationellt fokus. I efterfoljande
artikel tva avhandlas HUR med avseende pd teknisk utveckling.

Abstract: There is a global evolution in the development and deployment of autono-
mous systems, in civil society as well as in defence. Systems and vehicles with vari-
ous capabilities are integrated in a number of countries. In this race, the Swedish
Armed Forces, including the Navy, need to catch up. The reasons for this are: low
numbers of manned ships demand unmanned autonomous systems and vehicles in
order to handle Maritime Domain Awareness over time, in order to project power as
well as to be able to meet autonomous threats, and of course cost-effect reasons. The
main conclusions are:

e The Navy needs autonomous systems in order to handle future demands

*  Autonomous system are not threats to the manned systems, they are necessities

e The use of autonomous systems leads to better awareness of how to handle simi-
lar threats

This is the first article of two, and it will discus WHAT autonomy is about, WHY it is

a necessity for the Navy to catch up in the autonomous race and WHAT is handled

by WHOM with a national perspective. The second article will address HOW in re-

spect to technical development.

Inledning

Att vilever i ett allt mer digitaliserat sam-
hille forstas och accepteras av de flesta,

forekommer begrepp som obeman-
nat, autonomi, artificiell intelligens och

liksom att utvecklingen sker allt snab-
bare och dir det i det dagliga nyhetsflodet

mingder av andra mer eller mindre un-
derliga forkortningar. Denna artikel skall
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pa ett overgripande sétt forsoka reda ut
vad det de facto handlar om, olika be-
grepp att halla ordning pa, varfor vi
méste engagera oss, tankar kring vad
marinen behover inf6ér framtiden, hur
detta kan ske och vissa utmaningar vi har
framfor oss — kort sagt: Vad ir det, Var-
for ar det viktigt, Vad gors och av Vem
samt Hur hantera denna nya teknik infor
framtiden.

Bemannade, obemannade
och autonoma system

Fragan bemannat och eller obemannat &r
inte trivial da den for manga upplevs som
ett hot mot den vérld man vuxit upp och
lever i. Nagra exempel pa initial reaktion
fran marina foretrddare ndr fragan kom-
mit upp dr: ”vada obemannade fartyg, en
sjoman skall vara till sjoss”, eller ”ja, men
véra jobb da?”. Det dr méanskligt men om
innebérden &r att marinen med sadana
tillférda system erhaller bittre forutsatt-
ningar for att klara eller vinna ett fram-
tida krig sa dr valet enkelt, allt annat &r
oprofessionellt.

Alla kan relatera till bemannade sys-
tem, det dr den virld vi fostrats och le-
ver i. Ombord pa ett fartyg forkommer i
allt hogre grad automatiska system med
autonoma funktioner, exempelvis sd har
véra korvetter inom ledningssystem 9LV
sitt ”Air Defence Coordination System/
ADC?”, vilket dr det automatiska luftfor-
svaret. Likasa dr en avfyrad Robot 15 en
autonom missil.

Med autonomt system ur ett teknik-
perspektiv avses “ett tekniskt system
som sjélvstindigt (autonomt) kan 19sa
vissa uppgifter, ofta genom nagon form
av artificiell intelligens™'. Det ér alltsé en
funktion som l6ser uppgifter inom ett

1.  Wikipedia
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definierat sammanhang under tidsméssig
begransning.

Med artificiell intelligens (AI) avses
“intelligenta s.k. agenter, vilka &r system
som uppfattar sin omgivning och vidtar
atgdrder som maximerar sina chanser att
framgéngsrikt uppna sina mal”. For att Al
skall fungera och kunna utvecklas krévs
metoder for att med data trina datorer att
uppticka och ldra sig regler for att 16sa en
uppgift, utan att datorerna har program-
merats med regler for just den uppgiften.
Detta kallas "Machine Learning/ML”.
Omrédet angrénsar till statistik, datorse-
ende och monsterigenkdnning. En del av
omradet ML dr ”Deep Learning/DL” som
gdrs genom att utnyttja artificiella neu-
ronnit liknande den ménskliga hjdrnan.

Inneborden av Al kan dven beskrivas
pa foljande sétt:

Huvudblock 1: logisk hantering
av begrepp med resonemang
kring dessa
Huvudblock 2: statistisk hante-
ring av stora datamdngder (”sta-
tistik p4 steroider”)

Al=
Gréansdragning 1: humaniora,
sprak, sociala system, etik och
moral

Grinsdragning 2: teknik, t.ex.
robotik, autonoma farkoster

Nir det géller autonoma system och Al
talas det ofta i termer av olika algoritmer,
med innebdrden att matematiskt och da-
tavetenskapligt genom en uppséttning in-
struktioner 16sa en uppgift, kort sagt: en
samling dataprogram.

Ett sitt att beskriva kopplingen mel-
lan bemannat, obemannat och autonomt
dr att askadliggora olika kontrollmetoder
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Bild 1: De fem autonomitetsnivderna.

och sammanhédngande autonomitetsni-
véaer?, se bild 1. Niva 0 ar foljaktligen ett
helt bemannat system, medan niva 1-2 &r
fjarrstyrda system med olika mognads-
niva. Autonoma system pa hdgre mog-
nadsniva utgdrs av niva 3-5, dir system
pé niva 3 genomfor sin i forvag program-
merade uppgift och stegvis aterkopplar
till en ménniska for godkdnnande innan
nidsta steg tas. Pa niva 4 genomfor sys-
temet sin uppgift helt sjélvstindigt men
kan om sa onskas informera minniskan
om vad det gor ("tell-back™). I den hog-
sta autonomitetsnivan, niva 5, genomfor
systemet sin uppgift helt sjdlvstandigt.
I dessa sammanhang dr ansvarsfragan
central. Aven om systemet rent tekniskt
kan utfora sin uppgift helt sjélvstandigt,

2. Den tidigaste referensen till definition
av autonomitetsnivder sidgs vara Sheridans &
Verplancks “Teleopera-tions of unmanned ve-
hicles, MIT 1978, vilket var tio nivaer. Detta
arbete har sedan utvecklats inom ramen for
samarbete inom EU SARUMS av frimst Dr J-O
Lindh, Saab Kockums, till dagens fem autono-
mitetsnivaer.

kommer under overskadlig tid méannis-
kan att ha en avgdrande roll i beslutspro-
cessen, sdrskilt vid vapeninsats - "human
in the loop”.

Sammanfattningsvis syftar autonom
systemutveckling och artificiell intel-
ligens till att behdrska méanskliga fér-
digheter béttre, snabbare och sdkrare dn
vad ménniskan kan. Professorn i fysik
vid MIT, Max Tegmark, sammanfattar
innebdrden och konsekvensen av detta
pa foljande sitt: Intelligens = formaga
att uppna komplexa mal. Teknikutveck-
lingen har nu kommit s& langt att detta
kan realiseras.

For svensk del skulle exempelvis en
autonom stridsbat kunna framforas och
verka savdl bemannad, som lagbeman-
nad, fjérrstyrd eller helt sjédlvsténdigt,
allt beroende pa graden av autonomitet,
beroende pa uppgift och behov. Det den-
na artikel fortsdttningsvis beskriver ror
huvudsakligen obemannade system och
farkoster med olika grad av autonomitet.

Nér begreppen obemannade och au-
tonoma system anvéinds forekommer en
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stor miangd olika uttryck och forkort-

ningar. I regel inleds bendmningen med

endera "Unmanned” eller "Autonomous”

De akronymer som dr vanligast och ut-

nyttjas har dr foljande:

* UxV (Unmanned x Vehicle, x: se
nedan)

* UAV (Unmanned Aerial Vehicle).
Ofta kallade “dronare”

* RPAS (Remotely Piloted Aircraft
System)

*  UAS (Unmanned Aircraft System)
e USV (Unmanned Surface Vehicle)

e UUV (Unmanned Underwater Ve-
hicle)

¢ UGV (Unmanned Ground Vehicle)

e UMS (Unmanned Maritime Sys-
tems)

ROV (Remotely Operated Vehicle”,
farkost med kabel till moderfarkost)

Varfor autonoma system?

Varfor behovs autonoma system i framti-
dens marin? Helt enkelt for att vi maste,
vare sig vi vill eller ej! Det sa kallade
“robotkriget” dr redan hér med en mas-
siv pagaende utveckling och inférande av
autonoma system i framst stormakterna
USA, Kina och Ryssland, men dven i
manga andra ldnder, exempelvis Israel,
Iran och UK. Idag har &ver nittio nationer
dronare som Overvakar eget och andras
luftrum.

Traditionella tillimpningsomraden
for autonoma system dr uppgifter som
betecknas som ”Dull, Dirty and Dange-
rous” och dir autonoma system innebér
utdkade eller nya formagor. Ett exempel
ar okad formaga att upptrdda i opera-
tionsomraden dir bemannade system
inte kan verka, som vid en hog hotbild,
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extrem védersituation eller i kontamine-
rad miljo. Autonoma system mojliggdr
fler alternativa handlingsmdjligheter ope-
rativt och taktiskt, vilket 6kar sammanta-
gen forméaga.

Néagra ord om numerdr: Ldg numerdr
ar ett globalt problem for alla forsvars-
grenar ddr varje ny teknikgeneration i
regel blir d4nnu dyrare dn foregangaren,
vilket i sin tur resulterar i dnnu férre
system, med allt storre problem att 16sa
stillda uppgifter. Detta géller dven for
mer resursstarka lander, exempelvis har
USA med sin malbild ”300-ship Navy”
stora problem att upprétthalla numeré-
ren pa traditionellt sdtt. Man kan séga att
langsiktigt gar samtliga ldnder mot ett
“enstycksforsvar”, om inte synsittet pa
férmégeutveckling forédndras.

”Order of Battle”: Nér undertecknad
var flottiljchef (2.ytstridsflottiljen) i slu-
tet av 90-talet fanns 30 kvalificerade
ytstridsfartyg  (korvetter, robotbatar,
patrullbatar), vilket ansags vara for fa
redan dd. Idag finns sju korvetter, snart
bara fem om inte beslut fattas om anskaff-
ning av ersattare till Gédvle och Sundsvall.
Dagens Visbykorvetter dr formidabla far-
tyg men lyder fortfarande under samma
naturlagar och har samma operationsom-
radde med 2 700 km kust.

Eftersom numeridren &r sa 14g blir det
uppenbara problem med att Gvervaka
och kontrollera operationsomradet, det
vill sdga att skapa “Maritime Domain
Awareness”, liksom att ingripa nér be-
hov uppkommer. Det behdvs fler "6gon
och 6ron”, det vill sdga sensorer, for att
kompensera for den ldga numerdren. Det
behovs dven alternativa sitt att komma at
en motstandare, till exempel med “swarm
attacks”.

Lag numerdr innebdr dven uppenbara
problem med uthélligheten, sérskilt vid



utdragna operationer och dir grazonspro-
blematiken &r extra tydlig med tidsfor-
lopp som kan vara i manader och till och
med ar. Vare sig fartyg eller beséttningar
racker till.

Marinen kommer med stor sannolik-
het alltid att ha for f4 bemannade system
i forhéllande till vart operationsomrade.
Tillférandet av autonoma system okar
avsevért den samlade formagan till savil
uthéllighet som effektiv dvervakning av
operationsomradet 24/7.3

Med en okad hotniva okar riskerna i
den dagliga verksamheten och dér blir
behovet av att utnyttja autonoma system
an mer intressant, att férlora ett autonomt
system &r acceptabelt, det dr inte accepta-
belt att forlora ett bemannat fartyg.

Marinen maste dven ha formaga att
mota det autonoma hotet i alla kon-
fliktnivaer. Under fredstid exempelvis i
samband med autonoma farkoster som
krianker vart territorium eller dvervakar
vara ovningar, i en grazonssituation med
stdndiga krankningar och offensivt upp-
trddande, till rena krigshandlingar. For
att kunna mota siadana hot maste vi ha
djup kunskap om hur man anvénder auto-
noma system. Det finns alltsa tva sidor pa
myntet: att ldra sig att utnyttja autonoma
system innebér att man ddrmed dven lar
sig hur att skydda sig mot sddana. Moj-
ligheter till hogre total systemeffekt och
storre overlevnadsmojlighet for vara be-
mannade fartyg &dr inget daligt mal att
striva efter.

Sist men inte minst dr kostnadseffekti-
viteten avgdrande. Om det gar att uppna
en hogre samlad formaga till lagre kost-
nad genom att tillfora autonoma system
som ett komplement till de bemannade
systemen, dn traditionellt sdtt med att

3. Med 24/7 avses férmagan att verka dygnet
runt veckor i strick.

ensidigt 6ka numerdren bemannade sys-
tem, sa dr valet enkelt. Det dr dven lattare
att fa gehor for i den politiska dialogen
och i samband med FM ekonomiska av-
viagningar. Tekniken medger att &ven sma
och mindre bemedlade ldnder kan erhélla
okad forsvarsforméga till en relativt lag
kostnad.

Slutsatser

* Vi behdver autonoma system for att
klara framtidens utmaningar.

*  Autonoma system &r inte ett hot mot
de bemannade systemen.

e Kunskap om hur att anvinda auto-
noma system for véra syften ger dven
kunskap om hur att skydda sig mot
fientliga sadana.

Autonom utveckling

Det pagar en ndrmast explosiv global ut-
veckling och introducerande av autonom
teknik, saval militdrt som civilt. Inom
den maritima domédnen kommer autono-
ma handelsfartyg, farjor, bogserbatar etc.
att komplettera de bemannade fartygen.
Inom den militdra doménen &r utveck-
lingen dn snabbare.

Den autonoma militdra utvecklingen i
USA kan sédgas ha inletts pa allvar i bor-
jan pa 2000-talet och utmynnade i lang-
siktiga och konkreta riktlinjer inom alla
doméner under aren 2007-2013, innefat-
tande tekniska behov och framtida inves-
teringar. Teknikomraden av intresse var
exempelvis sensorer, kommunikation,
vapen, framdrivningssystem och andra
viktiga mdjliggérande teknologier. Inves-
teringar gors nu inom en ldng rad omra-
den, exempelvis bestillde US Navy nyli-
gen fyra typer av USV for 6ver en miljard
dollar.
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I denna utveckling ligger Sverige efter,
av latt forklarade skil i skenet av 20 ars
stindigt krympande forsvarsekonomi.
Men, under de senaste aren har insikten
om behov och mojligheter 6kat avsevirt
inom Forsvarsmakten. Detta har inte
minst kommit till uttryck i FM Perspek-
tivstudie®. Ddaremot saknas en tydlig vil-
jeuppfattning om vilka formagebehov
med tillhdrande system och tekniklos-
ningar som behdvs och hur detta skall
ske. Desto viktigare att “tdnka till” nu
infor kommande ekonomiska tillskott dér
autonoma system bedoms kunna Iosa ett
stort antal av dessa formagebehov till re-
lativt sett laga kostnader.

Vad pagar da i Sverige? Ar 2016 beslu-
tades om Regeringens satsning ”Smart
industri - en nyindustrialiseringsstrategi
for Sverige”, med syftet att bidra till att
starka industrins konkurrenskraft och
gora investeringar i svensk industri mer
attraktiva.’ Viljan kan sdgas vara god,
ddremot har endast begrinsade statliga
satsningar gjorts inom omradet.

I brist pa statliga satsningar har da-
remot svensk industri gjort stora inves-
teringar och da framst Wallenbergsfa-
ren med WASP-programmet®, vilket ar

4. Forsvarsmaktens Perspektivstude 2016-
2018, 2018-02-22, FM 2015-13192:15, Tillvéxt
for ett starkare forsvar.

5. Aven kallad fér ”Industri 4.0”. Sverige ir en
industrination dér industrin star f6r en femtedel
av landets ekonomi och sysselsétter omkring en
miljon ménniskor. Industrin star fér 77 procent
av samlat exportvédrde. Digitaliseringen och nya
mdjligheter till automation &ppnar ett fonster
for en nyindustrialisering av Sverige.

6. Wallenberg Artificial Intelligence, Autono-
mous Systems and Software Program - WASP
- omfattar de tva forskningsomradena Artificiell
intelligens och Autonoma system. Wallenberg
Autonomous Systems Program Public Saftety —
WARA PS — dér forskare och foretag méts i kon-
kreta projekt inom ramen for temat sjoraddning
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Sveriges enskilt storsta satsning nagon-
sin. Malséttningen &r att lyfta Sverige till
en internationellt ledande position inom
omrédet och dédr grunden &r kunskaps-
uppbyggnad med sikte pa industrins
kommande utmaningar, med malet att re-
krytera minst 60 nya forskargrupper och
6ver 400 doktorander. Beddmningen &r
att om man inte gor denna utveckling sa
kommer man inte heller att vara kvar som
industrination i morgondagens vérld. Till
dags dato har Wallenbergstiftelsen inves-
terat 4,2 Mdkr fram till ar 2029. Inklusive
medfinansiering fran svenska universitet
och industrier omfattar hela satsningen
5,5 miljarder kronor. Satsningen inbegri-
per dven uppbyggnad av demonstratorer.
Ett sadant exempel 4&r WARA PS, med
arliga demonstrationer vid en sdrskild
demonstrationsarena norr om Vistervik,
avsedd for autonoma farkoster och tek-
nik.

Till detta skall liggas de satsningar
som staten i form av forsvarsmyndigheter
gor tillsammans med universitet och in-
dustri, mot bakgrund av att Riksdagen &r
2014 beslutade att undervattensomréadet
utgor ett vdsentligt nationellt sdkerhetsin-
tresse. Med detta som grund utarbetades
den forsta nationella innovationsagendan
for undervattensteknik i1 Sverige, NRIA-
U2 2016, nu uppdaterad till NRIA 2019.
Agendan var en bidragande faktor till att
Stiftelsen for Strategisk Forsknings &r
2016 beslutade att finansiera SMaRC’, ett
utvecklingscentrum for maritim autonom
teknik, inriktad mot miljé och sédkerhet
inom undervattensomradet.

7. Swedish Maritime Robotics Centre —
SmaRC — fokuserar pa fyra forskningsomréden:
autonomi, uthallighet, sensorer och kommuni-
kation, med malsdttningen att utveckla nésta
generations autonoma undervattensfarkoster
for marin livsmedelsproduktion, samhéllsskydd
och miljodatainsamling.



Bild 2: Enforcer Il och en Piraya.

Vad giller autonoma farkoster som
anviands inom Forsvarsmakten (FM) och
tillverkas eller utvecklas inom svensk
forsvarsindustri sa finns ett antal system
som redan idag anvdnds inom FM och
viss utveckling pédgéar dven inom indu-
strin. Autonoma farkoster som anvinds
inom FM idr exempelvis UAV/RPAS
inom underrittelse- och specialférband,
malmateriel for luftforsvar och ubétsjakt
samt ROV- och fjarrstyrda svepsystem
for sjominrdjning. Saab Kockums (SK)
har dven levererat en fjarrstyrd malbat
for utprovning av Visbysystemets artille-
rifunktion sjomal. Men, mycket aterstér
att gora.

Hur ér da ldget inom naval svensk
forsvarsindustri? Inom Saab Kockums
pagar sedan mer &n tio ar tillbaka egen-
finansierad successiv utveckling av au-
tonom funktionalitet med det sa kallade
Pirayasystemet, bestdende av fyra min-
dre (4 m) farkoster. Med dem utvecklas
delteknologier och mjukvara for auto-
nomt upptradande, sdvil med enskild far-
kost som med svirmbeteende. Vad som
tillkommit under de senaste tva aren &r
ett samarbete inom SK mellan Kockums

och Dockstavarvet och dir en stridsbét
90H, bendmnd Enforcer I1I, nu utrustas
och utvecklas for autonomt upptradande.
Det bor dven patalas att SK deltar aktivt
i tidigare ndmnd verksamhet WARA PS.

Déarutover kan ndmnas EU-projektet
OCEAN 2020 som genomfors inom ra-
men for EU ”Preparatory Action on De-
fence Research”, PADR och déar Saab in-
gér i det kontrakterade industrikonsortiet
for genomférande av tva demonstrationer
av autonom teknik. Totalt deltar 15 lan-
der och 42 partners. Den forsta demon-
strationen genomfordes i Medelhavet ar
2019, medan en betydligt mer omfattande
demonstration genomfdrs i augusti 2020
under ledning av Saab i sédra Ostersjon,
viéstra delen av Handbukten, inom ramen
for mer militdra scenarier.

Saab bidrar med Enforcer III utrustad
for autonom drift, inklusive nyttolast
med sensorer och system for undervat-
tensverksamhet i form av en sidescan
slapsonar och en ROV (Sea Wasp), med
tillhérande ”Launch And Recovery Sys-
tem/LARS”, en Pirayabat, RPAS Skeldar
(se bild 2), samt ett containerbaserat led-
ningssystem.
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Saab farkoster
demo OCEAN 2020

Bild 3: Saab farkoster i samband med OCEAN 2020.

Slutligen kan ndmnas att SK ar 2016 i
brist pa statlig satsning bildade utveck-
lings- och demonstratorprojektet Future
Combat Naval Systems/FCNS”, finan-
sierat med egen FoU. Detta, tillsammans
med WARA-PS och OCEAN 2020, har
lett fram till dagens Pirayafarkoster och
Enforcer III, liksom kompetensuppbygg-
nad kring ett antal delteknologier.

Regelverk

Slutligen, nagot om regelverk. Trots allt
snabbare utveckling och introducerande
av autonom teknik i samhéllet sa saknas
fortfarande lagar och tillimpningsfore-
skrifter for autonoma farkoster. For fem
ar sedan lag luftdoméinen forst, idag be-
doms bilindustrin ligga i titen. Till detta
skall ldggas de etiska fragorna rorande
insdttandet av vapen fran autonoma sys-
tem utan att minniskan finns med i loo-
pen. Sistndmnda avhandlas ej hr.

For att hélla oss till den maritima do-
minen: Arbete pagar sedan 2010 i olika
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forum for att ta fram forslag till interna-
tionella regler rorande exempelvis “Sea
Collision Avoidance”, liksom sjovégsreg-
ler, ”Collision Regulations/COLREG”.
Det arbete som pagar avrapporteras till
“International Maritime Organisation/
IMO?”, vilken sedan 2018 pabdrjat arbetet
med att inventera lagar och regler, med
malsdttningen att faststdlla ett nytt regel-
verk inom 4-6 ar (2024-2026). I avvaktan
pa detta dr det upp till varje land att han-
tera de nationella regelverken, om man nu
inte tillhor en storre internationell orga-
nisation, exempelvis NATO, didr gemen-
samma regler dr under utarbetande.

Hur ser det da ut nationellt? Det svens-
ka samhadllet styrs i hog utstrickning av
en mingd sa kallade stuprér, med hog
kompetens i respektive ror. Vad som di-
remot till stor del saknas &r “hiangrénnor”
som ser till helheten for att undvika eller
minimera suboptimeringar. Detta giller
dven omradet autonoma system. For att
ge tva exempel:



Exempel 1 giller behorighetsfragan.
I detta fall vem som har ansvaret for
framforandet av den aktuella farkos-
ten. Frdgan hanteras av Transport-
styrelsen, som om lagen tolkas strikt
anser att alla farkoster oavsett storlek
skall ha en befdlhavare ombord, en
minst sagt utvecklingshimmande
syn.

Exempel 2 giller tillstand for in-
samling av sensordata, data som
behovs for att ML/DL ska kunna
ske. Insamlingen gér under bendm-
ningen “Simultanously Localising
And Mapping/SLAM”. Hir har ldget
forbéttrats 1 och med ny lagstiftning
sedan ar 2016°%, vilket reglerar hur
insamling av data fir ske avseende
sjomitning ovan och under ytan, fo-
tografering fran luften och spridning
av sammanstilld geografisk informa-
tion. En nyckelspelare som tillstdnds-
givare dr ddrmed Forsvarsmakten.

8.

F6 2016:319: Lagen om geodatainsamling.

Exempel pé andra tillstdndsgivare:

*  Post och Telestyrelsen, PTS: Radio-
frekvenser for nédtverk och kommu-
nikation

*  Regioner/Lénsstyrelser: ~ Kameror
och fotografering inom ramen for
GPDR

For att den autonoma utvecklingen na-
tionellt skall kunna utvecklas snabbt och
effektivt relativt omvérlden behdver en
”Autonom tillstdndshidngranna” inréttas
genom politiskt beslut. Gors inte detta
kommer Sverige att hamna ytterligare pa
efterkélken.

Déremot bedoms goda mojligheter fin-
nas for att FM som egen tillstandsmyn-
dighet snabbt kan skapa forutsittningar
for inférande av autonoma system i egen
organisation.

I ndsta nummer av TiS kommer del tva
att avhandla HUR-perspektivet avseende
teknik och teknikutveckling.
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NAVAL ARCHITECTURE & MARINE ENGINEERING

Z=SALTECH

Vi dr marina och transporttekniska konsulter och utfor:

Projektering och specifikation vid nybyggnad och ombyggnad av civila och militara fartyg,
batar, terminaler och transportanldggningar

Projektledning och/eller assistans vid nybyggnad och ombyggnad av fartyg

Konstruktion och konstruktionsgranskning av fartyg, fartygssystem och anlaggningar
Tekniska och ekonomiska utredningar, analyser, berdkningar och vérderingar
Berdkningar inom strukturanalys, hydrostatik/dynamik, ventilation, el

Besiktningar infor kop eller forsdljning, reparation och ombyggnad av fartyg och
anldggningar

www.saltech.se
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Ledamoten
CARL FAGERGREN

Carl Fagergren dr reservofficer (Kk Ming) och ar-
betar sedan 11 ar som projektledare pa Wallenius
Marine AB. Han har tidigare arbetat pa SSPA och
innan dess pa FMV som teknisk projektledare for
forsoksfartyget Smyge och korvett typ Visby, samt i
olika chefsroller. Fagergren har ocksa hunnit med
nagra ar till sjoss, pda 6.minrdjningsavdelningen och
som provtursingenjor pa HMS Smyge.

Sjéfartens (och Marinens?) vag mot fossilfri
sjofart

Abstract: For some years now, a major shift within shipping has begun - a shift that
we have only seen the beginning of, and that will have very big consequences for the
future. The road to fossil-free shipping has begun. In this article, the author tries to
give a picture of how this may affect shipping companies as well as the Navy, and the
options that are, or will be available. It is concluded that, in order to become emis-
sion free, it is necessary to:

e reduce the vessels’ energy consumption significantly and that this can be achie-

ved mainly by slowing down the speed

*  utilize the emission-free energy sources (wind, sun and waves) that exist in the
oceans as much as possible

*  replace fossil fuels with biofuels and/or fossil-free energy

e Use new technology within digitization and automation to optimize operation and
thus save energy

Inledning

Sedan nagra ar tillbaka pégar en stor
omvilvning inom sjofarten — ett skifte
som vi dnnu bara sett borjan pa och som
kommer att fa mycket stora konsekvenser
framover. I borjan av forra aret slog FN:s
Internationella Maritima Organisation
(IMO) fast malet att vixthusgasutslappen
fran den internationella sjofarten ska re-
duceras med 50 % till 2050 jamf{ort med
2008 ars niva, obeaktat forvéntat Okat

transportbehov. Dérefter dr mélet att helt
fa bort de fossila drivmedlen snarast moj-
ligt. Hir hemma har riksdagen beslutat
att senast 2045 ska Sverige inte ha nagra
nettoutsldpp av vixthusgaser till atmos-
faren. Inom svensk sjofart ligger flera
svenska rederier pa framkant och har
investerat i ny teknik och nya drivmedel
som batterier och LNG. Vigen mot fos-
silfri sjofart har inletts. I denna artikel
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ska jag forsoka ge en bild av hur detta
kan komma att paverka sjofarten och Ma-
rinen, samt vilka alternativ som star till
buds.

Dagens drivmedel

Det dr nu ca 100 ar sedan sjofarten och

vérldens orlogsflottor vergick till att an-

vénda olja i stéllet for kol som drivmedel.

Och det finns goda skl till att denna en-

ergibédrare har behallit sin mer eller min-

dre allenaradande stdllning sedan dess:

Den ér, jamfort med andra alternativ, ex-

tremt energirik, billig och sedan ménga

ar lattillgénglig over hela vérlden. Den
typ av olja som sjofarten fram tills nu har
anvint och fortsdttningsvis kommer att
kora pa i ndgra decennier, om &n i mins-

kande grad, kan nagot forenklat indelas i

foljande tre huvudtyper:

» HFO (Heavy Fuel Oil) — Fartygs-
briansle med hog svavelhalt (upp till
3,5%) och hog viskositet. Maste
virmas for att anta en flytande form,
liknar asfalt i rumstemperatur.

*  LSFO (Low Sulphur Fuel Oil) — Av-
svavlad tjockolja (0,1-0,5 % svavel)
med varierande viskositet.

*  MGO (Marine Gas Oil) — Ett destil-
lat av tjockolja liknande vanlig die-
selolja med lag svavelhalt (<0,1 %)
och lag viskositet.

Vid arsskiftet tradde en ny internationell
regel, instiftad av IMO, i kraft, vilken
innebér att inget fartyg far anvinda olja
med en hogre svavelhalt &n 0,5 %, alter-
nativt maste installera avgasrening som
ger motsvarande ldgre niva av svavelut-
sldpp (sé kallade scrubbers).

Vidare finns sedan 2015 stringare reg-
ler inom sa kallade ECA-omraden (Emis-
sion Control Areas), med motsvarande
regel, men med kravet pa max 0,1%
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svavel. Dessa omraden finns i Oster-
sjon, Nordsjon, samt langs Nordamerikas
och Puerto Ricos kuster. Dér finns dven
strangare krav pa utsldpp av kviveoxider
(NOx). Beroende pa om reglerna géller
for svavel och eller NOx bendmns da om-
radena SECA respektive NECA (Sulphur
ECA resp. NOx ECA). De ovan nimnda
ECA-omradena &r idag savdl NECA som
SECA. Vissa kuststrickor i Kina har lik-
nande regler.

Om vi till att borja med haller oss till
oceangdende fartyg och feeder-/kust-
trafik dr innebdrden av det géllande re-
gelverket att de alternativ som star till
buds till dags dato dr foljande:

*  Attkorapalagsvavligolja, dvs. 0,5 %
LSFO, MGO eller 0,1 % LSFO, om
man opererar inom SECA;

e Att installera avgasrening (scrub-
bers);

e Att kora pa nagot annat lagsvavligt
drivmedel, da i forsta hand LNG,
eftersom det dr det enda alternativa
drivmedlet med en (i alla fall i norra
Europa) utbyggd infrastruktur och ett
pris som kan konkurrera med olja.

For nérsjofart och viss farjetrafik pa korta
distanser kan ocksa eldrift med batterier
vara ett alternativ, men priset och det laga
energiinnehallet i batterier innebér att det
kommer att dréja ldnge innan detta ar ett
rimligt alternativ for medellanga eller
stora distanser (se kapitlet om batterier
nedan).

Vigen mot emissionsfria
fartyg

Wallenius har sedan linge en vision om
helt emissionsfri sjofart. Sedan 10 ar till-
baka finns ockséd en plan for vigen dit.
Som grund for denna plan har en bred
genomlysning gjorts av olika typer av



teknik som kan, eller skulle kunna moj-
liggdra visionen. Genomlysningen har
omfattat savél olika typer av skrov, som
propulsorer, olika motortyper, drivme-
del/energibdrare, material, emissions-
fria energikéllor (sol, vind, vagor), samt
en del ny teknik pd forskningsstadiet.
I studierna ingick ocksd att titta pa hur
det emissionsfria fartyget skall opereras.
Planen, som framst inriktar sig pd emis-
sioner till atmosféren, kallas ZERO (Zero
Emission RoRo) innehaller foljande delar:

. Fartygens operation;

*  Implementering av ny teknik;

* Implementering av nya drivmedel
och andra energibérare;

»  Utveckling av fartygens design dver
tid.

Och som ett resultat av ovanstaende:

»  Utveckling av energiforbrukning;

»  Utveckling av fartygens emissioner.

Samt:

*  Behov av kompetens for att genom-
fora planen.

Vidare har foljande slutsatser dragits: For
att kunna segla helt emissionsfritt krivs
féljande:

+ Att fartygens energiforbrukning re-
duceras avsevirt och att detta i hu-
vudsak kan uppnds genom att sdnka
farten;

* Att de pa haven existerande emis-
sionsfria energikéllorna (vinden, so-
len och vagorna) utnyttjas i sa hog
grad som mdjligt;

e Att de fossila drivmedlen/energiba-
rarna ersétts med biodrivmedel/fos-
silfri energi.

En annan slutsats som tillkommit pa sena-

re tid dr att en dkad grad av digitalisering

och automatisering kan, ritt utnyttjad,

bidra till att nd mélet, frimst genom att
optimera operationen och ddrmed spara
energi.

I de kommande tva kapitlen kommer
jag att forsoka ge en bild av vad som hén-
der inom de tva ovan ndmnda omrddena
emissionsfria energikillor och nya driv-
medel och energibdrare, samt konsekven-
ser vid val av de olika alternativen.

Emissionsfria energikillor

Vind

Att nyttja vinden for att driva fartyg ar
ju inte direkt nagot nytt, det har ménnis-
kan gjort i flera tusen ar. Men alltsedan
de sista segelfartygen gick ur tiden har i
princip alla sjotransporter skett med mo-
tordrivna fartyg. Pa senare tid har dock
vinden aterigen kommit upp som en moj-
lig energikilla for kommersiell sjofart. I
takt med att miljofragan kommer allt mer
i fokus och kraven frdn samhéllet och
myndigheter Okar, inser allt fler redare
att det blir en Gverlevnadsfraga att stilla
om till mer héllbar sjofart. Samtidigt star
drivmedelskostnaderna for en allt storre
del av ett fartygs driftskostnad. Att inte
utnyttja en energikdlla som finns pa ha-
ven 1 stor midngd, som ir gratis och som
inte ger ndgon negativ inverkan pa miljon
kan ju da synas rétt dumt.

Déarfor pagar sedan nagra ar en hel
del forskning och utveckling inom om-
radet och denna trend bara okar. Pa flera
hall i véarlden pagar projekt dar man stu-
derar, dr pa vég att prova, eller provar
olika typer av vindframdrift, t.ex. se-
gel, flettnerrotorer' och drakar, som en
sorts hjdlpmaskineri” for att reducera

1. En Flettnerrotor ar en roterande vertikal cy-
linder, som tack vare sin rotation linkar av vin-
den och ddrmed ger en lyftkraft, ungefar som en
vinge.
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drivmedelsforbrukningen pd befintliga
fartyg. Ett exempel pa detta dr Viking
Line, som monterat en flettnerrotor pa sitt
fartyg Viking Grace, som gar i trafik mel-
lan Stockholm och Abo. Ett tyskt rederi
har provat en typ av drake som skickas
upp hogt for att ta tillvara den starkare
vinden pd hog hojd. I Japan goér man for-
s6k med en teleskopisk vinge, monterad
i foren pa ett bulkfartyg. Flera andra
exempel finns, men i grunden handlar
dessa projekt om att anvdnda vinden for
att reducera energifoérbrukningen pa ett i
grunden motordrivet fartyg.

Déremot, dn sa lidnge, dr det endast tva
(kénda) aktorer som &r pa vég att anam-
ma vindframdrift i full skala, ndmligen
det franska foretaget Neoliner, som hél-
ler pé att utveckla ett mindre roro-fartyg
med “vanliga” mjuka segel, samt svenska
Wallenius. I bada fallen handlar det alltsa
om att nyutveckla ett modernt seglande
lastfartyg dér vinden star for den huvud-
sakliga framdriften. Wallenius projekt,
"wPCC” (wind powered Pure Car Car-
rier), startades for tre ar sedan och som
partners deltar dven SSPA och KTH/
Marina System. Transportstyrelsen bi-
drar med 27 MSEK i forskningsbidrag
och malet dr att fa fram en design som
ar tillrdckligt fardigutvecklad for att man
ska kunna bestilla den pa ett varv i slutet
av 2021. I projektet ingér bl.a. att ta fram
nya verktyg och metoder for att kunna
berékna och simulera ett modernt segel-
fartygs prestanda, modellforsok, vind-
tunnelforsok, demonstratorer 1 modell-
skala, samt att ta fram en férdig design
av fartyget och “’seglen”, som kommer att
likna flygplansvingar. I 6vrigt blir farty-
get lika stort som ett vanligt modernt bil-
transportfartyg, om &n nagot bredare for
stabilitetens skull, dvs. ca 210 m langt,
40 m brett och med en kapacitet av ca
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7 000 bilar. Fartyget kommer &dven att ha
ett framdrivningsmaskineri for att kunna
garantera leveranstider dven de ganger
da det inte blaser tillrackligt, samt for att
kunna mandvrera i hamnar och tranga
farleder och inte minst av sdkerhetsskal.
De simuleringar som gjorts visar att driv-
medelsforbrukningen med wPCC:n pa en
atlanttrad blir mindre dn 10 % jamfort
med ett motsvarande konventionellt far-
tyg i samma fart. Farten blir dock ligre,
ca 10 knop i snitt, vilket kan jimforas
med de ca 17 knop som géller idag.

Kommer da alla fartyg att utnyttja
vindframdrift i nagon form i framtiden?
Sikerligen inte, da det kommer att vara
beroende pa var och hur fartygen opere-
ras. For vissa applikationer, t.ex. for oce-
angaende fartyg som gér langa strickor
dér det finns gott om vind och dér det gér
att fa en god ekonomi &dven i relativt lag
fart, kommer vi sdkert att f4 se manga
fler exempel pa full vindframdrift i fram-
tiden. Alldeles sékert kommer vi att fa se
en stor 6kning av energibesparing med
hjélp av olika typer av vindassisterad
propulsion och da dven inom nérsjofar-
ten. Giller motsatta forhallanden, t.ex.
for fartyg som opererar pa korta stréckor,
i tranga farleder och/eller dér det blaser
lite kommer annan teknik och andra en-
ergikéllor att vara effektivare.

Marinens fartyg kan vél narmast hén-
foras till den senare gruppen, med tanke
pa operationsmonster, fartkrav, mm.
Dessutom ér det dock knappast rimligt
att installera ett framdrivningssystem
som &r sa skrymmande, viderberoende
och som begrinsar fart och mandver-
formaga pa ett stridsfartyg. Det skulle
dock kunna finnas applikationer dér
vindframdrift har en potential i samman-
hanget. Hir finns ndmligen tva fordelar
som mycket vdl kan vara till nytta i vissa
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sammanhang; att vindframdrift dr tyst
och att man aldrig behover “tanka”, dvs.
det finns forutsdttningar for ldga under-
vattenssignaturer och mycket god uthal-
lighet. Ett exempel pé applikation kan da
vara en autonom, seglande sensorplatt-
form.

Sol och véigor

Sol-el &dr en teknik som gjort stora fram-
steg pa senare ar. I takt med att solceller-
na har utvecklats och produktionen dkar
har effektiviteten Okat, samtidigt som
priserna gatt ner. Nar det géiller anvén-
dande av solceller pa fartyg finns dock
ett problem, ndmligen att den tillgdngliga
instralade energin frén solen per kvadrat-
meter ar relativt lag, i storleksordningen
en till tva kW per kvadratmeter nér solen
star som hogst och skiner fran en klar-
bla himmel. Omriknat till energi i kWh/
dygn och med hidnsyn tagen till moderna
solcellers verkningsgrad (ca 20 %), véder,
samt det faktum att solen inte lyser hela

Bild 1. Wallenius Marines vinddrivna, emissionsfria roro-fartyg (wPCC), planerad

tiden, innebér det att pd vara breddgrader
kan man rédkna med att {4 ut i storleksord-
ningen 400 Wh per dygn per kvadratme-
ter, eller en snittproduktion pd 16 W/m?2.
Om man dé tidnker sig ett exempel, dér
man ticker hela vidderdick, samt taket
pa hytter och brygga pd ett av Walleni-
us fartyg (Langd 200 m, bredd 36,5, ca
6 000 m?) med solceller innebér det en
snittproduktion pd ca 100 kW. Detta mot-
svarar dd endast runt 12-16 % av fartygets
elforbrukning och kanske ndgon enstaka
procent av framdrivningsmaskineriets
effekt. Att driva fartyg med hjilp av sol-el
ar darfor inte ndgot realistiskt alternativ,
oaktat om man lyckas forbéttra solceller-
nas verkningsgrad till ndra 100 %, solens
energi per ytenhet dr helt enkelt for liten.
Det finns dock inget skil att forkasta tek-
niken. Som ett av flera bidrag till att spara
energi dr sol-el kostnadseffektivt. Och pa
ett fartyg med mycket 1ag energifoérbruk-
ning, som ett segelfartyg, kan sol-el std
for ett forhallandevis stort bidrag. I fallet
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autonom, seglande sensorplattform kan-
ske det riacker med enbart solceller for att
driva nddvindig elektronik och regler-
system, vilket i kombination med vind-
framdriften mojliggdr mer eller mindre
odndlig rickvidd, i alla fall i teorin.

Nar det géller vagenergi har en hel del
forskning gjorts i syfte att hitta védgar att
nyttja vagorna for att driva fram fartyg
eller atminstone minska energiforbruk-
ningen. Bland annat har lyckade forsok
gjorts, ddr man monterade en T-formad
vinge i forskeppet pa en bat, som gick
mot vdgor och vind enbart genom att ba-
ten stampade i sjon och vingen dérmed
rorde sig upp och ner i vattnet. Det finns
dven ett norskt foretag (Wavefoil) som
marknadsfor en liknande produkt. Det
har dock visat sig att denna applikation
endast dr fordelaktig i lg fart och pé far-
tyg som opererar viderforhallanden dér
véglidngden ungefdr motsvarar fartygets
langd. I hogre farter och andra vagfor-
héllanden kommer vingen istéllet att
bromsa. Slutsatsen dr for nirvarande att
sa lange ingen hittar pa ndgot battre kom-
mer Vi inte att fa se denna teknik i ndgon
storre skala.

Nya drivmedel

Ett fartygs design &r starkt beroende
av valet av drivmedel/energibdrare. En
anledning till att olja och olika typer
av destillat av olja anvénds i sa stor ut-
strickning inom transportsektorn ar det
hoga energiinnehéllet. Med undantag
for kdrnkraft finns det inte manga ener-
gibdrare till hands som har ett hogre
specifikt energiinnehall. Mycket stora
fartyg kan ga ldnga strickor pa en rela-
tivt begransad méngd brinsle. Wallenius
fartyg har typiskt en tankvolym som
ger en aktionsdistans motsvarande ett
och ett halvt varv runt jorden! Typiskt
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representerar tankvolymen och vikten
cirka 10 % av fartygens totala deplace-
ment. Att inféra en annan energibérare
med ldgre energiinnehall kommer att
leda till storre och tyngre energilager
(tankar) ombord och dirmed mindre nyt-
tolast eller reducerad rickvidd for samma
fartygsstorlek, eller bdde och. I figuren
pa nista sida visas en jamforelse mellan
olika typer av energibédrare. Staplarna
motsvarar de antal kubikmeter (nettovo-
lym) av de respektive energibiararna som
behovs for att driva ett av Wallenius far-
tyg i 17 knop i ett dygn. Idag gér farty-
gen pa Heavy Fuel Oil (HFO). Alla andra
alternativ (forutom kérnkraft) kommer
att innebéra att tankvolymen maste dkas.
Med undantag for vitgas, dr det ungefér
samma forhallande nér det géller vikten.

Vilka energibdrare som kommer att
gélla i framtiden blir darfér avgorande
nir det giller val av skrovdesign och
maskineri. Mycket forskning pagar idag
inom olika omrdden som biobrénslen,
vétgas, batterier och fornybara energi-
kéllor. Ett stort genombrott inom nagot
av dessa omraden kommer i hog grad
att paverka framtiden inom sjofartssek-
torn (och troligen dven resten av samhél-
let och planeten). For ndrvarande dr det
svart att forutse i vilken eller vilka sek-
torer genombrott kommer att ske och nér.
Troligt 4r dock att vi kommer att f4 se en
mycket storre spridning av olika typer
av energibirare pa fartyg dn idag. Denna
utveckling har redan borjat: LNG ér pa
stark frammarsch som ett renare alter-
nativ till olja. MGO har i hog grad ersatt
HFO i ECA-omréden och olika typer av
biodrivmedel testas. Pa flera hall i vart
nidromrade provas dven batteriframdrift
vilket kan vara ett alternativ for fartyg
som gar mycket korta strickor och kan
ladda ofta, t.ex. farjor.
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Figur 2. Ungefiirlig volym (m3) av olika typer av drivmedel som behdvs for att driva ett

biltransportfartyg i 19 knop i ett dygn.

For att kunna segla emissionsfritt, eller
snarare emissionsneutralt, krdvs dock att
man kor pa biodrivmedel, dvs. ett brénsle
som vid forbranning inte ger nagot net-
toutslédpp till atmosféren. Ett exempel &r
biodiesel tillverkad av restprodukter fran
skogsindustrin. Den ursprungliga rava-
ran dr da trdd, som under sin livstid har
konsumerat en sadan mingd koldioxid
att det motsvarar den médngd som sldpps
ut ndr man forbranner oljan i en motor.
Man far da ett emissionsneutralt fartyg,
i alla fall nér det giller CO2-utsldpp. Ur
miljosynvinkel dr dock alla typer av for-
branningsmotorer problematiska d& de,
forutom CO2-utsliapp, ocksé orsakar an-
dra typer av mindre trevliga emissioner,
t.ex. kviveoxider (NOX) samt, beroende
pa brénslets kvalitet och innehéll, svavel-
oxider (SOX) och partiklar. Ménga typer
av biodrivmedel &r dock relativt rena och
fria fran svavel och partiklar (bl.a. LNG
och metanol), men kvdveoxiderna ér

svarare att bli av med da kvévet dr en del
av insugsluften.

Nedan har jag sammanfattat nagra av
de mest aktuella biodrivmedlen och lite
korta fakta om dessa.

LBG (Liquid Bio Gas) och LNG
(Liquid Natural Gas)

LBG ér samma gas som LNG, nimligen
metan. Skillnaden ligger i att LNG ér
en fossil gas som liksom olja tas upp ur
jorden, medan LBG &r framstilld av bio-
logiska d&mnen, t.ex. avfall, i en kemisk
process. For att gora gasen flytande maste
man kyla ner den till -164° C och anled-
ningen till att man gor det dr att minska
volymen sé att den kan transporteras pa
ett praktiskt sdtt. Vanligast dr att gasen
kyls ner vid killan och déarifran trans-
porteras med LNG-tankfartyg till stora
terminaler. Dérifran distribueras den an-
tingen i gasform ut till férbrukare i land,
eller i flytande form med lastbilar eller,
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som i vart fall, med bunkerbatar till far-
tyg. Ombord pa fartygen forvaras gasen i
en eller ett par stora, vil isolerade tankar,
normalt vid ett tryck mellan 1 och 6 bar,
beroende pa typ av tank och temperatur
pa gasen — ju hogre temperatur desto ho-
gre tryck.

Energiinnehdllet i LBG/LNG ér un-
gefdr hélften av det i olja, vilket innebér
att nettovolymen som maste forvaras
ombord pa ett fartyg blir dubbelt sa stor.
Tillkommer dock extra volym da tan-
karna dr isolerade trycktankar och pa
grund av en hel del tillkommande utrust-
ning, som pumpar, ventiler, forangare,
kondensatorer och kompressorer. Dessa
installeras vanligen i ett sirskilt s3 kallat
Fuel Gas Equiment Room, som kan vara
lika stort som ett maskinrum for ett par
generatordieslar.  Sammanfattningsvis
medfor det att, om man viljer LBG/LNG
som drivmedel, maste man gora avkall
pé fartygets lastforméga, alternativt dka
storleken pa fartyget. Erfarenheter fran
Wallenius roro-fartyg med LNG-drift
visar att lastvolymen minskar med 3-5 %
och priset pa fartygen dkar med 10-15 %
jamfort med ett fartyg med traditionell
framdrift.

Sékerhetsméssigt finns utmaningar
med LBG/LNG. Numera finns dock re-
gelverk och standarder som innebér att
fartygen skall vara lika sdkra som mot-
svarande fartyg som drivs med olja. For
militdra fartyg dr ju dock riskbilden en
annan och hidr maste man nog tinka till
en gang extra innan man véljer ett driv-
medel som forvaras i en trycksatt tank.
Forutom att det expanderar 600 ganger
om det lacker ut, sa dr det en stor risk att
den kalla flytande gasen skadar svél ut-
rustning som skrov pa grund av att det dr
sa kallt da skrovmaterialet blir sprott och
spricker.
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Metan anvinds ocksa som fordonsgas.
Har forvaras drivmedlet dock i gasform
i trycksatta tankar vid 350-700 bar. Av
sdkerhets- och kostnadsskél anvénds inte
denna form av forvaring pa fartyg.

Miljoméssigt finns stora fordelar med
biogas. Vid forbrianning ger LNG 25 %
lagre CO2-utsldpp jamfort med olja. Be-
roende pd typ av motorteknik sldpps dven
en del of6rbrand metan ut, sa kallat me-
tanslip. Eftersom metan ocksa ér en po-
tent vixthusgas kan detta alltsé forta en
del av (eller hela) CO2-vinsten. Utsldppen
av svaveloxider och partiklar mer eller
mindre forsvinner. Kviveoxidutsldppen
minskar, men hur mycket beror dven det
pa typ av maskin.

Biodiesel

Biodiesel har hittills tillverkats av ve-
getabiliska oljor, animaliska fetter eller
atervunna fetter. Biodiesel kan anvéndas
som bréansle for fordon i ren form, men
har tills nu vanligtvis anvénts som en
tillsats i diesel for att minska halterna av
partiklar, kolmonoxid och kolviten fran
dieseldrivna fordon.

Andra generationens (2G) biobrinslen
anvédnder cellulosamassa fran icke-livs-
medelsgrodor sasom avfall fran skogs-
och pappersindustrin. Denna teknik &r
fortfarande under utveckling. Exem-
pel pa andra generationens biodiesel ar
DMF, Bio-DME, Fischer-Tropsch-diesel
och HVO. En stor fordel med biodiesel
dr att den kan anvéndas mer eller mindre
direkt i vanliga dieselmotorer med endast
mindre eller inga modifieringar. En an-
nan ar att halten av svavel och partiklar
dr mycket 1dg, eller nédra forsumbar, vil-
ket foljaktligen ger mycket renare avga-
ser. Dessutom har biodiesel samma hoga
energiinnehall som vanlig diesel och kan
forvaras i samma typ av tankar.



Biometanol, eller e-metanol

Metanol, d4ven bendmnt trdsprit och me-
tylalkohol, dr den enklaste formen av alla
alkoholer. En fordel med detta dmne &r
att det kan tillverkas i stor skala pa syn-
tetisk vdg och att det har en god potential
som biodrivmedel. Har man tillgang till
mycket fossilfri elenergi, koldioxid och
vatten, t.ex. om man forldgger produk-
tionen néra en koldioxidkélla (kan vara
ett pappersbruk) mojliggors tillverkning
av metanol med ldga eller inga nettout-
sldpp av vixthusgaser over livscykeln.
Kolet kommer i detta fall fran trdd, som
forbrukat koldioxid under tiden de véxt.
Elenergin kan komma fréan sol-, vind- el-
ler vattenkraft.

Metanol kan anvindas som drivmedel
i forbranningsmotorer och dven i brinsle-
celler. Ska man driva en dieselmotor di-
rekt pa metanol maste den dock anpassas
for detta. Drivmedlet i fraga innehaller
mindre dn hélften s& mycket energi som
dieselolja per volymsenhet, s& om man
ska anvédnda det som drivmedel i fartyg
behdver man alltsd mer &n dubbelt sa sto-
ra tankar. Metanol ar akut giftig vid for-
tdring, men ir inte cancerframkallande
och orsakar heller inte genetiska skador,
ssom bensin. Amnet har 1ag flampunkt
och brinner med osynlig laga, vilket
skapar sdkerhetsméssiga utmaningar nér
man ska designa ett fartyg som drivs pa
metanol.

Vid forbrinning av metanol bildas
framst CO2, koloxid och kvédveoxider, det
senare dock 1 en mingd som ligger under
géllande grinsvérden i ECA. Dédremot &r
avgaserna mer eller mindre helt fria fran
svavel och partiklar. Vid icke optimal
forbranning kan dven de giftiga 4mnena
formaldehyd och myrsyra bildas.

Sammanfattningsvis dr biometanol en
av de energibdrare som platsar pa listan

for framtida drivmedel, framst tack vare
dess potential att ingd i en cirkuldr kedja
som inte ger nagra nettoutsldpp av vixt-
husgaser.

Vite

Vite dr en paradoxal resurs. Ingenstans
pa jorden finns det i ett isolerat tillstand,
utan dr alltid bundet i ndgot annat &mne

(t.ex. vatten). Detta betyder att det maste

produceras genom att forst utnyttja andra

priméra energikillor. Tva processer for
detta finns: Utvinning frén fossila brins-
len eller vattenelektrolys.

Lagring av vite ar dock inte helt en-
kelt. Jaimfort med olja har vite ett mycket
lagre energiinnehall.

Etablerade tekniker for lagring av vét-
gas idag ar:

*  Komprimerat vite (CGH,) i en tryck-
tank (fysisk lagring);

* Flytande vite (LH,) i en kryogen
(mycket lag temperatur) tank (fysisk
lagring);

¢ Som del av ett annat dmne, t.ex. me-
tanol (kemisk lagring).

Flytande vite dr det lagringsalternativ
som har hogst energidensitet per volymen-
het. Detta forvaras i en kryogen tank vid
en temperatur under 20 Kelvin (-253° C).
Vidare dr processen att producera, kyla
ner och lagra vite mycket energikrévande.
Idag finns det inga kostnadseffektiva sétt
att lagra vite som drivmedel i fartyg, sir-
skilt inte oceangaende fartyg.

Sedan nagra ar har det pa vissa hall
i vérlden, bl.a. Japan, borjat talas om
”Hydrogen economy”, dvs. ett samhiélle
ddr vitgas ersatt olja som energibérare.
Stora belopp investeras i forskningspro-
gram, savil nationella som industriella.
Flera stora biltillverkare har bilmodeller
som kor pd vite med brénsleceller som
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Drivmedel Ammoniak |Flytande vite |[Komprimerad |LBG LNG Biodiesel MGO/diesel |Metanol
vatgas
Forvaringsform Flytande Flytande Gas Flytande Flytande Flytande Flytande Flytande
Forvaringstemperatur (C)* 25 -253 25 -162 -162 25 25 25
Forvaringstryck (Bar)* 15 3,6 250 5 5| 1] 1 1]
Densitet (kg/m’)* 603 71 17,5 440 440, 860 860 786
Energiinnehall (MJ/kg)* 18,6 120 120] 49 49 43 43 19,7
Energiinnehall (GJ/m*)* 11,2 8,5 2,1 21,6 21,6 37,0 37,0 15,5
Utslapp CO, - - - - X - X X
Utslapp Metan (slip) 0-X 0-X -
Utslapp NO, X X X X X X X X
Utslapp SO, Xi X
Utslapp partiklar - - X X,
Utsladpp vattendnga X X
Ovrigt Giftig och Explosivt Explosivt Potent Potent Fossilt Giftigt, tas
fratande i tillsammans [tillsammans  |véxthusgas, |vaxthusgas, bransle aven upp via
hégre med luft med luft luktfri luktfri. huden
koncentra-  |(Knallgas) (Knallgas) Fossilt
tioner brénsle

*: Typiska varden. Litet x: i lagre grad. Stort X: | hégre grad. 0-X: Teknikberoende.

Bild 3. Sammanstdillning egenskaper och utslipp fran olika typer av drivmedel. Litet x:
I mindre grad. Stort X: I hogre grad. 0-X: Teknikberoende.

“energikonverterare” (vite => elkraft).
Héar finns en mojlighet att det kommer
ett genombrott som gor det kommersiellt
mojligt att introducera vite som en global
energibdrare inom transportsektorn. Om
vite nagonsin kan bli en energibérare pa
oceangaende fartyg dr mer osdkert. For
att detta ska ske krévs bl.a. att:

»  Fartygens energiforbrukning maste
minskas avsevart;

e En virldsomspénnande (eller atmins-
tone regional) infrastruktur for vite
maste byggas upp;

*  Energieffektiva sitt att producera,
lagra och transportera vite maste ut-
vecklas.

Det finns fler potentiella biodrivmedel,
som jag pga. begridnsat utrymme dock
valt bort denna gang. Bland dessa kan
ndmnas ammoniak och etanol. I ovan-
stdende tabell har jag forsokt mig pd en
sammanstillning av olika typer av driv-
medel med avseende pa energiinnehdll
och utslidpp av olika av dmnen, samt lite
ovriga fakta.
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Batterier

De senaste arens utveckling av litium-
batterier har inneburit att samtidigt som
energitithet och livslangd 6kat, har priset
gétt ner. Trots det verkar det kunna drdja
ldnge innan vi far se batterier dér pris
och energiinnehdll &r i paritet med olja.
For nédrvarande ligger energiinnehallet i
marinanpassade litiumbatterier pa ca 300
kWh/m?. Rédknar man med det utrymme
som behovs for batteripaket, omformare,
serviceutrymme, ventilation, mm. blir
motsvarande siffra i storleksordningen
150 kWh/m?3. Detta kan jamfoéras med
t.ex. biodiesel som ligger pa ca 9450
kWh/m?. Priset dr ockséa hogt. For marina
litiumbatterier kan man idag rdkna med
ca 300 USD per installerad kWh, vilket
gor att kostnaden snabbt blir orimlig om
man ténker sig att driva ett fartyg nagon
langre stricka med batterier. Se det hypo-
tetiska rdkneexemplet ovan till hoger dér
det ordinarie maskineriet pa ett av Wal-
lenius fartyg ersatts med en elmotor och
batterier. Exemplen visar att fartygets
deplacement dkar med upp till 100 %, en



Example 1: 3 500 nm Example 2: 10 000 nm

Speed (low) 11 knots - Speed (normal) 17,5 knots
Engine power 4129 kW ?;giws;ton Engine power 11 161 kW
Fuel Oil consumption 302 ton 300 KWh/m?3 Fuel Oil consumption | 1480 ton
Energy consumption | 1547 MWh 150 USD/kWh Energy consumption | 7 577 MWh
Battery weight 10316 ton Battery weight 50516 ton
Battery volume 5158 m3 Battery volume 25258 m3
Battery cost 232 MUSD Battery cost 1137 MUSD

Bild 4. Tvd exempel pd konsekvensen av att ersdtta det ordinarie maskineriet pd ett

biltransportfartyg med eldrift.

stor del av lastutrymmet forsvinner och
batterikostnaden hamnar pa 5-10 ganger
fartygets pris. For sjofarten innebir det
att batterier for ndrvarande inte ar ett
realistiskt alternativ for att driva fartyg
langre stréickor.

Det finns ocksa svérlosta sékerhetsas-
pekter med litiumbatterier. Vid kortslut-
ning, fabrikationsfel i batteriet, Over-
laddning eller upphettning kan termisk
rusning” uppstéa vilket leder till batteri-
brand och eventuell explosion. En sadan
brand ér svar till omgjlig att slicka dé den
inte behdver nagon syretillforsel. Samti-
digt avges giftiga gaser, bl.a. vitefluorid
som kan ge luftvdgsproblem, muskel-
kramper och rytmrubbningar i hjértat.
Gasen tar sig ockséd igenom klader och
vanliga brandskyddsdrakter och in i hu-
den. Idag finns inget sitt att sldcka en bat-
teribrand, utan det man gér om man kan
ar att kyla, samt forsoka forhindra sprid-
ning. Det senare kan goras dels genom en
genomténkt design av batteripaketet, dels
genom att skdrma av och skydda nérlig-
gande foremal vid en eventuell brand.

Traditionella blybatterier har inte
samma sdkerhetsproblem, men har andra
nackdelar, bl.a. ldgre energidensitet. De
klarar hoga stromuttag under en kort tid,
men for att kunna nyttja batteriets totala
kapacitet maste stromforbrukningen vara
forhallandevis lag.

Icke desto mindre innebir utveckling-
en pa batterisidan att dessa kommer att
bli en allt mer betydelsefull energikilla
pa framtidens fartyg. Antingen i kombi-
nation med andra energibdrare som en
del i ett mer energieffektivt maskineri
(hybrid), som backup, eller som drivkélla
pa fartyg med begrinsad rackvidd och/
eller 1ag energiforbrukning, t.ex. firjor,
specialfartyg, eller mindre (autonoma)
farkoster.

Slutsatser

Sammanfattningsvis och med stdd av
ovanstdende kan ségas att valet av fram-
tida drivmedel inte &r helt enkelt. Olika
drivmedel kommer att passa mer eller
mindre bra for olika typer av fartyg och
farkoster. Nér det giéller oceangdende
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lastfartyg dr det svart att hitta nagon bra
ersittning till dagens Heavy Fuel Oil
(HFO) pé grund av dess kombination av
hogt energiinnehéll och lagt pris. Trots
det 4r LNG pa vig att etableras som ett
nytt drivmedel dven for denna typ av far-
tyg, tack vare dess fordelar pa miljo- och
kostnadssidan. For andra typer av fartyg
finns en storre valmojlighet, da energi-
tiatheten inte blir lika utslagsgivande.
En generell strategi ndr det géller val av
teknik bor vara att se till att fartygen &r
forberedda for att kunna kdoras pa, eller
konverteras till att kdras pd nadgon form
av biodrivmedel. Ett exempel dr dagens
dual-fuelmaskiner, som kan koras pa
savdl LNG, som LBG, vanlig diesel och
biodiesel, vilket mojliggor drift med
mycket ldga utsldpp med ritt drivmedel
i tankarna.

Nér det géller marinens framtida far-
tyg — om det blir nagra — blir slutsatsen
liknande, med undantag for LNG/LBG
som inte kan betraktas som ett rimligt
alternativ, frimst med tanke pa siker-
hetsaspekten, men ocksa pa grund av att
tankar och kringutrustning tar stor plats,
nagot det brukar vara ont om pé orlogs-
fartyg. Dual fuel-maskiner forberedda
att koras pa metanol skulle dock kunna
vara ett alternativ som bédddar for mer
hallbar drift, om man kan avvara plats
for de dubbelt sa stora tankarna som i s&
fall behovs.

Batterier kan inte forvéntas ersétta an-
dra drivmedel som huvudsaklig energi-
killa for fartygs framdrivning, i alla fall
inte pa fartyg som behdver stor aktions-
distans. Ddremot kan batterier mycket
vél komma ifrdga som ett komplement i
ett hybridmaskineri for effektivare fram-
drift, som backup, eller som drivkélla
pa fartyg med begrédnsad rdckvidd och/
eller lag energiforbrukning, t.ex. férjor,
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specialfartyg, eller mindre (autonoma)
farkoster. For marinens del blir slutsat-
serna detsamma, plus att batterier givet-
vis alltid kommer att ha en plats i ubétar
och andra undervattensfarkoster.

Vindframdrift, eller vindassisterad
propulsion dr nadgot som med stor sdker-
het kommer att implementeras i allt storre
omfattning inom shipping. Nar det géller
stridsfartyg dr det dock knappast rimligt
att installera ett framdrivningssystem
som dr sd skrymmande, vdderberoende
och som begrdnsar fart och mandver-
formaga. I ett storre perspektiv, med ett
system av plattformar kan det dock fin-
nas nischer dir vindframdrift kan vara ett
alternativ for t.ex. sma sensorplattformar
med stor uthallighet och/eller ldga under-
vattenssignaturer.

Den mer generella slutsatsen som kan
dras &r slutligen att vi i framtiden kom-
mer att fa se ett mycket storre spektrum
av olika typer av energibérare, drivmedel
och framdrivningssystem pa fartyg an
som hittills varit fallet. Fossila brénslen
kommer successivt att fasas ut. Lokalt
producerade biodrivmedel kan bli ett
alternativ for ndrsjofart och batterier pa
korta rutter eller som komplement. Vind-
kraft kommer att nyttjas i allt hogre grad,
generellt, men har kanske storst potential
pa langre striackor dér det finns gott om
vind. I 6vrigt kommer sannolikt den glo-
bala eller regionala tillgdngen pa biodriv-
medel eller syntetiskt drivmedel att styra
vilken typ som fér storst genomslag.

Som slutord kan en gardering vara pa
sin plats: Med tanke pé all den forskning
som nu pagar i virlden for att komma
bort ifrdn den fossila ekonomin dr det
inte omgjligt att det dyker upp négon ny
teknik som stdller allt pa dnda. Hoppas
kan man ju alltid!
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Marine Fuel Oil Advisory 2018, ABS

Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet — www.sbpi.se
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Ledamoten
CLAES BERGLUND

Claes Berglund dr verksam inom Stena-gruppen som an-
svarig for samhdlls- och miljofragor och har varit verk-
sam inom sjofart och logistik sedan civilekonomexamen
pd Handelshogskolan i Goteborg 1990. Claes dr reserv-
officer i flottan och har ett flertal styrelseuppdrag inom
ndringslivet. Fran 1 Januari 2020 dr han ordforande for
Europeiska Redareforeningen som representerar 40 %
av virldens handelsflotta; organisationen har sitt sdte
i Bryssel.

Sa behaller vi positionen som stormakt inom
Sjéfart

Abstract: Shipping is at the centre of globalization and world trade. Europe is a
superpower in terms of the size of its merchant fleet and the wider maritime cluster.
Good business leadership, well developed R&D, respectable quality maritime colle-
ges, big internal market, a large domestic maritime cluster and favourable applica-
tion of state aid guidelines are the main pillars that European shipping industry is
dependent on. This world-leading position can be maintained if current maritime
policy is kept or even improved. The cornerstones are to recognize the value of Eu-
ropean shipping, continue to develop free trade agreements, utilize the potential of
short sea shipping and further develop the maritime universities and refrain from
introducing special European legislation of any kind. Sweden is perhaps a warning,
with very few shipping companies and only 100 ships under Swedish flag.

och fardiga produkter till ver 90 % sker
over haven. Visserligen dr en stor del av
6kningen 1 handeln relaterad till tjanster
och data men fysiska produkter &r fort-
satt viktiga. Totalt transporterade 95 000
fartyg ungefér 11 miljarder ton gods un-
der 2019. Néra 800 miljoner containrar
hanterades i vérldens hamnar samma

Sjofart ar nyckel till okat
vilstind och kirnan i
globaliseringen

Vilstandet 1 védrlden har utvecklats
enormt de senaste 20 aren. Var samlade
produktion har néra tredubblats sedan &r
2000. Stora folkgrupper har lamnat fat-

tigdom och ménga andra &r pa vig. Flera
faktorer har bidragit till denna enorma
tillvdxt men en sak &r sidkert — utan sjo-
fart hade det inte varit mgjligt. Sjofartens
roll dr central i vélstandsutvecklingen
eftersom handel med ravaror, insatsvaror

ar. Enorma méngder spannmal, stil och
andra rdvaror eller insatsvaror forflyt-
tas over haven med bulk- och tankfar-
tyg. I ndromrédena binder firjorna ihop
landsdelar med varandra for rullande
gods och passagerare. Pa detta sétt kan vi
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konsumenter fa bra och prisvdarda pro-
dukter som till exempel livsmedel, bilar
och energi. Och vara behov bara oOkar,
och handeln bara okar.

Handelsmonstren fordndras kontinu-
erligt och péd senare ar har vilstandsok-
ningen i Asien den storsta paverkan. Lan-
derna i Asien handlar numera mer gods
inom Asien én till Europa som en foljd
av att tillvixten varit storst diar de senaste
aren.

Europa ar en stormakt i
sjofart

Europa har en lang tradition som sjofa-
rare vilket skapat vilstand pd olika satt
genom historien. Detta fortgar dven idag
men nu i ny skepnad. De europeiska re-
derierna dger och kontrollerar 40 % av
vérldsflottan. Betidnk d4 att Europas han-
del med omvirlden dr ungefir 20 % av to-
tal handel. Vi har saledes en mycket stor-
re flotta dn vad vi behdver for véra egna
behov. De ledande underleverantorsfo-
retagen finns dven de i Europa liksom
den frdmsta utbildning och forskningen.
Asien dr numera platsen dér de flesta far-
tyg sévil byggs som atervinns men det dr
till storsta delen europeiska redare som &r
huvudmaén.

Rederierna i Europa sysselsitter direkt
ndra 700 000 personer varav 550 000 om-
bord och dvriga i land. Totalt bidrar sjo-
farten med 540 miljarder kronor till EU:s
BNP vilket dr mer &n till exempel textil
industrin och telekomindustrin. Indirekt
skapas ca 2 miljoner jobb och 1490 mil-
jarder kronor i bidrag till EU:s BNP.

Europas stormakt inom sjofart upprétt-
halls genom fem viktiga pelare.

For det forsta si finns det riskvil-
liga och skickliga entreprendrer som ofta
driver sina bolag i flera generationer. De
flesta rederier &r familjedigda foretag som
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dger en handfull fartyg. Négra av dessa
har vixt till globala giganter men det till-
hor faktiskt undantaget.

For det andra sa har Europa bra forsk-
ning och utbildning inom logistik och det
maritima omradet. Kompetens och inno-
vation dr forutséttningar for att bibehélla
livskraftiga ndringar. Néstan alla europe-
iska ldnder har maritima utbildningar. I
Sverige till exempel har vi forutom Chal-
mers i Goteborg och Linnéuniversitetet i
Kalmar dven World Maritime University
i Malmé. Forskning kring sjofart bedrivs
dven pa KTH i Stockholm

For det tredje sd har vi en stor in-
hemsk marknad. Europas export och im-
port dr stor och sjofartens tjénster &r en
forutsdttning for att kunna bedriva sin
verksambhet.

For det fjirde sa finns tyngdpunkten i
det maritima ekosystemet i Europa. For-
utom fartygsdgandet i sig sa finns andra
stora delar av virdekedjan i nédrheten.
Det dr till exempel sjoforsdkringsbo-
lag, finansidrer, klassificeringsséllskap,
de storsta underleverantdrerna som tex
Wairtsild och Man men dven det faktum
att Sjofartens organ i FN, International
Maritime Organisation ligger i London,
bidrar till Europas roll som stormakt
inom sjofart.

Avslutningsvis och for det femte sa
tillimpar de europeiska ldanderna stats-
stodsreglerna pa ett sitt som gor det
mojligt att bedriva global verksamhet
med god konkurrenskraft. Tonnageskat-
ten som innebdr att rederiet betalar en
fast skatt baserad pa édgda fartyg &r ett
exempel pa detta. Eftersom handel med
fartyg, som &r en viktig del av rederier-
nas verksamhet, kan skapa stora vinster
som sen anvédnds for att investera i nya
fartyg dr det viktigt att reavinster inte
beskattas traditionellt. Ett annat sitt att



behalla konkurrenskraften och samtidigt
anvédnda europeiska villkor for anstéllda
dr att ha sérskild beskattning pa sjomans-
inkomst och att kompensera for sociala
kostnader som dr hogre dn i dvriga vérl-
den. Pa sa sitt kan vi ha europeiska be-
sattningar ombord vilket dr viktigt bl.a.
for att dessa personer senare i livet manga
ganger gar iland och arbetar vidare inom
branschen.

Grekland ér det land i vidrlden som
har storst flotta. Med 18 % av vérldens
tonnage och nédra hilften av Europas
tonnage dr de en gigant. Flottan bestar
huvudsakligen av tank- och bulkfartyg i
global handel. Som nummer tvé i Europa
finner vi Tyskland med 5 % av vérldsflot-
tan, denna dr dock minskande pga. av
fordndrade ogynnsamma skatteregler.

Befilhavaren och 1.styrman ombord pd ett av Stenas fartyg.

Direfter foljer Norge (3 %), UK (2,5 %)
och Danmark (2,2 %) dir procentsatsen
avser andel av vérldens dodvikt. Anvén-
der man istéllet marknadsvérde pa farty-
gen som méttstock blir Norges tack vare
sin offshoresektor dubbelt sa stor med
6 % av virldsflottan. Sveriges ér pa plats
nr 35 i varlden med 0,34 % andel av dod-
vikt av, strax efter Qatar och Thailand.
Virt att ndmna ér att linderna i Europa
tilldmpar olika regler for sina flaggor eller
register som dr den rétta bendmningen. I
Sverige finns ett nationellt flaggregister
som innebdr krav pa bemanning helt eller
delvis med europeisk besdttning. For pas-
sagerarfartyg med svensk flagg som trafi-
kerar de nordiska ldnderna finns det dess-
utom krav pa att man skall kunna tala ett
skandinaviskt sprdk. Tanken &r att detta
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underldttar i kommunikationen med pas-
sagerarna vid en eventuell nddsituation.
I manga andra ldnder finns tva register,
ett nationellt som liknar det svenska och
ett internationellt som ger storre frihe-
ter framforallt pa bemanningssidan och
verksamhetens hemvist. Danmark och
Norge har internationella register vil-
ket medverkat till att deras flottor idag
ar mangdubbelt storre dn Sveriges. Den
tredje varianten dr att man endast har ett
internationellt register som tillexempel
Malta eller Cypern. Manga rederier véljer
av olika skél att anvédnda en flagga utan-
for Europa. De grekiska redarna har 82 %
av sin flotta under annan flagg dn den gre-
kiska for att ta ett exempel, i Sverige &r
siffran dnnu hogre med 86 % av tonnaget
under annan flagg &n den svenska.

Panama ar det mest populdra regist-
ret med 17% av tonnaget foljt av Mars-
hall Islands och Liberia bada 12 %. Det
storsta europeiska registret ar Malta med
6% av tonnaget foljt av Grekland (3 %)
och Cypern (2 %). Virt att notera dr att
det danska internationella registret vixer
mycket men det dr fortfarande langt kvar
till de stora.

Europas stora handelsflotta méaste be-
traktas som en strategisk resurs. Forutom
att den skapar sysselsdttning och bidrar
till BNP sé dr den viktig ur ett sikerhets-
perspektiv. Vid ofred &r kontroll Gver
handelsflottan och inhemska rederier en
stor fordel. Dels kan man enklare kon-
trollera forsorjningen dels kan de civila
fartygen och dess organisation bli en re-
surs.

De storsta utmaningarna

Trots tillvaxt en tillvéixt pa 3 % i de euro-
peiska rederierna sa minskar marknads-
andelen till foljd av storre tillvaxt i Asi-
en. Den europeiska sjofartens andel har
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minskat med ungefir 2 % de senaste dren.
Industrins globala natur gor att den &r ex-
tremt konkurrensutsatt och laga kostna-
der dr A och O for att vara framgéngsrik.
Visst efterfragar kunderna kvalitet, mil-
j6hdnsyn goda sociala villkor m.m. men
dessa faktorer dr som regel underordnade
ett 1agt pris. Som tidigare nimnts ar till-
lampningen av statsstddsreglerna centra-
la. Tonnageskatten och stdd till europe-
iska ombordanstéllda ger forutsdttningar
att hélla laga kostnader. Sjofartens speci-
ella regler ifragasétts fran tid till annan
eftersom man upplever att naringen gyn-
nas otillborligt. Dessutom kan det ibland
bli frdga om grinsdragningar till nérlig-
gande branscher som tex stuveri-, fiske-
och yachtnéringar. Fordndringar i detta
system, som fungerar lite olika fran land
till land, kan bli forédande. En annan
utmaning dr mojligheten att kunna attra-
hera duktiga medarbetare. For tillféallet dr
det fa ansokande till sjofartskolorna och
pa ménga stillen dr det redan brist pa vis-
sa yrkesgrupper. Néar konkurrensen om
kompetensen hardnar stiger ocksa kost-
naderna. I princip alla rederier i global
handel anstéller sjomédn frén sk lagkost-
nadslédnder. Filipinerna dr vanligast men
dven Indien, Burma och Vietnam m.fl.
forser europeiska fartyg med kompetenta
besdttningar under dverenskomna inter-
nationella villkor. Aven denna ordning
ifrdgasitts av delar av arbetsmarknadens
partner ddr man anser att rederierna ag-
nar sig at sk social dumpning.

Till £oljd av tillvdxten i Asien och det
hoga kostnadsléget i Europa finns nume-
ra 90 % av vérldens varvs kapacitet i Asi-
en. Kina stod 2018 for 40 % av vérldens
nyproduktion, Japan 25 % och Sydkorea
25 %. Dessa varv skapar mycket syssel-
sdttning och attraherar underleverantd-
rer. Sakta men sdkert forflyttas ddrmed
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kompetens och innovationskraft dsterut
bort fran Europa.

Sa siakras fortsatt kon-

kurrenskraft och tillvaxt

For att vara fortsatt framgangsrika och
behélla positionen som sjofartsstormakt
krévs for det forsta att vi blir medvetna
om vilken viktigt strategisk resurs detta
ar.

Vidare ar det viktigt att tillimpningen
av de statsstodsregler som sjofarten at-
njuter inte dndras sé att konkurrenskraf-
ten minskar. Aven med dessa existerande
lattnader &r det i méanga fall ekonomiskt
fordelaktigare att ha sin verksamhet ut-
anfor 1 Europa darfor dr det av storsta
vikt att de inte forsdmras.

Europa bor fortsdtta att driva fragan
om Oppen handel mellan linder. Han-
delshinder minskar inte bara sjofartens
aktiviteter utan drabbar vilstandsutveck-
lingen 1 stort. Fortsatt skapande av fri-
handelsavtal séledes.

Inga sdrregler i Europa. FN organet
International Maritime Organisation
(IMO) har till uppgift att reglera den

Fartyg i Géteborgs hamn, en vital del av samh[illets()'den av gods och varor.

globala sjofarten. Sa ldnge regelutveck-
lingen sker dér sa upprétthalls lika kon-
kurrensvillkor dven om det &r tuffa krav
som stélls. For tillféllet framfors det kri-
tik mot IMO frén EU nir det giller reg-
leringen av véxthusgaser till exempel. Da
bor EUs lédnder anvidnda sitt inflytande i
IMO istéllet for att skapa ensidiga reg-
ler inom EU som utarmar nédringen och
minskar konkurrensférmagan.

Fortsdtt att utveckla nér- och inlands-
sjofarten. Europas védgndt anvdnds néra
kapacitetstaket och kderna bara 6kar men
pa havet finns det gott om plats. Fordelen
med kust och nérsjofart dr dessutom att i
regel finns hamnkapacitet och ingen vig
behovs — havet asfalterar sig sjélv.

Sékerstdll hog niva pd forskning och
utbildning inom den maritima néringen.
For att klara konkurrensen behdver ni-
ringen ha hog innovativ formaga vilket
ar ndra kopplat till forskningen. Utan eu-
ropeiska ombordanstéllda tappar vi kom-
petensen for att driva rederier och andra
foretag i branschen pa sikt. Darfor maste
vi f4 ungdomar att soka sig till ndringen
och utbilda sig till sjéingenjorer och
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kaptener. Nir det giller kvinnor ombord
s skulle Europa kunna bli ett foredome.
I dagsldget ar ungefér 2 % av ombordan-
stéllda i vérldsflottan kvinnor.

Avslutningsvis — perspek-
tiv Sverige

Perspektivet for denna text dr europeiskt.
Sverige dr en del av EU och ldnderna
smaélter sakta ihop mer och mer. Det kan
dock konstateras att Sverige varit sen
med att tillimpa statsstodsreglerna pa det
satt som andra ldnder gjort framgangs-
rikt. Tonnageskatten inférdes s& sent
som 2016 som en av de sista linderna i
Europa. Dessutom har vi ett antal sdrkrav
som fordyrar att operera ett svenskt far-
tyg jamfort med andra ldnder. Franvaron

Kiillor:
Review of Maritime Transport 2019, UNCTAD

av ett svenskt internationellt register har
troligen ocksa bidragit till att den svenska
handelsflottan minskat. Arbetsmarkna-
den parter har forsokt hitta konstruktiva
losningar med blandbesittningar som
fungerar bra men det finns fortfarande
en kostnadsnackdel gentemot omvérlden.
Regeringen har presenterat en maritim
strategi vilket d&r mycket positivt men
atgdrderna gér ldngsamt eller har ringa
effekt. I dagsldget finns det omkring 100
fartyg med svensk flagg — det &r den lig-
sta nivdn vi ndgonsin haft. For tjugo ar
sedan var siffran 250 och dven om den va-
rit nere och vént pd 89 under 2017 sa gar
det inte att komma ifrén att Sverige idag
ar ett mycket litet sjofartsland. Nu far vi
inte lata Europa ga samma vig.

Globalization in transition, McKinsey Global Institute January 2019

The Economic Value of the EU shipping Industry 2020, Oxford Economics

Strategic priorities for EU shipping policy February 2020, European Community Shipowners

Association
Svensk Sjofart:nyckeltal 2018
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Kommendor och Fil. Dr. Hugues Eudeline dr pensionerad
fransk sjoofficer. Han tjidnstgoring skedde huvudsakligen
inom ubatsvapnet. Han dr idag en oberoende konsult inom
omradet marin sdkerhet och sdkerhetspolitik och har spe-
cialiserat sig pa maritim terrorism och Kina som maritim
stormakt.

Nuclear challenges in Northeast Asia and how
to handle them. A Maritime approach

Regional nuclear powers

Three nuclear powers are located on the
western shore of the Pacific Basin. Only
two of them are permanent members of
the United Nations Security Council—
the Russian Federation and the People’s
Republic of China. A third one, the De-
mocratic People’s Republic of Korea, or
North Korea, announced its withdrawal
from the Treaty on the Non-Proliferation
of Nuclear Weapons—commonly known
as the NPT—in 2003. All three of them
have strong political agendas and are fa-
cing sanctions from the UN. They thus
became occasional allies, despite their
tumultuous shared history. All three of
them are in a rather aggressive stance,
acting mainly in the “global commons,”
namely the maritime arena, space and cy-
berspace.

Russia, the largest country in the
world, is almost land and ice locked.
Throughout history, it has never been able
to obtain direct access to warm waters for
a long period of time. As a consequence,

it has never been able to become a major
sea power, a necessary prelude to beco-
ming a long-lasting global power. Today,
thanks to global warming, warm waters
are coming to its northern coasts on the
Arctic Ocean.

The northeast arctic maritime route,
the shortest passage between Asia and
Europe, is open for longer periods of
time each year. It is an opportunity to
develop the barren shores of Siberia on
the Pacific and Arctic Oceans. Global
warming could open a new era, the same
way that the European voyages of disco-
very opened in world history at the end of
the 15" century. From the Kurile Islands
to the Kola Peninsula and Norway, this
route will follow Russian coasts. In 2015
Russia issued a comprehensive maritime
doctrine that it is implementing as well as
a new nuclear doctrine.

This shorter new route—what China
calls the Polar Silk Road—is economi-
cally speaking important for all countries
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in Northeast Asia and Europe. It is also
vital to China as it will solve the Malacca
dilemma that presidents Hu Jintao and Xi
Jinping have declared as being a major
threat to the economic growth of their
country, whose emergence widely relies
on maritime trade. Therefore, China does
not want a conflict with Russia to arise
over the new polar route.

China, whose direct access to the Pa-
cific Ocean is hampered by the first is-
land chain, wants to free itself from that
shackle and to control its maritime ap-
proaches.

North Korea’s leader very prosaically
wants a nuclear umbrella to protect his
dynasty.

All three of these countries are in di-
rect confrontation with the regional al-
lies and partners of the USA and with the
American global power itself that wants
to maintain freedom of navigation on the
world ocean.

What are the strategies?

Russia, whose naval activity in northern
Europe and the Baltic Sea has reached
its highest level since the end of the Cold
War, is improving its nuclear weapons
and procuring a new nuclear combat sys-
tem. It wants to control the Arctic Ocean
to take full advantage of the global war-
ming opportunity.

China, who wants to fulfill the China
Dream by gaining global economic, mili-
tary and cultural dominance, has already
procured the second most important na-
val force in the world. Under the aegis of
its nuclear forces and of its growing naval
power, which should exceed that of the
US Navy in 2030, China wants to gain
control of a large part of the South China
Sea, including Taiwan, which has a speci-
al relationship with the USA since 3 mars
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1955 and modified in 1979. China is the-
refore implementing a “salami-slicing”
strategy to acquire, step by step, full con-
trol of the South China Sea without figh-
ting an all-out war. In other words, the
slow accumulation of small actions, none
of which is a causus belli, but which add
up over time to a major strategic change
in the South China Sea.

To address its political agenda without
crossing a red line, China intends to apply
overwhelming force by using three diffe-
rent levels of forces in the China Seas: the
Navy, the Coast Guard and the maritime
militia manned by part-time fishermen
under naval operational control. Once
successful, China wants to implement
an anti-access/area denial strategy that it
calls “counter intervention strategy”.

North Korea is developing a nuclear
force to deter the USA and the United
Nations. North Korea has conducted six
nuclear tests: in 2006, 2009, 2013, two in
2016, and one on September 3, 2017. The
US State Department assessed that this
test produced a nuclear yield over 100 ki-
lotons, making it significantly larger than
previous North Korean tests. However, a
nuclear deterrence weapon system to be
operational requires miniaturized wea-
pons and assets to carry them, such as
missiles, naval assets, aircraft, etc.

Assets and concepts
A2/AD and ‘Bastion’ concept

China uses anti-access/area denial [A2/
AD] technology to avoid conflicts on its
coast and mainland. The PLA/N is deve-
loping an underground base for twenty
submarines on Hainan Island. It has relo-
cated its new SSN [nuclear attack subma-
rines] and SSBN [nuclear ballistic missile
submarines] from Qingdao to Longshan



on Hainan Island. From this base—where
ongoing work on a submarine is unk-
nown—an SSBN can reach with short
notice waters deep enough to dive within
three hours and begin a nuclear deterren-
ce patrol in the South China Sea.
Bastions are those maritime zones
where China or Russia concentrate their
not so quiet at-sea nuclear deterrent. To
keep these strategic submarines safe, it
heavily protects this bastion. The deep
waters are encompassed within the nine-
dash line. China has not precisely arti-
culated—in terms familiar to sea lawyers
or diplomats—what its nine-dash line in
the South China Sea means. That ambi-
guity leaves plenty of room for possible
over-interpretation. In 2014, China began
reclamation activities to construct three
large artificial islands from rocks to sup-
port an approximately 3,300-meter air-
strip from which maritime patrol aircraft
can operate. Located at 570 NM from
Hainan and 730 NM from Singapore they
can host all sorts of combat aircraft, in-
cluding H-6 heavy strategic bombers. It
is also a good way to solve the Malacca
dilemma by being able to operate with
aircraft over the strait, without refueling.

Underwater Nuclear Weapon
Systems

Russia and China keep on improving
their SSBNs and the SLBMs [submarine
launched ballistic missile] they carry. It is
a long process; however, none of them is
in a hurry. It is different for North Korea,
which needs at least one diesel electric
SSB able to carry and launch ballistic
missiles in order to present a more credi-
ble deterrent. On 3 October 2019, North
Korea test-fired a new type of a ballistic
missile from a platform at sea, and capa-
ble of being launched from a submarine.

Being submarine-capable is important as
it means North Korea could launch mis-
siles far outside its territory. The missile
launched on a standard trajectory could
have traveled around 1,900 km [1,200
miles]. That would have put all of South
Korea and Japan within range from North
Korea. If launched from a submarine
further south, it could have the capability
to strike behind the Patriot ABM missiles
located at the Korean demilitarized zone
[DMZ].

Russia has developed a new weapon
that can destroy coastal targets. The Po-
seidon nuclear-capable underwater dro-
ne is carried by the Project 09852 speci-
al-purpose submarine Belgorod, which
is expected to assume combat duty in
2020. The Poseidon drone would be ca-
pable of carrying a nuclear warhead with
a yield of up to 2 megatons, an opera-
tional depth of over 1,000 m (a nuclear
propulsion unit, providing the UUV in-
tercontinental range) and a speed of over
200 km/h.

Unmanned semi-submersibles like
those used by narco-terrorists from cen-
tral America to smuggle cocaine to the
USA are large enough to carry a nuclear
device with a range of one thousand ki-
lometers.

Low-yield nuclear weapons

Russia has developed a new nuclear doc-
trine arguing that a limited nuclear first
use with low-yield weapons could pro-
vide a strategic advantage. The USA has
been following suit, and the US Navy has
deployed in January 2020 the new low-
yield Trident W76-2 warhead on a nuclear
ballistic submarine (SSBN). This is a ma-
jor shift in the nuclear strategy of both
countries and a return to early cold war
days when tactical nuclear strikes were
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currently planned. However, more than
just a response, the USA takes advantage
of the opportunity provided by Russia to
develop thus a weapon with a potential
use against other adversaries, not least
North Korea and Iran, who protect their
nuclear programs in underground facili-
ties that cannot be reached by conventio-
nal bombs.

This short study is far too simplistic.
Due to the range of the different delivery
vehicles and the range of their carriers,
other nuclear powers with regional inte-
rests in the Pacific Ocean are part of the
challenges in Northeast Asia.

France and Great Britain, the last two
nuclear-weapon states which are, accor-
ding to the NPT, those that have built and
tested a nuclear explosive device before 1
January 1967, are also part of the game.
Great Britain, because of its strong links
with the Commonwealth countries, and
France which has territories in New Cale-
donia, Wallis and Futuna, French Polyne-
sia and Clipperton Island along with the
gigantic Economic Exclusive Zones that
they provide her since the enactment of

the UN Convention on the Law of the Sea
(UNCLOS).

India and Pakistan are continental
neighbors of China and also nuclear po-
WErS.

Conclusion

Last but not least, most of the neighbo-
ring countries surrounding the seas of
China and Australia are in a defensive
stance and stick to the alliances they al-
ready have with the only global power,
the United States of America. To counter
threats and ease combat logistics, all of
them develop a strong technical interope-
rability with the US forces, from ski jump
aircraft carriers carrying F-35B planes
(South Korea, Japan, Australia, the UK)
to maritime patrol aircraft P-8A Poseidon
(New Zealand, South Korea, Australia,
India), and ABM aegis combat system
equipped destroyers (Japan, South Korea,
Australia)

Some possible scenarios could be pro-
posed. However, I would not dare do it,
because, as usual, the actual scenario will
be the one nobody predicted.
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Fanjunkare
KRISTOFFER MALMORN

Kristoffer Malmorn dr fanjunkare med vapenteknisk bak-
grund och tjdanstgoring till sjoss pa tredje sjostridsflottilien
inom korvettsystemet sedan 2010. For tillfdllet dr han elev
pa Hogre specialistofficersprogrammet (HSOU 19/20) och
kommer att ta examen som Forvaltare under varen 2020.
Foto: Tobias Gullberg, Férsvarsmakten.

Har vi kért vilse fran bérjan? - En analys av
trebeféalssystemet pé korvettsystemet

Abstract: This article is about how the Swedish navy has implemented the military
ranking system with Officers (OF) and Other ranks (OR) onboard its corvettes. The
question asked by this article is if its implementation has turned out to be the best
way to achieve maximal effect with our units. This article is not meant to be a history
lesson about the new military ranking system, but is intended to provide a status re-
port on the ranking system and hopefully to start a discussion about how we organize

to achieve the most effect at sea.

Som elev pa hogre specialistofficersut-
bildning har tankarna vuxit kring hur vi
i flottan har valt att implementera trebe-
féalssystemet ombord pa vara fartyg.

Allt sedan jag tog examen fran déva-
rande yrkesofficersprogrammet ar 2009
har jag tjanstgjort i korvettsystemet och
i vapentekniska befattningar och upp-
levt implementeringen av trebefélsys-
temet utan att egentligen reflektera over
vad denna implementering har gett for
effekt ombord. Att det “nya” befélssys-
temet har haft svart att hitta harmoni &r
vi nog manga som kan skriva under pa.
Det har inte varit en helt enkel system-
Overgang utan snarare en overgang som

helt ofrdnkomligt rivit upp kénslor. Tan-
ken med denna artikel &r inte att forsoka
forklara en historia om varfor saker blivit
som de blivit, utan belysa hur de har bli-
vit det, och om det dr pa detta sétt som
systemet gor sig bdst och vi far ut maxi-
mal operativ effekt ur véara fartyg. For
att presentera mina tankar har jag tagit
fram nagra enkla bilder. Férhoppningen
med bilderna &r att de ska visualisera dels
en idealbild av ett tidnkt trebefdlssystem
overfort till en korvett och en bild 6ver
hur vi organisera oss idag pa vara korvet-
ter. Jag har valt att endast begrédnsa detta
till korvetter da det dr har min egen erfa-
renhet och observationer har sin grund.
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Nivéer och grader:

OR 1-5: Sjomén, gruppbefil

OF 1: Officer: Fanrik, Lojtnant

OR 6: Specialistofficer: Sergeant, Oversergeant

OF 2: Officer: Kapten

OR 7: Specialistofficer: Fanjunkare

OF 3: Officer: Orlogskapten

OR 8: Specialistofficer: Forvaltare

OF 4: Officer: Kommendorkapten

OR 9: Specialistofficer: Flottiljférvaltare

OF 5: Officer: Kommendor

Det nuvarande trebefdlssystemet som
bestar av sjomdn (ORI1-3), gruppbefil
(OR 4-5), specialistofficerare (OR6-9)
och officerare (OF1-9) har pa senare tid
gjort enorma framsteg med utgivning
av en rad viktiga styrdokument och in-
riktningar som drivit processen framat.
Dokument som Var militira profession,
och Personaldirektdrens beslut om fler-
befélsystemet fran 2015 har enligt min
uppfattning drivit trebefélsystemet av-
sevart at ritt hall. Det viktigaste doku-
mentet for den enskilde 4r “Riktlinjer for
yrkes- och karridrutveckling i Marinen”
som gavs ut hosten 2019. Detta dokument
ar vil forankrat i organisationen och de
arbetsgrupper, som har tagit fram doku-
menten, har gjort ett stort jobb med att vi-
sualisera en tankt rod trad for respektive
tjédnstegren och funktion. “Riktlinjerna
for karridr och yrkesvégledning i Mari-
nen” utgick dock fran befintlig organisa-
tion och innebar inte ett arbete att forsoka
beskriva en ideal organisation. Arbetet
med att ta fram en typorganisation togs
fram av Hogkvarteret PROD och heter
“Trebefdlsystemet 1 forsvarsmaktens-
organisation, med bilaga PROD F6,
Implementering av trebefélssystemet i
Forsvarsmaktens organisation [019”. Per-
sonligen upplever jag att mojligheten att

190

personalforsorja har varit utgangspunkt i
organisationsarbetet snarare én att uppna
operativ effekt med vara enheter.

Denna artikel ska som sagt inte be-
handla den historiska aspekten av vart
trebefilssystem utan forsoka belysa vart
vi star idag. Om trebefélssystemet ska
fungera harmoniskt ska de olika perso-
nalkategorierna harmonisera med varan-
dra och komplettera varandra i l6sandet
av uppgiften. I var militdra profession
star det:

e ”Officersprofessionens kdrna ar le-
darskap och ledning av den vépnade
konflikten pa alla nivaer”

*  ”Specialistofficerens kdrna handlar
om en specialiserad expertis att verk-
stdlla och leda den vépnade striden
med légre férband”

Det dr hidr de olika officerskategorierna
skiljer sig som mest, den ena kategorin
ska bli experter pa ledning och ta taktis-
ka beslut och ange VAD medan den andra
officerskategorin ska vara systemspecia-
list och leda praktisk trdning och utov-
ning av sin funktion och sta for HUR.
Nedan, och med stod av ett antal bilder,
forsoker jag utveckla vad detta innebér
for att uppna operativ effekt.
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Bild 1. En korvett dr uppbyggd runt ett antal tjidinstegrenar eller funktioner. Dessa
tidinstegrenar i sin renaste form dr det som dr formdgeskapande for denna typ av

fartyg.
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Operativ Effekt

Bild 2. For att skapa operativ effekt samordnas tjdnstegrenarna genom stridsledning
pd enhetsnivd och genom Marinledning pa ldigre taktisk nivd.
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Bild 3. Om vi skriver ut trebefilssystemet enligt den mest grundliggande beskrivning-
en ger det ovanstdende bild. Pilarna representerar respektive tjinstegren och pilens
lingd symboliserar ett kompetensdjup i tjdnstegrenar avseende systemkunskap och
formaga att utbilda, trdna och dva dessa funktioner. Boxarna symboliserar en over-
gripande systemforstdelse for fartygets totala formdga och mdjligheten att samordna
tidnstegrenarna. Boxarnas storlek symboliserar dven att ledningsfunktionen nar allt
djupare i respektive tjidnstegrenskompetensomrdade med kunskap som dr nédvindig for
att effektivt kunna samordna och prioritera i striden. 191
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Bild 4. Verkligheten ser annorlunda ut. De olika taktiska tjidinstegrenarna har olika
ingdngsbefattningar och flera vapensystem hanteras endast av personal i officers-
befattning. Bilden visar dven de tekniska tjdnstegrenarna som samordnas avseende
teknisk tidnst och operativ logistikforsérjning.

Det som illustreras med bilderna och den
verkliga kirnfrdgan &r om har vi skapat
specialistofficerare och speciella office-
rare. Officerare i tjanstegrenar som till
exempel ytstrid och ubatsjakt forvéntas
besitta djupa systemkunskaper for att
hantera sina vapensystem och djup tak-
tisk forstaelse bade i praktisk ledning av
striden och utdvandet av verkan i malet.
Omséttningstakten dr och ska vara hog
for denna personalkategori. Att uppna
detta utan att ha stottning av specialistof-
ficerare med en djup systemkunskap och
ett organisatoriskt minne for funktionen
borde innebéra att maximal operativ ef-
fekt ej erhalls. De tjdnstegrenar som en-
dast &r bemannade av specialistofficerare
som till exempel luftférsvar forvintas
besitta en djup systemforstaelse for prak-
tiskt nyttjande av vapen- och sensorsys-
tem som &r mycket kvalificerade och
tekniktunga samtidigt som tjanstegrenen
ska ha formaga att taktiskt leda och ta be-
slut inom egen tjdnstegren for forbands-
storlekar upp till Task Group. Enligt mig
fungerar inte denna uppsittning i véra
taktiska tjénstegrenar. Individerna som
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utfor arbetet dr absolut kvalificerade och
gor oss farliga for en fiende men som ett
befélssystem som ska komplettera djup
systemkunskap med formégan att ha en
bred systemforstaelse dr detta ett system
som inte riktigt dr i harmoni.

Vad avser personal i teknisk tjdnst
ar trebefélssystemet i mer harmoni pé
enhetsniva. Den styrka som ett trebe-
falssystem kan bidra med for personal i
teknisk tjénst blir mer uppenbar pa lagre
taktisk nivd och hogre nivaer. Det som
gor det svart att resonera kring de tek-
niska tjdnstegrenarna dr att det ombord
i vardagen bedrivs teknisk tjénst och det
ar for 10sandet av denna uppgift som vi
behover djup teknisk forstaelse. Nér vi
pratar om behovet av officerare i tek-
niska befattningar blandar vi ofta ihop
teknisk tjanst med frdgor som ror hela
logistikfunktionen och bastjanst. Hér
bor vi bestimma oss om inte marinlo-
gistik och marinteknisk tjinst bér vara
egna stodfunktioner och hur vi hantera
detta ombord. Mycket av fordelarna med
personal i officersbefattning dr kopplat
till just logistik och marin bastjénst pé



forbandsniva och ldgre taktisk niva. Forst
pa denna niva har man behov av en bre-
dare och djupare taktisk forstaelse for
16sande av uppgift. Trebefélssystemet pa
hogre ledningsnivder dr uppbyggt runt
en ledningstriad som uppstér nir en led-
ningsgrupp sitts samman med officerare
och specialistofficerare. Denna uppstér
ombord naturligt d& nuvarande beman-
ning innebdr att specialistofficerare ingér
i fartygsledningen.

Vi star nu forhoppningsvis infér in-
forandet av ytterligare formagehdjande
vapensystem till vara korvetter. Behover
vi och ska vi inte ta tillfdllet i akt att ut-
virdera bemanningen inom respektive
tjénstegren och om vi behdver andra ty-
per av tjdnstegrenar, denna gidng med
utgdngspunkt for att uppnd maximal ope-
rativ effekt med fartyget? I inriktningen
av trebefélssystemet i Forsvarsmaktens
organisation star det att 14sa att “det dr
svdarare att personalférsorja en ologisk
organisation dn en relevant”. Korvet-
tens organisation framstédr idag som olo-
gisk vilket enligt resonemanget ovan blir
svar att kompetensforsorja. Aven om in-
riktningen dr skriven med utgdngspunkt
Forsvarsmaktens organisation dr resone-
manget applicerbart pd mindre delar av
organisationen. Nuvarande indelning goér

det svart att faststdlla krav pa specialistof-
ficerare samt pé officerare for tjanstgo-
ring pa savil ldgre taktisk niva som hogre
nivaer. Orsaken &r att alla tjdnstegrenar
fungerar olika och liknade arbetsuppgif-
ter utfors idag av tva officerskarer med
olika grundldggande syfte. Bland annat
saknar vissa tjanstegrenar helt personal
ingdende i specialistofficerskaren, andra
tjdnstegrenar saknar personal ingdende
i officerskdren. Samtliga befattningar &r
idag kopplade till rena funktioner/tjans-
tegrenar men du méste fortfarande pé en
korvett forst bli specialist for att senare
kunna bli generalist, dir av uttrycket spe-
ciella officerare. Varfor dr detta viktigt?
Hela Marinen kompetensforsorjs genom
véara instegsbefattningar och gor vi fel
fran borjan blir det svarare och svarare
att forstd och definiera en sammanhéng-
ande helhet.

Faktorerna som paverkar véara valmaj-
ligheter dr givetvis mer komplexa dn det-
ta enkla illustrativa sétt att beskriva en
verklighet. Meningen med artikeln &r att
vécka tankar kring hur vi arbetar for att
uppna operativ effekt. Med ett trebefils-
system mer definierat &n tidigare borde
det finnas goda mojligheter att diskutera
hur vi ska uppnd harmoni och maximal
operativ effekt.
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Stiftelsen YMER-80

presenterar 2020
ars stipendiater for
polarforskning -
= |

Stiftelsen Ymer-80 har i ar belonat sex polarforskare vars namn framgér nedan. I stif-
telsen ingar Kungl. Orlogsmannasillskapet, Kungl. Vetenskapsakademien och Sill-
skapet for Antropologi och Geografi med vardera tva medlemmar. Dessutom inviljs
tva oberoende medlemmar. KOMS representeras av akademiens ordférande, konter-
amiral Anders Grenstad som verkar som stiftelsens ordforande samt av ledamoten,
kommenddr Sven Rudberg som verkar som stiftelsens sekreterare. Stiftelsen skapades
1979 och utbetalar stipendier sedan 1983. Fram till idag (2020) har 5092 970 kronor
utdelats.

Belonade ér:

»  Lina Rasmusson, for Can we use calcifying algae to reveal the climate history of the
Arctic Ocean?, med 21 000 kronor.

*  John Paul Balmonte, f6r On Carbon and Salt: Are Arctic fresh or marine waters hot
spots of permafrostliberated carbon remineralization?, med 30 000 kronor.

e Christian Schiffer, for Structural events in the Canadian-Greenland-European
Arctic?, med 33 000 kronor.

»  Kiristaps Sokolovskis, for How do migratory birds navigate through the Arctic?,
med 25 000 kronor.

*  Andreas Nord, for En virmekostnad for sexuell signalering hos en hégarktisk
fagel?, med 25 000 kronor.

»  Salar Karam, for Why is the Deep Arctic Ocean Warming(WAOW)?, med 15 000
kronor.

Ansokan om bidrag for kommande kalenderar skall vara stiftelsen tillhanda senast den
1 december under adress ” Ymer-80, c/o Sven Rudberg, Haghultavigen 13B, Varmdo”.

Ymer-80

Nér man ldser ”Ymer-80” kan man komma att tinka pé tva saker. Det &r dels den po-
larexpedition som isbrytaren Ymer genomforde 1980, dels den Stiftelse som instiftades
i samband med expeditionen. Bade dessa beskrivs kortfattat nedan, med borjan av
polarexpeditionen.

Tanken pa en forskningsfdrd i Nordenskidlds kélvatten med en svensk isbrytare
vicktes av kommendoren Bertil Daggfeldt och framférdes i november 1976 vid hans
intridesanfdrande i Kungliga Orlogsmannasillskapet KOMS). Den féreslog ske 1979,
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100 ar efter det att Vega fullbordat Nordostpassagen. Den planerade rutten krdvde
sovjetiskt tillstdnd, men det tovdder mellan Ost och vést” som intritt i samband med
den europeiska sidkerhetskonferensen gjorde att man sdg positivt pd att fa tillstandet.

Fore presentationen av forslaget hade ett flertal underhandskontakter tagits med
Sovjetunionen. Professor Hannes Alfvén hade vdnner i den sovjetiska vetenskapsa-
kademien och tog kontakt med dessa. Amiral Bengt Lundvall, da chef for Marinen,
inbjod flottamiralen av Sovjetunionen Sergey Gorshkov till Sverige och diskuterade
projektet med honom.

Dessutom hade underhandskontakter tagits med tvd naturliga samarbetspartner,
Kungliga Vetenskapsakademien (KVA) samt Svenska Séllskapet for Antropologi och
Geografi (SSAG) som forvaltar Vegaminnet och ger ut drsboken Ymer.

I néra anslutning till att forslaget presenterats bildades en arbetsgrupp,”Ymer-79”,
vid ett konstituerande mote i Stockholm i december 1976 pa Kastellet med deltagande
fran KOMS, KVA och SSAG samt Sjéfartsverket. Marinen bemannade normalt isbry-
tarna vid denna tid, men dessa tillhorde Sjofartsverket.

Det 6nskade tillstdndet fran Sovjetunionen uteblev dock vilket gjorde att rutten fick
fordndras. Den blev nu istéllet i farvattnen kring Spetsbergen mellan Franz Josefs Land
och Grénland. Dessutom tvingade man, av tidsskél att senareldgga expeditionen ett ar.
Den sammanfoll nu istéllet med Vegas triumfartade dterkomst till Sverige.

Expeditionen genomfordes planenligt och utan olyckshdndelser sommaren 1980.
Polarforskaren Valter Schytt var expeditionens vetenskaplige ledare och operativ chef
var den nu pensionerade amiralen Bengt Lundvall. Ombord medféljde 119 forskare
och tekniker och 60 olika forskningsprojekt genomfordes fordelade pa i stort sett alla
naturvetenskapliga grenar med koppling till Arktis. En tredjedel av forskarna kom fran
atta andra linder 4n Sverige. Beséttningen utgjordes av officerare och sjomén frén
Marinen.

Isbrytaren, som var byggd for Ostersjoforhallanden, fick intryckningar i sidor och
botten nér kontakten med is blev for hird. Framkomligheten var dock dverraskande
god. Istjockleken hade ett medelviarde pa 1,5 m, men norr om Franz Josefs land var
isflaken 3 m tjocka. Virdefulla erfarenheter drogs infor byggandet av isbrytaren Oden
(operativ 1988) som anpassades och utformades for att klara pafrestningarna vid polar-
expeditioner (arktisk klass).

I Ymers kolvatten bildades forst KVA:s polarforskningskommitté och darefter, 1984,
den statliga myndigheten Polarforskningssekretariatet.

Stiftelsen Ymer-80 bildades redan 1976 av KOMS, KVA och SSAG med avsikt att
stodja polarforskning, foretrddesvis svensk. Tack vare att vissa medel kvarstod efter
genomford expedition och sponsring fran framst forsvarsindustrier kunde ett kapital
byggas upp vars avkastning utdelas till i férsta hand yngre polarforskare.

I Stiftelsen ingar en ordinarie medlem och en suppleant fran vardera KOMS, KVA
och SSAG samt ytterligare tvd medlemmar som invéljs av de tidigare ndmnda. Stiftel-
sen har nédra samarbete med Polarforskningssekretariatet. Alla inkommande ansék-
ningar behandlas och bedéms av styrelsen och 5-10 forskare kan érligen belonas. Det
totala beloppet arligen for stipendier dr blygsamt, ca 150 000:-, men for unga forskare,
inte minst doktorander, kan 4ven en blygsam beldning vara mycket virdefull.
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Ledamoten
LARS WEDIN

Kommenddr Lars Wedin dr redaktor for TiS.

Bokanmélan av “Europe, Small Navies and
Maritime Security. Balancing Traditional Roles

and Emergent Threats in the 21st Century”

Edited by Robert McCabe, Deborah Sanders and Ian Speller (Routledge, hard-
back, £ 120).

Redigerade bocker dr alltfor ofta en los samling av artiklar utan nira samband.
Detta giiller inte ”Europe, Small Navies and Maritime Security”, som har en tydlig
disposition och ett klart budskap. Boken ir delad i tva delar dir den fiorsta handlar
om Small Navies och Sea Power medan den andra ger ett antal konkreta exempel pd
smd orlogsorlogsflottor och hur de, trots sin litenhet, kan vara hogeligen relevanta i

en europeisk sikerhetskontext.

Bokens uttalade syfte dr att oka forsta-
elsen for den strategiska nytta sma or-
logsflottor kan astadkomma avseende
maritim sdkerhet savil kustndra som fritt
till sjoss (blue-water) savil inom ramen
for traditionella ”harda” uppgifter som
avseende de “nya hoten” mot Europas
vélstand.

Vad dr da en ”liten Orlogsflotta”? Tra-
ditionell sjostrategisk litteratur behand-
lar i allménhet 6rlogsflottor som har alla
maktmedel: hangarfartyg, atomdrivna
ubatar inkl. sddana som bir strategiska
kdrnvapen etc. Med en sddan definition
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finns det bara tre “riktiga orlogsflottor”
i Europa: Frankrike, Ryssland och Stor-
britannien. Det dr bara dessa som kan
hantera hela spektrat fran kdrnvapenkrig
till fredskris. I denna bok far emellertid
dven de italienska, spanska och, kanske,
tyska oOrlogsflottorna ta plats bland de
“riktiga”. Den fraga som boken vill svara
pa dr da om de sma orlogsflottorna — Cy-
perns, Maltas, Kroatiens etc. - har ndgon
funktion? Utgangspunkten &r en tredelad
syn pd marina uppgifter: militdra, ord-
ningshéllande (constabulary) resp. diplo-
matiska funktioner.



Ingen orlogsflotta kan ensamt svara
for den globala maritima sidkerheten. Ser
man de sma orlogsflottorna som delar av
ett internationellt ndtverk blir dven dessa
orlogsflottor viktiga kuggar i helheten;
de kan bli "force multipliers”. Det finns
emellertid en tendens i boken att inte se
staters maritima formaga i ljuset av dess
intressen utan i stéllet bedoma alla staters
forméga enligt samma mall.

Ledamoten Niklas Granholm har skri-
vit ett viktigt kapitel Small navies and
naval warfare in the Baltic Sea Region.
Kapitlets innehall &r utforligt referat i
TiS nr 4, 2019 i1 samband med det arets
marinkonferens. Kapitlet avviker frén de
andra genom att diskutera konkreta kon-
fliktscenarier i Ostersjdomradet. Det &r
dédrigenom det enda verkligt strategiska
kapitlet vid sidan av ledamoten Geoffrey

Tills inledande kapitel. Fér ngot som |

saknas enligt recensenten dr en teoretisk
diskussion om sjomaktsbegreppet i det
aktuella sammanhanget.

I del tva diskuteras ett antal konkreta
smé Orlogsflottor. Det visar sig att flera
smé orlogsflottor lyckats skapa interna-
tionell relevans och inflytande genom att
delta i internationella operationer — om
dn med bara stabsofficerare eller minrdj-
nings-team. I allmédnhet har man en bred
ansats ndr det géller maritim sdkerhet.
Svenska orlogsflottan behandlas inte men
som svensk kan man konstatera att den
tycks avvika fran andra sm4 6rlogsflottor
genom att ha en politisk styrning mot en-
dast militdra uppgifter (vépnat angrepp).

Intressant dr ocksd att manga, dven
sma ldnder, har utarbetat en maritim stra-
tegi; det har inte Sverige (”En svensk ma-
ritim strategi — for ménniskor, jobb och
milj6” ar inte en maritim strategi efter-
som den inte behandlar vare sig forsvar
eller sikerhet). Vi skiljer oss ocksé fran

Corberr Centre for Maritime Policy Studies Series

EUROPE, SMALL NAVIES AND
MARITIME SECURITY

BALANCING TRADITIONAL ROLES AND EMERGENT
THREATS IN THE 21ST CENTURY

Edited by
Robert McCabe, Deborah Sanders and Ian Speller

andra genom var strikta — och irrelevanta
— uppdelning i fred och krig nér verklig-
heten i varierande grad ligger mitt emel-
lan. Denna uppdelning tenderar att skapa
en formalistisk syn pa strategi som &r
djupt olycklig.

Ett intressant problem for vissa smé
mariner dr att man i avsaknad av egen
Sjokrigsskola skickar elever till de stora
marina nationernas skolor. Problemet &r
att de ddr far ldra sig hantera fragor och
materiel som &r irrelevanta i den egna
marinen.

Sammanfattningsvis 4r boken in-
tressant genom att visa att dven sma
orlogsflottor kan vara nationellt och in-
ternationellt relevanta givet en “can do”
instdllning. Tyvérr dr priset (120 £) allde-
les for hogt.
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JFD

Safe. Trusted. Proven.

JFD is a world leader in providing integrated undersea capability solutions for our
operator clients including submarine rescue, specialist diving systems, chambers, military
rebreathers and delivery vehicles.

We provide fast, safe, reliable and proven products and services to
80 nations and 33 navies.
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Sjohistoriska Samfundet

Bli medlem i Sj6historiska Samfundet!

Sjohistoriska Samfundet grundades 1939 for att bidra till utforskandet av sjohisto-
rien, i forsta hand den svenska. Samfundet ger varje ar ut tidskriften Forum navale
och ett varierande antal bocker i Forum navales skriftserie.

Som medlem i Sjohistoriska Samfundet far du Forum navale och bockerna i skrift-
serien. Du kallas ocksa till Samfundets tva arliga méten med foredrag i sjohisto-
riska &mnen. Talare vid hostmétet ar oftast vinnaren av Samfundets forskningspris
till Jan Gletes minne.

Ansok om medlemskap till Samfundets sekreterare:

Sjohistoriska Samfundet

c/o Jenny Rosenius

Kornhamnstorg 2

111 27 Stockholm

E-post: info@sjohistoriskasamfundet.se

Medlemskap beslutas av Samfundets styrelse. Arsavgift dr 300 kr for privatperso-
ner och 600 kr for institutioner och insdtts pa Sjohistoriska Samfundets plusgiro:
15 65 19-1.

Besok girna Sjohistoriska Samfundets hemsida for mer information om Samfun-
dets verksamhet och for att ta del av forteckning 6ver tidigare utgivna skrifter och
verk:

https://sjohistoriskasamfundet.se/
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Professor Emeritus
OLA TUNANDER

Research Professor Emeritus Ola Tunander tilldelades
doktorgrad 1989 pad en avhandling om amerikansk marin-
strategi. Han var seniorforskare och ledare for program-
met for Utrikes- och séikerhetspolitik vid Peace Research
Institute Oslo (PRIO), fick professorskompetens dar 2000
och dr emeritus sedan 2016. Han har skrivit ett stort antal
bécker och artiklar och varit vetenskaplig granskare av
artiklar for amerikanska och brittiska universitet. Han
var civil expert i Ubdtsutredningen 2000-2001.

Svar: Det svenska ubatskriget

Samtidigt som Per Andersson skrev om min bok “Det svenska ubdtskriget” (Med-
stroms 2019) i Tidskrift i Sjoviisendet, presenterade jag boken pd Norges utrikespoli-
tiska institut (NUPI) tillsammans med den mangdrige NUPI-direktiren Sverre Lod-
gaard och forre ubdts- och underrittelseofficeren Vegard Hansen, som bdda gav boken
biista betyg. Pd seminariet var ocksd en tidigare forsvarsminister, en generalinspek-
tor for marinen samt ubdtsjaktofficerare, underriittelseofficerare och diplomater.!

Andersson viftar bort min bok som
ren “fiction”. Jag sdgs ifrdgasitta stat-
liga ubatsutredningars resultat, men han
ndmner inte med ett ord vad Ubatsutred-
ningens huvudsekreterare, ambassador
Mathias Mossberg, skriver i bokens for-
ord: Denna bok &r “det ndrmaste man kan
komma en redogorelse for det nuvarande
forskningsldget”. Ambassador Mossberg
skriver ocksd en mycket positiv kom-
mentar om boken tillsammans med stats-
sekreteraren 1 fOrsvarsdepartementet
1982, ambassador Sven Hirdman, déva-
rande kabinettssekreteraren, ambassador
Pierre Schori, och Svenska Dagbladets
mangérige forsvarsreporter och debattre-
daktor Sune Olofson.?

1. ”Detskjulte maktspillet —ubater i skandina-
viske farvann” (deltakere Ola Tunander, Sverre
Lodgaard og Vegard Valther Hansen, ordstyrer
Pernille Rieker), Norsk Utenrikspolitisk In-
stitutt, 26 februari 2020 https:/www.nupi.no/
Arrangementer/2020/Det-skjulte-maktspillet-
ubaater-i-skandinavisk-farvann
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Andersson ifragasitter existensen av
USA:s hydrofoner ldngs svenska kusten,
vilka underhdlls av sma miniubatar. Han
skriver att det skulle ha forutsatt en op-
tisk kontroll av ytan”. Det ar fel. USA:s
hydrofoner (jfr SOSUS-linjerna) hade
ingen sadan optisk kontroll. De anvéinde
sig av akustiska “fingeravtryck”, “ljud-
signaturer”, som kunde identifiera var
enskild ubat. Den norske senare general-
inspektéren for marinen, konteramiral
Kjell Prytz, bjod pa 80-talet in den Mari-
na analysgruppens Nils-Ove Jansson till
Norge for att 1dra upp svenskarna i hydro-
fonteknik, men till synes till ingen nyt-
ta.> Amiral Prytz var for 6vrigt med pé

2. Sven Hirdman, Mathias Mossberg, Sune
Olofson och Pierre Schori, ”Korten pa bordet
i ubatsfragan”, Bevara alliansfriheten, https:/
www.alliansfriheten.se/korten-pa-bordet-i-
ubatsfragan/

3. Samtal (2000-2020) med tidigare kontread-
miral Kjell Prytz, Sjef for Kysteskadren [Kust-
flottan] 1985-88, Sjekommander Ser-Norge



NUPI-seminariet och &r en av tre norska
hedersledaméter i Kungliga Orlogsman-
nasillskapet. Andersson bortser fran
beskrivningar av dessa hydrofoner, som
getts av bl.a. chefen for USA:s marina un-
derréttelsetjanst Bobby Ray Inman, che-
fen for samma underréttelsetjénst i Euro-
pa Robert Bathurst (vars familj var med
pa NUPI-seminariet), FMV:s expert pa
ubétsljud Arne Asklint och expeditions-
chefen i det svenska forsvarsdepartemen-
tet och Overdirektéren for FMV Rune
Blomqvist. Andersson menar att dessa
och andra personer inte kan ha sagt det
de har sagt, eftersom denna information
skulle ha varit hemlig. Trots det har det
hént ocksa tidigare i historien att sddan
information har kommit forskare till del.

Kanske skulle Andersson fundera dver
varfor marinchefen Per Rudberg tillsatte
tva analysgrupper 1982: en med Emil
Svensson (dir Nils-Ove Jansson och se-
nare Per Andersson ingick) och en under
konteramiral Gunnar Grandin (som bara
granskade héndelserna 1982). I den se-
nare gruppen ingick Lars Gotherstrom
(chef for ljudavdelningen pa FOA), som
1dt en bandinspelning av ett propellerljud
analyseras av norsk underrittelsetjénst.*
Det visade att Sverige inte hade spelat in
ndgon sovjetisk ubat, medan Svenssons
grupp konkluderade med att det sanno-
likt var en sovjetisk Whiskey-ubét, som
hade spelats in. Svenssons grupp, som
informerade Ubéatsskyddskommissionen
och politiker, fick aldrig den delikata
informationen, medan Grandins grupp
informerade Per Rudberg, som satt med

1988-92, och Generalinspekter for Sjeforsvaret
1992-95.

4. ”Granskning av ubatsjaktverksamheten
mot bakgrund av hdndelserna i Stockholms
skdrgard”, av Gunnar Grandin (ordférande) och
Sven-Ake Adler (vise ordforande) for chefen for
marinen 3 december 1982 (delvis avhemligad
mars 2000); se ocksa féljande not.

denna delikata information och for 6vrigt
var néra vén till Bobby Ray Inman. Nér
kommenddr Emil Svensson konfrontera-
des med vad den ddvarande norske chefen
for underréttelsetjdnsten konteramiral
Jan Ingebrigtsen sa om denna inspelning,
sa Svensson: I sa fall har manga [bade
i underréttelsetjdnsten och i FOA] ljugit
for mig”.’ En norsk ljudexpert, som var
delaktig i de svenska hidndelserna, sa att
de inom den svenska marinen som infor-
merade politiker och kommissioner, d.v.s.
Svenssons grupp, vet inte hur det forhal-
ler sig. ”De som vet sier ikke noe”.®

Andersson hinvisar till OB:s utredning
av uttalandet till USA:s forsvarsminister
Caspar Weinberger (mars 2000). Wein-
berger hade sagt att vést regelbundet hade
opererat ubatar i svenska vatten. OB:s ut-
redning kom aldrig till ndgon klarhet, och
det var dédrfor som statsminister Goran
Persson tillsatte Ubatsutredningen under
ambassador Rolf Ekéus med ambassador
Mossberg som huvudsekreterare. Jag satt
med som civil expert frdn november 2000
till juni 2001, da jag prioriterade arbetet
med min egen bok. Andersson hidnvisar
till ett par yngre akademiker, som kriti-
serat mitt vetenskapliga arbete, men &r
de representativa? Mina bdcker har varit
kurslitteratur pd Oxford University och
US Naval War College. ”Forskarvérlden”
tilldelade mig doktorgrad 1989, profes-
sorskompetens &r 2000 och den bedomde
mig som kvalificerad till tjinsten som
forskningsdirektdr for NUPI 2008 med
uppgift att leda all forskning pa det utri-
kespolitiska institutet. Mer behdver inte
sdgas.

5. ”Ubatar, logner och ljudband”, Uppdrag
granskning, SVT, 3 oktober 2007.

6. Ola Tunander, Det svenska ubatskriget
(Stockholm: Medstroms forlag, 2019), s.134.
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Ledamoten
PER ANDERSSON

Oversteldjtnant (PA) Per Andersson verkade de sista 20
dren av sin aktiva karridr inom underrdttelseomradet. Han
arbetade bland annat i den marina analysgruppen och bi-
tridde bade Ubdtskommissionen 1995 och Ubdtsutredning-
en 2001 med underlag i ubdtsfragan. Efter pension ingick
han ocksa i FOKK sdrskilda arbetsgrupp om undervattens-
verksamhet riktad mot Sverige.

Kommentar pa Ola Tunanders replik

Kommentar pd Ola Tunanders replik angdende min recension pd boken ”Det Svens-
ka Ubdts Kriget” som infordes i TIS 1/2020

Hur boken tas emot pa NUPI har ingen-
ting att géra med min recension som pu-
blicerades innan deras seminarium dgde
rum. Min recension giller innehallet i
boken “Det svenska ubdtskriget”, inte
forordet eller noterna och inte heller vad
Mossberg och andra tycker om boken.

Tunander tar upp mitt ifragaséttande
av hans pastaende att amerikanska hyd-
rofonbojar hade utplacerats i Ostersjon.
Dessa hydrofonbojar skulle funnits
pa plats fran slutet av -60 talet och un-
der hela 70-talet. Syftet uppges vara att
USA alltid skulle ha en aktuell ldgesbild
var de sovjetiska ubatarna i Ostersjon
befann sig. Informationerna fran hydro-
fonbojarna skulle sindas frdn bojarna pa
regelbunden basis till amerikanska flyg-
plan som da skulle flyga 6ver Ostersjon.
Underhall av dessa hydrofonbojar skulle
ske genom anvédndande av italienska sma
ubdtar vilka skulle foras in i Ostersjon
gomda ombord i stora ombyggda fartyg
med bottenluckor.
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Lat mig darfor klarldgga négra teknis-
ka parametrar av betydelse vilka ligger
till grund for min kritik av Tunanders tes.

SOSUS, som dr ett forvarningssystem
i NATO for indikering av passage av sto-
ra atomdrivna kdrnvapenbdrande ubéatar
och attackubatar, dr helt beroende av ett
uppbyggt hotbildsbibliotek dér en inspe-
lad hydrofoneffekt skall kunna kopplas
till ett identifierat fartyg/ubat i bibliote-
ket. En atomdriven strategisk ubat, sér-
skilt de &ldre, avger mycket ljud under
vattnet som kunde uppfattas pa forhal-
landevis stora avstand.

Fran mitten av 1960-talet och framat
koncentrerade NATO inhdmtningen av
data mot de sovjetiska strategiska atomu-
béatarna. Alla amerikanska och brittiska
orlogsfartyg/ubdatsjaktflygplan deltog i
insamlandet av hydrofondata och iden-
tifiering av bullerkillorna. Aven optisk
identifiering kopplat till en hydrofonef-
fekt var anviandbart, t.ex. i Gibraltarsund
och i Stora Bilt.



I Ostersjon opererade inga atomdrivna
ubatar utan endast dieselelektriska uba-
tar. Det fanns under det Kalla kriget ett
stort antal sddana ubatar av olika typer
i Ostersjopn och Whiskyubatarna fran
Warszawa-pakten var den typ som fanns
i flest exemplar. Att sdkert faststdlla nér-
varon av en ubat i elektrisk drift med
hjélp av information fran en hydrofonboj
ar svart. En mycket viktig utgdngspunkt
ar att man vid inspelningstillféllet vet att
ytan dr fri fran Overvattensfartyg som
skulle kunna dstadkomma en ubatslik-
nande hydrofoneffekt. Kontroll av ytan
kan ske optiskt eller genom teknisk dver-
vakning. Varje dygn var 100-tals fartyg
under gang langs svenska kusten vilket
ytterligare forsvarade upptackt.

Réckvidden vid denna tid for en hyd-
rofonboj i Ostersjon mot en tyst ubat
uppvisar stora variationer beroende pa
de komplicerade ljudutbredningsforhal-
landena i Ostersjon och pagiende sjo-
trafik. I exemplet nedan har anvints en
realistisk rdckvidd pa cirka 500 meter.
Att tdcka in striackan fran Bornholm till
sodra Aland, en stricka pa cirka 600 km
skulle da kriva minst 600 hydrofonbojar
och da ar tdckningsbredden dndd bara
cirka 1 000 meter langs hela strackan! Att
pasta att USA, eller ndgon annan nation,
hade kontroll pa alla ubétsrorelser i Ost-
ersjon under sddana premisser dr orim-
ligt. Att ha ett stort antal hydrofonbojar
utlagda under 14ng tid skulle ha resulterat
att ett antal av dessa skulle svepts upp i
samband med tralfiske. Materielfynd av
denna typ har inte heller inkommit till
svenska myndigheter.

Da det hydrofonsystem som Tunander
pastar vara utlagt mellan slutet av 60-talet
och hela 70-talet inte fanns i verkligheten
faller ocksa hypotesen om de italienska
ubétarna som togs in dolt i Ostersjon for

att underhalla dessa med batteribyten. De
Cosmos-modeller som fanns vid denna
tid var inte heller sdrskilt limpade for en
sadan avancerad uppgift.

Forsvarets Forskningsanstalt (FOA),
genomforde under 60-talet under flera ar
prov och forsok avseende hydroakustiska
forhallanden i Ostersjon med hjilp av
nagra fasta bottenplacerade hydrofonsys-
tem samt ett antal stora forankrade hy-
drofonbojar vilka lades ut pa olika platser
i Ostersjon under olika perioder. I bor-
jan av 70-talet erbjods Sverige att kdpa
“hydrofoner” av USA, men efter att fra-
gan hade beretts pa hogsta niva tackade
Sverige nej. Vintern 1983-84 gjorde tva
svenska marinofficerare ett studiebesok i
Norge for att inhdmta erfarenheter. Beso-
ket gav mycket lite utbyte. Nagot ar se-
nare gjordes ett besok dven i USA vilket
resulterade i inkdpet av ett bottenplacerat
hydrofonsystem, det s.k. system 4.

Tunander har inte fOrstatt varfor det
tillsattes tva olika utredningar efter Hars-
fjarden incidenten 1982. Den som leddes
av Emil Svensson utredde héndelsefor-
loppet, d.v.s. analyserade inkommande
rapporter av olika slag samt gjorde sam-
manfattande bedomningar baserat pé all
tillgdnglig information.

Grandinutredningen hade till uppgift
att undersoka hur vara tekniska system
fungerade under vapeninsatser och spa-
ningsverksamheten mm. I rapporten fran
Grandinutredningen gavs dérefter for-
slag till forbéttringar av véra tekniska
system mm.

Tunander dr inte heller insatt i vilka
hydrofoninspelningar (band) som an-
vénts 1 olika sammanhang. Det hydro-
fonband som analyserades i Norge dr inte
samma band (hidndelse) som anvéndes av
Emil Svensson i samband med ubétssam-
talen med Ryssland. Det dr tva helt olika
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bandinspelningar. Det dr foérvénansvért
att Tunander anger att det var Lars Go-
terstrdm FMV (nu avliden) som deltog i
denna analys i Norge. Gdterstroms resor
till Norge berdrde anskaffning av andra
typer av hydrofoner. Tunander ndmner att
en norsk ljudexpert var delaktig i analys
av de svenska hindelserna (1982). Om
han med det menar de tvd norrmén som
var med vid installationen av de norska
hydrofonerna pa Millsten sa &r det fel.
Dessa tva fick lamna platsen i samband
med att jag sjélv kom till 6n den 6 okto-
ber. Att ha med utldndska civila medbor-
gare som tekniskt stod under en militér
insats som kunde leda till vapeninsatser
var inget jag som stéllforetrddande led-
ningschef kunde acceptera och fatta be-
slut om.

Betriffande Weinberger och Speed ut-
talanden vill jag hinvisa till bilaga 5-6 i

Bengt Gustafssons bok “Sanningen om
ubatsfragan”. Det dr ju uppenbart att de
inte vet vad de talar om. Mycket av vad de
intervjuade sdger ror olika Nato-ldnder
och kontroll av deras marina baser med
bl.a. U.S. Sealforbandet "Red Cell”. An-
nat ror underrattelseinhdmtning mot Sov-
jetunionen. Reportrarna (TV program)
upprepar och omformulerar fragor tills
de intervjuade inte riktigt vet vad de sva-
rar pa. Det finns inga kontrollerbara fakta
indgon av intervjuerna!

Avslutningsvis, det dr inte Tunanders
kvalifikationer som jag har recenserat
utan innehallet i hans 416-sidiga bok. Da
ar det hogst relevant att ta med vad andra
forskare anmérker pa avseende Tunan-
ders forskningsmetoder eftersom Kkriti-
ken 1 min recension just tar upp resultatet
av dessa tveksamma metoder presente-
rade i hans bok.

TEL.0455-10298

VI ERBJUDER ALLT I UNIFORMER
OCH TILLBEHOR FOR MARINEN

R

HERREKIPERING
Karlskrona

)

RONNEBYGATAN 39, 371 33 KARLSKRONA

www.nymansherr.nu

e-post: info@nymansherr.nu
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Ledamoten
HUGUES EUDELINE

Kommenddr och Fil.Dr. Hugues Eudeline dr pensionerad
fransk sjéofficer. Han tjdnstgoring skedde huvudsakligen inom
ubdtsvapnet. Han dr idag en oberoende konsult inom omrddet
marin sdkerhet och sdkerhetspolitik och har specialiserat sig
pd maritim terrorism och Kina som maritim stormakt.

News from the seas of China and Indo-Pacific
region
10 December 2019

India will soon turn over a Russian-made submarine to Myanmar making it the first-
ever commissioned submarine for the country. Myanmar also plans to buy similar
Kilo-class submarines from Russia.

The 3,000-ton submarine named the INS Sindhuvir, is 31 years old but has been well
maintained with regular refits in India and Russia.

The navy reportedly had asked the government to buy a second submarine, but a
final decision would depend on the House of Representatives.

17 December 2019

China commissioned the Shandong, its first domestically built aircraft carrier. The
vessel will be based at the Chinese naval base in Sanya, on the southern island of
Hainan.

From there, the new carrier will be able to project power throughout the disputed
islands of the South China Sea and the Taiwan Strait.

It was first put to sea in 2018 but appeared to endure difficulties during its sea trials
that delayed its commissioning.

The new carrier is designed to carry 36 J-15 fighter jets—the Liaoning has a capacity
of 24—as well as other aircraft and helicopters. The J-15s, copied from Soviet designs,
has suffered a series of crashes that have called into question the country’s mastery of
the technological challenges of naval aviation.

20 December 2019

Bangladesh Navy receives two Chinese Type-053H3 frigates. They are the second
generation of the PLA Navy’s frigates that equipped with anti-aircraft missile systems.
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The two frigates, former Jiaxing (Hull 521) and Lianyungang (Hull 522), will be of-
ficially renamed as BNS-Omar Farooq and BNS-Abu Ubaidah after joining the Bang-
ladeshi Navy.

Indonesian state-owned shipbuilder PT PAL has laid down the fifth and sixth Sam-
pari-class (KCR-60M) missile-capable fast attack crafts intended for the Indonesian
Navy (TNI-AL).

The Sampari-class fast attack craft has an overall length of 59.8 m, a beam of 8.1 m,
and a hull draft of 2.6 m. Propelled by two MTU 20V 4000 M73L diesel engines, it
can reach a maximum speed of 28 knots, and has a maximum range of 2,400 nautical
miles at 20 knots.

Sri Lankan President Gotabaya Rajapaksa Rajapaksa said he would not renegotiate the
Hambantota Port agreement with China.

“I want Hambantota to be just like Colombo Port and all our other ports. We should

have control over its security because this is Sri Lanka’s asset,” the president said.

25 December 2019

China has launched sea trials of new JARI USV armed Unmanned Surface Vessel.

The JARI-USV is armed with different weapons systems, including a foredeck-
mounted remote weapon station armed with a 30 mm cannon and laser-guided rockets
pod, four-cell vertical launch systems (VLSs) for small surface-to-air missiles (SAMs)
mounted amidships, as well as a 324 mm torpedo launchers.

The JARI can be remotely controlled, but also uses artificial intelligence to auto-
nomously navigate and undertake combat activities once it receives commands. The
drone ship could either work stealthily alone or form a swarm with others.

26 December 2019

In total, in 2019, Chinese shipyards set a new world record, launching 23 surface ships
in one year for the PLA Navy, including
* 1 Type 075 universal landing ship;

* 1 Type 071 amphibious helicopter docking ship;
* 2 Type 055 destroyers;

e 7 Type 052D destroyers;

* 12 Type 056 corvettes;

30 December 2019

The Indian Navy plans to build 24 submarines, including six nuclear attack submari-

nes. The Navy stated that there are presently 17 submarines in its fleet:

e Two nuclear submarines INS Arihant and INS Chakra, with the latter being leased
from Russia;

e 15 conventional submarines. Thirteen submarines aged between 17 and 32 years
and majority of which are over 25 years old.
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31 December 2019

China has handed over the first of four Keris-class Littoral Mission Ships (LMSs) on
order for the Royal Malaysian Navy (RMN). They are being built in Wuhan.

Keris sailed to the RMN’s Sepanggar base at Kota Kinabalu, which is located in the
state of Sabah in the Malaysian part of the island of Borneo.

The second ship of the class, Sundang is expected to be handed over to the RMN in
April 2020. The remaining two ships of the class are expected to be delivered in mid-
2021.

The Keris class, which displaces about 700 tons at full load, has an overall length of
68.8 m, an overall beam of 9 m, and a hull draft of 2.8 m. It can attain a top speed of
22 kt and has a standard range of about 2,000 n miles at 15 kt.

31 December 2019

Indonesia has filed a protest to Beijing for alleged territorial violation by a Chinese
coast guard vessel around the disputed Natuna islands waters.

Indonesia has accused China Coast Guard (CCG) and government-backed fishing
vessels of illegally operating within its exclusive economic zone (EEZ) around the
cluster of islands between 24 and 27 December.

10 January 2020

In response to China’s incursions to the Natuna Islands in the South China Sea, Indo-
nesia deployed two Kapitan Pattimura (Parchim I) corvettes and more than 600 troops
since early January.

In addition, the Indonesian Navy has deployed the Martadinata (SIGMA 10514)-class
guided-missile frigate KRI I Gusti Ngurah Rai (332), the Bung Tomo-class frigates,
KRI Bung Tomo (357) and KRI Usman Harun (359), the Ahmad Yani-class frigate KRI
Karel Satsuit Tubun (356), and the landing platform dock (LPD) KRI Makassar (590).

Also deployed on the Great Natuna Island is the largest of the Natuna Islands cluster,
and it lies about 100 n miles off Beijing’s unilaterally proclaimed “Nine-Dash Line” de-
marcation is the Cakra-class diesel-electric submarine (SSK) KRI Nanggala (402), and
four F-16C/D fighter aircraft from the Indonesian Air Force’s Aviation Squadron 16.

The movements mark Indonesia’s largest military deployment into the South China
Sea.

13 January 2020

The naval version of the India-developed Light Combat Aircraft (LCA) has completed
its maiden arrested landing on the INS Vikramaditya aircraft carrier.

Developed by India’s Defence Research and Development Organisation (DRDO),
the fighter LCA Navy made its maiden flight in April 2012. At present, the Indian Navy
operates Russian MiG-29K fighters from INS Vikramaditya, which will also fly from
the first Indigenous Aircraft Carrier Vikrant once it becomes operational.

Global tenders for 57 carrier-based twin-engine fighter aircraft are currently being
evaluated by the navy.

The fighter is expected to fly from the aircraft carriers by 2026.
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19 January 2020

India successfully test fired the 3,500 km range K-4 nuclear-capable missile meant for
the indigenous Arihant-class submarines from a fixed underwater pontoon on the east
coast.

India operates a submarine-launched ballistic missile (SLBM), the K-15 that has a
limited range of just about 750 km.

India is already working on a much longer-range missile, the K-5, which can hit
targets 5,000 km away.

20 January 2020

Indian Sukhoi-30MKI fighter aircraft, equipped with BrahMos supersonic cruise mis-
sile, was inducted at Thanjavur airbase, an ideal location because of the access to both
the east and the west side and the Indian Ocean Region (IOR.)

The missile can hit targets at around 300 kilometers with precision.

22 January 2020

Alugoro, Indonesia first domestic submarine is undergoing sea trials.

The ship was ordered as part of a contract between Indonesia and South Korea to
provide three submarines, with Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering being
awarded the contract. Two of the submarines (Nagapasa and Ardadedali) were con-
structed in South Korea, while the third one was constructed in PT PAL’s shipyard in
Surabaya as part of a technology transfer program.

The diesel-electric Alugoro has a length of 61.2 m with a beam of 6.25 m and a hull
draft of 5.5 m. She has a peak speed of 21.5 kt when submerged and is powered by 4
MTU 12V 493 diesel generators.

25 January 2020

The Independence-class Littoral Combat Ship U.S.S. Montgomery conducted the U.S.
Navy’s first freedom of navigation operation (FONOP) in the South China Sea for
2020. The vessel passed near Johnson Reef and Fiery Cross Reef—two Chinese mili-
tary installations in the contested Spratly Islands.

31 January 2020

Singapore Navy commissions final three of eight Littoral Mission Vessels (LMVs),
RSS Fortitude, RSS Dauntless and RSS Fearless at Tuas Naval Base. They will replace
the ageing Fearless-class Patrol Vessels, which have been in service for more than 20
years.
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