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Meddelanden 
från

Kungl. Örlogsmannasällskapet

Nr 4/2020. Kungl. Örlogsmannasällskapets ordinarie sammanträde i Stockholm 
onsdagen den 19 februari 2020.
(För TiS anpassat utdrag ur protokoll)
Sammanträdet ägde rum onsdagen den 19 februari 2020 med början klockan 17.30 på 
Sjöhistoriska Museet i Stockholm i närvaro av 44 ledamöter och inbjudna gäster. Sam-
manträdet avslutades med en gemensam middag i museets lokaler.

§ 1	 Förklarades sammanträdet för öppnat.

§ 2	 Föredrogs sammanträdesprotokoll från föregående sammanträde (ordinarie		
		  sammanträde 2020-01-20 i Karlskrona) som med godkännande lades till 		
		  handlingarna.

§ 3	 Gav ordförande en kort orientering om sin syn på försvarsberedningens arbete.

§ 4	 Höll ordinarie ledamoten Patrik Gardesten inträdesanförande under rubriken 		
		  Framtidens marin kräver en stärkt amfibisk ledningsförmåga. Följde lång och		
		  engagerad frågestund.

		  Ajournerades sammanträdet kort för en bensträckare.
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§ 5	 Gavs en orientering om Östersjön ur ett brett perspektiv. De ordinarie leda-		
		  möterna Marie Jacobson, Martin Jakobsson och Niklas Granholm talade om 		
	 	 Östersjön ur ett havsrättsligt, oceanografiskt och säkerhetspolitiskt perspektiv. 		
		  Följde lång och engagerad frågestund.

§ 6	 Övriga frågor. Museichefen Hans-Lennart Ohlsson orienterade om att Sjö-		
		  historiska museet nu har tagit ansvaret över T 46. Museichefen och ledamöterna 	
		  uttryckte sitt tack till HM Konungen för hans kulturhistoriska gärning. Vidare 		
		  orienterade museichefen att han nu lämnar chefskapet över Sjöhistoriska museet. 	
		  Museichefen avtackades för sitt uppskattade stöd till KÖMS.

§ 7 	 Orienterade sekreteraren att nästa ordinarie sammanträde äger rum onsdagen 		
		  den 18 mars 2020 i Stockholm, kl. 17.30. Öppet sammanträde. Stadgeenliga 		
		  förhandlingar. Seminarium om urholkningen av försvarsanslaget pga. svag 		
		  kronkurs och valutasäkring mm i stora projekt. Talare konteramiral Thomas 		
		  Engevall chef ledningsstaben FMV, CFO Svensk Exportkredit Stefan Friberg, 		
		  GD Finansinspektionen Erik Thedéen och FM Ekonomidirektör Helena Holm-		
		  stedt. Moderator Michael Zell. Inträdesanförande av vice VD Svensk Sjöfart 		
		  ordinarie ledamoten Anders Hermansson.

		  Inval 2020

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

		  Sekreteraren bad förslagsställarna att tänka på vad den som föreslås kan göra 		
		  för KÖMS, att försöka ta reda på vad hans eller hennes ambition är med 		
		  ledamotskapet. Ledamotskapet är ingen förläning för ett gott arbete utan en 		
		  plattform som kan användas för att argumentera för sjöfart och ett 			 
		  starkare sjöförsvar.

§ 8 	 Förklarades sammanträdet för avslutat.

Vid protokollet,

Bo Rask
Akademiens sekreterare
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Nr 5/2020. Kunglig medalj till ledamöter av Kungl. Örlogsmannasällskapet.
Vid en ceremoni på Kungl. Slottet den 4 februari tilldelades förutvarande ordföran-
den för Kungl. Örlogsmannasällskapet, tillika hedersledamoten, Michael Zell H.M. 
Konungens medalj, 12:e storleken, i Serafimerordens band. Motiveringen löd: För 
förtjänstfulla insatser inom svenskt akademiväsende. Ledamoten Gunnar Wieslander 
erhöll H.M. Konungens medalj, 12:e storleken, i högblått band med motiveringen: För 
förtjänstfulla insatser inom svensk statsförvaltning och militärväsende.

Vid ytterligare en ceremoni den 5 februari för dem som tjänar hovstaterna tilldela-
des ledamoten Jonas Hård af Segerstad H.M. Konungens medalj, 8:e storleken i Sera-
fimerordens band med motiveringen: För förtjänstfulla insatser som H.M. Konungens 
adjutant.

– Mina varmaste gratulationer till de välförtjänta medaljörerna. De är alla värdiga 
mottagare av sina utmärkelser och jag är mycket tillfreds med att Kungl. Örlogs-
mannasällskapets gärningar och dess ledamöters arbete uppmärksammas, säger 
konteramiral Anders Grenstad, ordförande för Kungl. Örlogsmannasällskapet.

Hedersledamoten Michael Zell mottager sin medalj. Foto: Pelle T Nilsson/SPA
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Ledamoten Gunnar Wieslander mottager sin medalj. Foto: Pelle T Nilsson/SPA

Ledamoten Jonas Hård af Segerstad mottager sin medalj. Foto: Henrik Garlöv, Kungl.  
Hovstaterna
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Kungl. Örlogsmannasällskapets tävlingsskrifter
Kungl. Örlogsmannasällskapet är en kunglig akademi, som stiftades 1771, vars 
syfte är att följa och arbeta för utveckling av sjökrigsvetenskapen i synnerhet och 
sjöväsendet i allmänhet. I enlighet med det angivna syftet delar akademien ut be-
löningar för tävlingsskrifter, artiklar införda i Tidskrift i Sjöväsendet och förtjänta 
arbeten utförda under studier vid Försvarshögskolan.

Tävlingsskrift kan avhandla valfritt ämne inom sjökrigsvetenskap eller sjövä-
sende. Vägledande vid ämnesval under 2020 är nedanstående ämnesområden;

I.  	 Strategi, operationer och taktik 

II. 	 Personal, utbildning och marinmedicin

III. 	 Maritim teknik

IV. 	 Sjöfart och andra verksamhetsområden av betydelse för sällskapets 	
	 verksamhet

Lämplig omfattning på tävlingsskift är 2 500-3 500 ord. Tävlingsskrift för år 2020 
ska senast 31 maj 2020 vara akademien tillhanda under adress:
Sekreteraren i Kungl. Örlogsmannasällskapet
Teatergatan 3, 1 tr
111 48 STOCKHOLM
Tävlingsskrift ska sändas in anonymt och åtföljas av ett förseglat kuvert med upp-
gifter om författarens namn och postadress. För tävlingsskrift, som av akademiens 
styrelse bedöms vara förtjänstfull, kan författaren efter beslut vid ordinarie sam-
manträde tilldelas Kungl. Örlogsmannasällskapets förtjänstmedalj, hedersomnäm-
nande och/eller penningbelöning. Tilldelad belöning utdelas normalt vid Kungl. Ör-
logsmannasällskapets högtidssammanträde. Akademien förbehåller sig rätten att i 
Tidskrift i Sjöväsendet samt på sin hemsida publicera inlämnad tävlingsskrift vare 
sig den belönats eller ej.
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Extratävling inom ramen för
Kungl. Örlogsmannasällskapets tävlingsskrifter 2020

Varför behöver Sverige en stark marin?
Och vad behövs?

Kungl. Örlogsmannasällskapet anordnar en tävling om bästa artikel på temat: 
Varför behöver Sverige en stark marin? 

Och vad behövs? 

Tävlingen är öppen för marin personal upp till och med 
kaptens/förvaltares grad. 

Sista inlämningsdatum är den 15 maj, 2020. Tävlingsresultatet avgörs av Kungl. 
Örlogsmannasällskapets styrelse. Belöning(-ar) kan utgå i form av medalj och ev. 

penningbelöning. Bra artiklar publiceras i Tidskrift i Sjöväsendet. 

Tävlingsbidrag sänds till redaktören för TiS, editor@koms.se. Redaktören sänder 
därefter bidragen till styrelsen utan angivande av namnet på författaren.

Fabian och Ewa Tamms stipendium
Fabian och Ewa Tamms stipendium på 30 000 kronor utdelas för vetenskapligt arbete 
inom sjötaktik – även innefattande utvecklingen av vapenbärare, vapen och hjälp-
medel – navigation, sjöfart och den maritima miljön. Stipendiat skall genom studier, 
resor etc. på vetenskaplig grund utveckla ett delområde inom ovan angivna områden. 
Arbetet skall redovisas för akademien skriftligt senast ett år efter utdelningen.

Kungl. Örlogsmannasällskapet, på förslag av styrelsen, beslutar om utdelning av 
stipendiet, som överlämnas vid akademiens högtidssammanträde den 15 november.

Ansökan om Fabian och Ewa Tamms stipendium skall vara Kungl. Örlogsmannasäll-
skapet tillhanda senast den 12 augusti 2020. Ansökan skall förutom namn och adress 
m.m. innehålla ämnesområde och syfte samt översiktlig disposition och arbetsplan.

Ansökan, märkt Stipendium, skickas till:
Kungl. Örlogsmannasällskapet
Teatergatan 3, 1 tr
111 48  Stockholm
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Ordföranden har ordet

Under vintern har en osynlig motståndare spridit sig över världen. Den här gången som 
ett virus som inte påverkar datorer men som skadar människor och ekonomi globalt. 
Åtgärder har genomförts som påverkat oss alla av naturliga skäl.

Informationshanteringen kommer säkerligen diskuteras långt efter det att krisen är 
över, men skeendet har visat på beslutsamhet, tålamod och följsamhet hos samhället.

Vi blir också åter påminda om vår sårbarhet i samband med kriser och oväntade 
händelser. ”Just in time”-samhället är och förblir sårbart.

Just nu är det en pandemi. I framtiden kan det vara något helt annorlunda som påver-
kar oss och kommer att kräva samma beslutsamhet. Det är därför som årets totalför-
svarsproposition är så viktig. 

ÖB har lämnat sitt råd till regeringen vad Försvarsmakten anser är möjligt att ge-
nomföra med tilldelad ekonomi. Det finns en förhoppning att regeringen lyssnar på 
professionen för att utveckla Försvarsmakten på en stabil grund.

I detta är det återigen viktigt att peka på havets växande betydelse. Havet som trans-
portväg, för elförsörjning, fri rörlighet på internationellt och nationellt vatten. För det 
krävs det resurser som har möjlighet att verka och kan göra det kontinuerligt.

Våra grannländer i västs fokus ligger numera mot polarområdet vilket ytterligare 
betonar vikten av att Västkusten med viktiga hamnar får ytterligare förstärkning så att 
det finns möjlighet att, med de få enheter som finns, kunna verka på Västkusten såväl 
som i Östersjön.

Tyskland ökar nu sin fartygsproduktion för att förstärka sin närvaro i Östersjön 
vilket borde vara en tydlig signal till Sverige av behovet av marina plattformar. Det 
viktiga är att fortsatt beskriva och utbilda till varför ett land med kust har behov av en 
tillräckligt stark marin.

Vi vet inte vad framtiden har för överraskningar för oss framöver. Men vinterns 
virus visar att händelser långt borta snabbt får globala följder. För detta måste vi förbe-
reda oss oavsett vad som sker nästa gång.

Anders Grenstad
Ordförande i Kungl. Örlogsmannasällskapet
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Corona, geopolitik och handel
Corona-viruset får och kommer att få stora konsekvenser även bortsett från de mänsk-
liga tragedierna; detta är ett i det närmaste trivialt påstående. Här skall jag begränsa 
mig till det som är TiS verksamhetsområde.

För det första kommer det att bli stora geopolitiska konsekvenser; ekonomin och 
därmed makten riskerar att förskjutas om Europa försvagas. 
För det andra finns det en risk för återgång till trång nationalism med stängda grän-

ser och längtan efter starka män eller kvinnor som ”vågar ta beslut”. 
För det tredje: vårt beroende av handel, och därmed av sjöfart, framstår kanske tyd-

ligare än någon gång efter andra världskriget. Nu är det ett virus som är orsaken, en 
annan gång kan det vara faror längs handelsvägarna. Nedan citerar jag några utdrag ur 
den skrivelse som Svensk Sjöfart har riktat till Regeringen den 2020-03-16: Åtgärder 
med anledning av spridningen av coronaviruset (covid-19) för sjöfarten: ”För Sverige 
som idag inte är självförsörjande vare sig vad avser livsmedel, läkemedel och delkom-
ponenter till industrin är sjötransporterna helt avgörande och måste upprätthållas.”
”Ro/Ro-trafiken mellan Sverige och Finland, Baltikum, Danmark, Polen och Tysk-

land har antingen helt avstannat eller kraftigt inskränkts. Det innebär att trafik av pas-
sagerare och gods inte längre sker, samhällskritiska transporter kan därmed upphöra. 
Denna trafik drivs på kommersiell basis. Förutsättningarna att upprätthålla trafiken 
saknas därmed under rådande omständigheter.”

”I nuläget är det sjöfarten som upprätthåller det samhällskritiska transportnätet och 
detta kommer inte kunna vidmakthållas under rådande omständigheter utan särskilda 
stödåtgärder.”

”Föreningen menar dessutom att den nu förutvarande utvecklingen understryker 
behovet av att den svenska regeringen och riksdagen säkerställer att den svenska sjö-
farten ges möjlighet att verka under motsvarande konkurrensvillkor som råder i kon-
kurrentländerna…”

Detta nummer inleds med fem artiklar som belyser behovet av en stark marin. I 
sitt inträdesanförande, Framtidens försvarsmakt kräver en stärkt amfibisk lednings-
förmåga, lyfter ordinarie ledamoten (OL) Patrik Gardesten behovet av en reformerad 
ledning av amfibiestridskrafterna. OL Per Edling argumenterar för att en stark marin 
är en resurs för att stärka Sveriges internationella inflytande i En stark marin - den 
främste av ambassadörer.1 OL Jonas Hård av Segerstad svarar på frågan Varför behövs 
en stark marin? i en artikel med detta namn. Kapten, reservofficer, Olle Neckman fyl-
ler på med Krav på marina förmågor i ett mer öppet perspektiv. Artikeln innehåller 
bl.a. mycket intressant information om svensk sjöfart, som utgör basen för Neckmans 
resonemang. Slutligen tar OL Nils-Ove Jansson upp den vitala frågan om Minröjnings-
förmåga i Göteborg och på Västkusten samt ger förslag hur denna kan stärkas. Men 
vad kan då göras givet läget och tidsförhållandena? OL Odd Werin svarar på den frågan 
i Var står marinen materiellt inför FB 2020? Som så ofta förr frågar sig redaktören hur 

1.	 En travestering på Oliver Cromwell’s bekanta yttrande: “A man-of-war is the best ambassador”.

Redaktörens spalt
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våra försvarspolitiker tänkte när de placerade marinen i en situation av massivt åter-
tagandebehov. Sverige var och är ett havsomflutet land beroende av kontrollerade 
sjövägar – säkra för oss och våra vänner, osäkra för potentiella fiender.

Efter dessa marina artiklar övergår vi till den andra delen av de Sjöärenden, som 
TiS är en tidskrift för. Undertecknad bidrar med några maritima trender i Miljö och 
klimat i centrum för Euromaritime 2020. Hedersledamoten Göran Larsbrink följer upp 
förra numrets artiklar om AI och obemannade farkoster i Obemannade och autonoma 
system, ett marint paradigmskifte – del 1. För redaktören utgör dessa system ett själv-
klart vägval för ett högteknologiskt land med höga personalkostnader – ett väsentligt 
effektivare bidrag till vår försvarsförmåga än grundutbildning av några tusen värn-
pliktiga. OL Carl Fagergren visar vilka möjligheter sjöfarten har att gå över till nya 
bränslen – något som såväl Regeringen som IMO kräver. OL Claes Berglund avslutar 
detta viktiga block med Så behåller vi positionen som stormakt inom Sjöfart. ”Vi” i 
detta sammanhang är i första hand Europa men också Sverige diskuteras. 

Kärnvapen är en fråga som i Sverige oftast diskuteras ur moralisk synvinkel. Därför 
är korresponderande ledamoten (KL) Hugues Eudelines strategiska analys i Nuclear 
challenges in Northeast Asia and how to handle them. A Maritime approach särskilt 
välkommen.
Specialistofficer, fanjunkare Kristoffer Malmörn diskuterar det nya befälssystemets 

implementering på våra korvetter i Har vi kört vilse från början? En analys av tre-
befälssystemet på korvettsystemet. Redaktören ser gärna fler artiklar från specialist-
officerare. 

Redaktören recenserar Europe, Small Navies and Maritime Security. Balancing Tra-
ditional Roles and Emergent Threats in the 21st Century med kapitel av bl.a. OL Niklas 
Granholm. Boken är en nyttig primer för alla de som tror att små mariner inte kan spela 
viktiga roller. 

Normalt tar vi inte in genmälen till recensioner – en dålig recension är en risk man 
utsätter sig för när man skriver böcker, det vet redaktören av egen erfarenhet. Här gör 
vi dock ett undantag: Professor (em) Ola Tunander svarar på OL Per Anderssons recen-
sion av Det svenska ubåtskriget. OL Andersson svarar varefter denna 40-åriga debatt 
är avslutad vad TiS anbelangar. Numret avslutas som vanligt med uppdatering av läget 
i IndoPac av KL Hugues Eudeline. 

Inför höstens försvarsproposition gäller det att alla goda krafter argumenterar för 
en starkare marin: Försvaret av Sverige börjar till sjöss! Marinen är vår första 
försvarslinje! Ska Sverige försvaras, så måste Sverige försörjas! Men det brådskar. 
Därför kommer nästa nummer, med deadline 15/6 att särskilt diskutera frågan: var-
för behöver Sverige en stark marin? Och vad behövs? Redaktören uppmanar alla TiS 
läsare att bidra – ni som är förbandschefer: uppmana gärna er personal att skriva! 

Dessutom bjuder Kungl. Örlogsmannasällskapet in marin personal upp till och med 
kaptens/förvaltares grad att delta i en tävling om bästa artikel i ämnet Varför behöver 
Sverige en stark marin? Och vad behövs? med deadline den 15 maj, 2020 (se särskild 
annons)! 
Lars Wedin
Redaktör för Tidskrift i Sjöväsendet
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	 Ledamoten
PATRIK GARDESTEN

Överste Gardesten är chef för 1.amfibieregementet och 
ledamot av Kungl. Krigsvetenskapsakademien. Han har 
tidigare varit chef för genomförandeavdelningen samt 
operationsledare vid insatsstaben på Högkvarteret. 
Gardesten har internationell erfarenhet från insats i 
Afghanistan och Tchad och har också tjänstgjort som 
Chef för 2.amfibiebataljonen.

Framtidens försvarsmakt kräver en stärkt 
amfibisk ledningsförmåga
Inträdesanförande i Kungl. Örlogsmannasällskapet hållet vid sällskapets ordinarie
sammanträde 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 på 1900-talet reducerade 
Försvarsmakten sin organisation som en 
konsekvens av en bedömt positiv om-
världsutveckling som präglades av fred, 
frihet, demokrati och välstånd. Under 
denna period, med start i försvarsbeslutet 

1996, avvecklades gradvis kustartilleriet 
och från förvarsbeslutet 2004 återfinns 
ett Amfibieregemente (Amf 1) med pro-
duktionsansvar för en krigsorganisation 
bestående av en amfibiebataljon och ett 
bevakningsbåtskompani. 
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Inför kommande försvarsbesluts-
period, 2021 till 2025, är det sannolikt 
att amfibieförbanden kommer öka såväl i 
antal som i operativ förmåga. En tillväxt 
är trolig både vad gäller organisations-
enheter för produktion och basförmåga 
liksom för antalet krigsförband. För-
svarsberedningens rapport ”Värnkraft” 
är samstämmig med Försvarsmaktens 
råd till regeringen som lämnades in 
2019-11-15 där förslaget är ytterligare 
ett amfibieregemente lokaliserat i Göte-
borg med produktionsansvar för ytterli-
gare en amfibiebataljon. Såväl befintliga 
krigsförband liksom den tillkommande 
amfibiebataljonen föreslås utvecklas mot 
ett ökat sjöoperativt fokus med förmåga 
att verka mot dagens dimensionerande 
motståndare. Detta innebär att förbanden 
behöver utvecklas såväl organisatoriskt 
som personellt och materiellt.

Mitt påstående ”Framtidens försvars-
makt kräver en stärkt amfibisk lednings-
förmåga” kommer jag att motivera ur 
två perspektiv, inledningsvis genom att 
med historiska exempel förklara att det 
finns inga nya sanningar eller kunska-
per som behöver identifieras och förstås. 
Utifrån historien och dåtidens förmågor 
och förband avser jag jämföra den före-
slagna utveckling som Försvarsmakten 
står inför under kommande decennium. 
Därefter, som ett andra perspektiv, kom-
mer jag att beskriva några av de mest 
centrala teorierna som ligger till grund 
för Försvarsmaktens val av lednings-
metoder och militärt ledarskap. Jag 
kommer sätta dessa teorier i de olika 
arenornas stridsmiljö och diskutera hur 
dessa faktorer påverkar ledarskapet och 
kraven på ledning. 

Jag har gjort två avgränsningar där den 
första är hur ledning och ledarskapet tek-
niskt ska stödjas med sambands-, stöd- 

och stridsledningssystem. Min andra
avgränsning avser hur framtida marin 
produktionsledning ska utövas. Båda 
dessa områden kräver mer analys och 
djupare studier och kommer behöva gö-
ras om mitt förslag ska realiseras. 

Historiskt behov av 	
ledningsförmåga
Historiskt har kustartilleriet haft en 
krigsförbandsstruktur vars högsta led-
ningsnivå motsvarade brigadnivån. Ett 
exempel är den första kustartilleribri-
gaden som bildades 1956 och hade som 
prioriterad uppgift att försvara Ålands-
förträngningen. Under åren fram till dess 
avveckling år 2000 bytte förbandet namn 
flera gånger och 1994 fick det sitt sista 
namn som blev Roslagens marinbrigad. 
Ingående förband har under åren skiftat 
men under slutet av 1900-talet, innan bri-
gadens avveckling, omfattade förbandet 
bland annat brigadstab, kustförsvarsba-
taljoner, amfibiebataljon, underhållsba-
taljon, försvarsområdesbataljoner och 
hemvärnsförband. 

I takt med att krigsförbanden inom 
kustartilleriet och därefter genom amfi-
bieförbanden blev rörliga ökade förstå-
elsen för att ledning av rörliga förband 
kräver något särskilt, något annorlunda 
jämfört med hur statiskt grupperade 
förband, i detta fall, det fasta kustartil-
leriet leddes. För att stödja högre chefs 
ledning främst vad avser samordning 
inom ett stridsområde utvecklades rör-
liga ledningsförband. Exempel på detta 
är kustjägarledningsgrupp vars primära 
syfte var att kunna samordna flera kust-
jägarförband som verkade i samma om-
råde. Detta ledningsförband utvecklades 
och verkade på 1980-talet och kunde un-
derställas en områdeschef exempelvis en 
brigadchef.
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Vidare och som en konsekvens av att 
det fasta kustartilleriet lades ned och 
gradvis ersattes av rörligt kustartilleri 
och amfibieförband utvecklades en rör-
lig ledningsförmåga på motsvarande 
brigadnivå. Krigsförbanden samlades 
i en brigadstruktur och förbandet gavs 
namnet amfibiebrigad. Utvalda förband 
i amfibiebrigaden inklusive dess brigad-
ledning övade sista gången 2004 varefter 
förbandet avvecklades som ett resultat 
av försvarsbeslutet från samma år. I in-
tervju 2019-09-20 med dåvarande stabs-
chefen för amfibiebrigaden, övlt Magnus 
de Jong, redovisar Magnus utvecklingen 
från en rörlig brigadledning med förmå-
ga att leda, förutom olika förstärknings-
förband i aktuellt stridsområde, såväl 
amfibieförband som rörliga kustartilleri-
bataljoner till en ledning med fokus på att 
samordna flera amfibieförband samlade i 
tid och rum.

Efter försvarsbeslut 2004 kan mari-
nens fåtaliga amfibieförband i insats-
organisationen svårligen sägas kräva 
en ledningsnivå mellan dessa förband 
och marinchefen (MarinTaktisk Chef, 
MTCH) i samband med insats eller ope-
ration. Dock torde även under denna tid 
en mer realistisk förbandssammansätt-
ning i ett kustnära stridsområde utgöras 
av, förutom sjöstridsförband och amfi-
bieförband, även skydds- och säkerhets-
förband, förstärkningsförband, bas- och 
logistikförband samt hemvärnsförband. 

Under tiden efter försvarsbeslut 2004 
har de internationella uppgifterna stått 
i fokus och prioriterats samtidigt som 
nationellt försvar hamnat i skymundan. 
Den marina insatsledningen av befint-
liga krigsförband har utövats från en fast 
grupperingsplats med ingående lednings-
central där dimensioneringen varit ett re-
lativt fåtal förband och/eller plattformar. 

Dagens nyetablerade marinstab är heller 
inte organiserad eller utrustad för rörlig 
ledning av en betydligt större förband-
massa i ett kustnära operationsområde.  

Föreslagen framtida 
krigsorganisation
Konsekvenserna av att prioriteringen le-
gat på internationella insatser istället för 
att vidmakthålla och utveckla nationell 
försvarsförmåga är många och behöver 
nu hanteras till stora kostnader och åter-
tagande av såväl förband som förmågor. 
I en framtida försvarsmakt med flera 
krigsförband med nya utvecklade förmå-
gor exempelvis vad gäller verkan, rörlig-
het och logistik ställs krav på en i relation 
balanserad och därmed också starkare 
ledningsförmåga. 

Försvarsmakten föreslår i sitt underlag 
till regeringen daterat 2019-11-15 att ar-
mén påbörjar utveckling mot tre brigader, 
två stridsgrupper (Gotland och Mälarda-
len) samt en divisionsledning, en utveck-
ling där ledningsförmågan stärks paral-
lellt med att markstridskrafterna ökar i 
såväl antal som i förmåga. För marinen 
pekar Försvarsmakten på behovet av att 
kunna möta ett väpnat angrepp samtidigt 
som förmågan till att hävda territoriell 
integritet säkerställs. Förutom amfibisk 
förmågeutveckling och tillväxt, fler far-
tyg och ubåtar föreslår Försvarsmakten 
ett nytt marint sjörörligt logistikkoncept 
utgående från två marina basbataljoner.

Vidare skriver Försvarsmakten i sitt 
underlag:

”De territoriella förbanden omfattar lo-
kalförsvarsbataljoner samt MR-säker-
hetsförband. Utbildningen av lokalför-
svarsskyttebataljoner påbörjas 2024.”1

Som tidigare nämnts föreslås antalet 
krigsförband i den amfibiska familjen 
öka med en amfibiebataljon och totalt sett 
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föreslås antalet krigsförband i samtliga 
försvarsgrenar liksom antalet funktions-
förband att öka vilket sammantaget torde 
kräva en stärkt ledningsförmåga i de ope-
rationsområden förbanden ska verka.1

Under innevarande försvarsbeslutspe-
riod, 2016 till och med 2020, ökar Sve-
riges förmåga att kunna ta emot militär 
förstärkning. Anledningarna till denna 
förmågeökning är flera, exempelvis ökad 
interoperabilitet bland annat som ett re-
sultat av fördjupad övningsverksamhet 
och erfarenheter från internationella in-
satser liksom att ett antal styrande doku-
ment nu finns. Här är Sveriges riksdag 
ratificering 2016 av ett Memorandum of 
Understanding (MOU) med NATO om 
värdlandsstöd ett avgörande steg. Aktu-
ellt MOU skrevs under av Sverige och 
NATO redan 2014 men då det krävdes 
lagändringar ratificerades dokumentet 
först två år senare. Värdlandsstöd har 
sedan övats, exempelvis under försvar-
maktsövning 2017 AURORA (FMÖ 17), 
och gradvis har förmågan att ge och där-
med också att kunna ta emot militärt stöd 
från annan part ökat.

För att kunna ge värdlandsstöd be-
höver Försvarsmakten stöd från andra 
myndigheter exempelvis med tillstånd 
till svenskt territorium, stöd med ledning 
efter samverkan, säkerhets- och skydds-
åtgärder samt information till allmänhe-
ten. Stöd behöver också ges från såväl 
civila privata aktörer som från kommu-
nala och statliga dito när det gäller till-
gång till resurser i form av infrastruktur, 
transporter, hantering av gods, försörj-
ning och sjukvård. Detta förbereds inom 
ramen för det nu påbörjade arbetet med 

1.	 Försvarsmakten, underlag till försvarspoli-
tisk proposition för perioden 2021-2025 Bilaga 
1, FM2019-20164:6, 2019-11-15, sidan 34. MR = 
militärregion. 

ett starkare totalförsvar där totalförsvars-
övning och försvarsmaktsövning 2020 är 
viktiga milstolpar för att bygga förmågan 
att kunna ta emot militärt stöd.

I Försvarsmaktens erfarenhetsredovis-
ning 2017-10-16 efter FMÖ 17 då större 
övningsmoment inom svenskt värdlands-
stöd exempelvis till förband från Frank-
rike och USA övades, pekar man särskilt 
på behovet av tillräckliga resurser exem-
pelvis vad gäller ledning, transporter, sä-
kerhetsförband samt nödvändigheten av 
en tydlig och känd hierarki utifrån led-
ningsfilosofin ”en uppgift – ett område – 
en chef”.2 

Teorier som styr ledning 
och ledarskap

”Ledning och ledarskap utgör tillsam-
mans de två funktioner som krävs för 
att leda verksamhet. Förenklat kan sä-
gas att ledning ska avgöra vad som bör 
göras medan ledarskapet ska se till att 
detta blir utfört.”3 

Försvarsmaktens ledningsfilosofi är upp-
dragstaktik där målstyrning, ansvar, upp-
följning och kontroll är bärande inslag. 
På detta sätt skapar man förutsättningar 
för snabbhet och att kunna utnyttja de så 
kallade ”windows of opportunity” när de 
uppstår. Ledningen ska utgå från en ge-
mensam målbild då det är grunden för att 
initiativ på alla nivåer bär i samma och 
önskad riktning. Möjligheter för chefer 
att ta initiativ för att nå högre chefs mål-
sättningar skapar också förtroende och 

2.	 Försvarsmakten, intranet: emilia.swedi.
mil.se/samarbetsytor/.../171016 Aurora 17 VLS_ 
Genomgång-utvärdering-upprättad version.
pptx
3.	 Försvarsmakten, Handbok Armé – 
Ledning, AH Ledn 2016, VIDAR- handling 
FM2016-6306:3, sidan 10.
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en förbandsanda med känsla av delaktig-
het och ”tillsammans”. Möjligheter till 
påverkan stärker såväl individer som kol-
lektiv, enskilda befattningshavare som 
förband. 

För att säkerställa måluppfyllnad och 
att nödvändiga resurser finns för att lösa 
ställda uppgifter, åligger det chef som 
ställer uppdrag eller ger uppgift att ge-
nomföra uppföljning och kontroll. Detta 
ger också möjlighet för högre chef att 
fatta nya beslut då detta krävs.

”En fungerande uppföljning kräver 
att chefer, med stöd av planen, konti-
nuerligt följer upp händelseförloppet, 
analyserar och utvärderar situationen i 
förhållande till planen, samt vid behov 
fattar nya beslut.”4

Genom uppdragstaktiken skapas förut-
sättningarna för decentraliserad ledning 
och decentraliserad beslutsfattning vilket 
möjliggör ett högt stridstempo, kampen 
om att komma innanför motståndarens 
beslutscykel kan därmed vinnas.

I arméns handbok ”Armé – Ledning”5 
beskriver man stridsmiljön på markare-
nan vilket ställer dimensionerande krav 
på ledningsförmåga och ledningsmeto-
der. Striden präglas av stora fysiska och 
psykiska påfrestningar kombinerat med 
en mängd osäkerheter som en aktiv och 
icke förutsägbar motståndare kommer 
skapa. Detta är en tidlös kunskap som 
gäller i väpnad strid oaktat om den ge-
nomförs som en del i försvaret av Sverige 
eller under internationell insats i Bosnien, 
Afghanistan, Mali eller i Irak. I denna 
miljö är det ledning genom uppdragstak-
tik som medger att initiativ kan tas på alla 
ledningsnivåer vägen till framgång. 

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

Skillnaderna mellan försvarsgrenarna 
i hur striden förs och hur stridsfältet/
operationsmiljön ser ut medför dock att 
kraven på ledning skiljer sig åt. Detta 
innebär att uppdragstaktik, om så krävs, 
kan utövas på olika sätt beroende på 
operationsmiljö och ingående förband. I 
Totalförsvarets forskningsinstitut (FOI) 
underlagsrapport ”Ledning i Försvars-
makten” konstaterar man:
”Det finns dock vissa skillnader mellan 
försvarsgrenarna som påverkar tillämp-
ningen av uppdragstaktiken.” 6

Vidare sammanfattar FOI i samma rap-
port:

”Armén kan byggas under ett uppdrag, 
eftersom chefen i högre utsträckning 
har möjlighet att finnas med ute på fäl-
tet. De marina förbandens spridning 
över stora ytor skapar speciella förut-
sättningar med uppdrag som sträcker 
sig över lång tid och där fartyg behöver 
kunna verka autonomt eller på egen 
hand synkronisera med närliggande 
fartyg.” 7

Generellt kan man säga att ledning av 
plattformar, stridsflyg och/eller örlogs-
fartyg, skiljer sig åt jämfört med ledning 
av större förband innehållande fler orga-
nisatoriskt ingående enheter med betyd-
ligt mer personal och det är bland annat 
formen av uppdragstaktik som skiljer sig 
åt. 
Operationsmiljön för amfibieförband 

präglas av kombinationen land och vat-
ten och övergången där emellan. Amfi-
bieförbanden har i sitt operationsområde 

6.	 Totalförsvarets forskningsinstitut, Under-
lagsrapport Försvarsanalys, ”Ledning i För-
svarsmakten”, Rapportnummer FOI-R-3375-
SE, Magdalena Grönåsen, Linda Sjödin och 
Helena Granlund, December 2011, sidan 3.
7.	 Ibid., sidan 5.
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att hantera arenorna mark, sjö och där 
alla dimensioner; på ytan, under ytan och 
över ytan samt luft. Detta gäller inte bara 
i skärgård utan även i kustnära bebyg-
gelse, längs öppen kust, hamnar, floder 
med floddeltan och större insjöar. Detta 
innebär för såväl förbandschefer som för 
taktiska chefer att strid ska genomföras 
och verksamhet ska ledas i alla arenor 
samtidigt.
För amfibieförbanden är förbands-

sammansättning och stridsmiljö mer lik 
arméförbandens relativt övriga marina 
förbands organisation, indelning, perso-
nalvolymer och stridsmiljö. Detta faktum 
utgör dimensionerande krav på den högre 
chef som ska utöva ledning i amfibieför-
bandens stridsområde, där vatten och 
land möts.

I Försvarshögskolans HANDBOK 
MANÖVERKRIGFÖRING kan vi läsa: 
”Det finns två tekniker som är använd-
bara för chefer på bataljonsnivå och 
uppåt: ledarskap öga mot öga och upp-
dragstaktik.
Få chefer kan från ledningsplats göra en 
fullgod bedömning av situationen och 
agera snabbt på händelser på stridsfäl-
tet. Hur ofta rapporter från stridsfältet 
än lämnas in kommer de ofta för sent 
och är överdrivna eller felaktiga. Det 
leder ofta till behov av fler rapporter 
medan cheferna försöker skapa sig en 
bild av vad som händer. Resultatet är att 
det tar lång tid att fatta beslut, eftersom 
händelserna går fortare än reaktionerna.
Problemet kan ofta lösas genom att en 
befälhavare som överlåter den rutin-
mässiga samordningen och logistiken 
till sin stab och placerar sig där avgö-
rande söks, kan överblicka och påverka 
förloppet.”8

8	  Försvarshögskolan, HANDBOK 

I Jan Kuylenstiernas litteraturstudie 
”Vad är ett lämpligt kontrollspann vid 
militär insatsledning?” som bygger på 
en frågeställning från Försvarsmaktens 
Högkvarter diskuterar Jan de tre militära 
ledningsnivåer; militärstrategisk, ope-
rativ och taktisk nivå, och indelningens 
huvudsakliga syften där det ena syftet 
sägs vara:

”… att se till att varje ledningsnivå får 
ett lagom stort kontrollspann, det vill 
säga ett lagom stort antal underställda 
att samordna. Det andra syftet är att se 
till att varje ledningsnivå inriktas så att 
de får en lagom komplex uppgift att lösa 
med sina underställda enheter.” 

Det finns exempel i såväl aktiva som ti-
diga organisationer liksom i resonemang 
i litteraturen som pekar på att antal un-
derställda kan skilja sig åt, från tre upp 
till tio eller ännu fler, beroende på vilken 
ledningsnivå som är aktuell. Det skiljer 
sig åt mellan krigsorganisationen och 
produktionsorganisationen och det är 
ofta andra skäl som skapar hierarkin än 
de rent operativa.
Slutsatsen är att det inte finns något 

exakt antal på hur många underställda 
som är lämpligt och möjligt för en chef 
att leda. Det finns många påverkande fak-
torer så som komplexitet, lednings- och 
sambandssystem, stridstempo, individers 
kompetenser och funktionalitet vid stab 
samt motståndarens taktik, förmågor och 
organisation vilka alla bör tas i beak-
tande när den hierarkiska strukturen ska 
skapas.

En viktig faktor är att antalet under-
ställda chefer i en operation svårligen kan 
bedömas i fredstid eller långt i förväg. I 

MANÖVERKRIGFÖRING, William S. 
Lind, redaktörer Arne Baudin, Nils Maurius 
Rekkedal, 2002, sidan 36.



117

det ideala scenariot utifrån uppdragstak-
tiken ska målet styra medlen vilket gör 
att beroende på vad som ska uppnås till-
förs förstärkningsförband och andra nöd-
vändiga resurser vilka då också ska ledas. 
Exempel på dessa förband i ett kustnära 
operationsområde, förutom marina för-
band, är logistikförband, underrättelse- 
och säkerhetsförband, luftvärnsförband 
och hemvärnsförband. Till detta kommer 
förmåga att kunna leda verkan från ex-
empelvis artilleriförband och flygstrids-
krafter och att efter samverkan kunna 
samordna markstridsförband i aktuellt 
operationsområde.

Amfibisk ledningsnivå, 
slutsatser och förslag
Amfibieförband i sin organisation, be-
manning och i sin stridsteknik och taktik 
är mer jämförbart med markstridsför-
band än med sjöstridsförband. Likaså är 
stridsmiljön på markarenan mer jämför-
bar med den kustnära amfibiska miljön 
än ute till sjöss eller till havs.

Dessa faktorer kräver en ledning där 
chefen i högre grad kan utöva sitt le-
darskap ”ute på fältet”. Ett närvarande 
direkt ledarskap skapar förutsättningar 
för beslutad ledningsfilosofi som är upp-
dragstaktik. Detta medför att förtroendet 
mellan chefer och ledningsnivåer kan 
etableras, uppföljning och kontroll kan på 
plats genomföras samt att säkerställa att 
chefens vilja blir känd då metoden ”chef-
till-chef ” inte är beroende av fungerande 
lednings- och sambandssystem.

Då uppgiften blir styrande för vilka 
behov av förstärkningsresurser som be-
höver tillföras kommer den ordinarie 
fredstida indelningen inte kunna vara 
dimensionerande för vilken lednings-
förmåga som behövs i kris eller krig. 
Ledningsförmågan behöver istället

dimensioneras för att kunna; leda en 
större förbandsmassa, hantera en hög 
grad av komplexitet, fatta beslut i ett högt 
stridstempo samt att kunna hantera de 
osäkerheter och friktioner som över tid 
kommer att uppstå och som man i förväg 
inte känner. 

Förmågan att kunna ta emot ett omfat-
tande militärt stöd från en allierad kräver 
bland annat en säker infallsport för till-
kommande förband. Detta är en möjlig 
uppgift för chef militärregion att få och 
då med stöd av områdesansvarig chef. 
Chef för marinbas, basbataljonchef och 
chef amfibieförband verksam i aktuellt 
område är också möjliga ansvariga chefer 
för en marin infallsport. Här krävs också 
förmågan att kunna utöva marin ledning 
i ytterligare ett område eller en riktning 
förutom det av högre chef prioriterade 
stridsområdet.

I dessa ovanstående exempel kan ock-
så en, för området, dedikerad lednings-
resurs utgöra beslutsstöd för högre chef 
genom att utarbeta beslutsunderlag som 
är i tid och rum kvalitetssäkrade.

Ovanstående resonemang utgående 
från valda perspektiv; 1) gamla sanningar 
håller än och 2) antagna teorier för led-
ning och ledarskap gäller alltjämt, ger 
slutsatsen att en rörlig amfibisk lednings-
förmåga ovanför bataljonsnivån ska ut-
vecklas. Syftet är att säkerställa ledning 
genom samordning av förband och för-
mågor inom ett definierat kustnära ope-
rationsområde. Som arbetsnamn föreslås 
Amfibisk LedningsGrupp (ALG), vilken 
bör utvecklas med ett minimalistiskt per-
spektiv där dimensionerande förmågor 
bör vara egen sjörörlighet och lednings-
förmåga H24.
Amfibieförbanden är en självklar del 

av marinen varför denna ledningsnivå 
bör underställas marinchefen och ingå 
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som en del av marinsstabens krigsorgani-
sation. ALG blir då MC rörliga och fram-
skjutna ledningsresurs för ett kustnära 
prioriterat operationsområde. 
I befintlig marin insatsorganisation 

med dess internationella benämningar 
återfinns den högsta marina ledningsnivå 
”Combined Joint Task Force (CJTF)”, 

därunder återfinns ”Task Group (TG)” 
och därefter följer ”Task Unit (TU)”. 
Sjöstridsförbanden återfinns i nivåerna 
TG och TU i relation till sin ordinarie na-
tionella indelning. Krigsförbandet 2.am-
fibiebataljon är och bör fortsatt vara på 
ledningsnivå TU medan ALG bör verka 
på nivå TG. 

Ändrad adress?
Det är viktigt att akademiens sekreterare och redaktören för Tidskrift i 

Sjöväsendet får kännedom om ändrad postadress. 
Vänligen anmäl detta snarast till antingen: 
secretary@koms.se eller editor@koms.se 
Anmälan kan också göras brevledes till: 

Redaktionen för TiS, c/o Lars Wedin, 263 Chemin de Plan Perret,
74920 Combloux, Frankrike

TIDSKRIFT I SJÖVÄSENDET
FÖRSTA UTGIVNINGSÅR 1836

KUNGL. ÖRLOGSMANNASÄLLSKAPET
- en av de kungliga akademierna -                  

Redaktör: Kommendör Lars Wedin, e-post: editor@koms.se
Ansvarig utgivare: Kommendör Per Edling, e-post: publisher@koms.se
Formgivare: Konteramiral Thomas Engevall, e-post: engevall@koms.se 
Redaktionens adress: c/o Wedin, 263 Chemin de Plan Perret, 74 920 Combloux, 
Frankrike. Telefon: +33618501438
Bankgiro: 454-8731, Organisationsnummer: 835000-4282
Tidskrift i Sjöväsendet utkommer i regel fem gånger årligen. En årsprenumeration 
kostar 250:- för prenumeranter med postadress inom Sverige och 350:- för prenume-
ranter med utrikes postadress. Avgiften betalas till bankgiro 454-8731.



119

	 Ledamoten
PER EDLING

Kommendör Per Edling är chef för 3.sjöstridsflottiljen 
och TiS ansvarige utgivare.

En stark marin – den främste av ambassadörer
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 vår nästa väpnade konflikt 
kommer att se ut, men det är mycket som 
talar för att den svenska marinen av idag 
endast klarar av en operation i ett begrän-
sat geografiskt område. Den volymök-
ning som föreslås i KÖMS ”En marin 
för Sverige”, skulle däremot innebära att 
Sverige på egen hand kan försvara sig i 
Östersjön samtidigt som västkusten hålls 
öppen för sjötrafik. Alternativt kan denna 
större marin genomföra en nationell ope-
ration samtidigt som ett substantiellt bi-
drag kan lämnas till Nato, vilket skulle 
innebära att Sverige blir en betydligt mer 
trovärdig partner än vad som är fallet 
idag. Att ett örlogsfartyg kan vara den 
främste av ambassadörer har lagts fast 
av flera marina tänkare,1 och detsamma

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

borde gälla en stark marin. Hur skulle 
Sveriges samarbete med Nato kunna ut-
vecklas om vår marin två- eller tredubb-
lades? 

Å ena sidan har Sverige tillsammans 
med Finland redan idag en särställning i 
Nato relativt andra partners och marinen 
har ett långtgående samarbete med många 
Natoländers mariner. I utvecklingen av 
metoder och processer följs Natos reg-
lementen och instruktioner. Order och 
rapporter skrivs på engelska även i na-
tionella övningar och operationer. Stora 
delar av den sekretessreglerade Natodo-
kumentationen är tillgänglig för svenska 
ögon. Fartyg och staber deltar i Natoöv-
ningar, även 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 KÖMS.
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och ledningssystem drar ner både tempo 
och övningsutbyte. Några exempel på 
Sveriges särskilda förhållande till Nato är 
att svenska sjöofficerare årligen erbjuds 
befattningar som sjöstyrkechefer i öv-
ningen Northern Coasts och att vi deltar 
fullt ut i minröjningsövningen Dynamic 
Move, där andra partnerländer endast får 
vara observatörer. Dessutom framhål-
ler Nato särskilt de svenska korvetternas 
deltagande i övningarna Trident Juncture 
och Baltops.2 Den svenska marinen har 
vidare en tydlig roll i brittiskledda Joint 
Expeditionary Force3 och våra kunska-
per, framför allt inom undervattensområ-
dets olika delar, är högt rankade.4 

Den svenska marinen har förmågor 
som är särskilt utvecklade för ett uppträ-
dande i kustnära farvatten. Under HMS 
Gävles och HMS Sundsvalls deltagande 
i UNIFIL 2006–2007 blev det tydligt 
att den svenska radarn var överlägsen 
mot luftmål över land jämfört med de 
betydligt större enheternas system.5 De 
svenska framgångarna med uppträdande 
med ubåt på den amerikanska västkusten 
för styvt tio år sedan är ett annat exem-
pel på hur väl svensk materiel och ut-
bildning fungerar även utanför vårt eget 
närområde. Vår minröjningsförmåga är 
avancerad och välövad efter de senaste 

2.	 Framgick bl.a. av redovisningar och diskus-
sioner i samband med den brittiske försvarsche-
fen general Sir Nicholas Carters besök i Sverige 
i juni 2019.
3.	 Ibid.
4.	 Exempelvis föreläste örlogskaptenen och 
ledamoten i KÖMS Gunnar Möller om minlä-
get i Svarta havet vid den belgisk-nederländska 
minkrigsskolan EGUERMIN i samband med 
övningen Dynamic Move 2020-1 i januari 2020.
5.	 Intervju med kommendören och ledamoten 
i KÖMS Jon Wikingsson 2020-02-24. Wikings-
son var stabschef i den tyska Task unit som de 
svenska enheterna ingick i.

decenniernas röjning av historiska minor 
i Östersjön och Västerhavet. De svenska 
ubåtsjakttorpederna är utvecklade för att 
hantera besvärliga vattenförhållanden 
och träffar sina mål även i områden med 
varierad bottentopografi. Våra sjömålsro-
botar fungerar i dåligt väder. Listan kan 
göras längre, men många länder – även 
i vårt närområde – har vapensystem och 
sensorer som är anpassade för krigföring 
fritt till sjöss och är därmed sämre i ett 
kustnära uppträdande. Den svenska ma-
rinen kan redan idag bidra med en unik 
pusselbit. 

Å andra sidan betraktas Sverige 
ibland som kusinen från landet som räk-
nar med att någon annan löser sina pro-
blem, och som redan nämnts saknar ma-
rinen förmåga att koppla in sig i Natos 
ledningsnät. Alltsedan marinen på allvar 
började delta i internationella övningar 
på 1990-talet har svårigheter med sam-
band och gemensamma ledningssystem 
varit ständiga följeslagare. Arrangörerna 
av övningarna gör ofta så gott de kan och 
ibland lyckas man få till riktigt bra och 
skyddade kommunikationsmedel, men de 
ligger alltid vid sidan av den övriga styr-
kans samband. Grafiska presentationer av 
sambandsplanerna ser ut som spindelnät 
vilket leder till fördröjningar upp till ett 
dygn. Hemliga order och rapporter måste 
ibland spridas på oskyddade sambands-
medel och måldata kan endast överföras 
på okrypterad talad radio. Det krävs ofta 
ett personligt engagemang från den mot-
tagande sjöstyrkechefen för att man ska 
acceptera den anpassning som är nödvän-
dig om svenska fartyg ska ingå i styrkan. 
Dessa problem leder till att vi har svårt 
att delta i verksamhet tillsammans med 
Natofartyg om högt stridstempo krävs. 
Dessutom är det inte är tänkbart att låta 
en svensk chef leda densamma, trots att 



121

våra metoder, system och färdigheter 
skulle räcka långt.6

Sedan några år kan man dock ana en 
ljusning vid horisonten. Även inom Nato 
har det sedan länge varit svårt att koppla 
ihop de olika ländernas enheter och sta-
ber, vilket blev särskilt tydligt under ope-
rationerna i Afghanistan. Ett intensivt 
arbete pågår för att skapa ett nätverk för 
sömlös delning av information inom Nato 
under namnet Federated Mission Net-
working (FMN). Samarbetet inkluderar 
inte mindre än 35 partnerländer utanför 
Nato och Sverige är en av dessa kompan-
joner. FMN förväntas ge Nato med part-
ners klart förbättrad interoperabilitet och 
möjlighet till högre stridstempo. Inom 
projektet talar man om ”Day one capabi-
lity”, vilket innebär att det ska bli enkelt 
att koppla in de förband som avdelas för 
en särskild verksamhet. För svenskt vid-
kommande innebär en anslutning av våra 
system till FMN att vi på allvar kommer 
att kunna dela mål- och sensordata, texter 
och filer. Hanteringen kommer att kunna 
förenklas om vi ansluter till FMN med 
våra egna kryptonycklar i den nationella 
verksamheten, för att sedan bara byta 
nyckel när vi ska samarbeta internatio-
nellt.7

När marinen kan kopplas in i Natos 
system kommer Sveriges attraktivitet 
som samarbetspartner att öka avsevärt. 
Vår förmåga att hålla farleder öppna 
kommer att uppskattas av den som ge-
nom Öresund och Bälten vill tränga in i 
Östersjön för att undsätta sina allierade 
i Baltikum, men även av den som måste

6.	 Erfarenheter från Northern Coasts i sep-
tember 2019, som senast.
7.	 HKV, ”LedS direktiv – Avseende led-
ningssystemsutveckling i enlighet med Fede-
rated Mission Networking (FMN) ramverk”, 
FM2018-9647:4, 2018-10-01.

passera någon annan kanaliserande geo-
grafi. Våra sensorer och vapensystem 
klarar av mål som hastigt dyker upp över 
horisonten eller över land oavsett var 
i världen vi råkar uppträda. Dessutom 
kommer de svenska marina kunska-
per och förmågor, som idag kanske inte 
riktigt kommer till sin rätt i de interna-
tionella sammanhangen, att öppna upp 
ögonen hos Nato. Vår moderna sjötaktik 
bygger mycket på den snabbhet, flexibi-
litet och mångsidighet som omständig-
heterna i vårt närområde kräver av oss. 
De korta upptäcktsavstånden, som ofta är 
rådande i den kustnära zonen, och behov 
av snabb beslutsfattning har drivit fram 
långtgående delegeringar och tydliga 
kommandostrukturer. Vi kan utnyttja en 
sjöstyrkas inneboende flexibilitet efter-
som vår lägesuppfattning är god och vårt 
delegerade beslutsfattande gör det lätt att 
förändra verksamheten om förhållandena 
så kräver. Vår förmågebredd, hela vägen 
från framskjutna ubåtar till amfibieför-
band, ger en mångsidighet som många 
andra mariner inte är i närheten av. 

Även inom EU:s försvarssamarbete 
liksom i europeiskt försvarssamarbete 
i övrigt gäller Natos doktriner och pro-
cedurer. En bättre anpassning till Natos 
sambandssystem gynnar alltså även vårt 
deltagande i europeiska operationer
Dessutom finns det i svensk marin kul-

tur något av en egen teori om hur sjömak-
ten kan utövas. Ingenstans är tanken lika 
utvecklad att förvägra motståndaren möj-
ligheten att utnyttja havet för sina syften 
utan att vi själva har någon annan strikt 
militär nytta av det. Vårt marina djupför-
svar, vilket ibland liknas vid en lök, där 
en anfallande styrka möter ett undan för 
undan stegrat motstånd8 innebär i någon 
mån att det finns linjer till sjöss, vilket är 
odoktrinärt enligt en mer traditionell syn 
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på8 sjömakt.9 I det svenska marina tänkan-
det utgår vi från land och ger oss ut till 
sjöss, under det att många andra tänker 
från havet mot land eller allra helst inte 
bryr sig om land överhuvudtaget.9

Sverige har alltså både unika ma-
rina förmågor för uppträdande i kust-
nära farvatten och en alldeles särskild 
8.	 H:son-Ericson, Stig, Kuling längs kusten 
(1968), Stockholm: Bonniers, s. 10. H:son-Eric-
son var ledamot i KÖMS.
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 föras i dessa 
områden. Problemet är bara att innan 
marinen på allvar kan visa upp sig i olika 
Natosamarbeten kommer vetskapen om 
våra i många fall utomordentliga förmå-
gor och kunskaper inte att spridas utanför 
Sveriges gränser. 

En marin i enlighet med vad KÖMS 
föreslår i skriften En marin för Sverige, 
som dessutom är inkopplad i FMN, skulle 
däremot göra Sverige till en verkligt att-
raktiv och trovärdig partner. En stark och 
interoperabel marin är vägen till rådsbor-
det, kanske man skulle kunna säga.
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Kommendör  Jonas Hård af Segerstad är för närvarande 
sektionschef vid uppföljning och analys i Ledningsstaben 
i Högkvarteret. Hans marina bakgrund är främst inom 
ubåtsjakt och minröjning.

Varför behövs 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-être for the Swedish 
Navy is thus to be strong enough to have the capability to destroy these sea-borne 
follow-on forces.

Inledningsvis måste jag erkänna att jag 
inte fäste någon större notis vid temat 
för det kommande numret av Tidskrift 
i Sjöväsendet. Som så många andra i en 
sammanslutning av likasinnade är det 
ju självklart att en marin behövs och ju 
större den är, desto bättre. De starkaste 
åsikterna uppstår i föreningar med li-
kasinnade när någon annan grupp frå-
gar om deras existensberättigande. De 
förstår inte, vill baktala marinen för att 
det ska gå dåligt för den och bättre för 
deras stridskraft eller vad det nu kan 
vara. Dessa diskussioner präglas i regel 
av mindre förstånd än styrka och blir ofta 
rätt fruktlösa. Ingen får rätt och ingen 
blir klokare.

Samtidigt är det hälsosamt för en aka-
demi att emellanåt se över sin egen sak på 
ett objektivt sätt och inte minst sitt sätt 
att tala för sin sak. Kan vi på ett hygg-
ligt enkelt och tydligt sätt sätta in mari-
nens roll i det större sammanhanget? Det 
måste vi kunna för oss själva, för övriga i 
marinen och för alla dem som kanske till 
och med vill förstå vad en marin är till 
för. Jag tror, med betoning på tror, att det 
finns perioder även i den samtida histo-
rien där marinens roll och betydelse har 
varit tydligare såväl internt som externt, 
än vad den är idag 2020. Alla ämnen ge-
nomgår med jämna mellanrum så kallade 
”grundlagskriser”, där matematikens kris 
i början av 1900-talet och senare även
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biologin tillhör de mer bekanta. Jag tror 
inte för ett ögonblick att marinen befin-
ner sig i närheten av att behöva oroa sig 
för att ha gått avgörande fel de senaste 
2 000 åren (som i matematikens fall) eller 
ens de senaste snart 500. Poängen är vär-
det av att alltid kritiskt bevisa för sig själv 
att det man tror på fortfarande är sant och 
att även det som är komplext går att för-
klara så att många fler än bara några få 
experter förstår. Det är inte ens särskilt 
komplicerat, vilket jag strax återkommer 
till.

I TiS 6/2019 skriver ordinarie leda-
moten och kollegan Niklas Wiklund en 
medvetet provocerande artikel om hur 
marinen ”gått vilse” i frågan om taktik. 
Jag delar många av hans iakttagelser 
och det blev inte bra när den strategiska 
time-outen kombinerades med ett alltför 
okritiskt omfamnande av det ”interna-
tionella”. Här vill jag vara tydlig med 
att samarbeten med andra nationer är 
bra och strategiskt viktiga för Sverige, 
men det får inte innebära att den natio-
nella doktrinen kastas i papperskorgen. 
Vi började göra saker som vi inte rik-
tigt förstod vad de var bra för och den 
taktik vi utvecklat passade inte in i de 
stridstekniska, byråkratiska och strängt 
formaliserade metoder som ansågs vara 
den multinationella standarden. Det 
var svårt att applicera den på våra egna 
förhållanden och därigenom tappade vi 
viktiga delar av den logiska kopplingen 
till varför Sverige behöver sin marin. 
Den teoretiska utblicken, där det ofta är 
lockande att krydda sin argumentation 
med korrekt fotnoterade citat från gamla 
tänkare, är heller inte alltid till hjälp, då 
stora sjömaktsteoretiker som Corbett och 
Mahan inte alltid är applicerbara på en si-
tuation med strategisk defensiv - offensiv
taktik i ett innanhav. Corbett ligger

närmast, men han svarar snarare på var-
för Storbritannien behöver en stark ma-
rin, inte Sverige.

Östersjön
Vad är det då som gör att Sverige behöver 
en marin? Det enkla svaret är: Östersjön. 
Så länge vår dimensionerande fiende be-
finner sig på andra sidan havet är marina 
stridskrafter en nödvändighet. De är inte 
nödvändiga istället för andra stridskraf-
ter, vilket man kan höra i debatten utan 
är en del av en operativ helhet. Även om 
TR FL (3:6) pekar på att Östersjön är ett 
trångt hav, vilket sägs innebära korta 
förvarningstider, så är det likväl ett vat-
tendrag som måste gås över om fienden 
ska ta sig till Sverige och det ”kan bli 
svårt att hoppa över den bäcken”, för att 
använda de ord som Gustav II Adolf lär 
ha yttrat när Ladoga var vår östgräns. För 
länder med landgräns mot en fiende är 
förvarningen oerhört mycket mindre och 
för dessa länder är en stark marin inte av 
samma betydelse som för Sverige. Tysk-
land, Finland och Polen är exempel på 
Östersjöländer med helt andra operativa 
förutsättningar. Jämförelser med hur de-
ras marina stridskrafter är utformade bör 
därför göras med försiktighet.

De egna stridskrafterna dimensioneras 
som bekant av ytterligare ett förhållande: 
fienden. En fiende som vill ta Sverige mi-
litärt kommer behöva röra sig över havet. 
Även om själva förflyttningen inte tar mer 
än ett knappt dygn tillkommer stora tids- 
och resurskrävande behov av koncentre-
ring, transporttonnage, i- och urlastning. 
Förvisso kan marktrupp till del infiltreras 
på andra sätt; förband och lättare delar 
kan luftlandsättas och där kan även en 
del lättare materiel som pansarskytte-
fordon ingå, men inga eller försumbart 
lite stridsvagnar, artilleri eller underhåll. 
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Dessa tyngre delar behöver förflyttas 
över Östersjön på fartyg och lastas ur i 
svenska hamnar som därmed behöver 
erövras intakta. Om fienden misslyckas 
med att transportera detta i tillräcklig 
mängd till Sverige, och förvägras till-
gång till urlastningshamnar, kommer de 
svenska markstridskrafterna få förutsätt-
ningar att vara överlägsna fienden både i 
fråga om eldkraft och rörlighet, oavsett 
hur många tusen stridsvagnar som väntar 
på andra sidan havet. 

Det är här en stark marin har krigsav-
görande påverkan. Bara om fienden är 
säker på att kunna ta sig över Östersjön 
med tillräckligt mycket tung materiel och 
sedan fortsätta transportera materiel och 
underhåll över havet till svenska hamnar, 
kommer fienden fatta beslut om att starta 
ett sådant väpnat angrepp. Fienden är inte 
principiellt rädd för förluster, men kom-
mer vara rädd för att förlora. 

En stark marin är en marin som har 
förmåga att sänka så många av de fartyg 
som fienden kommer att använda att det 
som eventuellt kommer fram inte räcker 
till för att bli starkare än det motstånd 
som möter på svensk mark. Behovet av 
en stark svensk marin utgår således från 
förmågan att dra nytta av Östersjön som 
den naturliga vallgrav den är. Vi får inte 
glömma bort denna egentligen ganska ru-
dimentära självklarhet. Vi får heller inte 
tro att försvaret mot ett väpnat angrepp 
är något sekventiellt; att marinen (och

flygvapnet) ska strida ”någon vecka i bör-
jan”; att fördröja fienden tills armén har 
mobiliserat. Det kommer vara förmågan 
att under betydligt längre tid fortsätta 
sänka transporttonnage och bryta fien-
dens styrketillväxt som avgör. Kopplat 
till en del irrvägar under time-outen kan 
det behöva påminnas om att detta är frå-
ga om högintensiv krigföring, inget an-
nat. Det är våra sänkande vapen som kan 
vinna detta: robotar, torpeder och minor. 
Marinens utformning utgår från hur den 
kan bära fram dessa vapen mot fienden 
och det kommer till stor del vara en fråga 
om att ha tillräckligt många fartyg och 
tillräckligt många sjömålsverkande am-
fibiesystem. Är marinen för svag, spelar 
det ingen roll om armén eller flygvapnet 
är aldrig så starka.

Parallellt med denna dimensionerande 
uppgift behöver en stark marin på samma 
sätt som den hindrar fienden att komma 
iland kunna hjälpa allierade att komma 
iland i Sverige. Havet kan både dela och 
förena, och det är marinens roll att välja 
vilken roll det ska ha. Marinen behöver 
därför vara tillräckligt stark för att sam-
tidigt som den bekämpar överskeppning 
på ena sidan, kan den skydda vänligt sin-
nade fartyg på den andra.  Ledamöterna 
Per Edling och Fredrik Palmquist argu-
menterar väl i TiS 3/2019 för hur detta 
kan realiseras på ytfartygssidan och i En 
Marin för Sverige beskrivs hur en marin 
med denna förmåga skulle kunna se ut.
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jägare, kapten. Olle Neckman har varit krigsplacerad 
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Krav på marina förmågor i ett mer öppet 
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 ”Värnkraft”, the overall task is expressed as:
•	 defend Sweden against armed attack;
•	 assert Sweden’s territorial integrity; 
•	 protect sovereign rights and national interests in Sweden and outside Swedish 

territory in accordance with international law;
•	 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.
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Den framtida utvecklingen av ett verk-
samt försvar kräver rätt ansatser och 
verksamma satsningar på konkreta tak-
tiska och materiella beslut. Grunden för 
utvecklingen måste vara en samlad bild 
av omvärldsutvecklingen och förmågan 
att avvärja alla former av väpnade kon-
flikter. I Försvarsberedningen rapport 
”Värnkraft” uttrycks den övergripande 
uppgiften som1:
•	 Försvara Sverige mot väpnat an-

grepp; 
•	 Hävda Sveriges territoriella integri-

tet samt värna suveräna rättigheter 
och nationella intressen i Sverige och 
utanför svenskt territorium i enlighet 
med internationell rätt;

•	 Främja vår säkerhet samt förebygga 
och hantera konflikter och krig ge-
nom att i fredstid genomföra opera-
tioner på vårt eget territorium, i när-
området samt delta i internationella 
fredsfrämjande insatser;

•	 Skydda samhället och dess funk-
tionalitet genom att med befintlig 
förmåga och resurser bistå övriga 
samhället såväl i fred som vid höjd 
beredskap.

Ansatsen och de strategier som ska om-
sättas av Försvarsmakten till konkreta 
förslag till taktiska och materiella beslut 
har ett stort fokus på den väpnade stri-
den. Det är inte utan problem med en 
omvärldsutveckling och utveckling av 
militära system som kräver differentie-
rad förmåga beroende på var i konflikt-
skalan man befinner sig. Det får särskilt 
stora konsekvenser för den marina förmå-
gan och möjligheten att på ett verksamt 

1.	 Värnkraft.  Inriktningen av säkerhetspoliti-
ken och utformningen av det militära försvaret 
2021–2025.

sätt kunna vara konfliktavhållande och
säkra landets försörjning genom att aktivt 
skydda sjöfarten och våra kustområden. 
Författaren anser att det borde finnas 

ett starkare fokus på det vi kallar ”con-
flict prevention”. Den ansatsen undantar 
inte vikten av att kunna genomföra den 
väpnade striden men den påverkar taktis-
ka och materiella beslut och då speciellt 
inom den marina sektorn med både flotta 
och amfibieförband.      

Grundläggande strategi
Strategiska analyser och bedömningar av 
nödvändiga förmågor i både militära och 
civila/industriella sammanhang har stora 
likheter. Det krävs analytisk förmåga i 
samspel med kreativitet; två ingredien-
ser som inte allt för ofta vandrar hand i 
hand. Framtidsanalyser och behov präg-
las nästan alltid av den historiska uppfatt-
ningen eller av nuläget. Enkla sanningar 
och behov är svåra att rubba men kan ge 
upphov till andra och i nuläget otänkbara 
lösningar. 

Jag har under många år arbetat som in-
dustriutvecklare och då ofta med företag 
som hamnat nära obestånd. Arbetet har 
huvudsakligen skett i nätverk och väldigt 
ofta har jag arbetat med en kurskamrat 
från Sjökrigsskolan, Gunnar Almesåker. 
Vi har efter tiden i Försvarsmakten ar-
betat med olika saker inom näringslivet. 
Gunnar med bank och finansiering och 
jag med ledarskaps-, produktions- och 
kvalitetsutveckling. För så där en 20 år 
sedan möttes våra vägar i samband med 
ett uppdrag för en av våra större banker. 
Vi har tillsammans varit engagerade i 
ganska många företag där den gemen-
samma nämnaren har varit att företagens 
marknad är vital, affärsidén användbar 
men ledarskap och affärsmodell inte sit-
ter ihop. 
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Vad har nu detta att göra med vårt be-
hov av att bygga en marin förmåga som 
skapar den säkerhet som omvärldsut-
veckling och politiska bedömningar krä-
ver? Kanske egentligen inte alls men ur 
ett analytiskt perspektiv ganska mycket. 
Analyserar vi Försvarsberedningens rap-
port ”Värnkraft” och i stort alla övriga 
dokument eller underlag som tagits fram, 
är den gemensamma nämnaren ”system”. 
Nu är det sannolikt inte helt fel om ana-
lysen omfattade det underlag som ligger 
till grund för det som ska utgöra en för-
svarsproposition och ett försvarsbeslut. 
Däremot får analytikern lite svårt att för-
stå tanken. Den övergripande strategiska 
inriktningen uttrycks alltså i taktiska och 
materiella storheter? Det fungerar om 
man vet allt men den lyckliga situationen 
har nog aldrig inträffat i världshistorien. 
Nej detta är inte inledningen till en ro-
man utan ett försök till att göra en annor-
lunda analys som i grunden inte bygger 
på militära system men som sannolikt i 
sitt resultat kommer att peka på nödvän-
diga militära och då specifikt marina för-
mågor. 

Taktik utan strategi är en-
dast bullret före nederlag
Låt oss börja med två tänkvärda utta-
landen som många gånger brukar vara 
så kallade intellektuella dörröppnare vid 
förändringsarbete:

Sun Tzu skriver i Krigskonsten: ”Stra-
tegi utan taktik är en långsam väg till 
seger. Taktik utan strategi är endast 
bullret före nederlag.”2  

Det taktiska resultatet skapar förmåga 
som i det civila kan öka vår marknad och 
i det militära avhålla oss från den väp-
nade striden genom att vi kan hantera och 
2.	 Krigskonsten. Sun Tzu 319 f.Kr.-301 f.Kr

vinna den väpnade striden. Det är dock 
viktigt att förstå att Försvarsmaktens 
främsta uppgift måste vara att förhin-
dra väpnad konflikt. Det betyder också 
att behov och förmågor många gånger är 
svårare att omsätta i taktiska och materi-
ella beslut och att helt lägga fokus på den 
väpnade striden kan ge kontraproduktiva 
resultat. Det kan fungera i mer traditio-
nella sammanhang men de marina för-
mågorna är mer komplexa!

Industrins mantra är att produkter el-
ler tjänster löser problem – kunden vill 
ha hål – vi säljer borrar! Bara i dessa 
ganska enkla logiska resonemang finns 
en del paradoxer. Nere på det basala pla-
net kan vi konstatera att dagens hål inte 
bara görs med borrar och att borrar med 
materialutveckling och diverse teknologi 
har genomgått en markant utveckling. 
Samtidigt kan vi konstatera att det i gan-
ska många applikationer duger med går-
dagens teknik. De militära förmågorna 
följer i stort samma behovstrappa. Av-
vägningar i relation till den övergripande 
strategin och de definierade målsättning-
arna. 

Den strategiska besluts-
processen
I en industri är det sällan styrelsen som 
fattar beslut om vilken borr som ska 
tillverkas eller användas. Däremot ska 
styrelsen ta fram en hållbar inriktning 
och ge uppdrag till den verkställande 
ledningen att genomföra de strategiska 
besluten. Översatt till det militära syste-
met, som dessutom i stora stycket utgör 
grunden för civil ledning, betyder det att 
den militära strategin och operations-
konsten utgör grunden för de taktiska be-
sluten. Strategi och operationskonst bör 
utvecklas med de politiska besluten och 
de långsiktiga politiska målsättningarna 
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som bas och med Försvarsmakten som 
fackmyndighet och verkställande nivå. 
Alltså ungefär som styrningen inom bra 
industri och samspelet mellan styrelse 
och verkställande ledning. Verkligheten 
tycks vara en annan och som betraktare 
kan jag se att de politiska beslutsfattarna 
gärna är nere på den taktiska nivån för 
att detaljstyra besluten. Nu ska jag inte 
fördjupa mig i detta förhållande utan 
som Statskontoret3 bara konstatera att det 
finns anledning att se över denna process, 
som ju i grunden handlar om förtroende 
mellan den politiska styrningen och den 
verkställande nivån - Försvarsmakten.  

Försvarsmaktens Militärstragiska dok-
trin – MSD 164 från 2016 uttrycker dilem-
mat på ett eftertänksamt, klokt men lite 
sublimerat sätt:

”Krigföring innebär anpassning och 
är beroende av sammanhang för att bli 
strategiskt förståeligt. Emellertid syftar 
de olika ledningsnivåerna till att skapa 
en fruktbar synergi mellan mål – medel 
– metoder genom att samordna verk-
samheter på de olika nivåerna. Men 
genom att hierarkin av mål – medel 
– metoder kan vara relativt tätt sam-
manbundna finns risk för ledningskom-
pression. En komprimering av lednings-
nivåerna kan innebära att högre nivåer 
tvingas in i snäva tidsförhållanden med 
hög detaljupplösning. Att taktiska hän-
delser får direkt operativ eller strate-
gisk betydelse kan sålunda medföra att 
ledningsförhållandena ändras.” 

MSD 16 är enligt min mening tillsam-
mans med Grundsyn ledning från 2001 
det bästa som skrivits inom Försvars-

3.	 Statskontoret. När planeringen möter verk-
ligheten – Försvarsmaktens interna ledning, 
styrning och uppföljning.
4.	 Militärstrategisk doktrin – MSD 16, 2016.

makten. Båda skrifterna är också synner-
ligen användbara inom andra områden.

Bild 1.
MSD 16 (bild 1 ovan) beskriver tydligt 
den strategiska ledningsprocessen. Mot-
svarande process ger också framgång i 
civila sammanhang och är dessutom en 
förutsättning för nationell framgångsrik 
utveckling. 

Bild 2.
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Bild 2 (travestering av den ideala verklig-
heten) visar en inte ovanlig process där 
ledningskompression och svagt förtro-
ende ger upphov till stark detaljreglering 
och operativt slöseri. Det finns alltid en 
risk att den uppenbara ledningskompres-
sionen innebär stark händelsestyrning 
och att de taktiska materiella besluten 
styr den övergripande strategin. Det kan 
fungera kortsiktigt men på längre sikt är 
det förödande. Det känner alla internatio-
nella industrier till! 

Intellektuellt bedrägeri
Som en utgångshypotes för det fortsatta 
resonemanget och då specifikt kopplat 
till Marinen ur ett mer fristående analy-
tiskt perspektiv, upplever jag Försvars-
beredningens ansats att starkt fokusera 
på den väpnade striden, som ett litet men 
ändå intellektuellt bedrägeri. Den stora 
uppgiften måste väl ändå vara att skapa 
ett militärt säkerhetssystem som i första 
hand avhåller oss från kriget men som 
också har en beredskap att kunna han-
tera den väpnade striden. I del logiska 

perspektivet borde väl prioriteten vara 
konfliktavhållande förmåga (Conflict 
Prevention). Det blir ännu mera logiskt i 
det internationella perspektivet och i vår 
förmåga till att uthålligt kunna hantera 
en väpnad strid. 

Conflict Prevention som 
ansats
Bild 3 visar en omtolkning av ”curve of 
conflikt” enligt vedertaget synsätt (USIP 
med flera).5 Tankesättet att skapa mili-
tär förmåga som avhåller oss från krig 
är grunden i vårt uppdrag. Det är i det 
erfarenhetsmässiga perspektivet synner-
ligen lönsamt men det ställer olika krav 
på förmåga och möjligheter att agera. Det 
kan i vissa avseenden vara klokt att foku-
sera på den väpnade striden men stridens 
utseende och de materiella och taktiska 
besluten kommer att se annorlunda ut be-
roende på var i konfliktmodellen man be-
finner sig. Det är inte enkla avvägningar 
men att ensidigt fokusera på den del av
5.	 Omtolkning av konflikförlopp enligt Uni-
ted States Institute of Peace mfl.

Bild 3.
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konflikten vi vill undvika är sannolikt 
inte helt förnuftigt. Enligt min mening 
och i det marina perspektivet bör ett 
större och avvägt fokus ligga på ”conflict 
prevention” utan att därför tappa förmå-
ga att hantera den väpnade striden. Det 
kommer dock att förändra de faktiska 
besluten utan att därför nedvärdera för-
mågan till väpnad strid. 

Medel och motmedel
Omvärldsutveckling som styr militära 
strategier vill gärna hämta sitt fokus från 
hur andra bygger sina militära system; 
det vi kan kalla för medel och motmedel. 
I verkligheten är det mängder av andra 
faktorer som borde vara utgångspunkten 
för strategiska och i slutändan taktiska 
och materiella beslut. I grunden handlar 
det om nationens överlevnad och förmå-
ga att hantera konflikter. Det är väl utta-
lat i Försvarsmaktens nuvarande övergri-
pande uppgift:

”Försvarsmaktens yttersta uppgift är 
att bevara landets frihet och skydda 
vår rätt att själva välja hur vi ska leva. 
Vi hjälper även andra nationer där det 
finns konflikter, bland annat för att öka 
Sveriges egen säkerhet.”

Därför kan det ut ett marint perspektiv 
vara intressant att titta på samhällsfunk-
tioner som är beroende av den marina 
arenan och hur utvecklingen kommer att 
se ut i ett överblickbart perspektiv.

Maritima näringar är be-
roende av marin säkerhet
Maritima näringar som sjöfarten är syn-
nerligen basala i sin grundstruktur. Man 
transporterar helt enkelt gods som är 
nödvändigheter för försörjning, han-
del och i förlängningen grunden för en 
allt mer internationaliserad ekonomi.

Utan transporter stannar ekonomin och 
i det korta perspektivet även samhällets 
grundläggande försörjning av dagligva-
ror och enkla livsnödvändigheter. Det går 
att i en djup kris ställa om samhället men 
det tar tid. Dessutom finns egentligen 
inga alternativ till sjöfart!

Den mediala och även den politiska 
bilden av försörjningssystemet andas inte 
alltid den korrekta verkligheten. Går man 
däremot till de politiska underlagen för-
ändras bilden något. Dessutom finns det 
en diskrepans mot den försvarspolitiska 
debatten. I regeringens Nationella Gods-
transportstrategi rörande de näringspoli-
tiska målen kan man läsa:

”Det övergripande näringspolitiska 
målet är att stärka den svenska konkur-
renskraften och skapa förutsättningar 
för fler jobb i fler och växande företag. 
För ett av trafikslagen, sjöfart, finns 
även ett specifikt näringspolitiskt mål. 
Det näringspolitiska målet för sjöfarten 
är att på olika sätt tillvarata sjöfartens 
möjligheter som en konkurrenskraftig 
exportnäring och därigenom stärka be-
talningsbalansen, samt att den svenska 
handelsflottan tillförsäkras rimliga 
konkurrensvillkor.”6   

Ur analytikerns perspektiv kan det tol-
kas som att det måste skapas säkerhet för 
sjöfarten oavsett operatörens nationalitet, 
så länge det handlar om försörjning, men 
också att regeringen vill se en öppning 
för att sjöfarten ska få ett mer närings-
politiskt fokus. Det är i så fall en klok åt-
gärd eftersom svenska fartyg numera får 
betecknas som en bristvara och i ett kon-
fliktsammanhang kan utgöra ett problem.   

6.	 Näringsdepartementet – en nationell gods-
transportstrategi. Regeringen.
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Verkligheten
Tittar vi på den rådande verkligheten och 
använder den som en grund för en fram-
tida analys och behov att kunna agera 
för att skydda sjöfart, försörjning och 
faktiskt näringslivsutveckling blir bil-
den synnerligen intressant och i det kon-
flikavhållande perspektivet, i relation till 
kriget och den väpnade striden.

Bild 4 visar sammanfattad statistik från 
Transportanalys avseende sjötranspor-

ter 2018.7 I ett övergripande perspektiv 
svarar sjötrafiken för mer än 80 procent 
av landets försörjning. Trots överskott i 
handels och bytesbalans har vi ett över-
skott av lossade varor. Det beror till stor 
del av att Narvik är en av våra största 
hamnar och inte finns representerad i 
statistiken. Vi har också en vital tjänste-
export men totalt är Sverige tveklöst ett

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

Bild 4.
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varuproducerande land. Här fram-
kommer också Syd- och Västsveriges 
betydelse för vår försörjning. Det på-
går kommersiella strukturförändringar 
som kan förändra bilden och starkare 
miljömål för vägtrafiken kan skifta yt-
terligare godsmängder till sjöfart. Re-
geringens Nationella godsstrategi8 inne-
håller en intressant bild med en jämförelse
8.	 Näringspolitiska mål – en nationell gods-
transportstrategi. Regeringen.

mellan produktion och konsumtion ut-
tryck i ton. Det är alltså viktigt att förstå att 
det inte handlar om ekonomiska tal.

Ovan i bild 5 visas var i Sverige pro-
duktion av gods sker. Till höger visas var 
i landets konsumtion av gods sker. Cirk-
larna beskriver mängden gods som kon-
sumeras i ton. Källa: Trafikanalys 2016. 
Skulle bilden visa den ekonomiska för-
delningen skulle Ost- och Västkust skifta 
storheter. 

Bild 5.
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Bild 5 uttrycker på ett tydligt sätt den 
industriella producerande strukturen i 
landet. Den beskriver också på sitt sätt 
behovet av transporter. Allt utbyte av va-
ror sker inte inom landet. Internationell 
sjötransport är en fundamental förutsätt-
ning för vidmakthållande av industri och 
försörjning. Varor och insatsmaterial är 
inte utbytbara utan är beroende av in-
ternationell handel. Sverige är i ekono-
miska termer ett exporterande land. Det 
visas inte tydligt i statistiken från Trafik-
analys men det beror bland annat på att 
Narvik i stort kan sägas vara en av Sveri-
ges största hamnar. Det visar denna bild 
och det ställer också krav på säkerhet och 
samarbete med ett av våra partnerländer. 
Samma förhållande gäller kanske i ännu 
större omfattning säkerhetssamarbetet 
med Finland där det ömsesidiga beroen-
det av förmåga att hålla sjöfarten öppen 
är grundläggande. Vi är mycket starkt be-
roende av att hålla ett öppet och frekvent 
varuutbyte med vår omvärld.  

Den europeiska utblicken
I det europeiska perspektivet ser man 
tydligt sjöfartens betydelse för ländernas 
ekonomi och försörjning. Det finns olika 
siffror på andelen även om många varor 
sprids till konsumtionsområden med 
andra transportslag av uppenbara skäl. 

Översiktligt kan man dock säga att andel 
sjötransporter i relation till andra trans-
portslag sannolikt även här överstiger 80 
procent av totalen.

Den totala godsmängden med sjötra-
fik i Europa9 är alltså över fyra miljarder 
ton per år, se bild 6. Med internationella 
erfarenheter i bagaget kan man nog inte 
utesluta att det finns behov av ett utbyggt 
och fungerande militärt sjöfartsskydd.

Östersjön i ett framtida 
perspektiv
Fortsätter vi och tittar på så kal�-
lade ”short sea shippng” som innefattar 
” feedertrafik”10 för spridning av gods till 
konsumtionsmarknader finner vi att det 
inom den Europeiska unionens 20 största 
hamnar, för denna trafik, finns tre i vårt 
närområde, se bild 7 på nästkommande 
sida. Skulle vi ta med den internationella 
trafiken skulle bilden sannolikt lägga till 
någon eller några hamnar. Feedertrafiken 
är dock intressant eftersom den är ökande 
i Östersjöområdet. 

I år öppnar dessutom Stockholms ham-
nar en ny terminalhamn utanför Nynäs-
hamn (Norviks Udde). Fullt utbyggd får 
hamnen en kapacitet för containerhantering 
9.	 Statistik från Eurostat.
10.	 Den svenska termen är närsjöfart. (Reds. 
anm.)

Bild 6.
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Bild 7.
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på (500 000 TEU11 per år)12 som närmar 
sig Göteborgs Hamn (837  000 TEU per 
år)13. Det är troligt att det kommer att på-
verka den framtida feedertrafiken efter-
som avståndet från Europa är närmare. 
Godset går direkt till konsumtionsområ-
det och dessutom erbjuder Östersjön fler 
hamnar för redarna att belägga för sin 
feedertrafk. Nu gör inte detta situationen 
enklare och speciellt inte i en begynnan-
de konflikt. Göteborg och västkusten är 
imperativ för vår försörjning speciellt i 
en utvecklad konflikt som närmar sig den 
öppna väpnade konflikten. 

Komplicerade struktu-
rella beroenden
Vidgar vi analysen och tittar på det som 
i marknadssammanhang kallas för struk-
turella beroenden blir bilden betydligt 
med komplicerad. Här kan man ta upp 
en mängd olika funktionsområden är där 
vi är direkt beroende av industriella och 
produktionsbaserade kontinuerliga flö-
den. Modern produktion förlitar sig på 
transportkapaciteten som lagerutrymme 
och buffert. Det kallas för ” just in time”. 

I perspektivet av säkerhet kan det vara 
ännu mer intressant att titta på de struk-
turella beroenden som finns med de län-
der som också enligt ”Värnkraft” utgör 
de största hoten. Rysslands ekonomi och 
export är starkt beroende av trafiken ge-
nom Östersjön. Ryska Port News uppger 
att: 2018 hanterade ryska hamnoperatörer 
i Östersjön 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 ton14. Hamnen i Primorsk 
hanterar i huvudsak olja för raffinering i 
bland annat Lysekil. Kopplar vi detta till 
vår egen import av råolja får vi följande 
bild:

Bild 8.
Bilden visar Sveriges råoljeimport 2011–
201815 (Källa Energimyndigheten). Vårt 
beroende av rysk olja minskar visserli-
gen men är fortvarande av substantiell 
omfattning. Preems raffinaderi i Lysekil 
har bra kapacitet för att raffinera rysk 
svavelrik olja. Kapaciteten är i dag drygt 
11 miljoner ton och man har ansökt om 
att få öka den till drygt 13 miljoner ton.16 
En stor del av den raffinerade oljan går 
vidare för export till andra länder. Det 
syns också i statistiken från Trafikana-
lys avseende flytande bulk i Västsverige. 
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 
då inte minst försörjning av naturgas till
Centraleuropa. Sammanväger vi Ryss-
lands behov av transportkapacitet till sjöss 
över Östersjön och även för raffinering i 
Västsverige ger analysen en rad tänkvärda 
motsatser. Det finns onekligen ett gemen-
samt intresse att hålla Östersjön öppen för 
sjötrafik även i ett skede av begynnande 
konflikt eller under en konfliktsituation. 
Det finns också ett stort intresse för Sve-
rige att värna hamnkapaciteten  i Väst-
sverige och Göteborg i den händelse att 
sjötrafiken i Östersjön kommer att vara be-
gränsad eller för farlig. Historiskt sett har 
alltid sjöfarten fungerat även då det råder 
stor risk men kapaciteten går ner väsent-
ligt. Den stora frågan är kanske närmare 
hur framtida kapacitet i Västsverige kom-
mer att se ut eller påverkas av den kom-
mersiella utvecklingen?

Vidare kan vi konstatera att i det större 
konfliktscenariot kan det uppstå märkliga 
divergerande intressen för vår försörj-
ning och sjöfart i Östersjön. Det skulle 
dessutom drabba vår närmaste partner 
Finland i större omfattning. 

Det som vi i militära sammanhang 
kallar för Sea Line of Communications 
(SLOC) är en grundläggande uppgift i 
vårt samarbete med Finland. Rent krasst 
ligger det inte ”naturligt” i alla våra part-
nerländers intresse att hålla trafiken på 
Östersjön öppen. Det gäller speciellt vid 
en utvidgad konflikt med Ryssland.  Det 
kräver att Finland försörjs via hamnar i 
Västerhavet eller längs Nordsjökusten. 
Det kommer betyda stora belastningar på 
befintlig infrastruktur. Det kräver sanno-
likt också verksam sjötrafik på Bottenha-
vet och Bottenviken. Där är det is på vin-
tern. I det läget är kapacitet i Västsverige 
imperativ!

Business as usual?
I det övergripande och internationella 
perspektivet är en öppen värld med fri 
handel att föredra. Det gäller för oss att 
anpassa oss till omvärldsutvecklingen 
och tänkbara hot. I det perspektivet är jag 
inte lika övertygad om att enkla ansatser 
som att bygga vår förmåga med enbart fo-
kus på den väpnade striden är rätt modell. 
I det mer konservativa perspektivet fung-
erar det och för hemvärnet och armén 
kanske ekvationen är enklare. De marina 
förmågorna blir i denna kontext betydligt 
mer varierade. Vi förhindrar en väpnad 
konflikt genom att bygga tröskeleffekt. 
Det betyder att vi under fred och begyn-
nande konflikt måste synas! Vårt 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 påverkas av 
en konflikt mellan andra parter. Frågan 
om hur vi ska välja sida är ett politiskt be-
slut och där råder väl det knappast någon 
omtvistad uppfattning men den praktiska 
verkligheten ska riggas så att det ska kos-
ta så mycket att angripa oss att det inte 
är lönt. Det betyder i förlängningen att vi 
måste ha en marin förmåga som innebär 
att vi kan upprätthålla samhällets alla 
funktioner – business as usual! Med tan-
ke på sjöfartens betydelse och vår lands 
geografiska utseende är analysen enkel. 
Vi har ingen ”markgräns” mot något land 
som vi inte har bilaterala, trilaterala eller 
andra partnerskapsavtal med. Vår terri-
torialgräns består i största omfattning av 
vatten – samma vatten som utgör förut-
sättningen för vår försörjning. 
Det finns mången annan fakta att 

ta fram i denna fråga och min avsikt 
har inte varit att vika från objektivite-
ten. Det är dock svårt att i ett analytiskt
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perspektiv inte börja undra varför upp-
gifter och förmågor för marinen uttrycks 
i taktiska och materiella beslut. Citerar vi 
”Värnkraft” kan vi läsa: 

”Marinen inriktas mot att kunna möta 
väpnat angrepp samtidigt som förmå-
gan att hantera uppgifter rörande den 
territoriella integriteten stärks. Ma-
rinens befintliga fartygsbestånd upp-
graderas med robotluftvärn och nya 
sjömålsrobotar till samtliga fem Vis-
bykorvetter. Beslut om anskaffning av 
två nya ytstridsfartyg för att ersätta 
Gävleklassens två äldre korvetter fat-
tas i perioden 2021–2025 med leverans 
efter 2025. Antalet ubåtar utökas till 
fem genom att två nya ubåtar tillförs 
och ytterligare en ubåt halvtidsmodi-
fieras och tillförs krigsorganisationen. 
Ubåtsjaktförmågan stärks genom upp-
gradering av de marinoperativa heli-
koptrarna, vilka tillförs ny länk och lätt 
torped. Förmågan till sjöminröjning 
vidmakthålls. För att stärka den krigs-
avhållande förmågan och begränsa 
effekterna av ett väpnat angrepp för-
stärks förmågan till sjöminering. För-
mågan att verka från land med tung 
sjömålsrobot är ett komplement till 
övriga ytmålssystem. Försvarsbered-
ningen anser att systemet är viktigt och 
noterar att det är operativt till mitten 
på 2020-talet. Beredningen föreslår att 
förmågan ska vidmakthållas efter 2025. 
Under perioden 2021–2025  föreslås en 
amfibiebataljon etableras på västkus-
ten. Marinens basorganisation och lo-
gistikfunktion förstärks. Samordningen 
av Försvarsmaktens, Kustbevakningens 
och Sjöfartsverkets verksamhet vi höjd 
beredskap föreslås utökas och stärkas.” 

Det pågår nu ett arbete med att ta fram 
underlag för en försvarsproposition och 

ett nytt försvarsbeslut. Jag har givetvis 
inte all information och det är rimligt att 
mycket av det som finns som underlag 
och är hemligt. Följer man processen kan 
man dock konstatera att Försvarsmaktens 
perspektivstudie är ett väl genomfört ar-
bete även om jag saknar delar av den ma-
rina strategin. Jag tror det är viktigt att 
uttrycka uppdraget tydligt på samma sätt 
som Grundsyn ledning från 2000. Det 
fungerar i industrin och borde även vara 
en grund för den politiska processen. Ge 
uppdrag och bygg förtroende.:

”Grunden för ledningsförmåga inom 
det militära försvaret är att kunna leda 
förband i väpnad strid.
Kärnan i militär ledning utgörs av 
samordning av mänskligt agerande 
och resurser av olika slag i komplexa, 
dynamiska situationer, ofta under stor 
osäkerhet och tidspress.
Ledningsmetoden heter uppdragstak-
tik: Uppdragstaktik innebär att chef
•	 ställer uppgift,
•	 tilldelar resurser samt
•	 ger den som skall lösa uppgiften 

största möjliga frihet att välja hur 
den skall lösas.

Uppdragstaktik bygger på
•	 en atmosfär som stimulerar viljan 

att ta initiativ,
•	 ömsesidigt förtroende mellan che-

fer och övrig personal,
•	 självständiga och handlingskraf-

tiga individer,
•	 hög utbildningsnivå, samt
•	 god disciplin.”17    

17.	  Hämtat ur Grundsyn Ledning 2001.
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Rätt ansats ger rätt resultat
Det är också viktigt att ansatsen i det 
strategiska resonemanget blir riktigt. 
Trots den förhoppningsvis objektiva håll-
ningen kan det väl knappast undvikas att 
jag uppfattar att satsningen på den ma-
rina säkerheten och det uppdrag som ska 
bygga marin förmåga i sammanhanget är 
luddig och den har heller inte blivit tyd-
ligare under beslutsprocessens gång. Här 
finns givetvis ekonomiska ställningsta-
ganden som i sammanhanget är rimliga 
men den marina satsningen behöver över-
arbetas och förtydligas för att skapa den 
säkerhet och den säkerhet, tröskeleffekt, 
vi behöver. 

Det handlar nog inte så mycket om re-
surser utan mer om prioriteringar. Ska 
vi alla suga på samma brödkant är det 
viktigt att föda den som skapar förut-
sättningar för att göra brödkanten större 
och säkrare. Det är otvetydigt så att den 
marina närvaron i ett konfliktavhållande 
skede ser annorlunda ut än under väpnad 
strid. Eller för att uttrycka det drastiskt: 

Skydd av sjöfart kräver närvaro och ut-
hållighet. Kriget kräver frånvaro och ett 
iskallt huvud. Det ser vi internationellt 
där den väpnade striden allt mer hante-
ras av autonoma system. Det ena ersätter 
inte det andra utan är viktiga komplement 
för att skapa den säkerhet vi behöver. Jag 
kommer inte att här gå in på taktiska och 
materiella beslut men jag vill ändå ut-
trycka mitt stora förtroende för dem inom 
Försvarsmakten som i dag arbetar med att 
omsätta politiska och strategiska direktiv 
till handgriplig förbandsutveckling. Det 
är ingen enkel process. Jag tycker att di-
rektiven och den övergripande analysen 
haltar och det drabbar i allra högsta grad 
marinen som ett tekniskt och i vissa avse-
enden lite mer svårbegripligt område än 
traditionella markförband. Det är inte för 
sent att komma till en bättre ordning och 
i det underlag som Försvarsberedningen 
har tagit fram finns utrymmet. Det måste 
dock bli en tydligare och en bättre sats-
ning på marinen. Det är inte en subjek-
tiv uppfattning utan bara grundad på
objektiva fakta.  
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	 Ledamoten
NILS-OVE JANSSON

Kommendören av 1.gr Nils-Ove Jans-
son var den siste marinkommando-
chefen på Västkusten.

Minröjningsförmåga i Göteborg och på 
Västkusten
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 Sälen 2019 it was stated that ”One of the most important military objectives would 
always be to secure the port of Göteborg”. Later in the year The Defense Commit-
tee wrote in its report that ”The port of Göteborg is essential for both Sweden and 
Finland”. The Association for the Defense of Göteborg 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 inträde i Kungliga Örlogsman-
nasällskapet 2015-03-25 höll kommen-
dörkapten Anders Widén ett anförande 
under rubriken ”Sjöminröjningsförmå-
ga – En strategisk resurs för ett sårbart 
samhälle”. Han inledde med att citera ur 
Försvarsberedningens rapport – Starkare 
försvar för en osäker tid (Föd Ds 2014:20).  
”Globaliseringen fortsätter att skapa nya 
möjligheter och utmaningar. Kärnan i 
globaliseringen är handelsflöden.”

Sveriges geografiska läge och utform-
ning gör att landet i flera avseende är 
att betrakta som en ö. Detta är såväl en 
styrka som en sårbarhet. Havet utgör en 
vallgrav men vi är också beroende av ha-
vet för vår försörjning genom att absoluta 
merparten av alla varor som exporteras 
och importeras transporteras på fartyg. 
Sårbarheten ligger i att dagens samhälle 
har gjort sig beroende av att detta han-
delsflöde sker utan störningar även i 
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tider av oro och konflikt. Avsaknaden av 
beredskapslager och industrins ”just-in-
time”-logistik medför att minsta störning 
i flödet snabbt får konsekvenser för vårt 
lands försörjningsförmåga. Således är 
det av största betydelse att våra vattenvä-
gar hålls öppna så att denna trafik kan ske 
obehindrat. Vilka konsekvenser kan inte 
en sjömina i någon av våra större ham-
nars inlopp, utlagd eller ej, åstadkomma? 
Har vi tillräckligt med resurser för att 
hålla risken för störningar i våra handels-
flöden på en acceptabel nivå?

Ledamoten Widéns svar på denna frå-
ga var: Nej! 

Ett enskilt militärt väpnat angrepp 
mot Sverige är fortsatt osannolikt. Hy-
bridkrigföring, eller sjätte generationens 
krigföring, är däremot det nya hotet. En 
av de bärande tankarna i denna är att 
utnyttja motståndarens svagheter, och 
skapa oklara beslutssituationer, genom 
att röra sig i gråzoner mellan krig och 
fred, civilt och militärt. Att utveckla 
motståndskraften mot sådant agerande 
är därför en utmaning inte bara för För-
svarsmakten, utan för regeringen, en rad 
andra myndigheter och samhället i stort.  

Widén beskriver hur sjöminröjnings-
förmågan kan förstärkas på olika sätt. 
Genom exempelvis nybyggnation och 
upprustning av befintliga äldre min-
röjningsfartyg samt nyanskaffning av 
självgående minsvep. Inom ramen för 
förberedande skyddsåtgärder sorterar 
han också in ledpenetrering och botten-
kartering samt etablering av minkrigs-
databaser över viktiga farleder. En möj-
lighet värd att pröva var att bemanna 
fartyg med deltidsanställda besättningar 
- reservofficerare och f.d. värnpliktiga 
som vid sidan av ett civilt yrke löser 
uppgifter under helger efter ett rullande 
schema.

Idag (2020) är fortfarande skyddet av 
Göteborg en riksangelägenhet. Under 
2019-års Sälen-konferens diskuterades 
totalförsvar och försörjningsberedskap 
av generaldirektören för Myndigheten 
för samhällsskydd och beredskap (MSB) 
tillsammans med sina nordiska kollegor, 
de danska, norska och finska generaldi-
rektörerna från respektive motsvarande 
myndigheter, vilka alla gav sina perspek-
tiv på nordisk beredskap. Dan Eliasson, 
GD MSB, konstaterade: ”One of the most 
important military objectives would al-
ways be to secure the port of Göteborg”. 
Detta eftersom hamnen är livsviktig 
inte bara för Sverige utan även för våra 
grannländer. 

I försvarsberedningens senaste rap-
port skrivs att ”Göteborgs hamn har
existentiell betydelse för både Sverige 
och Finland”. Starkare skrivning går 
inte att göra. Försvarsberedningen före-
slår därför att skyddet av Göteborg ska 
förstärkas med ett amfibieförband med 
utökad förmåga bl.a. inom undervattens-
bevakning.

Vid hybridkrigföring utförd av främ-
mande makt eller terroristorganisation 
är sjöminor eller hot om utläggning av 
sjöminor effektivt, i synnerhet som Göte-
borg saknar fredsbaserade minröjnings-
resurser. Enligt överbefälhavaren kan 
en kvalificerad fartygsflottilj tillföras 
först efter 2035. Bakdörren till Göteborg 
är således vidöppen för en motståndare 
med risk för drastiska konsekvenser för 
svensk industri och folkförsörjning. Vis-
serligen kan svenska minröjningsfartyg 
tillföras eller komma från andra EU-
länder men all erfarenhet visar att sådana 
röjningsoperationer blir mycket tidsödan-
de. Moderna minor kan dessutom place-
ras utanför lederna, väckas med radiosig-
naler och därefter gå mot förutbestämda 
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positioner eller rörliga mål. Ett sätt att 
minimera röjningstiden och kunna hålla 
hamnen öppen är att regelbundet utföra 
bottenkartering. Genom att jämföra ti-
digare bottenbilder, där alla ekon/objekt 
är identifierade, med den aktuella karte-
ringsbilden kan nya ekon snabbt identi-
fieras och vid behov oskadliggöras/röjas.

Föreningen för Göteborgs Försvar har 
med hjälp av marina experter tagit fram 
ett förslag på hur man på ett effektivt och 
ekonomiskt sätt kan stänga till bakdörren 
och öka säkerheten: ”Hur den maritima 
säkerheten i Västkusthamnarna kan hö-
jas med små medel”. 

Förslaget innebär att man depåförläg-
ger ett minröjningsfartyg i hamnen på 
Käringberget och deltidsbemannar det 
med “weekendbesättningar”, bestående 
av reservofficerare och tidigare utbildade 
värnpliktiga. En beräknad kostnad för in-
sats under 20 helger om året är ca 3 mil-
joner kronor vilket räcker för att frekvent 
bottenkartera angöringsleder och Göte-
borgs/Brofjordens hamnar. På sikt skulle 
bemannade system kunna ersättas med 
obemannade farkoster som kan vara i 

kontinuerlig drift. Redan idag finns själv-
gående autonoma sonarsystem för bot-
tenkartering och minsökning hos SAAB. 
Prov med sådana system bör igångsättas i 
Göteborgsområdet.

Att hamnarna i Göteborg och Brofjor-
den kan hållas öppna är avgörande för det 
svenska samhället i fred, i alla nivåer av 
kris och i krig. Omkring 40 miljoner ton 
varor omsätts årligen bara av Göteborgs 
hamnar, vilket är omkring en tredjedel 
av vår utrikeshandel. 90 % av Sveriges 
olja och oljeprodukter går sjövägen över 
Brofjorden och Göteborg. Hamnarna har 
på flera sätt också unika förmågor som 
gör att det vid ett trafikstopp inte är möj-
ligt att leda om trafiken. Kvantiteterna är 
för stora och vissa större fartyg eller last-
typer kan bara tas emot eller lastas i just 
dessa hamnar. 

Föreningen för Göteborgs Försvar har 
i skrivelse uppmanat Försvarsutskottet att 
i den kommande försvarspropositionen 
ge marinen i uppdrag att organisera och 
pröva ovanstående förslag i syfte att höja 
säkerheten i Västkusthamnarna. 
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	 Ledamoten
ODD WERIN

Ledamoten Odd Werin är konteramiral och chef för 
Verksamhetsområde Marinmateriel på Försvarets 
Materielverk.

Var står marinen materiellt inför FB 2020?
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 är att beskriva var 
marinen står ur materiellt perspektiv in-
för kommande försvarsbeslut.

Nuvarande medellivslängd på fartyg 
och båtar är dryga 30 år. Flera system 
är levererade under åttio- och nittiotalet. 
Den ursprungliga designade livslängden 
på dessa har varit 30 år. Förhållandet att 
medellivslängden överstiger designad 
livslängd ger en viss indikation på ett 
relativt omfattande omsättningsbehov 
under de kommande åren. Å andra sidan 
är materielen väl beprövad med en i stort 
acceptabel status och där bristerna är väl 
kända.  

En fråga är vad för medellivslängd 
som bör vara eftersträvansvärd. Vid en 
tidigare studie i frågan fann jag att USA 
och Norge låg på en medellivslängd av 
ca 15 år och att Ryssland låg på ett nå-
got högre värde om ca 20 år men att

deras nyproduktion gör att de rör sig ned-
åt i tid. Finland ligger en bra bit över 20 
år men har å andra sidan omfattande ny-
byggnadsprogram. Danmark ligger strax 
under 20 år. Sveriges dryga 30 år sticker 
ut. Bilden på sidan 147 beskriver inte bara 
medellivslängden för dessa länder men 
också livscykeln, från nyproduktion till 
avveckling, för fartyg och båtar. 

Kan den högre medelåldern kompen-
seras på något sätt? Å ena sidan är det 
fullt möjligt att byta ut delsystem ombord 
och uppgradera dessa till modern nivå, 
till exempel är det fullt möjligt att  byta ut 
ett stridsledningssystem och på det viset 
ge ett äldre fartyg en uppdaterad förmå-
ga, som mycket väl kan vara i paritet med 
en motparts moderna fartyg. Å andra si-
dan, det är många delsystem på ett strids-
fartyg eller en ubåt och tiden tar till slut 
ut sin rätt. Skrovet, framdrivningen och 
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alla andra delkomponenter når till slut en 
punkt där helhetsförmågan i fartyget går 
om intet. Det är framför allt tillgänglig-
heten som blir den begränsande faktorn. 
Ta exemplet med ett fartyg med ett ny-
installerat stridsledningssystem, som 
inte kan göra nytta om framdrivningen 
inte fungerar. Den designade livsläng-
den för fartygen är 30 år givet att tänkt 
underhåll genomförs med halvtidsmodi-
fiering (HTM) efter ca 15 år. I de fallen 
att fartygen inte ska avvecklas i samband 
med att designad livslängd uppnås kan 
livstidsförlängning (LTF) övervägas. Av 
våra ubåtar av Gotlandklass befinner sig 
två i slutfasen av halvtidsmodifieringen, 
som de erhåller när ubåtarna är ca 25 år 
gamla. Det vill säga tio år senare än pla-
nerat – eller fem år innan de borde ersät-
tas av nya ubåtar - vi ligger efter.

Nuvarande nyproduktion är begrän-
sad till två ubåtar av A26 klass, ett nytt 
signalspaningsfartyg och 18 splitterskyd-
dade stridsbåtar. Det är bra och välkomna 
tillskott. Men om tio år står vi med fyrtio 
år gamla Gävlekorvetter och stridsbåtar 
90H. Patrullfartygen Stockholm och Mal-
mö kan ha fått avvecklas utan ersättare 
och ubåtarna av Gotlandklass passerar 35 
år. Minröjningsfartygen av Kosterklass 
passerar 45-årsstrecket. Sammantaget är 
behovet av att komma igång med ökad 
nyproduktion uttalat.
Å ena sidan har vi flera halvtidsmo-

difieringar och livstidsförlängande åt-
gärder pågående och i planerna, HTM 
Visby, HTM Gävle, HTM Gotland, LTF  
Stridsbåt 90H, LTF Koster, HTM Styrsö 
för att nämna några. Alla dessa är viktiga 
och kommer ge bra tillskott till försvars-
förmågan – dessutom i rimlig närtid. Å 
andra sidan är detta bara en temporär 
förmåga då systemen i sina respektive 
helheter så småningom når en teknisk 

tillgänglighet som riskerar att förmågan 
reduceras eller uteblir. Kostnaden som 
investeras i de äldre fartygen ska skri-
vas av på den korta tid som återstår av
fartygets livslängd vilket gör investering-
en kostsam per tidsenhet. 

Ekvationen är inte enkel. Vad bör då 
göras? Ett systematiskt omsättningsar-
bete bör vidtas där det planeras in ny-
byggnation av korvetter, stridsbåtar, 
minröjningsfartyg och ubåtar som taktar 
in när de äldre modifierade systemen tas 
ur drift. En nyproduktion som föregås av 
koncept, förberedelse och anskaffning 
kan grovt beräknas till ca 10 år. Anpass-
ning av omsättningen bör koppla  till 
hur högt risken för väpnat angrepp eller 
gråzonsproblematik värderas. Om, exem-
pelvis hotet bedöms som överhängande i 
närtid, det vill säga kan hända med stor 
sannolikhet när som helst från nu och 
framåt, då bör halvtidsmodifieringarna 
och livstidsförlängningarna av befintliga 
system maximeras mot det. Det skulle 
kunna innebära att såväl de två avrustade 
Göteborgskorvetterna, Göteborg och 
Kalmar, som de två minröjningsfartygen, 
Arholma och Landsort, gavs modifiering 
och rustades. Påräknad operativ effekt 
skulle infinna sig redan inom kommande 
femårsperiod med livslängd strax bortom 
2030. Om närtidshotet däremot värderas 
lägre bör dessa modifieringar tonas ned.

I kommande försvarsbeslut måste, med 
tanke på innevarande ålder på fartyg och 
båtar,  nyproduktion startas. Vidare mås-
te de planerade halvtidsmodifieringarna 
och livstidsförlängningarna genomföras. 
Därutöver bör ytterligare livstidsförlän-
gande åtgärder övervägas för de fyra 
fartygen Kalmar, Göteborg, Arholma och 
Landsort. 

Avslutningsvis, vad bör medellivs-
längden vara i det marina materiel-
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beståndet? Det torde vara ställt utom tvi-
vel, att 00-talets låga bedömning av ho-
tet från Ryssland fram till annekteringen 
av Krim 2014, har bidragit till den höga
medelålder av de marina stridskrafterna 
som nu föreligger. Det var en period där 
de ekonomiska resurserna ur ett sam-
hällsperspektiv allokerades till andra 
sektorer än försvaret. I Försvarsbered-
ningens rapport Värnkraft konstateras i 
kapitel 2, att säkerhetspolitiska framtids-
utsägelser med någon grad av precision 
är svåra att göra…Förhoppningar om att 
ett återtagande av förmåga ska kunna 

ske i rätt tid när utvecklingen försäm-
ras har historiskt inte visat sig infrias, 
varken i ett svenskt eller internationellt 
perspektiv. Givet resonemanget fört av 
Försvarsberedningen, är min slutsats, att 
närma sig den amerikanska och norska 
medelåldern på 15 år skulle ge Försvars-
makten och Marinen en betydligt bättre 
handlingsfrihet att bidra till att möta 
försämringar i omvärldsläget än med 
en medelålder på 30. Därför föreslås att 
kommande försvarsbeslut innefattar en 
strategi att föryngra den marina materi-
elen – börja anskaffa nya fartyg och båtar. 
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Euromaritime 2020 
Euromaritime 2020 anordnades 4 – 6 feb-
ruari i Marseille. TiS redaktör besökte 
mässan för tidskriftens räkning. Nedan 
redogörs för övertecknads intryck från 
samtal, visningar och avlyssnade runda-
bordssamtal. 

Klimat och miljö stod verkligen i cen-
trum för mässan som anordnades av ett 
antal organisationer bl.a. franska miljö-
departementet (ministeriet för ekologisk 
transformation), generalsekreteraren för 
havsfrågor1, franska maritima klustret, 
1.	 Håller ihop all statlig maritim verksamhet 

rederiet CMA CGM och Wärtsilä (!); 
nära 300 företag och organisationer var 
representerade. 

Redaktören noterade att Finland hade 
ett stånd i mässhallen – men inte Sve-
rige…

Vad driver då företagen att satsa på 
klimat och miljö? Ett svar är det interna-
tionella regelverket; (IMO2) har beslutat 
om kraftiga minskningar av sjöfartens 
utsläpp av CO2. Men än viktigare är krav 

under premiärministern. En funktion som verk-
ligen saknas i Sverige.
2.	 International Maritime Organisation
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Miljö och klimat i centrum för 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. 
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från företagsvärlden – IKEA ställer ex-
empelvis krav på att deras varor fraktas 
med fartyg som har låga nivåer av ut-
släpp. Vissa kinesiska hamnar förbjuder 
angöring av dieseldrivna fartyg. Inga 
rederier har råd att ställa sig utanför och 
någon väg tillbaka finns inte. Så långt var 
alla ense – men hur?

Framdrift
Mot ovanstående bakgrund är det natur-
ligt att valet av framdriftsmaskineri är av 
stort intresse. Uppfattningen om vad som 
är bäst varierar, men nedanstående är en 
subjektiv sammanfattning av ett antal 
samtal.

Dieseln kommer att vara kvar under 
överskådlig framtid. Dess flexibilitet är 
nog oslagbar. Mycket kan ännu göras för 
att öka bränsleeffektiviteten och minska 
utsläppen. I det senare avseendet finns 
huvudsakligen två metoder: avgasrening 
(scrubber) och rening av bränslet före an-
vändning. 

Elektrisk drift i olika former av hybrid-
lösningar har många fördelar. Inte minst 
därför att man kan slippa skrymmande 
och bullriga propelleraxlar. Ren elektrisk 
drift går bara att använda för kortare 
sträckor – men Stena hoppas kunna sätta 
in Stena Elektra mellan Göteborg och 
Fredrikshavn.3 Relativt nytt – gammalt 
för oss i Flottan – är att handelsfartygen 
nu börjat koppla landström vid kaj. Men 
detta kräver givetvis ny infrastruktur i 
hamnarna.

Naturgas – LNG – är det som kommer 
att dominera de närmaste tio – tjugo åren. 
Rederiet CMA CGM gjorde reklam för 
sin satsning i detta avseende som sades 
åstadkomma en minskning med:
•	 85 % utsläpp av kväveoxider;

3.	 https://www.stenateknik.com/projects/

•	 90 % utsläpp av svaveloxider;
•	 99 % av små partiklar;
•	 20 % av CO2.
Den starkt ökande användningen av LNG 
är intressant ur svensk synvinkel efter-
som Regeringen inte vill skapa möjlighet 
för fartyg att bunkra detta drivmedel.4 
Huruvida det går att producera tillräck-
ligt med biogas för att klara moderna far-
tygs bunkring i svenska hamnar är oklart. 

Hydrogen anges av många vara fram-
tidens lösning. Men mycket arbete krävs 
innan man bemästrat problemen med 
säkerhet och lagring. Det första fartyget 
drivet av hyrdrogen, tillverkat genom 
elektrolys av havsvatten med elektricitet 
från solceller, är franska Energy Obser-
ver.5 Bränsleceller kan vara en lösning i 
sammanhanget.

Arbete pågår också med segeldrift. 
Flera projekt är på gång med olika kon-
figurationer av segel inklusive drakar 
(kites).6

En viktig åtgärd är routing, d.v.s. att 
planera fartygets färd och verksamhet så 
den blir så energisnål som möjligt.

De nya teknikerna för fartygsdrift stäl-
ler också nya säkerhetskrav. Bureau Veri-
tas såg framför sig ett stort arbete med att 
utveckla standards och kontrollmetoder 
för dessa.

En speciell utmaning är att fartygs-
ritningar (om detta är det rätta namnet) 
nu är 3-dimensionella, vilket ställer nya 
krav på dialogen mellan konstruktör, re-
dare och certifieringsföretag 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/
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Smart Ship
Intelligenta fartyg och hamnar var ett 
ämne för ett rundabordssamtal.

Frankrike och Finland har i IMO före-
slagit följande definition (i min översätt-
ning): ”Fartyg med automatiska system 
som ger det möjlighet att ta beslut och 
genomföra dem med eller utan mänsklig 
inblandning”. 

Enligt industriföreträdare var detta en 
marknad som nu expanderar starkt. Man 
beräknar att den fram till 2030 kommer 
att öka från 10 till 30 Md $; den kom-
mer att skapa 40 000 – 80 000 jobb varav 
5 000 – 10 000 helt nya. Det underströks 
att det var oerhört viktigt att Frankrike 
och Europa satsar på denna marknad nu 
– snart blir det för sent. 

I och med att ”fartygsritningar” nu 
är 3-dimensionella och digitala kan en 
mängd data kopplas till olika delar av far-
tyget: exempelvis skrovets kvalitet - men 
också om och i så fall var den önskade 
kvaliteten finns att beställa. 

Sensorer kan läggas in i fartyget för 
övervakning av olika driftdata samt ex-
empelvis korrosion. Härigenom slipper 
man rutinmässigt underhåll; underhåll 
kan nu göras när sensorerna säger att så 
behövs. 

Fartygets olika sensorer kan sedan 
kopplas via satellit till redaren som kan 
se vad som händer genom sin 3-D modell 
av fartyget. Redaren kan också ge di-
rektiv till fartyget om bästa färdväg etc. 
Totalt sparar man, hävdades det, ungefär 
30% av fartygets driftkostnader: färdväg, 
underhåll, besättning hamnbesök etc. En 
sorts Internet of Things ombord. 

En konsekvens av ovanstående är yt-
terst strikta regler för cybersäkerhet. 
Underleverantörer måste kontrolleras 
”ned till sista man”. Motsvarande gäller 

förstås för besättningens kommunika-
tioner. För kryssningsfartyg tillkommer 
risken för att en hacker finns bland passa-
gerarna – ”om dataspelen ligger nere vore 
det en katastrof.” Förståelsen för cyber-
säkerhet har ökat 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 är därför nöd-
vändigt att prioritera – men kommunika-
tionsleverantören kan leverera det som 
behövs.7

Det noterades att Norge och Finland 
har provat halvautonoma fartyg samt att 
vissa länder nu skapar särskilda områden 
för prov med obemannade fartyg. Det är 
viktigt, underströks det, att staten såväl 
reglerar som stödjer denna utveckling.

Slutligen noterade panelen att allt detta 
kräver kvalificerad personal och det är 
inte självklart att man får tag i de man be-
höver. Vidare underströks sambandet, in-
terfacet, människa – maskin så att dessa 
djupgående förändringar i den maritima 
industrin upplevs som acceptabla.

Flytande vindkraftverk
Naval Energies utvecklingschef, Julien 
Marchal, höll ett intressant föredrag om 
flytande vindkraftverk. Han konstaterade 
att Frankrike, trots stora planer, inte har 
lyckats få ut ett enda vindkraftverk till 
havs till skillnad från Nordeuropa som, 
sade han, redan hade 10 000 sådana (gäl-
ler som bekant inte Sverige). Orsaken var 
stridigheter med miljörörelse, fiskare och 
kustboende. Flytande vindkraftverk kan 
placeras mycket längre ut, har mindre på-
verkan på havsmiljön och är allmänt mer 
acceptabla. De är också mer effektiva.
7.	  Sade Dominique Audion, VVD IEC Tele-
com.
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I sin Gröna Giv satsar EU bl.a. på havs-
baserad vindkraft. I ett scenario skall den 
byggas ut till 450 GW till senast 2050. 
Detta kräver att minst 20 GW tas i bruk 
per år.8

Flytande vindkraftverk ställer stora 
krav på infrastruktur. För ett kraftverk 
som skall producera 10 MW krävs en flot-
tör som väger kanske 3 500 ton och är 80 
m bred och 30 m hög. Den sätts ihop av 
delar som fraktats från, sannolikt, Asien. 
Därefter skall masten sättas på – den är 
typiskt lika hög som Eiffeltornet (324 m). 
Sedan skall allt bogseras ut, propellern 
skall på och kraftverket förankras. Här-
efter krävs resurser för underhåll och in-
spektioner kanske en gång per år. 

Diverse
Smart bridge
Redaktören fick tillfälle pröva utrustning 
för en smart bridge från Furuno Envi-

son.9 Ett elektroniskt sjökort på vilket kan 
överlagras diverse information som väder 
och vind, data om fartyg i närheten (via 
AIS) mm. På bryggan finns kameror på 
vars bilder överlagras data om de fartyg 
och föremål man ser. Man ändrar storlek 
och plats för ”sjökortet” på samma sätt 
som i Google Maps. 

Nedan en bild av det hela – platsen 
kanske känns igen? 

Ponant
Kryssningsrederiet Ponant visade en mo-
dell av världens första isbrytande kryss-
ningsfartyg – 30 000 ton, 150 m lång och 
skall ta 270 passagerare. Fartyget skall 
kunna bryta upp emot 2,5 m is. Ett ytter-
ligare bevis för intresset för Arktis. 

Å andra sidan skall sägas att rederiet 
CMA CGM skriver i sin presentation att 
man inte kommer att använda routen över 
Arktis av miljöskäl.

Smart Bridge, foto författaren, upptill syns en syntetisk bild av vad man ser från bryg-
gan. De runda vita prickarna är reflexer.
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Sjösjuka
Företaget8 Boarding 9 Ring10 visade utrust-
ning mot sjösjuka. Individuellt används 
ett par glasögon som skapar en virtuell 
horisont och därmed eliminerar olust-
känslan av att uppfattad horisont inte 
stämmer med verklig. När glasögonen 
använts i 10 – 15 min är bäraren botad – 
åtminstone för tillfället. 
För kollektivt bruk finns en utrust-

ning som skapar en virtuell horisont i det 
aktuella utrymmet med hjälp av lysande 
pelare.

Av uppenbara skäl kunde inte redaktö-
ren pröva 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

Förtöja i Taranto
Redaktören fick tillfälle att pröva ita-
lienska marinens manöversimulator. 
Med hjälp av ett par goggles som gav en 
mycket realistisk bild, inklusive rörelser, 
förtöjdes i Taranto med ett mindre fartyg. 
Mycket realistiskt bortsett från att man 
inte kan se händerna på ratten eller trott-
larna.

Maritim säkerhet i västra Medelhavet
Franska marinen ordnade ett intressant 
rundabordssamtal om den maritima sä-
kerheten och dess organisation. Efterföl-
jansvärt är att marinkommandochefen 
(prefêt maritime) har såväl en militär 
som civil hatt och under regeringen sam-
ordnar all statlig verksamhet till sjöss 
i sitt område. Man underströk också att 
trots att det finns klara konfliktanled-
ningar mellan Frankrike, Spanien, Italien 

Isbrytarkryssningsfartyget Le Commandant Charcot, foto författaren.
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och Algeriet om gränsdragningar för län-
dernas ekonomiska zoner så fungerade 
samarbetet på professionell nivå alldeles 
utmärkt.

Sammanfattning
Mässan visade eftertryckligt vilken 
innovativ kraft som finns i den blå eko-
nomin. Klimat och miljö var, som sagt, 
genomgående teman. Däremot är det 

tydligt att man ännu inte riktigt vet vart 
utvecklingen går på tio – tjugo års sikt. 
Hybridarrangemang och LNG förefaller 
dock komma att dominera marknaden de 
närmaste åren.

En intressant iakttagelse är att ingen 
visade koncept för helt obemannade, 
autonoma farkoster bortsett från några 
mindre sådana avsedda för exempelvis 
bevakning av hamnar. 
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Obemannade och autonoma system, ett 
marint paradigmskifte – del 1
Denna artikel är den första i en serie av två och avhandlar VAD autonomi handlar om, 
VARFÖR den behövs samt VAD som görs av VEM, med nationellt fokus. I efterföljande 
artikel två avhandlas HUR med avseende på 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:
•	 The Navy needs autonomous systems in order to handle future demands
•	 Autonomous system are not threats to the manned systems, they are necessities
•	 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 vi lever i ett allt mer digitaliserat sam-
hälle förstås och accepteras av de flesta, 
liksom att utvecklingen sker allt snab-
bare och där det i det dagliga nyhetsflödet

förekommer begrepp som obeman-
nat, autonomi, artificiell intelligens och 
mängder av andra mer eller mindre un-
derliga förkortningar. Denna artikel skall 
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på ett övergripande sätt försöka reda ut 
vad det de facto handlar om, olika be-
grepp att hålla ordning på, varför vi 
måste engagera oss, tankar kring vad 
marinen behöver inför framtiden, hur 
detta kan ske och vissa utmaningar vi har 
framför oss – kort sagt: Vad är det, Var-
för är det viktigt, Vad görs och av Vem 
samt Hur hantera denna nya teknik inför 
framtiden. 

Bemannade, obemannade 
och autonoma system
Frågan bemannat och eller obemannat är 
inte trivial då den för många upplevs som 
ett hot mot den värld man vuxit upp och 
lever i. Några exempel på initial reaktion 
från marina företrädare när frågan kom-
mit upp är: ”vadå obemannade fartyg, en 
sjöman skall vara till sjöss”, eller ”ja, men 
våra jobb då?”. Det är mänskligt men om 
innebörden är att marinen med sådana 
tillförda system erhåller bättre förutsätt-
ningar för att klara eller vinna ett fram-
tida krig så är valet enkelt, allt annat är 
oprofessionellt.

Alla kan relatera till bemannade sys-
tem, det är den värld vi fostrats och le-
ver i. Ombord på ett fartyg förkommer i 
allt högre grad automatiska system med 
autonoma funktioner, exempelvis så har 
våra korvetter inom ledningssystem 9LV 
sitt ”Air Defence Coordination System/
ADC”, vilket är det automatiska luftför-
svaret. Likaså är en avfyrad Robot 15 en 
autonom missil.

Med autonomt system ur ett teknik-
perspektiv avses ”ett tekniskt system 
som självständigt (autonomt) kan lösa 
vissa uppgifter, ofta genom någon form 
av artificiell intelligens”1. Det är alltså en 
funktion som löser uppgifter inom ett 

1.	 Wikipedia

definierat sammanhang under tidsmässig 
begränsning.
Med artificiell intelligens (AI) avses 

”intelligenta s.k. agenter, vilka är system 
som uppfattar sin omgivning och vidtar 
åtgärder som maximerar sina chanser att 
framgångsrikt uppnå sina mål”. För att AI 
skall fungera och kunna utvecklas krävs 
metoder för att med data träna datorer att 
upptäcka och lära sig regler för att lösa en 
uppgift, utan att datorerna har program-
merats med regler för just den uppgiften. 
Detta kallas ”Machine Learning/ML”. 
Området angränsar till statistik, datorse-
ende och mönsterigenkänning. En del av 
området ML är ”Deep Learning/DL” som 
görs genom att utnyttja artificiella neu-
ronnät liknande den mänskliga hjärnan.

Innebörden av AI kan även beskrivas 
på följande sätt:

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

AI =
Gränsdragning 1: humaniora, 
språk, sociala system, etik och 
moral
Gränsdragning 2: teknik, t.ex. 
robotik, autonoma farkoster

När det gäller autonoma system och AI 
talas det ofta i termer av olika algoritmer, 
med innebörden att matematiskt och da-
tavetenskapligt genom en uppsättning in-
struktioner lösa en uppgift, kort sagt: en 
samling dataprogram.   

Ett sätt att beskriva kopplingen mel-
lan bemannat, obemannat och autonomt 
är att åskådliggöra olika kontrollmetoder 
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och sammanhängande autonomitetsni-
våer2, se bild 1. Nivå 0 är följaktligen ett 
helt bemannat system, medan nivå 1-2 är 
fjärrstyrda system med olika mognads-
nivå. Autonoma system på högre mog-
nadsnivå utgörs av nivå 3-5, där system 
på nivå 3 genomför sin i förväg program-
merade uppgift och stegvis återkopplar 
till en människa för godkännande innan 
nästa steg tas. På nivå 4 genomför sys-
temet sin uppgift helt självständigt men 
kan om så önskas informera människan 
om vad det gör (”tell-back”). I den hög-
sta autonomitetsnivån, nivå 5, genomför 
systemet sin uppgift helt självständigt. 
I dessa sammanhang är ansvarsfrågan 
central. Även om systemet rent tekniskt 
kan utföra sin uppgift helt självständigt, 

2.	 Den tidigaste referensen till definition 
av autonomitetsnivåer sägs vara Sheridans & 
Verplancks ”Teleopera-tions of unmanned ve-
hicles, MIT 1978, vilket var tio nivåer. Detta 
arbete har sedan utvecklats inom ramen för 
samarbete inom EU SARUMS av främst Dr J-O 
Lindh, Saab Kockums, till dagens fem autono-
mitetsnivåer.

kommer under överskådlig tid männis-
kan att ha en avgörande roll i beslutspro-
cessen, särskilt vid vapeninsats - ”human 
in the loop”.  

Sammanfattningsvis syftar autonom 
systemutveckling och artificiell intel-
ligens till att behärska mänskliga fär-
digheter bättre, snabbare och säkrare än 
vad människan kan. Professorn i fysik 
vid MIT, Max Tegmark, sammanfattar 
innebörden och konsekvensen av detta 
på följande sätt: Intelligens = förmåga 
att uppnå komplexa mål. Teknikutveck-
lingen har nu kommit så långt att detta 
kan realiseras. 

För svensk del skulle exempelvis en 
autonom stridsbåt kunna framföras och 
verka såväl bemannad, som lågbeman-
nad, fjärrstyrd eller helt självständigt, 
allt beroende på graden av autonomitet, 
beroende på uppgift och behov. Det den-
na artikel fortsättningsvis beskriver rör 
huvudsakligen obemannade system och 
farkoster med olika grad av autonomitet.

När begreppen obemannade och au-
tonoma system används förekommer en 

Bild 1: De fem autonomitetsnivåerna.
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stor mängd olika uttryck och förkort-
ningar. I regel inleds benämningen med 
endera ”Unmanned” eller ”Autonomous” 
De akronymer som är vanligast och ut-
nyttjas här är följande:
•	 UxV (Unmanned x Vehicle, x: se 

nedan)
•	 UAV (Unmanned Aerial Vehicle). 

Ofta kallade “drönare”
•	 RPAS (Remotely Piloted Aircraft 

System)
•	 UAS (Unmanned Aircraft System)
•	 USV (Unmanned Surface Vehicle)
•	 UUV (Unmanned Underwater Ve-

hicle)
•	 UGV (Unmanned Ground Vehicle)
•	 UMS (Unmanned Maritime Sys-

tems)
•	 ROV (Remotely Operated Vehicle”, 

farkost med kabel till moderfarkost)

Varför autonoma system?
Varför behövs autonoma system i framti-
dens marin? Helt enkelt för att vi måste, 
vare sig vi vill eller ej! Det så kallade 
”robotkriget” är redan här med en mas-
siv pågående utveckling och införande av 
autonoma system i främst stormakterna 
USA, Kina och Ryssland, men även i 
många andra länder, exempelvis Israel, 
Iran och UK. Idag har över nittio nationer 
drönare som övervakar eget och andras 
luftrum.

Traditionella tillämpningsområden 
för autonoma system är uppgifter som 
betecknas som ”Dull, Dirty and Dange-
rous” och där autonoma system innebär 
utökade eller nya förmågor. Ett exempel 
är ökad förmåga att uppträda i opera-
tionsområden där bemannade system 
inte kan verka, som vid en hög hotbild, 

extrem vädersituation eller i kontamine-
rad miljö. Autonoma system möjliggör 
fler alternativa handlingsmöjligheter ope-
rativt och taktiskt, vilket ökar sammanta-
gen förmåga. 

Några ord om numerär: Låg numerär 
är ett globalt problem för alla försvars-
grenar där varje ny teknikgeneration i 
regel blir ännu dyrare än föregångaren, 
vilket i sin tur resulterar i ännu färre 
system, med allt större problem att lösa 
ställda uppgifter. Detta gäller även för 
mer resursstarka länder, exempelvis har 
USA med sin målbild ”300-ship Navy” 
stora problem att upprätthålla numerä-
ren på traditionellt sätt. Man kan säga att 
långsiktigt går samtliga länder mot ett 
”enstycksförsvar”, om inte synsättet på 
förmågeutveckling förändras.

”Order of Battle”: När undertecknad 
var flottiljchef (2.ytstridsflottiljen) i slu-
tet av 90-talet fanns 30 kvalificerade 
ytstridsfartyg (korvetter, robotbåtar,
patrullbåtar), vilket ansågs vara för få 
redan då. Idag finns sju korvetter, snart 
bara fem om inte beslut fattas om anskaff-
ning av ersättare till Gävle och Sundsvall. 
Dagens Visbykorvetter är formidabla far-
tyg men lyder fortfarande under samma 
naturlagar och har samma operationsom-
råde med 2 700 km kust. 

Eftersom numerären är så låg blir det 
uppenbara problem med att övervaka 
och kontrollera operationsområdet, det 
vill säga att skapa ”Maritime Domain 
Awareness”, liksom att ingripa när be-
hov uppkommer. Det behövs fler ”ögon 
och öron”, det vill säga sensorer, för att 
kompensera för den låga numerären. Det 
behövs även alternativa sätt att komma åt 
en motståndare, till exempel med ”swarm 
attacks”.

Låg numerär innebär även uppenbara 
problem med uthålligheten, särskilt vid 
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utdragna operationer och där gråzonspro-
blematiken är extra tydlig med tidsför-
lopp som kan vara i månader och till och 
med år. Vare sig fartyg eller besättningar 
räcker till.

Marinen kommer med stor sannolik-
het alltid att ha för få bemannade system 
i förhållande till vårt operationsområde. 
Tillförandet av autonoma system ökar 
avsevärt den samlade förmågan till såväl 
uthållighet som effektiv övervakning av 
operationsområdet 24/7.3

Med en ökad hotnivå ökar riskerna i 
den dagliga verksamheten och där blir 
behovet av att utnyttja autonoma system 
än mer intressant, att förlora ett autonomt 
system är acceptabelt, det är inte accepta-
belt att förlora ett bemannat fartyg. 

Marinen måste även ha förmåga att 
möta det autonoma hotet i alla kon-
fliktnivåer. Under fredstid exempelvis i 
samband med autonoma farkoster som 
kränker vårt territorium eller övervakar 
våra övningar, i en gråzonssituation med 
ständiga kränkningar och offensivt upp-
trädande, till rena krigshandlingar. För 
att kunna möta sådana hot måste vi ha 
djup kunskap om hur man använder auto-
noma system. Det finns alltså två sidor på 
myntet: att lära sig att utnyttja autonoma 
system innebär att man därmed även lär 
sig hur att skydda sig mot sådana. Möj-
ligheter till högre total systemeffekt och 
större överlevnadsmöjlighet för våra be-
mannade fartyg är inget dåligt mål att 
sträva efter.
Sist men inte minst är kostnadseffekti-

viteten avgörande. Om det går att uppnå 
en högre samlad förmåga till lägre kost-
nad genom att tillföra autonoma system 
som ett komplement till de bemannade 
systemen, än traditionellt sätt med att
3.	 Med 24/7 avses förmågan att verka dygnet 
runt veckor i sträck.

ensidigt öka numerären bemannade sys-
tem, så är valet enkelt. Det är även lättare 
att få gehör för i den politiska dialogen 
och i samband med FM ekonomiska av-
vägningar. Tekniken medger att även små 
och mindre bemedlade länder kan erhålla 
ökad försvarsförmåga till en relativt låg 
kostnad. 

Slutsatser
•	 Vi behöver autonoma system för att 

klara framtidens utmaningar.

•	 Autonoma system är inte ett hot mot 
de bemannade systemen.

•	 Kunskap om hur att använda auto-
noma system för våra syften ger även 
kunskap om hur att skydda sig mot 
fientliga sådana.

Autonom utveckling
Det pågår en närmast explosiv global ut-
veckling och introducerande av autonom 
teknik, såväl militärt som civilt. Inom 
den maritima domänen kommer autono-
ma handelsfartyg, färjor, bogserbåtar etc. 
att komplettera de bemannade fartygen. 
Inom den militära domänen är utveck-
lingen än snabbare.

Den autonoma militära utvecklingen i 
USA kan sägas ha inletts på allvar i bör-
jan på 2000-talet och utmynnade i lång-
siktiga och konkreta riktlinjer inom alla 
domäner under åren 2007-2013, innefat-
tande tekniska behov och framtida inves-
teringar. Teknikområden av intresse var 
exempelvis sensorer, kommunikation, 
vapen, framdrivningssystem och andra 
viktiga möjliggörande teknologier. Inves-
teringar görs nu inom en lång rad områ-
den, exempelvis beställde US Navy nyli-
gen fyra typer av USV för över en miljard 
dollar.
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I denna utveckling ligger Sverige efter, 
av lätt förklarade skäl i skenet av 20 års 
ständigt krympande försvarsekonomi. 
Men, under de senaste åren har insikten 
om behov och möjligheter ökat avsevärt 
inom Försvarsmakten. Detta har inte 
minst kommit till uttryck i FM Perspek-
tivstudie4. Däremot saknas en tydlig vil-
jeuppfattning om vilka förmågebehov 
med tillhörande system och tekniklös-
ningar som behövs och hur detta skall 
ske. Desto viktigare att ”tänka till” nu 
inför kommande ekonomiska tillskott där 
autonoma system bedöms kunna lösa ett 
stort antal av dessa förmågebehov till re-
lativt sett låga kostnader.

Vad pågår då i Sverige? År 2016 beslu-
tades om Regeringens satsning ”Smart 
industri - en nyindustrialiseringsstrategi 
för Sverige”, med syftet att bidra till att 
stärka industrins konkurrenskraft och 
göra investeringar i svensk industri mer 
attraktiva.5 Viljan kan sägas vara god, 
däremot har endast begränsade statliga 
satsningar gjorts inom området.

I brist på statliga satsningar har dä-
remot svensk industri gjort stora inves-
teringar och då främst Wallenbergsfä-
ren med WASP-programmet6, vilket är 

4.	 Försvarsmaktens Perspektivstude 2016-
2018, 2018-02-22, FM 2015-13192:15, Tillväxt 
för ett starkare försvar.
5.	 Även kallad för ”Industri 4.0”. Sverige är en 
industrination där industrin står för en femtedel 
av landets ekonomi och sysselsätter omkring en 
miljon människor. Industrin står för 77 procent 
av samlat exportvärde. Digitaliseringen och nya 
möjligheter till automation öppnar ett fönster 
för en nyindustrialisering av Sverige.
6.	 Wallenberg Artificial Intelligence, Autono-
mous Systems and Software Program - WASP 
- omfattar de två forskningsområdena Artificiell 
intelligens och Autonoma system. Wallenberg 
Autonomous Systems Program Public Saftety – 
WARA PS – där forskare och företag möts i kon-
kreta projekt inom ramen för temat sjöräddning

Sveriges enskilt största satsning någon-
sin. Målsättningen är att lyfta Sverige till 
en internationellt ledande position inom 
området och där grunden är kunskaps-
uppbyggnad med sikte på industrins 
kommande utmaningar, med målet att re-
krytera minst 60 nya forskargrupper och 
över 400 doktorander. Bedömningen är 
att om man inte gör denna utveckling så 
kommer man inte heller att vara kvar som 
industrination i morgondagens värld. Till 
dags dato har Wallenbergstiftelsen inves-
terat 4,2 Mdkr fram till år 2029. Inklusive 
medfinansiering från svenska universitet 
och industrier omfattar hela satsningen 
5,5 miljarder kronor. Satsningen inbegri-
per även uppbyggnad av demonstratorer. 
Ett sådant exempel är WARA PS, med 
årliga demonstrationer vid en särskild 
demonstrationsarena norr om Västervik, 
avsedd för autonoma farkoster och tek-
nik.

Till detta skall läggas de satsningar 
som staten i form av försvarsmyndigheter 
gör tillsammans med universitet och in-
dustri, mot bakgrund av att Riksdagen år 
2014 beslutade att undervattensområdet 
utgör ett väsentligt nationellt säkerhetsin-
tresse. Med detta som grund utarbetades 
den första nationella innovationsagendan 
för undervattensteknik i Sverige, NRIA-
U2 2016, nu uppdaterad till NRIA 2019. 
Agendan var en bidragande faktor till att 
Stiftelsen för Strategisk Forsknings år 
2016 beslutade att finansiera SMaRC7, ett 
utvecklingscentrum för maritim autonom 
teknik, inriktad mot miljö och säkerhet 
inom undervattensområdet. 
7.	 Swedish Maritime Robotics Centre – 
SmaRC – fokuserar på fyra forskningsområden: 
autonomi, uthållighet, sensorer och kommuni-
kation, med målsättningen att utveckla nästa 
generations autonoma undervattensfarkoster 
för marin livsmedelsproduktion, samhällsskydd 
och miljödatainsamling.
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Vad gäller autonoma farkoster som 
används inom Försvarsmakten (FM) och 
tillverkas eller utvecklas inom svensk 
försvarsindustri så finns ett antal system 
som redan idag används inom FM och 
viss utveckling pågår även inom indu-
strin. Autonoma farkoster som används 
inom FM är exempelvis UAV/RPAS  
inom underrättelse- och specialförband, 
målmateriel för luftförsvar och ubåtsjakt 
samt ROV- och fjärrstyrda svepsystem 
för sjöminröjning. Saab Kockums (SK) 
har även levererat en fjärrstyrd målbåt 
för utprovning av Visbysystemets artille-
rifunktion sjömål. Men, mycket återstår 
att göra.

Hur är då läget inom naval svensk 
försvarsindustri? Inom Saab Kockums 
pågår sedan mer än tio år tillbaka egen-
finansierad successiv utveckling av au-
tonom funktionalitet med det så kallade 
Pirayasystemet, bestående av fyra min-
dre (4 m) farkoster. Med dem utvecklas 
delteknologier och mjukvara för auto-
nomt uppträdande, såväl med enskild far-
kost som med svärmbeteende. Vad som 
tillkommit under de senaste två åren är 
ett samarbete inom SK mellan Kockums 

och Dockstavarvet och där en stridsbåt 
90H, benämnd Enforcer III, nu utrustas 
och utvecklas för autonomt uppträdande. 
Det bör även påtalas att SK deltar aktivt 
i tidigare nämnd verksamhet WARA PS.

Därutöver kan nämnas EU-projektet 
OCEAN 2020 som genomförs inom ra-
men för EU ”Preparatory Action on De-
fence Research”, PADR och där Saab in-
går i det kontrakterade industrikonsortiet 
för genomförande av två demonstrationer 
av autonom teknik. Totalt deltar 15 län-
der och 42 partners. Den första demon-
strationen genomfördes i Medelhavet år 
2019, medan en betydligt mer omfattande 
demonstration genomförs i augusti 2020 
under ledning av Saab i södra Östersjön, 
västra delen av Hanöbukten, inom ramen 
för mer militära scenarier. 

Saab bidrar med Enforcer III utrustad 
för autonom drift, inklusive nyttolast 
med sensorer och system för undervat-
tensverksamhet i form av en sidescan 
släpsonar och en ROV (Sea Wasp), med 
tillhörande ”Launch And Recovery Sys-
tem/LARS”, en Pirayabåt, RPAS Skeldar 
(se bild 2), samt ett containerbaserat led-
ningssystem.

Bild 2: Enforcer III och en Piraya.
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Slutligen kan nämnas att SK år 2016 i 
brist på 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, något om regelverk. Trots allt 
snabbare utveckling och introducerande 
av autonom teknik i samhället så saknas 
fortfarande lagar och tillämpningsföre-
skrifter för autonoma farkoster. För fem 
år sedan låg luftdomänen först, idag be-
döms bilindustrin ligga i täten. Till detta 
skall läggas de etiska frågorna rörande 
insättandet av vapen från autonoma sys-
tem utan att människan finns med i loo-
pen. Sistnämnda avhandlas ej här.

För att hålla oss till den maritima do-
mänen: Arbete pågår sedan 2010 i olika 

forum för att ta fram förslag till interna-
tionella regler rörande exempelvis ”Sea 
Collision Avoidance”, liksom sjövägsreg-
ler, ”Collision Regulations/COLREG”. 
Det arbete som pågår avrapporteras till 
”International Maritime Organisation/
IMO”, vilken sedan 2018 påbörjat arbetet 
med att inventera lagar och regler, med 
målsättningen att fastställa ett nytt regel-
verk inom 4-6 år (2024-2026). I avvaktan 
på detta är det upp till varje land att han-
tera de nationella regelverken, om man nu 
inte tillhör en större internationell orga-
nisation, exempelvis NATO, där gemen-
samma regler är under utarbetande. 

Hur ser det då ut nationellt? Det svens-
ka samhället styrs i hög utsträckning av 
en mängd så kallade stuprör, med hög 
kompetens i respektive rör. Vad som dä-
remot till stor del saknas är ”hängrännor” 
som ser till helheten för att undvika eller 
minimera suboptimeringar. Detta gäller 
även området autonoma system. För att 
ge två exempel:

Bild 3: Saab farkoster i samband med OCEAN 2020.
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•	 Exempel 1 gäller behörighetsfrågan. 
I detta fall vem som har ansvaret för 
framförandet av den aktuella farkos-
ten. Frågan hanteras av Transport-
styrelsen, som om lagen tolkas strikt 
anser att alla farkoster oavsett storlek 
skall ha en befälhavare ombord, en 
minst sagt utvecklingshämmande 
syn. 

•	 Exempel 2 gäller tillstånd för in-
samling av sensordata, data som 
behövs för att ML/DL ska kunna 
ske. Insamlingen går under benäm-
ningen ”Simultanously Localising 
And Mapping/SLAM”. Här har läget 
förbättrats i och med ny lagstiftning 
sedan år 20168, vilket reglerar hur 
insamling av data får ske avseende 
sjömätning ovan och under ytan, fo-
tografering från luften och spridning 
av sammanställd geografisk informa-
tion. En nyckelspelare som tillstånds-
givare är därmed Försvarsmakten. 

8.	 Fö 2016:319: Lagen om geodatainsamling.

Exempel på andra tillståndsgivare:
•	 Post och Telestyrelsen, PTS: Radio-

frekvenser för nätverk och kommu-
nikation

•	 Regioner/Länsstyrelser: Kameror 
och fotografering inom ramen för 
GPDR

För att den autonoma utvecklingen na-
tionellt skall kunna utvecklas snabbt och 
effektivt relativt omvärlden behöver en 
”Autonom tillståndshängränna” inrättas 
genom politiskt beslut. Görs inte detta 
kommer Sverige att hamna ytterligare på 
efterkälken.
Däremot bedöms goda möjligheter fin-

nas för att FM som egen tillståndsmyn-
dighet snabbt kan skapa förutsättningar 
för införande av autonoma system i egen 
organisation. 

I nästa nummer av TiS kommer del två 
att avhandla HUR-perspektivet avseende 
teknik och teknikutveckling.
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Sjöfartens (och Marinens?) väg mot fossilfri 
sjöfart
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:
•	 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
•	 Use new technology within digitization and automation to optimize operation and 

thus save energy

Inledning
Sedan några år tillbaka pågår en stor 
omvälvning inom sjöfarten – ett skifte 
som vi ännu bara sett början på och som 
kommer att få mycket stora konsekvenser 
framöver. I början av förra året slog FN:s 
Internationella Maritima Organisation 
(IMO) fast målet att växthusgasutsläppen 
från den internationella sjöfarten ska re-
duceras med 50 % till 2050 jämfört med 
2008 års nivå, obeaktat förväntat ökat 

transportbehov. Därefter är målet att helt 
få bort de fossila drivmedlen snarast möj-
ligt. Här hemma har riksdagen beslutat 
att senast 2045 ska Sverige inte ha några 
nettoutsläpp av växthusgaser till atmos-
fären. Inom svensk sjöfart ligger flera 
svenska rederier på framkant och har 
investerat i ny teknik och nya drivmedel 
som batterier och LNG. Vägen mot fos-
silfri sjöfart har inletts. I denna artikel 
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ska jag försöka ge en bild av hur detta 
kan komma att påverka sjöfarten och Ma-
rinen, samt vilka alternativ som står till 
buds.

Dagens drivmedel
Det är nu ca 100 år sedan sjöfarten och 
världens örlogsflottor övergick till att an-
vända olja i stället för kol som drivmedel. 
Och det finns goda skäl till att denna en-
ergibärare har behållit sin mer eller min-
dre allenarådande ställning sedan dess: 
Den är, jämfört med andra alternativ, ex-
tremt energirik, billig och sedan många 
år lättillgänglig över hela världen. Den 
typ av olja som sjöfarten fram tills nu har 
använt och fortsättningsvis kommer att 
köra på i några decennier, om än i mins-
kande grad, kan något förenklat indelas i 
följande tre huvudtyper:
•	 HFO (Heavy Fuel Oil) – Fartygs-

bränsle med hög svavelhalt (upp till 
3,5 %) och hög viskositet. Måste 
värmas för 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 låg svavelhalt (<0,1 %) 
och låg viskositet.

Vid årsskiftet trädde en ny internationell 
regel, instiftad av IMO, i kraft, vilken 
innebär att inget fartyg får använda olja 
med en högre svavelhalt än 0,5 %, alter-
nativt måste installera avgasrening som 
ger motsvarande lägre nivå av svavelut-
släpp (så kallade scrubbers).
Vidare finns sedan 2015 strängare reg-

ler inom så kallade ECA-områden (Emis-
sion Control Areas), med motsvarande 
regel, men med kravet på max 0,1 % 

svavel. Dessa områden finns i Öster-
sjön, Nordsjön, samt längs Nordamerikas 
och Puerto Ricos kuster. Där finns även 
strängare krav på utsläpp av kväveoxider 
(NOx). Beroende på om reglerna gäller 
för svavel och eller NOx benämns då om-
rådena SECA respektive NECA (Sulphur 
ECA resp. NOx ECA). De ovan nämnda 
ECA-områdena är idag såväl NECA som 
SECA. Vissa kuststräckor i Kina har lik-
nande regler.

Om vi till att börja med håller oss till 
oceangående fartyg och feeder-/kust-
trafik är innebörden av det gällande re-
gelverket att de alternativ som står till 
buds till dags dato är följande:
•	 Att köra på lågsvavlig olja, dvs. 0,5 % 

LSFO, MGO eller 0,1 % LSFO, om 
man opererar inom SECA;

•	 Att installera avgasrening (scrub-
bers);

•	 Att köra på något annat lågsvavligt 
drivmedel, då i första hand LNG, 
eftersom det är det enda alternativa 
drivmedlet med en (i alla fall i norra 
Europa) utbyggd infrastruktur och ett 
pris som kan konkurrera med olja.

För närsjöfart och viss färjetrafik på korta 
distanser kan också eldrift med batterier 
vara ett alternativ, men priset och det låga 
energiinnehållet i batterier innebär att det 
kommer att dröja länge innan detta är ett 
rimligt alternativ för medellånga eller 
stora distanser (se kapitlet om batterier 
nedan).

Vägen mot emissionsfria 
fartyg
Wallenius har sedan länge en vision om 
helt emissionsfri sjöfart. Sedan 10 år till-
baka finns också en plan för vägen dit. 
Som grund för denna plan har en bred 
genomlysning gjorts av olika typer av 
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teknik som kan, eller skulle kunna möj-
liggöra visionen. Genomlysningen har 
omfattat såväl olika typer av skrov, som 
propulsorer, olika motortyper, drivme-
del/energibärare, material, emissions-
fria energikällor (sol, vind, vågor), samt 
en del ny teknik på forskningsstadiet. 
I studierna ingick också att titta på hur 
det emissionsfria fartyget skall opereras. 
Planen, som främst inriktar sig på emis-
sioner till atmosfären, kallas ZERO (Zero 
Emission RoRo) innehåller följande delar:
•	 Fartygens operation;
•	 Implementering av ny teknik;
•	 Implementering av nya drivmedel 

och andra energibärare;
•	 Utveckling av fartygens design över 

tid.
Och som ett resultat av ovanstående:
•	 Utveckling av energiförbrukning;
•	 Utveckling av fartygens emissioner.
Samt:
•	 Behov av kompetens för att genom-

föra planen.
Vidare har följande slutsatser dragits: För 
att kunna segla helt emissionsfritt krävs 
följande:
•	 Att fartygens energiförbrukning re-

duceras avsevärt och att detta i hu-
vudsak kan uppnås genom att sänka 
farten;

•	 Att de på haven existerande emis-
sionsfria energikällorna (vinden, so-
len och vågorna) utnyttjas i så hög 
grad som möjligt;

•	 Att de fossila drivmedlen/energibä-
rarna ersätts med biodrivmedel/fos-
silfri energi.

En annan slutsats som tillkommit på sena-
re tid är att en ökad grad av digitalisering 
och automatisering kan, rätt utnyttjad, 

bidra till att nå målet, främst genom att 
optimera operationen och därmed spara 
energi.

I de kommande två kapitlen kommer 
jag att försöka ge en bild av vad som hän-
der inom de två ovan nämnda områdena 
emissionsfria energikällor och nya driv-
medel och energibärare, samt konsekven-
ser vid val av de olika alternativen.

Emissionsfria energikällor
Vind
Att nyttja vinden för att driva fartyg är 
ju inte direkt något nytt, det har männis-
kan gjort i flera tusen år. Men alltsedan 
de sista segelfartygen gick ur tiden har i 
princip alla sjötransporter skett med mo-
tordrivna fartyg. På senare tid har dock 
vinden återigen kommit upp som en möj-
lig energikälla för kommersiell sjöfart. I 
takt med att miljöfrågan kommer allt mer 
i fokus och kraven från samhället och 
myndigheter ökar, inser allt fler redare 
att det blir en överlevnadsfråga att ställa 
om till mer hållbar sjöfart. Samtidigt står 
drivmedelskostnaderna för en allt större 
del av ett fartygs driftskostnad. Att inte 
utnyttja en energikälla som finns på ha-
ven i stor mängd, som är gratis och som 
inte ger någon negativ inverkan på miljön 
kan ju då synas rätt dumt.

Därför pågår sedan några år en hel 
del forskning och utveckling inom om-
rådet och denna trend bara ökar. På flera 
håll i världen pågår projekt där man stu-
derar, är på väg att prova, eller provar 
olika typer av vindframdrift, t.ex. se-
gel, flettnerrotorer1 och drakar, som en 
sorts ”hjälpmaskineri” för att reducera

1.	 En Flettnerrotor är en roterande vertikal cy-
linder, som tack vare sin rotation länkar av vin-
den och därmed ger en lyftkraft, ungefär som en 
vinge.
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drivmedelsförbrukningen på befintliga 
fartyg. Ett exempel på detta är Viking 
Line, som monterat en flettnerrotor på sitt 
fartyg Viking Grace, som går i trafik mel-
lan Stockholm och Åbo. Ett tyskt rederi 
har provat en typ av drake som skickas 
upp högt för att ta tillvara den starkare 
vinden på hög höjd. I Japan gör man för-
sök med en teleskopisk vinge, monterad 
i fören på ett bulkfartyg. Flera andra 
exempel finns, men i grunden handlar 
dessa projekt om att använda vinden för 
att reducera energiförbrukningen på ett i 
grunden motordrivet fartyg.

Däremot, än så länge, är det endast två 
(kända) aktörer som är på väg att anam-
ma vindframdrift i full skala, nämligen 
det franska företaget Neoliner, som hål-
ler på att utveckla ett mindre roro-fartyg 
med ”vanliga” mjuka segel, samt svenska 
Wallenius. I båda fallen handlar det alltså 
om att nyutveckla ett modernt seglande 
lastfartyg där vinden står för den huvud-
sakliga framdriften. Wallenius projekt, 
”wPCC” (wind powered Pure Car Car-
rier), startades för tre år sedan och som 
partners deltar även SSPA och KTH/
Marina System. Transportstyrelsen bi-
drar med 27 MSEK i forskningsbidrag 
och målet är att få fram en design som 
är tillräckligt färdigutvecklad för att man 
ska kunna beställa den på ett varv i slutet 
av 2021. I projektet ingår bl.a. att ta fram 
nya verktyg och metoder för att kunna 
beräkna och simulera ett modernt segel-
fartygs prestanda, modellförsök, vind-
tunnelförsök, demonstratorer i modell-
skala, samt att ta fram en färdig design 
av fartyget och ”seglen”, som kommer att 
likna flygplansvingar. I övrigt blir farty-
get lika stort som ett vanligt modernt bil-
transportfartyg, om än något bredare för 
stabilitetens skull, dvs. ca 210 m långt, 
40 m brett och med en kapacitet av ca 

7 000 bilar. Fartyget kommer även att ha 
ett framdrivningsmaskineri för att kunna 
garantera leveranstider även de gånger 
då det inte blåser tillräckligt, samt för att 
kunna manövrera i hamnar och trånga 
farleder och inte minst av säkerhetsskäl. 
De simuleringar som gjorts visar att driv-
medelsförbrukningen med wPCC:n på en 
atlanttrad blir mindre än 10 % jämfört 
med ett motsvarande konventionellt far-
tyg i samma fart. Farten blir dock lägre, 
ca 10 knop i snitt, vilket kan jämföras 
med de ca 17 knop som gäller idag.

Kommer då alla fartyg att utnyttja 
vindframdrift i någon form i framtiden? 
Säkerligen inte, då det kommer att vara 
beroende på var och hur fartygen opere-
ras. För vissa applikationer, t.ex. för oce-
angående fartyg som går långa sträckor 
där det finns gott om vind och där det går 
att få en god ekonomi även i relativt låg 
fart, kommer vi säkert att få se många 
fler exempel på full vindframdrift i fram-
tiden. Alldeles säkert kommer vi att få se 
en stor ökning av energibesparing med 
hjälp av olika typer av vindassisterad 
propulsion och då även inom närsjöfar-
ten. Gäller motsatta förhållanden, t.ex. 
för fartyg som opererar på korta sträckor, 
i trånga farleder och/eller där det blåser 
lite kommer annan teknik och andra en-
ergikällor att vara effektivare. 

Marinens fartyg kan väl närmast hän-
föras till den senare gruppen, med tanke 
på operationsmönster, fartkrav, mm. 
Dessutom är det dock knappast rimligt 
att installera ett framdrivningssystem 
som är så skrymmande, väderberoende 
och som begränsar fart och manöver-
förmåga på ett stridsfartyg. Det skulle 
dock kunna finnas applikationer där 
vindframdrift har en potential i samman-
hanget. Här finns nämligen två fördelar 
som mycket väl kan vara till nytta i vissa
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sammanhang; att vindframdrift är tyst 
och att man aldrig behöver ”tanka”, dvs. 
det finns förutsättningar för låga under-
vattenssignaturer och mycket god uthål-
lighet. Ett exempel på applikation kan då 
vara en autonom, seglande sensorplatt-
form.

Sol och vågor
Sol-el är en teknik som gjort stora fram-
steg på senare år. I takt med att solceller-
na har utvecklats och produktionen ökar 
har effektiviteten ökat, samtidigt som 
priserna gått ner. När det gäller använ-
dande av solceller på fartyg finns dock 
ett problem, nämligen att den tillgängliga 
instrålade energin från solen per kvadrat-
meter är relativt låg, i storleksordningen 
en till två kW per kvadratmeter när solen 
står som högst och skiner från en klar-
blå himmel. Omräknat till energi i kWh/
dygn och med hänsyn tagen till moderna 
solcellers verkningsgrad (ca 20 %), väder, 
samt det faktum att solen inte lyser hela 

tiden, innebär det att på våra breddgrader 
kan man räkna med att få ut i storleksord-
ningen 400 Wh per dygn per kvadratme-
ter, eller en snittproduktion på 16 W/m2.
Om man då tänker sig ett exempel, där 
man täcker hela väderdäck, samt taket 
på hytter och brygga på ett av Walleni-
us fartyg (Längd 200 m, bredd 36,5, ca 
6 000 m2) med solceller innebär det en 
snittproduktion på ca 100 kW. Detta mot-
svarar då endast runt 12-16 % av fartygets 
elförbrukning och kanske någon enstaka 
procent av framdrivningsmaskineriets 
effekt. Att driva fartyg med hjälp av sol-el 
är därför inte något realistiskt alternativ, 
oaktat om man lyckas förbättra solceller-
nas verkningsgrad till nära 100 %, solens 
energi per ytenhet är helt enkelt för liten. 
Det finns dock inget skäl att förkasta tek-
niken. Som ett av flera bidrag till att spara 
energi är sol-el kostnadseffektivt. Och på 
ett fartyg med mycket låg energiförbruk-
ning, som ett segelfartyg, kan sol-el stå 
för ett förhållandevis stort bidrag. I fallet 

Bild 1. Wallenius Marines vinddrivna, emissionsfria roro-fartyg (wPCC), planerad 
sjösättning 2025.
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autonom, seglande sensorplattform kan-
ske det räcker med enbart solceller för att 
driva nödvändig elektronik och regler-
system, vilket i kombination med vind-
framdriften möjliggör mer eller mindre 
oändlig räckvidd, i alla fall i teorin.

När det gäller vågenergi har en hel del 
forskning gjorts i syfte att hitta vägar att 
nyttja vågorna för att driva fram fartyg 
eller åtminstone minska energiförbruk-
ningen. Bland annat har lyckade försök 
gjorts, där man monterade en T-formad 
vinge i förskeppet på en båt, som gick 
mot vågor och vind enbart genom att bå-
ten stampade i sjön och vingen därmed 
rörde sig upp och ner i vattnet. Det finns 
även ett norskt företag (Wavefoil) som 
marknadsför en liknande produkt. Det 
har dock visat sig att denna applikation 
endast är fördelaktig i låg fart och på far-
tyg som opererar väderförhållanden där 
våglängden ungefär motsvarar fartygets 
längd. I högre farter och andra vågför-
hållanden kommer vingen istället att 
bromsa. Slutsatsen är för närvarande att 
så länge ingen hittar på något bättre kom-
mer vi inte att få se denna teknik i någon 
större skala.

Nya drivmedel 
Ett fartygs design är starkt beroende 
av valet av drivmedel/energibärare. En 
anledning till att olja och olika typer 
av destillat av olja används i så stor ut-
sträckning inom transportsektorn är det 
höga energiinnehållet. Med undantag 
för kärnkraft finns det inte många ener-
gibärare till hands som har ett högre 
specifikt energiinnehåll. Mycket stora 
fartyg kan gå långa sträckor på en rela-
tivt begränsad mängd bränsle. Wallenius 
fartyg har typiskt en tankvolym som 
ger en aktionsdistans motsvarande ett 
och ett halvt varv runt jorden! Typiskt 

representerar tankvolymen och vikten 
cirka 10 % av fartygens totala deplace-
ment. Att införa en annan energibärare 
med lägre energiinnehåll kommer att 
leda till större och tyngre energilager 
(tankar) ombord och därmed mindre nyt-
tolast eller reducerad räckvidd för samma 
fartygsstorlek, eller både och. I figuren 
på nästa sida visas en jämförelse mellan 
olika typer av energibärare. Staplarna 
motsvarar de antal kubikmeter (nettovo-
lym) av de respektive energibärarna som 
behövs för att driva ett av Wallenius far-
tyg i 17 knop i ett dygn. Idag går farty-
gen på Heavy Fuel Oil (HFO). Alla andra 
alternativ (förutom kärnkraft) kommer 
att innebära att tankvolymen måste ökas. 
Med undantag för vätgas, är det ungefär 
samma förhållande när det gäller vikten.

Vilka energibärare som kommer att 
gälla i framtiden blir därför avgörande 
när det gäller val av skrovdesign och 
maskineri. Mycket forskning pågår idag 
inom olika områden som biobränslen, 
vätgas, batterier och förnybara energi-
källor. Ett stort genombrott inom något 
av dessa områden kommer i hög grad 
att påverka framtiden inom sjöfartssek-
torn (och troligen även resten av samhäl-
let och planeten). För närvarande är det 
svårt att förutse i vilken eller vilka sek-
torer genombrott kommer att ske och när. 
Troligt är dock att vi kommer att få se en 
mycket större spridning av olika typer 
av energibärare på fartyg än idag. Denna 
utveckling har redan börjat: LNG är på 
stark frammarsch som ett renare alter-
nativ till olja. MGO har i hög grad ersatt 
HFO i ECA-områden och olika typer av 
biodrivmedel testas. På flera håll i vårt 
närområde provas även batteriframdrift 
vilket kan vara ett alternativ för fartyg 
som går mycket korta sträckor och kan 
ladda ofta, t.ex. färjor. 
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För att kunna segla emissionsfritt, eller 
snarare emissionsneutralt, krävs dock att 
man kör på biodrivmedel, dvs. ett bränsle 
som vid förbränning inte ger något net-
toutsläpp till atmosfären. Ett exempel är 
biodiesel tillverkad av restprodukter från 
skogsindustrin. Den ursprungliga råva-
ran är då träd, som under sin livstid har 
konsumerat en sådan mängd koldioxid 
att det motsvarar den mängd som släpps 
ut när man förbränner oljan i en motor. 
Man får då ett emissionsneutralt fartyg, 
i alla fall när det gäller CO2-utsläpp. Ur 
miljösynvinkel är dock alla typer av för-
bränningsmotorer problematiska då de, 
förutom CO2-utsläpp, också orsakar an-
dra typer av mindre trevliga emissioner, 
t.ex. kväveoxider (NOX) samt, beroende 
på bränslets kvalitet och innehåll, svavel-
oxider (SOX) och partiklar. Många typer 
av biodrivmedel är dock relativt rena och 
fria från svavel och partiklar (bl.a. LNG 
och metanol), men kväveoxiderna är

svårare att bli av med då kvävet är en del 
av insugsluften. 

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

LBG (Liquid Bio Gas) och LNG 
(Liquid Natural Gas)
LBG är samma gas som LNG, nämligen 
metan. Skillnaden ligger i att LNG är 
en fossil gas som liksom olja tas upp ur 
jorden, medan LBG är framställd av bio-
logiska ämnen, t.ex. avfall, i en kemisk 
process. För att göra gasen flytande måste 
man kyla ner den till -1640 C och anled-
ningen till att man gör det är att minska 
volymen så att den kan transporteras på 
ett praktiskt sätt. Vanligast är att gasen 
kyls ner vid källan och därifrån trans-
porteras med LNG-tankfartyg till stora 
terminaler. Därifrån distribueras den an-
tingen i gasform ut till förbrukare i land, 
eller i flytande form med lastbilar eller, 

Figur 2. Ungefärlig volym (m3) av olika typer av drivmedel som behövs för att driva ett 
biltransportfartyg i 19 knop i ett dygn.
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som i vårt fall, med bunkerbåtar till far-
tyg. Ombord på fartygen förvaras gasen i 
en eller ett par stora, väl isolerade tankar, 
normalt vid ett tryck mellan 1 och 6 bar, 
beroende på typ av tank och temperatur 
på gasen – ju högre temperatur desto hö-
gre tryck.  

Energiinnehållet i LBG/LNG är un-
gefär hälften av det i olja, vilket innebär 
att nettovolymen som måste förvaras 
ombord på ett fartyg blir dubbelt så stor. 
Tillkommer dock extra volym då tan-
karna är isolerade trycktankar och på 
grund av en hel del tillkommande utrust-
ning, som pumpar, ventiler, förångare, 
kondensatorer och kompressorer. Dessa 
installeras vanligen i ett särskilt så kallat 
Fuel Gas Equiment Room, som kan vara 
lika stort som ett maskinrum för ett par 
generatordieslar. Sammanfattningsvis 
medför det att, om man väljer LBG/LNG 
som drivmedel, måste man göra avkall 
på fartygets lastförmåga, alternativt öka 
storleken på fartyget. Erfarenheter från 
Wallenius roro-fartyg med LNG-drift 
visar att lastvolymen minskar med 3-5 % 
och priset på fartygen ökar med 10-15 % 
jämfört med ett fartyg med traditionell 
framdrift.
Säkerhetsmässigt finns utmaningar 

med LBG/LNG. Numera finns dock re-
gelverk och standarder som innebär att 
fartygen skall vara lika säkra som mot-
svarande fartyg som drivs med olja. För 
militära fartyg är ju dock riskbilden en 
annan och här måste man nog tänka till 
en gång extra innan man väljer ett driv-
medel som förvaras i en trycksatt tank. 
Förutom att det expanderar 600 gånger 
om det läcker ut, så är det en stor risk att 
den kalla flytande gasen skadar såväl ut-
rustning som skrov på grund av att det är 
så kallt då skrovmaterialet blir sprött och 
spricker.

Metan används också som fordonsgas. 
Här förvaras drivmedlet dock i gasform 
i trycksatta tankar vid 350-700  bar. Av 
säkerhets- och kostnadsskäl används inte 
denna form av förvaring på fartyg.
Miljömässigt finns stora fördelar med 

biogas. Vid förbränning ger LNG 25 % 
lägre CO2-utsläpp jämfört med olja. Be-
roende på typ av motorteknik släpps även 
en del oförbränd metan ut, så kallat me-
tanslip. Eftersom metan också är en po-
tent växthusgas kan detta alltså förta en 
del av (eller hela) CO2-vinsten. Utsläppen 
av svaveloxider och partiklar mer eller 
mindre försvinner. Kväveoxidutsläppen 
minskar, men hur mycket beror även det 
på typ av maskin.

Biodiesel 
Biodiesel har hittills tillverkats av ve-
getabiliska oljor, animaliska fetter eller 
återvunna fetter. Biodiesel kan användas 
som bränsle för fordon i ren form, men 
har tills nu vanligtvis använts som en 
tillsats i diesel för att minska halterna av 
partiklar, kolmonoxid och kolväten från 
dieseldrivna fordon. 

Andra generationens (2G) biobränslen 
använder cellulosamassa från icke-livs-
medelsgrödor såsom avfall från skogs- 
och pappersindustrin. Denna teknik är 
fortfarande under utveckling. Exem-
pel på andra generationens biodiesel är 
DMF, Bio-DME, Fischer-Tropsch-diesel 
och HVO. En stor fördel med biodiesel 
är att den kan användas mer eller mindre 
direkt i vanliga dieselmotorer med endast 
mindre eller inga modifieringar. En an-
nan är att halten av svavel och partiklar 
är mycket låg, eller nära försumbar, vil-
ket följaktligen ger mycket renare avga-
ser. Dessutom har biodiesel samma höga 
energiinnehåll som vanlig diesel och kan 
förvaras i samma typ av tankar.
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Biometanol, eller e-metanol 
Metanol, även benämnt träsprit och me-
tylalkohol, är den enklaste formen av alla 
alkoholer. En fördel med detta ämne är 
att det kan tillverkas i stor skala på syn-
tetisk väg och att det har en god potential 
som biodrivmedel. Har man tillgång till 
mycket fossilfri elenergi, koldioxid och 
vatten, t.ex. om man förlägger produk-
tionen nära en koldioxidkälla (kan vara 
ett pappersbruk) möjliggörs tillverkning 
av metanol med låga eller inga nettout-
släpp av växthusgaser över livscykeln. 
Kolet kommer i detta fall från träd, som 
förbrukat koldioxid under tiden de växt. 
Elenergin kan komma från sol-, vind- el-
ler vattenkraft. 

Metanol kan användas som drivmedel 
i förbränningsmotorer och även i bränsle-
celler. Ska man driva en dieselmotor di-
rekt på metanol måste den dock anpassas 
för detta. Drivmedlet i fråga innehåller 
mindre än hälften så mycket energi som 
dieselolja per volymsenhet, så om man 
ska använda det som drivmedel i fartyg 
behöver man alltså mer än dubbelt så sto-
ra tankar. Metanol är akut giftig vid för-
täring, men är inte cancerframkallande 
och orsakar heller inte genetiska skador, 
såsom bensin. Ämnet har låg flampunkt 
och brinner med osynlig låga, vilket 
skapar säkerhetsmässiga utmaningar när 
man ska designa ett fartyg som drivs på 
metanol. 

Vid förbränning av metanol bildas 
främst CO2, koloxid och kväveoxider, det 
senare dock i en mängd som ligger under 
gällande gränsvärden i ECA. Däremot är 
avgaserna mer eller mindre helt fria från 
svavel och partiklar. Vid icke optimal 
förbränning kan även de giftiga ämnena 
formaldehyd och myrsyra bildas. 

Sammanfattningsvis är biometanol en 
av de energibärare som platsar på listan 

för framtida drivmedel, främst tack vare 
dess potential att ingå i en cirkulär kedja 
som inte ger några nettoutsläpp av växt-
husgaser.

Väte 
Väte är en paradoxal resurs. Ingenstans 
på jorden finns det i ett isolerat tillstånd, 
utan är alltid bundet i något annat ämne 
(t.ex. vatten). Detta betyder att det måste 
produceras genom att först utnyttja andra 
primära energikällor. Två processer för 
detta finns: Utvinning från fossila bräns-
len eller vattenelektrolys.

Lagring av väte är dock inte helt en-
kelt. Jämfört med olja har väte ett mycket 
lägre energiinnehåll.

Etablerade tekniker för lagring av vät-
gas idag är:
•	 Komprimerat väte (CGH2) i en tryck-

tank (fysisk lagring);
•	 Flytande väte (LH2) i en kryogen 

(mycket låg temperatur) tank (fysisk 
lagring);

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

Flytande väte är det lagringsalternativ 
som har högst energidensitet per volymen-
het. Detta förvaras i en kryogen tank vid 
en temperatur under 20 Kelvin (-2530 C). 
Vidare är processen att producera, kyla 
ner och lagra väte mycket energikrävande. 
Idag finns det inga kostnadseffektiva sätt 
att lagra väte som drivmedel i fartyg, sär-
skilt inte oceangående fartyg.

Sedan några år har det på vissa håll 
i världen, bl.a. Japan, börjat talas om 
”Hydrogen economy”, dvs. ett samhälle 
där vätgas ersatt olja som energibärare. 
Stora belopp investeras i forskningspro-
gram, såväl nationella som industriella. 
Flera stora biltillverkare har bilmodeller 
som kör på väte med bränsleceller som 
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”energikonverterare” (väte => elkraft). 
Här finns en möjlighet att det kommer 
ett genombrott som gör det kommersiellt 
möjligt att introducera väte som en global 
energibärare inom transportsektorn. Om 
väte någonsin kan bli en energibärare på 
oceangående fartyg är mer osäkert. För 
att detta ska ske krävs bl.a. att:

•	 Fartygens energiförbrukning måste 
minskas avsevärt;

•	 En världsomspännande (eller åtmins-
tone regional) infrastruktur för väte 
måste byggas upp;

•	 Energieffektiva sätt att producera, 
lagra och transportera väte måste ut-
vecklas.

Det finns fler potentiella biodrivmedel, 
som jag pga. begränsat utrymme dock 
valt bort denna gång. Bland dessa kan 
nämnas ammoniak och etanol. I ovan-
stående tabell har jag försökt mig på en 
sammanställning av olika typer av driv-
medel med avseende på energiinnehåll 
och utsläpp av olika av ämnen, samt lite 
övriga fakta.

Batterier
De senaste årens utveckling av litium-
batterier har inneburit att samtidigt som 
energitäthet och livslängd ökat, har priset 
gått ner. Trots det verkar det kunna dröja 
länge innan vi får se batterier där pris 
och energiinnehåll är i paritet med olja. 
För närvarande ligger energiinnehållet i 
marinanpassade litiumbatterier på ca 300 
kWh/m3. Räknar man med det utrymme 
som behövs för batteripaket, omformare, 
serviceutrymme, ventilation, mm. blir 
motsvarande siffra i storleksordningen 
150  kWh/m3. Detta kan jämföras med 
t.ex. biodiesel som ligger på ca 9 450 
kWh/m3. Priset är också högt. För marina 
litiumbatterier kan man idag räkna med 
ca 300 USD per installerad kWh, vilket 
gör att kostnaden snabbt blir orimlig om 
man tänker sig att driva ett fartyg någon 
längre sträcka med batterier. Se det hypo-
tetiska räkneexemplet ovan till höger där 
det ordinarie maskineriet på ett av Wal-
lenius fartyg ersatts med en elmotor och 
batterier. Exemplen visar att fartygets 
deplacement ökar med upp till 100 %, en 

Bild 3. Sammanställning egenskaper och utsläpp från olika typer av drivmedel. Litet x: 
I mindre grad. Stort X: I högre grad. 0-X: Teknikberoende.
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stor del av lastutrymmet försvinner och 
batterikostnaden hamnar på 5-10 gånger 
fartygets pris. För sjöfarten innebär det 
att batterier för närvarande inte är ett 
realistiskt alternativ för att driva fartyg 
längre sträckor. 
Det finns också svårlösta säkerhetsas-

pekter med litiumbatterier. Vid kortslut-
ning, fabrikationsfel i batteriet, över-
laddning eller upphettning kan ”termisk 
rusning” uppstå vilket leder till batteri-
brand och eventuell explosion. En sådan 
brand är svår till omöjlig att släcka då den 
inte behöver någon syretillförsel. Samti-
digt avges giftiga gaser, bl.a. vätefluorid 
som kan ge luftvägsproblem, muskel-
kramper och rytmrubbningar i hjärtat. 
Gasen tar sig också igenom kläder och 
vanliga brandskyddsdräkter och in i hu-
den. Idag finns inget sätt att släcka en bat-
teribrand, utan det man gör om man kan 
är att kyla, samt försöka förhindra sprid-
ning. Det senare kan göras dels genom en 
genomtänkt design av batteripaketet, dels 
genom att skärma av och skydda närlig-
gande föremål vid en eventuell brand. 

Traditionella blybatterier har inte 
samma säkerhetsproblem, men har andra 
nackdelar, bl.a. lägre energidensitet. De 
klarar höga strömuttag under en kort tid, 
men för att kunna nyttja batteriets totala 
kapacitet måste strömförbrukningen vara 
förhållandevis låg. 

Icke desto mindre innebär utveckling-
en på batterisidan att dessa kommer att 
bli en allt mer betydelsefull energikälla 
på framtidens fartyg. Antingen i kombi-
nation med andra energibärare som en 
del i ett mer energieffektivt maskineri 
(hybrid), som backup, eller som drivkälla 
på fartyg med begränsad räckvidd och/
eller låg energiförbrukning, t.ex. färjor, 
specialfartyg, eller mindre (autonoma) 
farkoster. 

Slutsatser
Sammanfattningsvis och med stöd av 
ovanstående kan sägas att valet av fram-
tida drivmedel inte är helt enkelt. Olika 
drivmedel kommer att passa mer eller 
mindre bra för olika typer av fartyg och 
farkoster. När det gäller oceangående 

Bild 4. Två exempel på konsekvensen av att ersätta det ordinarie maskineriet på ett 
biltransportfartyg med eldrift. 
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lastfartyg är det svårt att hitta någon bra 
ersättning till dagens Heavy Fuel Oil 
(HFO) på grund av dess kombination av 
högt energiinnehåll och lågt pris. Trots 
det är LNG på väg att etableras som ett 
nytt drivmedel även för denna typ av far-
tyg, tack vare dess fördelar på miljö- och 
kostnadssidan. För andra typer av fartyg 
finns en större valmöjlighet, då energi-
tätheten inte blir lika utslagsgivande. 
En generell strategi när det gäller val av 
teknik bör vara att se till att fartygen är 
förberedda för att kunna köras på, eller 
konverteras till att köras på någon form 
av biodrivmedel. Ett exempel är dagens 
dual-fuelmaskiner, som kan köras på 
såväl LNG, som LBG, vanlig diesel och 
biodiesel, vilket möjliggör drift med 
mycket låga utsläpp med rätt drivmedel 
i tankarna.

När det gäller marinens framtida far-
tyg – om det blir några – blir slutsatsen 
liknande, med undantag för LNG/LBG 
som inte kan betraktas som ett rimligt 
alternativ, främst med tanke på säker-
hetsaspekten, men också på grund av att 
tankar och kringutrustning tar stor plats, 
något det brukar vara ont om på örlogs-
fartyg. Dual fuel-maskiner förberedda 
att köras på metanol skulle dock kunna 
vara ett alternativ som bäddar för mer 
hållbar drift, om man kan avvara plats 
för de dubbelt så stora tankarna som i så 
fall behövs. 

Batterier kan inte förväntas ersätta an-
dra drivmedel som huvudsaklig energi-
källa för fartygs framdrivning, i alla fall 
inte på fartyg som behöver stor aktions-
distans. Däremot kan batterier mycket 
väl komma ifråga som ett komplement i 
ett hybridmaskineri för effektivare fram-
drift, som backup, eller som drivkälla 
på fartyg med begränsad räckvidd och/
eller låg energiförbrukning, t.ex. färjor,

specialfartyg, eller mindre (autonoma) 
farkoster. För marinens del blir slutsat-
serna detsamma, plus att batterier givet-
vis alltid kommer att ha en plats i ubåtar 
och andra undervattensfarkoster.

Vindframdrift, eller vindassisterad 
propulsion är något som med stor säker-
het kommer att implementeras i allt större 
omfattning inom shipping. När det gäller 
stridsfartyg är det dock knappast rimligt 
att installera ett framdrivningssystem 
som är så skrymmande, väderberoende 
och som begränsar fart och manöver-
förmåga. I ett större perspektiv, med ett 
system av plattformar kan det dock fin-
nas nischer där vindframdrift kan vara ett 
alternativ för t.ex. små sensorplattformar 
med stor uthållighet och/eller låga under-
vattenssignaturer.

Den mer generella slutsatsen som kan 
dras är slutligen att vi i framtiden kom-
mer att få se ett mycket större spektrum 
av olika typer av energibärare, drivmedel 
och framdrivningssystem på fartyg än 
som hittills varit fallet. Fossila bränslen 
kommer successivt att fasas ut. Lokalt 
producerade biodrivmedel kan bli ett 
alternativ för närsjöfart och batterier på 
korta rutter eller som komplement. Vind-
kraft kommer att nyttjas i allt högre grad, 
generellt, men har kanske störst potential 
på längre sträckor där det finns gott om 
vind. I övrigt kommer sannolikt den glo-
bala eller regionala tillgången på biodriv-
medel eller syntetiskt drivmedel att styra 
vilken typ som får störst genomslag.

Som slutord kan en gardering vara på 
sin plats: Med tanke på all den forskning 
som nu pågår i världen för att komma 
bort ifrån den fossila ekonomin är det 
inte omöjligt att det dyker upp någon ny 
teknik som ställer allt på ända. Hoppas 
kan man ju alltid!
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Så behåller vi positionen som stormakt inom 
Sjöfart
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.

Sjöfart är nyckel till ökat 
välstånd och kärnan i 	
globaliseringen
Välståndet i världen har utvecklats 
enormt de senaste 20 åren. Vår samlade 
produktion har nära tredubblats sedan år 
2000. Stora folkgrupper har lämnat fat-
tigdom och många andra är på väg. Flera 
faktorer har bidragit till denna enorma 
tillväxt men en sak är säkert – utan sjö-
fart hade det inte varit möjligt. Sjöfartens 
roll är central i välståndsutvecklingen 
eftersom handel med råvaror, insatsvaror 

och färdiga produkter till över 90 % sker 
över haven. Visserligen är en stor del av 
ökningen i handeln relaterad till tjänster 
och data men fysiska produkter är fort-
satt viktiga. Totalt transporterade 95 000 
fartyg ungefär 11 miljarder ton gods un-
der 2019. Nära 800 miljoner containrar 
hanterades i världens hamnar samma 
år. Enorma mängder spannmål, stål och 
andra råvaror eller insatsvaror förflyt-
tas över haven med bulk- och tankfar-
tyg. I närområdena binder färjorna ihop 
landsdelar med varandra för rullande 
gods och passagerare. På detta sätt kan vi
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konsumenter få bra och prisvärda pro-
dukter som till exempel livsmedel, bilar 
och energi. Och våra behov bara ökar, 
och handeln bara ökar.  

Handelsmönstren förändras kontinu-
erligt och på senare år har välståndsök-
ningen i Asien den största påverkan. Län-
derna i Asien handlar numera mer gods 
inom Asien än till Europa som en följd 
av att tillväxten varit störst där de senaste 
åren. 

Europa är en stormakt i 
sjöfart
Europa har en lång tradition som sjöfa-
rare vilket skapat välstånd på olika sätt 
genom historien.  Detta fortgår även idag 
men nu i ny skepnad. De europeiska re-
derierna äger och kontrollerar 40 % av 
världsflottan. Betänk då att Europas han-
del med omvärlden är ungefär 20 % av to-
tal handel. Vi har således en mycket stör-
re flotta än vad vi behöver för våra egna 
behov. De ledande underleverantörsfö-
retagen finns även de i Europa liksom 
den främsta utbildning och forskningen. 
Asien är numera platsen där de flesta far-
tyg såväl byggs som återvinns men det är 
till största delen europeiska redare som är 
huvudmän. 

Rederierna i Europa sysselsätter direkt 
nära 700 000 personer varav 550 000 om-
bord och övriga i land.  Totalt bidrar sjö-
farten med 540 miljarder kronor till EU:s 
BNP vilket är mer än till exempel textil 
industrin och telekomindustrin. Indirekt 
skapas ca 2 miljoner jobb och 1 490 mil-
jarder kronor i bidrag till EU:s BNP.

Europas stormakt inom sjöfart upprätt-
hålls genom fem viktiga pelare. 

För det första så finns det riskvil-
liga och skickliga entreprenörer som ofta 
driver sina bolag i flera generationer. De 
flesta rederier är familjeägda företag som 

äger en handfull fartyg. Några av dessa 
har växt till globala giganter men det till-
hör faktiskt undantaget. 

För det andra så har Europa bra forsk-
ning och utbildning inom logistik och det 
maritima området. Kompetens och inno-
vation är förutsättningar för att bibehålla 
livskraftiga näringar. Nästan alla europe-
iska länder har maritima utbildningar. I 
Sverige till exempel har vi förutom Chal-
mers i Göteborg och Linnéuniversitetet i 
Kalmar även World Maritime University 
i Malmö. Forskning kring sjöfart bedrivs 
även på KTH i Stockholm

För det tredje så har vi en stor in-
hemsk marknad. Europas export och im-
port är stor och sjöfartens tjänster är en 
förutsättning för att kunna bedriva sin 
verksamhet. 

För det fjärde så finns tyngdpunkten i 
det maritima ekosystemet i Europa. För-
utom fartygsägandet i sig så finns andra 
stora delar av värdekedjan i närheten. 
Det är till exempel sjöförsäkringsbo-
lag, finansiärer, klassificeringssällskap, 
de största underleverantörerna som tex 
Wärtsilä och Man men även det faktum 
att Sjöfartens organ i FN, International 
Maritime Organisation ligger i London, 
bidrar till Europas roll som stormakt 
inom sjöfart.

Avslutningsvis och för det femte så 
tillämpar de europeiska länderna stats-
stödsreglerna på ett sätt som gör det 
möjligt att bedriva global verksamhet 
med god konkurrenskraft. Tonnageskat-
ten som innebär att rederiet betalar en 
fast skatt baserad på ägda fartyg är ett 
exempel på detta. Eftersom handel med 
fartyg, som är en viktig del av rederier-
nas verksamhet, kan skapa stora vinster 
som sen används för att investera i nya 
fartyg är det viktigt att reavinster inte 
beskattas traditionellt. Ett annat sätt att 
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behålla konkurrenskraften och samtidigt 
använda europeiska villkor för anställda 
är att ha särskild beskattning på sjömans-
inkomst och att kompensera för sociala 
kostnader som är högre än i övriga värl-
den. På så sätt kan vi ha europeiska be-
sättningar ombord vilket är viktigt bl.a. 
för att dessa personer senare i livet många 
gånger går iland och arbetar vidare inom 
branschen.

Grekland är det land i världen som 
har störst flotta. Med 18% av världens 
tonnage och nära hälften av Europas 
tonnage är de en gigant. Flottan består 
huvudsakligen av tank- och bulkfartyg i 
global handel. Som nummer två i Europa 
finner vi Tyskland med 5% av världsflot-
tan, denna är dock minskande pga. av 
förändrade ogynnsamma skatteregler. 

Därefter följer Norge (3 %), UK (2,5 %) 
och Danmark (2,2 %) där procentsatsen 
avser andel av världens dödvikt. Använ-
der man istället marknadsvärde på farty-
gen som måttstock blir Norges tack vare 
sin offshoresektor dubbelt så stor med 
6% av världsflottan. Sveriges är på plats 
nr 35 i världen med 0,34 % andel av död-
vikt av, strax efter Qatar och Thailand. 

Värt att nämna är att länderna i Europa 
tillämpar olika regler för sina flaggor eller 
register som är den rätta benämningen. I 
Sverige finns ett nationellt flaggregister 
som innebär krav på bemanning helt eller 
delvis med europeisk besättning. För pas-
sagerarfartyg med svensk flagg som trafi-
kerar de nordiska länderna finns det dess-
utom krav på att man skall kunna tala ett 
skandinaviskt språk. Tanken är att detta 

Befälhavaren och 1.styrman ombord på ett av Stenas fartyg.
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underlättar i kommunikationen med pas-
sagerarna vid en eventuell nödsituation.  
I många andra länder finns två register, 
ett nationellt som liknar det svenska och 
ett internationellt som ger större frihe-
ter framförallt på bemanningssidan och 
verksamhetens hemvist. Danmark och 
Norge har internationella register vil-
ket medverkat till att deras flottor idag 
är mångdubbelt större än Sveriges. Den 
tredje varianten är att man endast har ett 
internationellt register som tillexempel 
Malta eller Cypern. Många rederier väljer 
av olika skäl att använda en flagga utan-
för Europa. De grekiska redarna har 82 % 
av sin flotta under annan flagg än den gre-
kiska för att ta ett exempel, i Sverige är 
siffran ännu högre med 86% av tonnaget 
under annan flagg än den svenska.

Panama är det mest populära regist-
ret med 17% av tonnaget följt av Mars-
hall Islands och Liberia båda 12 %. Det 
största europeiska registret är Malta med 
6 % av tonnaget följt av Grekland (3 %) 
och Cypern (2 %). Värt att notera är att 
det danska internationella registret växer 
mycket men det är fortfarande långt kvar 
till de stora.
Europas stora handelsflotta måste be-

traktas som en strategisk resurs. Förutom 
att den skapar sysselsättning och bidrar 
till BNP så är den viktig ur ett säkerhets-
perspektiv. Vid ofred är kontroll över 
handelsflottan och inhemska rederier en 
stor fördel. Dels kan man enklare kon-
trollera försörjningen dels kan de civila 
fartygen och dess organisation bli en re-
surs.   

De största utmaningarna
Trots tillväxt en tillväxt på 3 % i de euro-
peiska rederierna så minskar marknads-
andelen till följd av större tillväxt i Asi-
en. Den europeiska sjöfartens andel har 

minskat med ungefär 2 % de senaste åren. 
Industrins globala natur gör att den är ex-
tremt konkurrensutsatt och låga kostna-
der är A och O för att vara framgångsrik. 
Visst efterfrågar kunderna kvalitet, mil-
jöhänsyn goda sociala villkor m.m. men 
dessa faktorer är som regel underordnade 
ett lågt pris. Som tidigare nämnts är til�-
lämpningen av statsstödsreglerna centra-
la. Tonnageskatten och stöd till europe-
iska ombordanställda ger förutsättningar 
att hålla låga kostnader. Sjöfartens speci-
ella regler ifrågasätts från tid till annan 
eftersom man upplever att näringen gyn-
nas otillbörligt. Dessutom kan det ibland 
bli fråga om gränsdragningar till närlig-
gande branscher som tex stuveri-, fiske- 
och yachtnäringar. Förändringar i detta 
system, som fungerar lite olika från land 
till land, kan bli förödande. En annan 
utmaning är möjligheten att kunna attra-
hera duktiga medarbetare. För tillfället är 
det få ansökande till sjöfartskolorna och 
på många ställen är det redan brist på vis-
sa yrkesgrupper. När konkurrensen om 
kompetensen hårdnar stiger också kost-
naderna. I princip alla rederier i global 
handel anställer sjömän från sk lågkost-
nadsländer. Filipinerna är vanligast men 
även Indien, Burma och Vietnam m.fl. 
förser europeiska fartyg med kompetenta 
besättningar under överenskomna inter-
nationella villkor. Även denna ordning 
ifrågasätts av delar av arbetsmarknadens 
partner där man anser att rederierna äg-
nar sig åt sk social dumpning. 

Till följd av tillväxten i Asien och det 
höga kostnadsläget i Europa finns nume-
ra 90 % av världens varvs kapacitet i Asi-
en. Kina stod 2018 för 40 % av världens 
nyproduktion, Japan 25 % och Sydkorea 
25 %. Dessa varv skapar mycket syssel-
sättning och attraherar underleverantö-
rer. Sakta men säkert förflyttas därmed 
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kompetens och innovationskraft österut 
bort från Europa. 

Så säkras fortsatt kon-
kurrenskraft och tillväxt
För att vara fortsatt framgångsrika och 
behålla positionen som sjöfartsstormakt 
krävs för det första att vi blir medvetna 
om vilken viktigt strategisk resurs detta 
är.

Vidare är det viktigt att tillämpningen 
av de statsstödsregler som sjöfarten åt-
njuter inte ändras så att konkurrenskraf-
ten minskar. Även med dessa existerande 
lättnader är det i många fall ekonomiskt 
fördelaktigare att ha sin verksamhet ut-
anför i Europa därför är det av största 
vikt att de inte försämras. 

Europa bör fortsätta att driva frågan 
om öppen handel mellan länder. Han-
delshinder minskar inte bara sjöfartens 
aktiviteter utan drabbar välståndsutveck-
lingen i stort. Fortsatt skapande av fri-
handelsavtal således. 

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

globala sjöfarten. Så länge regelutveck-
lingen sker där så upprätthålls lika kon-
kurrensvillkor även om det är tuffa krav 
som ställs. För tillfället framförs det kri-
tik mot IMO från EU när det gäller reg-
leringen av växthusgaser till exempel. Då 
bör EUs länder använda sitt inflytande i 
IMO istället för att skapa ensidiga reg-
ler inom EU som utarmar näringen och 
minskar konkurrensförmågan.

Fortsätt att utveckla när- och inlands-
sjöfarten. Europas vägnät används nära 
kapacitetstaket och köerna bara ökar men 
på havet finns det gott om plats. Fördelen 
med kust och närsjöfart är dessutom att i 
regel finns hamnkapacitet och ingen väg 
behövs – havet asfalterar sig själv.

Säkerställ hög nivå på forskning och 
utbildning inom den maritima näringen. 
För att klara konkurrensen behöver nä-
ringen ha hög innovativ förmåga vilket 
är nära kopplat till forskningen. Utan eu-
ropeiska ombordanställda tappar vi kom-
petensen för att driva rederier och andra 
företag i branschen på sikt. Därför måste 
vi få ungdomar att söka sig till näringen 
och utbilda sig till sjöingenjörer och

Fartyg i Göteborgs hamn, en vital del av samhällets flöden av gods och varor.
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kaptener. När det gäller kvinnor ombord 
så skulle Europa kunna bli ett föredöme. 
I dagsläget är ungefär 2 % av ombordan-
ställda i världsflottan kvinnor.

Avslutningsvis – perspek-
tiv Sverige
Perspektivet för denna text är europeiskt. 
Sverige är en del av EU och länderna 
smälter sakta ihop mer och mer. Det kan 
dock konstateras att Sverige varit sen 
med att tillämpa statsstödsreglerna på det 
sätt som andra länder gjort framgångs-
rikt. Tonnageskatten infördes så sent 
som 2016 som en av de sista länderna i 
Europa. Dessutom har vi ett antal särkrav 
som fördyrar att operera ett svenskt far-
tyg jämfört med andra länder. Frånvaron 

av ett svenskt internationellt register har 
troligen också bidragit till att den svenska 
handelsflottan minskat. Arbetsmarkna-
den parter har försökt hitta konstruktiva 
lösningar med blandbesättningar som 
fungerar bra men det finns fortfarande 
en kostnadsnackdel gentemot omvärlden. 
Regeringen har presenterat en maritim 
strategi vilket är mycket positivt men 
åtgärderna går långsamt eller har ringa 
effekt. I dagsläget finns det omkring 100 
fartyg med svensk flagg – det är den läg-
sta nivån vi någonsin haft. För tjugo år 
sedan var siffran 250 och även om den va-
rit nere och vänt på 89 under 2017 så går 
det inte att komma ifrån att Sverige idag 
är ett mycket litet sjöfartsland.  Nu får vi 
inte låta Europa gå samma väg. 

Källor: 
Review of Maritime Transport 2019, UNCTAD
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 Sjöfart:nyckeltal 2018
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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 15th 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 

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 
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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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Har vi kört vilse från början? - En analys av 
trebefälssystemet på 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 på högre specialistofficersut-
bildning har tankarna vuxit kring hur vi 
i flottan har valt att implementera trebe-
fälssystemet ombord på våra fartyg.

 Allt sedan jag tog examen från dåva-
rande yrkesofficersprogrammet år 2009 
har jag tjänstgjort i korvettsystemet och 
i vapentekniska befattningar och upp-
levt implementeringen av trebefälsys-
temet utan att egentligen reflektera över 
vad denna implementering har gett för 
effekt ombord. Att det ”nya” befälssys-
temet har haft svårt att hitta harmoni är 
vi nog många som kan skriva under på. 
Det har inte varit en helt enkel system-
övergång utan snarare en övergång som 

helt ofrånkomligt rivit upp känslor. Tan-
ken med denna artikel är inte att försöka 
förklara en historia om varför saker blivit 
som de blivit, utan belysa hur de har bli-
vit det, och om det är på detta sätt som 
systemet gör sig bäst och vi får ut maxi-
mal operativ effekt ur våra fartyg. För 
att presentera mina tankar har jag tagit 
fram några enkla bilder. Förhoppningen 
med bilderna är att de ska visualisera dels 
en idealbild av ett tänkt trebefälssystem 
överfört till en korvett och en bild över 
hur vi organisera oss idag på våra korvet-
ter. Jag har valt att endast begränsa detta 
till korvetter då det är här min egen erfa-
renhet och observationer har sin grund. 
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Nivåer och grader:

Det nuvarande trebefälssystemet som 
består av sjömän (OR1-3), gruppbefäl 
(OR 4-5), specialistofficerare (OR6-9) 
och officerare (OF1-9) har på senare tid 
gjort enorma framsteg med utgivning 
av en rad viktiga styrdokument och in-
riktningar som drivit processen framåt. 
Dokument som Vår militära profession, 
och Personaldirektörens beslut om fler-
befälsystemet från 2015 har enligt min 
uppfattning drivit trebefälsystemet av-
sevärt åt rätt håll. Det viktigaste doku-
mentet för den enskilde är ”Riktlinjer för 
yrkes- och karriärutveckling i Marinen” 
som gavs ut hösten 2019. Detta dokument 
är väl förankrat i organisationen och de 
arbetsgrupper, som har tagit fram doku-
menten, har gjort ett stort jobb med att vi-
sualisera en tänkt röd tråd för respektive 
tjänstegren och funktion. ”Riktlinjerna 
för karriär och yrkesvägledning i Mari-
nen” utgick dock från befintlig organisa-
tion och innebar inte ett arbete att försöka 
beskriva en ideal organisation. Arbetet 
med att ta fram en typorganisation togs 
fram av Högkvarteret PROD och heter 
”Trebefälsystemet i försvarsmaktens-
organisation, med bilaga PROD F6,  
Implementering av trebefälssystemet i 
Försvarsmaktens organisation IO19”. Per-
sonligen upplever jag att möjligheten att

OR 1-5: Sjömän, gruppbefäl OF 1: Officer: Fänrik, Löjtnant
OR 6: Specialistofficer: Sergeant, Översergeant OF 2: Officer: Kapten
OR 7: Specialistofficer: Fanjunkare OF 3: Officer: Örlogskapten
OR 8: Specialistofficer: Förvaltare OF 4: Officer: Kommendörkapten
OR 9: Specialistofficer: Flottiljförvaltare OF 5: Officer: Kommendör

personalförsörja har varit utgångspunkt i 
organisationsarbetet snarare än att uppnå 
operativ effekt med våra enheter.

Denna artikel ska som sagt inte be-
handla den historiska aspekten av vårt 
trebefälssystem utan försöka belysa vart 
vi står idag. Om trebefälssystemet ska 
fungera harmoniskt ska de olika perso-
nalkategorierna harmonisera med varan-
dra och komplettera varandra i lösandet 
av uppgiften. I vår militära profession 
står det: 

•	 ”Officersprofessionens kärna är le-
darskap och ledning av den väpnade 
konflikten på alla nivåer”

•	 ”Specialistofficerens kärna handlar 
om en specialiserad expertis att verk-
ställa och leda den väpnade striden 
med lägre förband”

Det är här de olika officerskategorierna 
skiljer sig som mest, den ena kategorin 
ska bli experter på ledning och ta taktis-
ka beslut och ange VAD medan den andra 
officerskategorin ska vara systemspecia-
list och leda praktisk träning och utöv-
ning av sin funktion och stå för HUR. 
Nedan, och med stöd av ett antal bilder, 
försöker jag utveckla vad detta innebär 
för att uppnå operativ effekt.
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Bild 1. En korvett är uppbyggd runt ett antal tjänstegrenar eller funktioner. Dessa 
tjänstegrenar i sin renaste form är det som är förmågeskapande för denna typ av 
fartyg. 

Bild 2. För att skapa operativ effekt samordnas tjänstegrenarna genom stridsledning 
på enhetsnivå och genom Marinledning på lägre taktisk nivå. 

Bild 3. Om vi skriver ut trebefälssystemet enligt den mest grundläggande beskrivning-
en ger det ovanstående bild. Pilarna representerar respektive tjänstegren och pilens 
längd symboliserar ett kompetensdjup i tjänstegrenar avseende systemkunskap och 
förmåga att utbilda, träna och öva dessa funktioner. Boxarna symboliserar en över-
gripande systemförståelse för fartygets totala förmåga och möjligheten att samordna 
tjänstegrenarna. Boxarnas storlek symboliserar även att ledningsfunktionen når allt 
djupare i respektive tjänstegrenskompetensområde med kunskap som är nödvändig för 
att effektivt kunna samordna och prioritera i striden.
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Det som illustreras med bilderna och den 
verkliga kärnfrågan är om har vi skapat 
specialistofficerare och speciella office-
rare. Officerare i tjänstegrenar som till 
exempel ytstrid och ubåtsjakt förväntas 
besitta djupa systemkunskaper för att 
hantera sina vapensystem och djup tak-
tisk förståelse både i praktisk ledning av 
striden och utövandet av verkan i målet. 
Omsättningstakten är och ska vara hög 
för denna personalkategori. Att uppnå 
detta utan att ha stöttning av specialistof-
ficerare med en djup systemkunskap och 
ett organisatoriskt minne för funktionen 
borde innebära att maximal operativ ef-
fekt ej erhålls. De tjänstegrenar som en-
dast är bemannade av specialistofficerare 
som till exempel luftförsvar förväntas 
besitta en djup systemförståelse för prak-
tiskt nyttjande av vapen- och sensorsys-
tem som är mycket kvalificerade och 
tekniktunga samtidigt som tjänstegrenen 
ska ha förmåga att taktiskt leda och ta be-
slut inom egen tjänstegren för förbands-
storlekar upp till Task Group. Enligt mig 
fungerar inte denna uppsättning i våra 
taktiska tjänstegrenar. Individerna som 

Bild 4. Verkligheten ser annorlunda ut. De olika taktiska tjänstegrenarna har olika 
ingångsbefattningar och flera vapensystem hanteras endast av personal i officers-
befattning. Bilden visar även de tekniska tjänstegrenarna som samordnas avseende 
teknisk tjänst och operativ logistikförsörjning.  

utför arbetet är absolut kvalificerade och 
gör oss farliga för en fiende men som ett 
befälssystem som ska komplettera djup 
systemkunskap med förmågan att ha en 
bred systemförståelse är detta ett system 
som inte riktigt är i harmoni. 

Vad avser personal i teknisk tjänst 
är trebefälssystemet i mer harmoni på 
enhetsnivå. Den styrka som ett trebe-
fälssystem kan bidra med för personal i 
teknisk tjänst blir mer uppenbar på lägre 
taktisk nivå och högre nivåer. Det som 
gör det svårt att resonera kring de tek-
niska tjänstegrenarna är att det ombord 
i vardagen bedrivs teknisk tjänst och det 
är för lösandet av denna uppgift som vi 
behöver djup teknisk förståelse. När vi 
pratar om behovet av officerare i tek-
niska befattningar blandar vi ofta ihop 
teknisk tjänst med frågor som rör hela 
logistikfunktionen och bastjänst. Här 
bör vi bestämma oss om inte marinlo-
gistik och marinteknisk tjänst bör vara 
egna stödfunktioner och hur vi hantera 
detta ombord. Mycket av fördelarna med 
personal i officersbefattning är kopplat 
till just logistik och marin bastjänst på
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förbandsnivå och lägre taktisk nivå. Först 
på denna nivå har man behov av en bre-
dare och djupare taktisk förståelse för 
lösande av uppgift. Trebefälssystemet på 
högre ledningsnivåer är uppbyggt runt 
en ledningstriad som uppstår när en led-
ningsgrupp sätts samman med officerare 
och specialistofficerare. Denna uppstår 
ombord naturligt då nuvarande beman-
ning innebär att specialistofficerare ingår 
i fartygsledningen. 

Vi står nu förhoppningsvis inför in-
förandet av ytterligare förmågehöjande 
vapensystem till våra korvetter. Behöver 
vi och ska vi inte ta tillfället i akt att ut-
värdera bemanningen inom respektive 
tjänstegren och om vi behöver andra ty-
per av tjänstegrenar, denna gång med 
utgångspunkt för att uppnå maximal ope-
rativ effekt med fartyget? I inriktningen 
av trebefälssystemet i Försvarsmaktens 
organisation står det att läsa att ”det är 
svårare att personalförsörja en ologisk 
organisation än en relevant”. Korvet-
tens organisation framstår idag som olo-
gisk vilket enligt resonemanget ovan blir 
svår att kompetensförsörja. Även om in-
riktningen är skriven med utgångspunkt 
Försvarsmaktens organisation är resone-
manget applicerbart på mindre delar av 
organisationen. Nuvarande indelning gör 

det svårt att fastställa krav på specialistof-
ficerare samt på officerare för tjänstgö-
ring på såväl lägre taktisk nivå som högre 
nivåer. Orsaken är att alla tjänstegrenar 
fungerar olika och liknade arbetsuppgif-
ter utförs idag av två officerskårer med 
olika grundläggande syfte. Bland annat 
saknar vissa tjänstegrenar helt personal 
ingående i specialistofficerskåren, andra 
tjänstegrenar saknar personal ingående 
i officerskåren. Samtliga befattningar är 
idag kopplade till rena funktioner/tjäns-
tegrenar men du måste fortfarande på en 
korvett först bli specialist för att senare 
kunna bli generalist, där av uttrycket spe-
ciella officerare. Varför är detta viktigt? 
Hela Marinen kompetensförsörjs genom 
våra instegsbefattningar och gör vi fel 
från början blir det svårare och svårare 
att förstå och definiera en sammanhäng-
ande helhet. 

Faktorerna som påverkar våra valmöj-
ligheter är givetvis mer komplexa än det-
ta enkla illustrativa sätt att beskriva en 
verklighet. Meningen med artikeln är att 
väcka tankar kring hur vi arbetar för att 
uppnå operativ effekt. Med ett trebefäls-
system mer definierat än tidigare borde 
det finnas goda möjligheter att diskutera 
hur vi ska uppnå harmoni och maximal 
operativ effekt.
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Stiftelsen Ymer-80 har i år belönat sex polarforskare vars namn framgår nedan. I stif-
telsen ingår Kungl. Örlogsmannasällskapet, Kungl. Vetenskapsakademien och Säll-
skapet för Antropologi och Geografi med vardera två medlemmar. Dessutom inväljs 
två oberoende medlemmar. KÖMS representeras av akademiens ordförande, konter-
amiral Anders Grenstad som verkar som stiftelsens ordförande samt av ledamoten, 
kommendör Sven Rudberg som verkar som stiftelsens sekreterare. Stiftelsen skapades 
1979 och utbetalar stipendier sedan 1983. Fram till idag (2020) har 5 092 970 kronor 
utdelats.
Belönade är:
•	 Lina Rasmusson, för Can we use calcifying algae to reveal the climate history of the 

Arctic Ocean?, med 21 000 kronor.
•	 John Paul Balmonte, för On Carbon and Salt: Are Arctic fresh or marine waters hot 

spots of permafrostliberated carbon remineralization?, med 30 000 kronor.
•	 Christian Schiffer, för Structural events in the Canadian-Greenland-European 	

Arctic?, med 33 000 kronor.
•	 Kristaps Sokolovskis, för How do migratory birds navigate through the Arctic?, 

med 25 000 kronor.
•	 Andreas Nord, för En värmekostnad för sexuell signalering hos en högarktisk 	

fågel?, med 25 000 kronor.
•	 Salar Karam, för Why is the Deep Arctic Ocean Warming(WAOW)?, med 15 000 

kronor.
Ansökan om bidrag för kommande kalenderår skall vara stiftelsen tillhanda senast den 
1 december under adress ” Ymer-80, c/o Sven Rudberg, Haghultavägen 13B, Värmdö”.

Ymer-80
När man läser ”Ymer-80” kan man komma att tänka på två saker. Det är dels den po-
larexpedition som isbrytaren Ymer genomförde 1980, dels den Stiftelse som instiftades 
i samband med expeditionen. Både dessa beskrivs kortfattat nedan, med början av 
polarexpeditionen.

Tanken på en forskningsfärd i Nordenskiölds kölvatten med en svensk isbrytare 
väcktes av kommendören Bertil Daggfeldt och framfördes i november 1976 vid hans 
inträdesanförande i Kungliga Örlogsmannasällskapet KÖMS). Den föreslog ske 1979, 

Stiftelsen YMER-80 
presenterar 2020 

års stipendiater för 
polarforskning
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100 år efter det att Vega fullbordat Nordostpassagen. Den planerade rutten krävde
sovjetiskt tillstånd, men det ”töväder mellan öst och väst” som inträtt i samband med 
den europeiska säkerhetskonferensen gjorde att man såg positivt på att få tillståndet. 
Före presentationen av förslaget hade ett flertal underhandskontakter tagits med 

Sovjetunionen. Professor Hannes Alfvén hade vänner i den sovjetiska vetenskapsa-
kademien och tog kontakt med dessa. Amiral Bengt Lundvall, då chef för Marinen, 
inbjöd flottamiralen av Sovjetunionen Sergey Gorshkov till Sverige och diskuterade 
projektet med honom. 

Dessutom hade underhandskontakter tagits med två naturliga samarbetspartner, 
Kungliga Vetenskapsakademien (KVA) samt Svenska Sällskapet för Antropologi och 
Geografi (SSAG) som förvaltar Vegaminnet och ger ut årsboken Ymer.

I nära anslutning till att förslaget presenterats bildades en arbetsgrupp,”Ymer-79”, 
vid ett konstituerande möte i Stockholm i december 1976 på Kastellet med deltagande 
från KÖMS, KVA och SSAG samt Sjöfartsverket. Marinen bemannade normalt isbry-
tarna vid denna tid, men dessa tillhörde Sjöfartsverket.
Det önskade tillståndet från Sovjetunionen uteblev dock vilket gjorde att rutten fick 

förändras. Den blev nu istället i farvattnen kring Spetsbergen mellan Franz Josefs Land 
och Grönland. Dessutom tvingade man, av tidsskäl att senarelägga expeditionen ett år. 
Den sammanföll nu istället med Vegas triumfartade återkomst till Sverige.

Expeditionen genomfördes planenligt och utan olyckshändelser sommaren 1980. 
Polarforskaren Valter Schytt var expeditionens vetenskaplige ledare och operativ chef 
var den nu pensionerade amiralen Bengt Lundvall. Ombord medföljde 119 forskare 
och tekniker och 60 olika forskningsprojekt genomfördes fördelade på i stort sett alla 
naturvetenskapliga grenar med koppling till Arktis. En tredjedel av forskarna kom från 
åtta andra länder än Sverige. Besättningen utgjordes av officerare och sjömän från 
Marinen.
Isbrytaren, som var byggd för Östersjöförhållanden, fick intryckningar i sidor och 

botten när kontakten med is blev för hård. Framkomligheten var dock överraskande 
god. Istjockleken hade ett medelvärde på 1,5 m, men norr om Franz Josefs land var 
isflaken 3 m tjocka. Värdefulla erfarenheter drogs inför byggandet av isbrytaren Oden 
(operativ 1988) som anpassades och utformades för att klara påfrestningarna vid polar-
expeditioner (arktisk klass). 

I Ymers kölvatten bildades först KVA:s polarforskningskommitté och därefter, 1984, 
den statliga myndigheten Polarforskningssekretariatet.

Stiftelsen Ymer-80 bildades redan 1976 av KÖMS, KVA och SSAG med avsikt att 
stödja polarforskning, företrädesvis svensk. Tack vare att vissa medel kvarstod efter 
genomförd expedition och sponsring från främst försvarsindustrier kunde ett kapital 
byggas upp vars avkastning utdelas till i första hand yngre polarforskare.

I Stiftelsen ingår en ordinarie medlem och en suppleant från vardera KÖMS, KVA 
och SSAG samt ytterligare två medlemmar som inväljs av de tidigare nämnda. Stiftel-
sen har nära samarbete med Polarforskningssekretariatet. Alla inkommande ansök-
ningar behandlas och bedöms av styrelsen och 5-10 forskare kan årligen belönas. Det 
totala beloppet årligen för stipendier är blygsamt, ca 150 000:-, men för unga forskare, 
inte minst doktorander, kan även en blygsam belöning vara mycket värdefull.
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	 Ledamoten
LARS WEDIN

Kommendör Lars Wedin är redaktör för TiS.

Bokanmälan 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 böcker är alltför ofta en lös samling av artiklar utan nära samband. 
Detta gäller inte ”Europe, Small Navies and Maritime Security”, som har en tydlig 
disposition och ett klart budskap. Boken är delad i två delar där den första handlar 
om Small Navies och Sea Power medan den andra ger ett antal konkreta exempel på 
små örlogsörlogsflottor och hur de, trots sin litenhet, kan vara högeligen relevanta i 
en europeisk säkerhetskontext. 

Bokens uttalade syfte är att öka förstå-
elsen för den strategiska nytta små ör-
logsflottor kan åstadkomma avseende 
maritim säkerhet såväl kustnära som fritt 
till sjöss (blue-water) såväl inom ramen 
för traditionella ”hårda” uppgifter som 
avseende de ”nya hoten” mot Europas 
välstånd. 
Vad är då en ”liten örlogsflotta”? Tra-

ditionell sjöstrategisk litteratur behand-
lar i allmänhet örlogsflottor som har alla 
maktmedel: hangarfartyg, atomdrivna 
ubåtar inkl. sådana som bär strategiska 
kärnvapen etc. Med en sådan definition 

finns det bara tre ”riktiga örlogsflottor” 
i Europa: Frankrike, Ryssland och Stor-
britannien. Det är bara dessa som kan 
hantera hela spektrat från kärnvapenkrig 
till fredskris.  I denna bok får emellertid 
även de italienska, spanska och, kanske, 
tyska örlogsflottorna ta plats bland de 
”riktiga”. Den fråga som boken vill svara 
på är då om de små örlogsflottorna – Cy-
perns, Maltas, Kroatiens etc. - har någon 
funktion? Utgångspunkten är en tredelad 
syn på marina uppgifter: militära, ord-
ningshållande (constabulary) resp. diplo-
matiska funktioner. 
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Ingen örlogsflotta kan ensamt svara 
för den globala maritima säkerheten. Ser 
man de små örlogsflottorna som delar av 
ett internationellt nätverk blir även dessa 
örlogsflottor viktiga kuggar i helheten; 
de kan bli ”force multipliers”. Det finns 
emellertid en tendens i boken att inte se 
staters maritima förmåga i ljuset av dess 
intressen utan i stället bedöma alla staters 
förmåga enligt samma mall. 

Ledamoten Niklas Granholm har skri-
vit ett viktigt kapitel Small navies and 
naval warfare in the Baltic Sea Region. 
Kapitlets innehåll är utförligt referat i 
TiS nr 4, 2019 i samband med det årets 
marinkonferens. Kapitlet avviker från de 
andra genom att diskutera konkreta kon-
fliktscenarier i Östersjöområdet. Det är 
därigenom det enda verkligt strategiska 
kapitlet vid sidan av ledamoten Geoffrey 
Tills inledande kapitel. För något som 
saknas enligt recensenten är en teoretisk 
diskussion om sjömaktsbegreppet i det 
aktuella sammanhanget.

I del två diskuteras ett antal konkreta 
små örlogsflottor. Det visar sig att flera 
små örlogsflottor lyckats skapa interna-
tionell relevans och inflytande genom att 
delta i internationella operationer – om 
än med bara stabsofficerare eller minröj-
nings-team. I allmänhet har man en bred 
ansats när det gäller maritim säkerhet. 
Svenska örlogsflottan behandlas inte men 
som svensk kan man konstatera att den 
tycks avvika från andra små örlogsflottor 
genom att ha en politisk styrning mot en-
dast militära uppgifter (väpnat angrepp). 

Intressant är också att många, även 
små länder, har utarbetat en maritim stra-
tegi; det har inte Sverige (”En svensk ma-
ritim strategi – för människor, jobb och 
miljö” är inte en maritim strategi efter-
som den inte behandlar vare sig försvar 
eller säkerhet).  Vi skiljer oss också från 

andra genom vår strikta – och irrelevanta 
– uppdelning i fred och krig när verklig-
heten i varierande grad ligger mitt emel-
lan. Denna uppdelning tenderar att skapa 
en formalistisk syn på strategi som är 
djupt olycklig.

Ett intressant problem för vissa små 
mariner är att man i avsaknad av egen 
Sjökrigsskola skickar elever till de stora 
marina nationernas skolor. Problemet är 
att de där får lära sig hantera frågor och 
materiel som är irrelevanta i den egna 
marinen.

Sammanfattningsvis är boken in-
tressant genom att visa att även små 
örlogsflottor kan vara nationellt och   in-
ternationellt relevanta givet en ”can do” 
inställning. Tyvärr är priset (120 £) allde-
les för högt. 
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Bli medlem i Sjöhistoriska Samfundet!
Sjöhistoriska Samfundet grundades 1939 för att bidra till utforskandet av sjöhisto-
rien, i första hand den svenska. Samfundet ger varje år ut tidskriften Forum navale 
och ett varierande antal böcker i Forum navales skriftserie.
Som medlem i Sjöhistoriska Samfundet får du Forum navale och böckerna i skrift-
serien. Du kallas också till Samfundets två årliga möten med föredrag i sjöhisto-
riska ämnen. Talare vid höstmötet är oftast vinnaren av Samfundets forskningspris 
till Jan Gletes minne.
Ansök om medlemskap till Samfundets sekreterare:
Sjöhistoriska Samfundet
c/o Jenny Rosenius
Kornhamnstorg 2
111 27 Stockholm
E-post: info@sjohistoriskasamfundet.se
Medlemskap beslutas av Samfundets styrelse. Årsavgift är 300 kr för privatperso-
ner och 600 kr för institutioner och insätts på Sjöhistoriska Samfundets plusgiro: 
15 65 19-1.
Besök gärna Sjöhistoriska Samfundets hemsida för mer information om Samfun-
dets verksamhet och för att ta del av förteckning över tidigare utgivna skrifter och 
verk: 
https://sjohistoriskasamfundet.se/
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Svar: Det svenska ubåtskriget
Samtidigt som Per Andersson skrev om min bok ”Det svenska ubåtskriget” (Med-
ströms 2019) i Tidskrift i Sjöväsendet, presenterade jag boken på Norges utrikespoli-
tiska institut (NUPI) tillsammans med den mångårige NUPI-direktören Sverre Lod-
gaard och förre ubåts- och underrättelseofficeren Vegard Hansen, som båda gav boken 
bästa betyg. På seminariet var också en tidigare försvarsminister, en generalinspek-
tör för marinen samt ubåtsjaktofficerare, underrättelseofficerare och diplomater.1 

Professor Emeritus
OLA TUNANDER

Andersson viftar bort min bok som 
ren ”fiction”. Jag sägs ifrågasätta stat-
liga ubåtsutredningars resultat, men han 
nämner inte med ett ord vad Ubåtsutred-
ningens huvudsekreterare, ambassadör 
Mathias Mossberg, skriver i bokens för-
ord: Denna bok är ”det närmaste man kan 
komma en redogörelse för det nuvarande 
forskningsläget”.1 Ambassadör Mossberg 
skriver också en mycket positiv kom-
mentar om boken tillsammans med stats-
sekreteraren i försvarsdepartementet 
1982, ambassadör Sven Hirdman, dåva-
rande kabinettssekreteraren, ambassadör 
Pierre Schori, och Svenska Dagbladets 
mångårige försvarsreporter och debattre-
daktör Sune Olofson.2

1.	 ”Det skjulte maktspillet – ubåter 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

Andersson2 ifrågasätter existensen av 
USA:s hydrofoner längs svenska kusten, 
vilka underhölls av små miniubåtar. Han 
skriver att det skulle ha förutsatt ”en op-
tisk kontroll av ytan”. Det är fel. USA:s 
hydrofoner (jfr SOSUS-linjerna) hade 
ingen sådan optisk kontroll. De använde 
sig av akustiska ”fingeravtryck”, ”ljud-
signaturer”, som kunde identifiera var 
enskild ubåt. Den norske senare general-
inspektören för marinen, konteramiral 
Kjell Prytz, bjöd på 80-talet in den Mari-
na analysgruppens Nils-Ove Jansson till 
Norge för att lära upp svenskarna i hydro-
fonteknik, men till synes till ingen nyt-
ta.3 Amiral Prytz var för övrigt med på 

2.	 Sven Hirdman, Mathias Mossberg, Sune 
Olofson och Pierre Schori, ”Korten på bordet 
i ubåtsfrågan”, 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, Sjøkommandør Sør-Norge 

Research Professor Emeritus Ola Tunander tilldelades 
doktorgrad 1989 på en avhandling om amerikansk marin-
strategi. Han var seniorforskare och ledare för program-
met för Utrikes- och säkerhetspolitik vid Peace Research 
Institute Oslo (PRIO), fick professorskompetens år 2000 
och är emeritus sedan 2016. Han har skrivit ett stort antal 
böcker och artiklar och varit vetenskaplig granskare av 
artiklar för amerikanska och brittiska universitet. Han 
var civil expert i Ubåtsutredningen 2000-2001.
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NUPI-seminariet och är en av tre norska 
hedersledamöter i Kungliga Örlogsman-
nasällskapet. Andersson bortser från 
beskrivningar av dessa hydrofoner, som 
getts av bl.a. chefen för USA:s marina un-
derrättelsetjänst Bobby Ray Inman, che-
fen för samma underrättelsetjänst i Euro-
pa Robert Bathurst (vars familj var med 
på NUPI-seminariet), FMV:s expert på 
ubåtsljud Arne Åsklint och expeditions-
chefen i det svenska försvarsdepartemen-
tet och överdirektören för 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 
hänt också tidigare i historien att sådan 
information har kommit forskare till del.

Kanske skulle Andersson fundera över 
varför marinchefen Per Rudberg tillsatte 
två analysgrupper 1982: en med Emil 
Svensson (där Nils-Ove Jansson och se-
nare Per Andersson ingick) och en under 
konteramiral Gunnar Grandin (som bara 
granskade händelserna 1982). I den se-
nare gruppen ingick Lars Götherström 
(chef för ljudavdelningen på FOA), som 
lät en bandinspelning av ett propellerljud 
analyseras av norsk underrättelsetjänst.4 
Det visade att Sverige inte hade spelat in 
någon sovjetisk ubåt, medan Svenssons 
grupp konkluderade med att det sanno-
likt var en sovjetisk Whiskey-ubåt, som 
hade spelats in. Svenssons grupp, som 
informerade Ubåtsskyddskommissionen 
och politiker, fick aldrig den delikata 
informationen, medan Grandins grupp 
informerade Per Rudberg, som satt med 

1988-92, och Generalinspektør for Sjøforsvaret 
1992-95.	
4.	 ”Granskning av ubåtsjaktverksamheten 
mot bakgrund av händelserna i Stockholms 
skärgård”, av Gunnar Grandin (ordförande) och 
Sven-Åke Adler (vise ordförande) för chefen för 
marinen 3 december 1982 (delvis avhemligad 
mars 2000); se också följande not.

denna delikata information och för övrigt 
var nära vän till Bobby Ray Inman. När 
kommendör Emil Svensson konfrontera-
des med vad den dåvarande norske chefen 
för underrättelsetjänsten konteramiral 
Jan Ingebrigtsen sa om denna inspelning, 
sa Svensson: ”I så fall har många [både 
i underrättelsetjänsten och i FOA] ljugit 
för mig”.5 En norsk ljudexpert, som var 
delaktig i de svenska händelserna, sa att 
de inom den svenska marinen som infor-
merade politiker och kommissioner, d.v.s. 
Svenssons grupp, vet inte hur det förhål-
ler sig. ”De som vet sier ikke noe”.6

Andersson hänvisar till ÖB:s utredning 
av uttalandet till USA:s försvarsminister 
Caspar Weinberger (mars 2000). Wein-
berger hade sagt att väst regelbundet hade 
opererat ubåtar i svenska vatten. ÖB:s ut-
redning kom aldrig till någon klarhet, och 
det var därför som statsminister Göran 
Persson tillsatte Ubåtsutredningen under 
ambassadör Rolf Ekéus med ambassadör 
Mossberg som huvudsekreterare. Jag satt 
med som civil expert från november 2000 
till juni 2001, då jag prioriterade arbetet 
med min egen bok. Andersson hänvisar 
till ett par yngre akademiker, som kriti-
serat mitt vetenskapliga arbete, men är 
de representativa? Mina böcker har varit 
kurslitteratur på Oxford University och 
US Naval War College. ”Forskarvärlden” 
tilldelade mig doktorgrad 1989, profes-
sorskompetens år 2000 och den bedömde 
mig som kvalificerad till tjänsten som 
forskningsdirektör för NUPI 2008 med 
uppgift att leda all forskning på det utri-
kespolitiska institutet. Mer behöver inte 
sägas.	  

5.	 ”Ubåtar, lögner och ljudband”, Uppdrag 
granskning, SVT, 3 oktober 2007.
6.	 Ola Tunander, Det svenska ubåtskriget 
(Stockholm: Medströms förlag, 2019), s.134.
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	 Ledamoten
PER ANDERSSON

Överstelöjtnant (PA) Per Andersson verkade de sista 20 
åren av sin aktiva karriär inom underrättelseområdet. Han 
arbetade bland annat i den marina analysgruppen och bi-
trädde både Ubåtskommissionen 1995 och Ubåtsutredning-
en 2001 med underlag i ubåtsfrågan. Efter pension ingick 
han också i FOKK särskilda arbetsgrupp om undervattens-
verksamhet riktad mot Sverige.

Kommentar på Ola Tunanders replik 
Kommentar på Ola Tunanders replik angående min recension på boken ”Det Svens-
ka Ubåts Kriget” som infördes i TIS 1/2020

Hur boken tas emot på NUPI har ingen-
ting att göra med min recension som pu-
blicerades innan deras seminarium ägde 
rum. Min recension gäller innehållet i 
boken “Det svenska ubåtskriget”, inte 
förordet eller noterna och inte heller vad 
Mossberg och andra tycker om boken.

Tunander tar upp mitt ifrågasättande 
av hans påstående att amerikanska hyd-
rofonbojar hade utplacerats i Östersjön. 
Dessa hydrofonbojar skulle funnits 
på plats från slutet av -60 talet och un-
der hela 70-talet. Syftet uppges vara att 
USA alltid skulle ha en aktuell lägesbild 
var de sovjetiska ubåtarna i Östersjön 
befann sig. Informationerna från hydro-
fonbojarna skulle sändas från bojarna på 
regelbunden basis till amerikanska flyg-
plan som då skulle flyga över Östersjön. 
Underhåll av dessa hydrofonbojar skulle 
ske genom användande av italienska små 
ubåtar vilka skulle föras in i Östersjön 
gömda ombord i stora ombyggda fartyg 
med bottenluckor.

Låt mig därför klarlägga några teknis-
ka parametrar av betydelse vilka ligger 
till grund för min kritik av Tunanders tes.

SOSUS, som är ett förvarningssystem 
i NATO för indikering av passage av sto-
ra atomdrivna kärnvapenbärande ubåtar 
och attackubåtar, är helt beroende av ett 
uppbyggt hotbildsbibliotek där en inspe-
lad hydrofoneffekt skall kunna kopplas 
till ett identifierat fartyg/ubåt i bibliote-
ket. En atomdriven strategisk ubåt, sär-
skilt de äldre, avger mycket ljud under 
vattnet som kunde uppfattas på förhål-
landevis stora avstånd. 

Från mitten av 1960-talet och framåt 
koncentrerade NATO inhämtningen av 
data mot de sovjetiska strategiska atomu-
båtarna. Alla amerikanska och brittiska 
örlogsfartyg/ubåtsjaktflygplan deltog i 
insamlandet av hydrofondata och iden-
tifiering av bullerkällorna. Även optisk 
identifiering kopplat till en hydrofonef-
fekt var användbart, t.ex. i Gibraltarsund 
och i Stora Bält. 
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I Östersjön opererade inga atomdrivna 
ubåtar utan endast dieselelektriska ubå-
tar. Det fanns under det Kalla kriget ett 
stort antal sådana ubåtar av olika typer 
i Östersjön och Whiskyubåtarna från 
Warszawa-pakten var den typ som fanns 
i flest exemplar. Att säkert fastställa när-
varon av en ubåt i elektrisk drift med 
hjälp av information från en hydrofonboj 
är svårt. En mycket viktig utgångspunkt 
är att man vid inspelningstillfället vet att 
ytan är fri från övervattensfartyg som 
skulle kunna åstadkomma en ubåtslik-
nande hydrofoneffekt. Kontroll av ytan 
kan ske optiskt eller genom teknisk över-
vakning. Varje dygn var 100-tals fartyg 
under gång längs svenska kusten vilket 
ytterligare försvårade upptäckt.

Räckvidden vid denna tid för en hyd-
rofonboj i Östersjön mot en tyst ubåt 
uppvisar stora variationer beroende på 
de komplicerade ljudutbredningsförhål-
landena i Östersjön och pågående sjö-
trafik. I exemplet nedan har använts en 
realistisk räckvidd på cirka 500 meter.  
Att täcka in sträckan från Bornholm till 
södra Åland, en sträcka på cirka 600 km 
skulle då kräva minst 600 hydrofonbojar 
och då är täckningsbredden ändå bara 
cirka 1 000 meter längs hela sträckan! Att 
påstå att USA, eller någon annan nation, 
hade kontroll på alla ubåtsrörelser i Öst-
ersjön under sådana premisser är orim-
ligt. Att ha ett stort antal hydrofonbojar 
utlagda under lång tid skulle ha resulterat 
att ett antal av dessa skulle svepts upp i 
samband med trålfiske. Materielfynd av 
denna typ har inte heller inkommit till 
svenska myndigheter.

Då det hydrofonsystem som Tunander 
påstår vara utlagt mellan slutet av 60-talet 
och hela 70-talet inte fanns i verkligheten 
faller också hypotesen om de italienska 
ubåtarna som togs in dolt i Östersjön för 

att underhålla dessa med batteribyten. De 
Cosmos-modeller som fanns vid denna 
tid var inte heller särskilt lämpade för en 
sådan avancerad uppgift.

Försvarets Forskningsanstalt (FOA), 
genomförde under 60-talet under flera år 
prov och försök avseende hydroakustiska 
förhållanden i Östersjön med hjälp av 
några fasta bottenplacerade hydrofonsys-
tem samt ett antal stora förankrade hy-
drofonbojar vilka lades ut på olika platser 
i Östersjön under olika perioder. I bör-
jan av 70-talet erbjöds Sverige att köpa 
“hydrofoner” av USA, men efter att frå-
gan hade beretts på högsta nivå tackade 
Sverige nej. Vintern 1983-84 gjorde två 
svenska marinofficerare ett studiebesök i 
Norge för att inhämta erfarenheter. Besö-
ket gav mycket lite utbyte. Något år se-
nare gjordes ett besök även i USA vilket 
resulterade i inköpet av ett bottenplacerat 
hydrofonsystem, det s.k. system 4. 

Tunander har inte förstått varför det 
tillsattes två olika utredningar efter Hårs-
fjärden incidenten 1982. Den som leddes 
av Emil Svensson utredde händelseför-
loppet, d.v.s. analyserade inkommande 
rapporter av olika slag samt gjorde sam-
manfattande bedömningar baserat på all 
tillgänglig information. 

Grandinutredningen hade till uppgift 
att undersöka hur våra tekniska system 
fungerade under vapeninsatser och spa-
ningsverksamheten mm. I rapporten från 
Grandinutredningen gavs därefter för-
slag till förbättringar av våra tekniska 
system mm. 

Tunander är inte heller insatt i vilka 
hydrofoninspelningar (band) som an-
vänts i olika sammanhang.  Det hydro-
fonband som analyserades i Norge är inte 
samma band (händelse) som användes av 
Emil Svensson i samband med ubåtssam-
talen med Ryssland. Det är två helt olika 
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bandinspelningar. Det är förvånansvärt 
att Tunander anger att det var Lars Gö-
terström FMV (nu avliden) som deltog i 
denna analys i Norge. Göterströms resor 
till Norge berörde anskaffning av andra 
typer av hydrofoner. Tunander nämner att 
en norsk ljudexpert var delaktig i analys 
av de svenska händelserna (1982). Om 
han med det menar de två norrmän som 
var med vid installationen av de norska 
hydrofonerna på Mällsten så är det fel. 
Dessa två fick lämna platsen i samband 
med att jag själv kom till ön den 6 okto-
ber. Att ha med utländska civila medbor-
gare som tekniskt stöd under en militär 
insats som kunde leda till vapeninsatser 
var inget jag som ställföreträdande led-
ningschef kunde acceptera och fatta be-
slut om. 
Beträffande Weinberger och Speed ut-

talanden vill jag hänvisa till bilaga 5-6 i 

Bengt Gustafssons bok “Sanningen om 
ubåtsfrågan”. Det är ju uppenbart att de 
inte vet vad de talar om. Mycket av vad de 
intervjuade säger rör olika Nato-länder 
och kontroll av deras marina baser med 
bl.a. U.S. Sealförbandet ”Red Cell”. An-
nat rör underrättelseinhämtning mot Sov-
jetunionen. Reportrarna (TV program) 
upprepar och omformulerar frågor tills 
de intervjuade inte riktigt vet vad de sva-
rar på. Det finns inga kontrollerbara fakta 
i någon av intervjuerna!

Avslutningsvis, det är inte Tunanders 
kvalifikationer som jag har recenserat 
utan innehållet i hans 416-sidiga bok. Då 
är det högst relevant att ta med vad andra 
forskare anmärker på avseende Tunan-
ders forskningsmetoder eftersom kriti-
ken i min recension just tar upp resultatet 
av dessa tveksamma metoder presente-
rade i hans bok. 
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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. 

	 Ledamoten
HUGUES EUDELINE

Kommendör och Fil.Dr. Hugues Eudeline är pensionerad 
fransk sjöofficer. Han tjänstgöring skedde huvudsakligen inom 
ubåtsvapnet. Han är idag en oberoende konsult inom området 
marin säkerhet och säkerhetspolitik och har specialiserat sig 
på maritim terrorism och Kina som maritim stormakt.
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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;
•	 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:
•	 Two nuclear submarines INS Arihant and INS Chakra, with the latter being leased 

from Russia;
•	 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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