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Meddelanden 
från

Kungl. Örlogsmannasällskapet

Nr 1/2022. Kungl. Örlogsmannasällskapets ordinarie sammanträde i Stockholm 
onsdagen den 1 december, 2021.
(För TiS anpassat utdrag ur protokoll)
Sammanträdet ägde rum i Sjöhistoriska museets hörsal onsdagen den 1 december 2021 
med början klockan 17.30. Sammanträdet inleddes med ett slutet sammanträde för 
KÖMS ledamöter. Den öppna delen av sammanträdet började klockan 18.00. 

Till den öppna delen av sammanträdet var medlemmar ur Sjöofficerssällskapet i 
Stockholm inbjudna att delta. Sammantaget deltog 28 ledamöter och gäster vid det 
öppna sammanträdet och middagen.

Sammanträdet genomfördes även digitalt där ledamöterna genom en särskild länk 
kunde delta från hemmet eller annan plats. Sammanträdet avslutades med en gemen-
sam middag.

§ 1	 Förklarades sammanträdet för öppnat.

§ 2	 Meddelades att sedan föregående möte hade ingen ledamot avlidit.
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§ 3	 Föredrogs sammanträdesprotokoll från föregående sammanträde, högtidssam-		
		  manträdet 2021-11-15 i Stockholm som med godkännande lades till hand-		
		  lingarna.

§ 4 	 Orienterade ordförande att Detta är akademiens första sammanträde på det nya 	
		  verksamhetsåret och jag vill börja med att titta lite i backspegeln hur det sett 		
		  ut sista tiden. Vi har haft pandemi sedan mars 2020 och främst genomfört våra 		
		  sammanträden digitalt. Långsamt har vi blivit bättre på det tekniska vid		
		  utsändningarna.

		  Akademien har beslutat sig för att komplettera våra sammanträden med digital 		
		  utsändning framgent för att öka ledamöternas möjlighet att delta.

		  Styrelsen beslutade att inrikta jubileumsåret mot hösten 2021 på grund av co-		
		  ronarestriktionerna och i det fönster som uppstod från den 29 september och 		
		  framåt blev jubileumsaktiviteter möjliga. Jag upplever att verksamheten blev 		
		  mycket uppskattad och att aktiviteterna fick ett bra genomslag.

		  På det nya året ser jag några ämnen som kan vara lämpliga att diskutera:
•	 Kontrollstationen för Försvarsbeslutet
•	 Marinen 500 år
•	 Internationella kontakter
•	 Säker sjöfartsutveckling
•	 Pråmtrafik
•	 Energiförsörjning

		  Därefter hälsade ordföranden KÖMS nye sekreterare välkommen, och tackade 		
		  avgående sekreterare Bo Rask och välkomnade honom i rollen som redaktör 		
		  samt riktade ett stort tack till Lars Wedin som numera ingår i redaktions-		
		  kommittén.

§ 5	 Höll marinchefen, konteramiral Ewa Skoog Haslum, linjetal om sin syn på 		
		  marinen och dess utveckling. Därefter följde en frågestund.

§ 6	 Föredrog ledamoten Per-Anders Emilsson och respektive aktivitetsansvariga 		
		  sammanfattning och preliminära erfarenheter av jubileumsåret 2021. Leda-		
		  moten Mårten Granberg redovisade mediaeffekten under jubileumsåret.

§ 7	 Inga övriga frågor väcktes. 

§ 8	 Orienterades om att nästa ordinarie sammanträde äger rum måndagen den 24 		
		  januari 2022 i Karlskrona, kl. 18.00 på Sjöofficersmässen, Amiralitetstorget 7. 		
		  Öppet sammanträde med stadgeenliga förhandlingar. Inträdesanförande 		
		  av ordinarie ledamoten Jonas Källestedt. Orientering i aktuellt ämne av 		
		  vetenskapsgren I (strategi, operationer och taktik). 

		  Förslag till nya ledamöter skall vara styrelsen tillhanda senast den 1 april 2022. 	
		  Invalsblankett i digitalt format finns hos sekreteraren. Förslagen ska vara under-
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		  tecknade av minst tre ledamöter. Förslagen sänds med ordinarie post till aka-		
		  demiens postadress samt i en digital version (Wordformat) till sekreteraren 		
		  på adress: secretary@koms.se

§ 9	 Förklarades sammanträdet för avslutat.

Vid protokollet;

Anders Johnson
Akademiens sekreterare

Nr 2/2022. Kungl. Örlogsmannasällskapets ordinarie sammanträde i digital 
form måndagen den 24 januari, 2022.
(För TiS anpassat utdrag ur protokoll)
Sammanträdet ägde rum på Sjöfartshuset måndagen den 24 januari 2022 med början 
klockan 1800. Sammanträdet inleddes med ett slutet sammanträde för KÖMS ledamö-
ter. Den öppna delen av sammanträdet började klockan 1830. Till det öppna mötet in-
bjöds övriga intresserade att delta i sammanträdet och sammanlagt 120 personer deltog 
i det öppna sammanträdet.

Sammanträdet genomfördes digitalt där ledamöterna och övriga genom en särskild 
länk kunde delta från hemmet eller annan plats.

§ 1	 Förklarades sammanträdet för öppnat.

§ 2	 Meddelades att sedan föregående möte har ordinarie ledamoten 934 Carl-Gustaf 	
		  Hammarskjöld avlidit den 28 december 2021 samt ordinarie ledamoten 1225 		
		  Johan Tunberger den 11 januari 2022. Ordförande påkallade en stunds tystnad.

§ 3	 Föredrogs sammanträdesprotokoll från föregående sammanträde den 1 decem-		
		  ber 2021 med fråga om protokollet kan godkännas och läggas till handlingarna. 	
		  Beslutades att godkänna protokollet och lägga det till handlingarna.

§ 4 	 Orienterade ordföranden om att KÖMS än en gång tvingats att genomföra 		
		  sammanträdet i digital form på grund av Corona. En ny punkt på sammanträdet 	
		  hade lagts till för att kunna spegla det aktuella säkerhetspolitiska skeendet.

§ 5 	 Höll ordinarie ledamoten Jonas Källestedt inträdesanförande under rubriken 		
		  Ledarskap – behovet av en marin kultur. Följde diskussion och frågestund.

§ 6	 Höll ordinarie ledamoten Robert Dalsjö orientering under rubriken Det säker-		
		  hetspolitiska läget - marina & maritima implikationer kommentator och 		
		  moderator var ordinarie ledamoten Niklas Granholm. Följde initierad 			
		  diskussion och frågestund.

§ 7	 Orienterade sekreteraren att nästa ordinarie sammanträde äger rum onsdagen 		
		  den 16 februari 2022 klockan 17.30 på Sjöhistoriska museet i Stockholm. 		
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		  Stadgeenliga förhandlingar och därefter öppet sammanträde. Inträdesanfö-		
		  rande av ordinarie ledamoten Fredrik Peedu. Orientering sker i aktuellt 		
		  ämne i vetenskapsgren II.

		  Orienterade därutöver sekreteraren att förslag till nya ledamöter skall vara 		
		  styrelsen tillhanda senast den 1 april 2022. Invalsblankett i digitalt format finns 	
		  hos sekreteraren. Förslagen ska vara undertecknade av minst tre ledamöter. 

		  Förslagen ska sändas med ordinarie post till akademiens postadress samt i en 		
		  digital version (Wordformat) till sekreteraren på adress: secretary@koms.se

§ 8	 Förklarades sammanträdet för avslutat.

Vid protokollet;

Anders Johnson
Akademiens sekreterare
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Ordföranden har ordet

Under lång tid har vi kunnat följa den försämrade säkerhetspolitiska situationen i vårt 
närområde. Redan 2007 skrev försvarsberedningen följande, numera rätt så omtalade, 
ord om utvecklingen i Ryssland i sin rapport ”Säkerhet i samverkan”; I utrikespolitiskt 
hänseende kommer det ryska agerandet mot länder som tidigare ingick i Sovjetunionen 
att vara ett lackmustest på vilken väg Ryssland väljer. Rysslands förhållande till och 
agerande gentemot dessa länder de närmaste åren kommer [att]definiera vår syn på 
Ryssland. Solidariteten mellan EU-staterna är viktig i detta sammanhang.

Det första lackmustestet kom redan den 8 augusti 2008 då ryska förband gick in i 
Georgien för att stödja utbrytarrepublikerna Sydossetien och Abschazien. Efter någon 
veckas strider var allt över. Georgien förlorade all mark inom utbrytarrepublikerna och 
kriget slutade med att Ryssland erkände Abschazien och Sydossetien som självständiga 
republiker.

Nästa test kom i februari 2014 när tusentals tungt beväpnade ryska soldater snabbt 
spred sig över Krimhalvön. De belägrade centrala makt- och kommunikationscen-
trum och tog kontrollen över två flygplatser. En del av styrkorna kom från flottbasen 
som Ryssland hyrde i Sevastopol – runt 2 000 soldater hade landsatts med flyg från 
Ryssland. Det svenska politiska uppvaknandet tog däremot lite tid, men från 2015 kan 
man nog säga att vår nation har vaknat och börjat vidta resoluta åtgärder. Om dessa är 
tillräckliga kan vi alla ha olika uppfattningar om.

För att kunna förstå och följa skeendet kan det vara klokt att lyfta blicken och vara 
påläst vad gäller situationen i våra grannländer, hur deras resonemang ser ut och vad 
som är deras prioriteringar. Det går inte att bara stirra sig blind på Östersjöområdet 
utan hela nordkalotten och Arktis ingår numera och framgent i vårt gemensamma in-
tresse- och operationsområde. Vi kommer från KÖMS sida noga att följa utvecklingen 
och kommunicera så mycket som är möjligt.

Under innevarande år kommer vi att arbeta med Försvarsbeslutets kontrollstation 
2023 och försöka ge råd vad som kan göras snabbt och med låga kostnader, så kallade 
lågt hängande frukter, för att öka försvarsförmågan. Vi kommer även att fortsätta att 
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argumentera för behovet av säker sjöfart. Styrelsen försöker också att skapa förut-
sättningar för att KÖMS ska bli en trovärdig remissinstans för de offentliga statliga 
utredningar som är kopplade till våra kompetensområden.

Pandemin är en långvarig följetong som gör att en del de kommande sammanträdena 
endast kommer att kunna genomföras digitalt till dess att det är tillräckligt säkert med 
mänsklig kontakt igen.

Vi uppmärksammar samtidigt att marinen i år har funnits i 500 år och att den är 
under ständig utveckling samt levererar säkerhet under dygnets alla timmar året runt.

Ny redaktör för TiS är hedersledamoten Bo Rask som är ansvarig utgivare för sitt 
första nummer i och med denna skrift. Vi önskar honom lycka till samtidigt som vi 
tackar Lars Wedin för hans mångåriga och engagerade redaktörskap.

Vi har ett intressant men oförutsägbart år framför oss när vi nu tillsammans går in 
i akademiens 251:a år.

Väl mött!
Anders Grenstad
Ordförande i Kungl. Örlogsmannasällskapet
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Ärade läsare,
Vid årsskiftet tillträdde jag som redaktör och ansvarig utgivare för Tidskrift i Sjöväsen-
det (TiS). Jag gör det efter tretton år som sekreterare och tidigare sex år som styrelsele-
damot. Jag känner mig sugen på uppgiften att fortsätta att utveckla TiS.

Jag vill inleda med att tacka Lars Wedin för hans gedigna arbete som redaktör. 
Tidskriften har utvecklats väl både vad avser innehållsmässig kvalité, layout och om-
fattning. Ett stort antal intressanta artiklar har valts med Lars goda känsla för tidsmäs-
sig precision och aktualitet i valet av texter. Under jubileumsåret 2021 gavs på Lars 
inrådan sex nummer ut vilket bedömdes både vara lämpligt och nödvändigt för att 
fullödigt kunna informera om det stora antalet jubileumsaktiviteter. Nummer 5/2021 
är ett specialnummer med de bästa artiklarna från 1835 till 1971. Numret ingår också i 
rapporteringen om akademiens 250-årsjubileum. Det är intressant att läsa och att inse 
hur eviga vissa frågor är. Med fjolårets sex utgivna tidskrifter som stöd, ska det vid 
300-årsjubileet vara möjligt för den då valda styrelsen att hämta inspiration för jubi-
leumsfirandet genom att läsa om årets genomförda aktiviteter.

Kungl. Örlogsmannasällskapets verksamhet vilar på tre ben. Biblioteket, de ordina-
rie sammanträdena och tidskriften där sällskapets diskussioner, inträdesanföranden, 
årsberättelser, tävlingsskrifter och artiklar med mera ska publiceras. TiS format med 
bara fem till sex utgivna nummer per år och därmed långa svarstider lämpar sig inte för 
debatt, även om sådana inslag har förekommit. TiS är däremot ett utmärkt medel för att 
beskriva vad som ägt rum inom sällskapet och den marina diskussionen som har varit 
aktuell vid en viss tid. Tidskriften är även ett medel för att påverka läsarna genom att 
med goda argument ta ställning i de aktuella försvars- och säkerhetspolitiska frågorna. 
Tidskriften ges nu ut i omkring 800 exemplar per nummer.

Kungl. Örlogsmannasällskapet är en viktig institution för att sprida kunskap och 
ge visioner för framtiden avseende den strategiska kopplingen mellan sjöfart, handel, 
miljö, sjöförsvar och välfärd. Akademiens ledamöter har både den bredd, kunskap och 
erfarenhet som krävs för denna uppgift. Men ledamöterna måste engagera sig mera i 
debatten om vi ska uppnå resultat. Ingen mediekanal är för obetydlig för den exper-
troll som ledamöterna kan och bör ta. Oavsett om det är riks- eller lokalmedia är våra 
budskap om vårt lands sjöfartsberoende och därmed behovet av en större marin lika 
viktiga. Trägen vinner!

Under december månad började virkeslasten från Ljusne i Hälsingland att brinna 
ombord i det 177 meter långa bulkfartyget Almirante Storni med destination Alex-
andria i Egypten. I flera dygn kämpade fartyg från flera myndigheter, organisationer 
och länder gemensamt för att dämpa och om möjligt släcka branden ombord i fartyget 

Redaktörens spalt
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liggandes till ankars utanför Vinga. Fartyget togs senare in till hamn i Göteborg för att 
där lossa lasten och slutgiltigt släcka branden. Fartyget ägs av det tyska rederiet NSC 
men är registrerat i Liberia. Besättningen utgörs av 17 personer.

På luciadagens morgon kolliderade ett brittiskt och ett danskt lastfartyg till sjöss i 
Bornholmsgattet. Det danska fartyget sjönk och två man i besättningen omkom. Den 
omfattande sjötrafiken kring våra kuster har på detta tråkiga och dramatiska sätt gjort 
sig påmind för en bredare allmänhet. Dessa två rapporter utgör trista undantag då rap-
portering om vårt sjöfartsberoende normalt lyser med sin frånvaro.

Dessa få meningar visar i korthet på sjöfartens förutsättningar, problem och möjlig-
heter. Sverige är beroende av export för vår välfärd. Sjötrafiken är sårbar och fartygen 
bemannas ofta av små internationella besättningar. Sjötrafiken runt kusten är omfat-
tande och på vissa kuststräckor är den geografiskt kanaliserad. Olyckor till sjöss kan 
skapa svåra miljöskador. Göteborgs och västkustens hamnar är viktiga. Olika ägar- och 
registreringsförhållanden kan vara komplicerade vid utkrävande av ansvar. Sjöfarten 
är internationell. Samverkan och samarbete mellan myndigheter är viktig för hög ef-
fektivitet. Hela sjöfartssektorn är viktig för vårt land.

Sedan 1972 års försvarsbeslut har vår marin varit helt inriktad mot invasionsför-
svar. Sannolikt för att det under delar av det kalla kriget rådde en relativt hög risk för 
kustinvasion från Warszawapakten. Marinens tydliga uppgift var då att förhindra att 
havet utnyttjades för transporter av anfallstrupp och materiel. Marinen utrustades, or-
ganiserades och gavs offensiva uppgifter inom ramen för vårt lands defensiva strategi. 
Behoven av de defensiva marina systemen inom uppgifterna att visa marin närvaro, 
ubåtsjakt, minröjning och luftförsvar prioriterades ned.

Så här har det nu varit i femtio år. Marinen har reducerats till en liten spillra av sin 
forna organisation. Någon strukturerad diskussion om behovet av marinen, dess roll 
i vårt lands totalförsvar och dess storlek har mig veterligt inte förekommit. Har en 
sådan diskussion förekommit har den passerat helt obemärkt. Akademien har heller i 
modern tid tagit ansvar för att en sådan analys och diskussion ska komma till stånd. 
Akademiens skrift ”En Marin för Sverige” är en bra inledning och grund för en sådan 
marinstrategisk analys, men analysen måste fördjupas och argumenten skärpas.

Under de gångna femtio åren har den allmänna synen på vilka uppgifter marinen 
kan utföra mynnat ut i uppgiften att förhindra kustinvasion. Genom ett så ensidigt 
synsätt blir marinen och dess numerär en direkt konsekvens av risken för en kust-
invasion. Dagens försvars- och säkerhetspolitiska utmaningar är betydligt mer kom-
plexa. Hoten mot statens och befolkningens säkerhet handlar inte längre endast om 
de traditionella hoten i form av militär makt och hot om invasion. Inom ramen för det 
så kallade breddade säkerhetsbegreppet finns flera nya hot som påverkar oss som na-
tion; klimatologiskt, politiskt, ekonomiskt och socialt mot vår trygghet och nationella 
samhörighet.

Det torde därför inte längre vara framgångsrikt att utrusta och organisera en marin 
med argumenten att förhindra kustinvasion. Andra tyngre argument måste sökas för 
de marina utmaningarna. Jag hävdar att marinens raison d’être är fortfarande att hålla 
sjölederna till och från Sverige samt våra hamnar öppna och kunna skydda sjöfar-
ten kusten runt. Men marinen ska även vara utrustad för att i duellsituationer med en
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motståndare kunna förhindra att havet utnyttjas för att föra över trupp och materiel till 
vårt land, men den uppgiften ingår i huvuduppgiften att hålla sjövägarna öppna.

Idag är vårt samhälle sårbart. Det robusta totalförsvaret har monterats ned, men del-
funktioner börjar nu sakta återbyggas. Mycket arbete återstår. Insikten om sårbarheten 
i ”just in time-leveranser” inom industri och handel har börjat debatteras. En fung-
erande sjöfart och öppna hamnar har en avgörande betydelse för det svenska samhället. 
En mycket kort konflikt kanske samhället kan klara utan varor för folkförsörjningen, 
men någon eller några veckor utan export- och import leder till samhällskollaps. Det 
här känner våra ledamöter väl till, men denna insikt måste med kraft spridas utanför 
ledamotskretsen.

De senaste årens verksamhet inom akademien, jubileumsfirandet i allmänhet och 
marinkonferensen den 11 november i synnerhet, har ökat insikten om Sveriges sjö-
fartsberoende, men även insikten om att akademiens argumentation om behovet av en 
större marin inte bär hela vägen. Om argumenten inte bär bör andra argument sökas.

Därför är det min ambition under de kommande åren att öka inslagen av strategisk 
analys i TiS med fokus till marinstrategiska analysen det vill säga grunden till att vårt 
land har och behöver en marin. Därigenom hoppas jag att argumenten ska skärpas till 
försvarsdiskussionerna inför det kommande försvarsbeslutet. Akademien behöver ska-
pa förståelse för att marinen behöver växa rejält för att kunna lösa samtidiga och mer 
defensiva uppgifter i de tre tydliga operationsområdena på väst, syd och ostkusten. Vi 
behöver även argumentera hur en sådan marin bör vara utrustad och organiserad för att 
kunna möta de marina utmaningarna vårt land står inför i en alltmer osäker omvärld. 

Jag ber därför ledamöterna att fatta pennan och att skriva artiklar till TiS och i an-
dra media om er personliga uppfattning och analys av dagens marina utmaningar och 
med goda argument förklara hur Försvarsmakten och marinen bör vara utrustad och 
organiserad för att möta dessa utmaningar och utmaningar inom det vidgade säker-
hetsbegreppet.

Bo Rask
Redaktör och ansvarig utgivare för Tidskrift i Sjöväsendet
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Ledamoten
PER-ANDERS EMILSON

Per-Anders Emilson var projekt-
ledare för för Kungl. Örlogsman-
nasällskapets 250-årsjubileum.

Tack!
Kungl. Örlogsmannasällskapets 250-årsjubileum har nu sammanfattats och kommer 
att gå till historien som en mycket minnesvärd händelse.

Jubileets genomförande byggde på ett stort engagemang från ordförande Anders 
Grenstad, sekreteraren Bo Rask, övriga styrelsen, funktionärer samt ett stort antal le-
damöter.

Samtliga vetenskapsgrenar och även akademiens bibliotek med personal bidrog till 
genomförandet i Stockholm, Karlskrona och Göteborg.

Hedersledamoten Thomas Engevall genomförde tillsamman med ett flertal medför-
fattare projektet med Jubileumsskriften ”Med förstånd och styrka genom 250 år” och 
redaktören Lars Wedin tog fram det bästa ur Tidskrift i Sjöväsendet (TiS) sedan starten 
1835. Jubileet i sin helhet finns summerat och redovisat i TiS nummer 6/2021.

Musiken har varit en gemensam nämnare under jubileet.  Musikdirektören och ordina-
rie ledamoten Andreas Hanson, komponerade KÖMS Jubileumsmarsch ”Med förstånd 
och styrka” och tog initiativet till och genomförde ett mycket uppskattat musiksemina-
rium under rubriken ”Flottans Musik en Marin kulturbärare”. Detta seminarium kom-
mer man att kunna lyssna på genom en särskild länk på akademiens hemsida. Marinens
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musikkår bidrog vid ett flertal tillfällen till att lyfta jubileet. Med ett mycket kreativt 
och professionellt engagemang skapade de rätt stämning vid jubileumsgenomföran-
dena.

Kassaförvaltaren Nils Bruzelius har genom skickliga finansiella placeringar skapat 
de grundläggande ekonomiska förutsättningarna för jubileets genomförande.

Kommunikationen har skötts av ledamoten Mårten Granberg och valda delar av ju-
bileet har sänts digitalt och dokumenterats genom ledamoten Jonas Hård af Segerstad 
försorg. 

Kungl. Örlogsmannasällskapet vill också framföra ett särskilt varmt tack till de som 
bidrog med mycket generösa donationer till 250-årsjubileet.
•	 Hedersledamoten Lars G. Persson 
•	 Ledamoten Sven H. Salén 
•	 Ledamoten Claes Dahlbäck 
•	 Hedersledamoten Michael Zell 
•	 Ledamoten Carl-Johan Hagman 
•	 Ledamoten Per-Anders Emilson 
•	 Ledamoten Olof Stenhammar 
•	 Hedersledamoten Jacob Wallenberg 
•	 Ledamoten Christer Svensén 
•	 Sjöhistoriska Samfundet 
•	 Stena AB
•	 Investor AB 
•	 Föreningen för Göteborgs försvar
Jubileet avslutades den 15 november 2021 med Högtidssammanträde på Musikaliska, 
där bland annat jubileumsmarschen ”Med förstånd och styrka” uruppfördes. Därefter 
följde en mycket uppskattad Jubileumsmiddag på Grand HÔtel i Stockholm i närvaro 
av D.D.M.M. Konungen och Drottningen som akademiens hedersgäster.

Vid jubileumsmiddagen framträdde skådespelaren Andreas T. Olsson med en tidsty-
pisk gestaltning av akademiens förste hederspreses Christopher Falkengréen. Andreas 
T. Olsson jämförde på ett muntert sätt de frågor som var aktuella för Flottan för 250 
år sedan med de nu aktuella. Liknelserna är många och framförandet uppskattades 
mycket av åhörarna.

Jubileumsmiddagen avslutades med tacktal av Hedersledamoten och tidigare ordfö-
randen i Kungl. Örlogsmannasällskapet Michael Zell. Tacktalet – tamptalet publiceras 
i sin helhet på sidorna 16-17.
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Eders Majestäter, Herr Excellens, Herr Ordförande, 
Företrädare för våra systerakademier, Högt ärade le-
damöter och gäster!

Jag har ombetts att tacka för maten. Det känns efter 
denna utsökta middag och strålande festkväll inte alls 
svårt. Men jag upplever att jag inte bara tackar för en 
måltid. Denna kväll utgör också kulmen på ett långt 
och innehållsrikt jubileumsår. Dess omfattning tål att 
upprepas.

Som en blå tråd genom hela firandet har löpt Mari-
nens Musikkår. Som under ledamoten Andreas Han-
sons ledning inledde firandet med ett genialiskt mu-
sikaliskt anförande i Minneshallen på Sjöhistoriska 
museet. De har även utgjort en enastående glädjebring-
ande del av denna högtidsmiddag inklusive kvällens kommande dansmusik. (Vi får väl 
se om vi minns hur man gör…)

Vårt bibliotek i Karlskrona ägnades ett seminarium. Karlskrona var Sällskapets säte 
från 1784 till 1956, och det inledande läsrummet står för Sällskapets ursprung. För att 
möjliggöra den förkovran som var Sällskapets syfte och som ryms i en av valspråkets 
två dygder, förstånd.

KÖMS tredje huvudort är Göteborg. Som Sveriges, och för övrigt även Norges och 
Finlands, största hamn var temat helt naturligt sjömakten Sverige. Sjömakt i den bety-
delse som seminariet så väl belyste. Där den sjömilitära närvaron inte har ett egenvärde 
utan bara tillsammans med det egna landets handel och försörjning. Ska Sverige för-
svaras, måste Sverige försörjas. Det är sjömakt! 

Seminariet i Göteborg gavs bästa möjliga start genom den sammanfallande åter-
etableringen av Älvsborgs amfibieregemente, Amf 4. En angelägen fråga som KÖMS 
ägnat sitt förstånd och styrka åt i sitt stora linjearbete En Marin för Sverige. 

Hela den föregående veckan har varit fylld av temadagar. Med förevisningar hos 
Amf 1 på Berga, Militärhögskolans utbildning på Karlberg, försvarsindustrin på In-
genjörsvetenskapsakademien, IVA. Vi har avhållit ytterligare en Marinkonferens samt 
genomfört en bokrelease av vår jubileumsskrift. Därtill dagens högtidssammanträde.

När jag började fundera på uppgiften hur jag ska tacka för allt detta fick jag en up-
penbarelse. Som jag delar med många här i kväll. De av oss, inklusive Ers Majestät, 
som seglat på skonerterna. En erfarenhet vi också delar med våra sjögående grundare 
för 250 år sedan. 

Allt arbete med seglen ombord avslutas ju med att kvajla upp alla fall och skot som 
ligger på däck. Utväxlingen genom block och taljor ger ju repen mycket större längder 
än enbart seglets höjd från fallhorn till däck, eller från skothorn till skotpunkt. Att under 
skyndsamhet kvajla upp tackel och tåg i lämpligt stora bukter för att sedan kränga dem 
på nagelbänken för att stå redo för kommande manöver, kräver flera sjömäns arbete. 

Vi står bredbent framåtlutade i rad efter varandra, med ryggen mot de kamrater bak-
om som matar på repet. Sjömannen som står längst fram saknar möjlighet att bedöma 
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hur stor längd av repet som återstår. Men måste ändå förstå när det närmar sig slutet. 
Varför kamraten närmast bakom när han lämnar sista biten av repet till den framförva-
rande ropar ”Tamp!” Dvs nu är det slut. 

Och det är vad detta tacktal är för jubileumsåret. Som därför kanske snarare ska 
benämnas ”tamp-tal”.

Jag ber er förena er med mig i en skål som tack inte bara för denna fantastiska kväll, 
med god mat och dryck samt underhållande samvaro i dessa enastående vackra lokaler 
på Grand HÔtel. Utan för hela jubileumsåret. 

Vi vänder oss till Sällskapets ordförande Anders Grenstad, den efter många för-
tjänstfulla år avgående sekreteraren Bo Rask och med särskild synnerlig tacksamhet till 
jubileumsamiralen Per-Anders Emilson. Ett stort tack går till jubileumsbokens många 
skribenter och dess redaktör, min företrädare i ordförandeämbetet Thomas Engevall.

Men också till alla övriga medverkande arrangörer. Alla kamrater och kollegor i 
marinen, som ställt upp för oss. Till våra donatorer. Såväl enskilda ledamöter som ur 
det betydelsefulla näringsliv som tillsammans med marinen utgör den för vårt lands 
sjömakt odelbara funktionen totalförsvar. 

Det är ni alla som gjort jubileet möjligt. Jag hissar i marin tradition signalen Bravo 
Zulu – well done! Tack och skål!
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Ledamöterna
ROBERT DALSJÖ &

NIKLAS GRANHOLM

Robert Dalsjö och Niklas Gran-
holm är seniora säkerhetspoli-
tiska analytiker vid FOI.

Europas ödesstund?
Abstract; The two authors, defence analysts employed at the Swedish Defence Re-
search Agency, discuss the ongoing security crisis in Europe where Russian military 
forces are mobilizing a large number of troops on the borders of Ukraine. The rea-
son is ostensibly to pressure Ukraine to scrap its plans and desires to become a part 
of the western European nations, an EU and potentially later also a Nato member. 
From a Russian perspective these plans are seen as a direct and very real threat to 
Russia.

The authors examine the differences between the Western and Russian views of 
the situation and suggest that Russian actions in regard to Ukraine are in fact just 
part of a larger attempt to erase the last thirty years of Nato/Western dominance. 
Russia would like to rebuild its status as a superpower that can dictate how Europe 
should be divided in the future as well as take revenge on the external forces it belie-
ves led to the downfall of the Soviet Union.  

The authors assess the current threatening situation and suggest several possible 
outcomes and their longer-term consequences.

Den storpolitiska kris som i skrivande stund utspelar sig handlar egentligen inte om 
Ukraina, den handlar om maktordningen i Europa och vår kontinents framtid. Efter 
åratal av missnöjt mumlande och smågruffande har Ryssland nu ställt saker på sin 
spets, genom att öppet och tydligt göra uppror mot den europeiska säkerhetsordning 
som inrättades efter kommunismens och Sovjetunionens kollaps i början av 1990-ta-
let. Krisdynamiken är för närvarande mycket snabb och förutsägelser om utfallet blir 
därför mycket osäkra. 

Under krigshot och med Ukraina som gisslan kräver Ryssland i princip att klockan 
vrids tillbaka drygt 30 år, att Natos utvidgning inte bara stoppas utan också rullas till-
baka. Man kräver att länderna som en gång ingick i Sovjetunionen (utom kanske Balti-
kum) åter blir ryska lydstater, att de forna Warszawapaktsländerna blir andra klassens 
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Natomedlemmar utan skydd av allierad trupp, att Natostyrkor bara får uppträda på det 
”gamla” Natos territorium, och att alla amerikanska kärnvapen dras tillbaka till USA. 
Dessutom kräver man en snabb och fullständig kapitulation inför detta ultimatum, ”an-
nars tvingas man ta till andra metoder…”.

Därmed har Putin till fullo bekräftat de farhågor som vi och en del andra bedömare 
haft angående Rysslands mål och metoder, som ibland har avfärdats som ”alarmism” 
och ”rysskräck”. Dessutom har Ryssland också definitivt satt punkt för den jämförel-
sevis fredliga och optimistiska period i Europeisk historia som inleddes med Berlin-
murens fall 1989. Hur det än går i den nu pågående krisen så har post-kalla krigstiden 
tagit slut och en ny historisk epok börjat., Det är en epok vars huvuddrag är ännu lika 
okända som det namn framtidens historiker kommer att ge den. Den kommande sä-
kerhetspolitiska epoken kommer åtminstone delvis att formas av hur vi och resten av 
västvärlden väljer att agera nu. 

Likaväl som det andra världskriget kan ses som en fortsättning på det första, så kan-
ske den stormaktskonflikt vi nu står i början är en fortsättning på det kalla kriget, om 
än med 30 års uppehåll och med ändrade ideologiska förtecken. 

Bedömare både i väst och i Ryssland svävar i okunnighet om vad som är den egent-
liga avsikten med de ryska krigshoten och de fräcka kraven, liksom varför de kommer 
just nu eller vad nästa drag kan vara. Putin håller korten tätt intill bröstet – inte ens 
hans egna diplomater verkar veta – och tvingar därmed världen att spekulera, gardera, 
eller naivt hoppas. Tre huvudsakliga, alternativa avsikter syns möjliga:
•	 Det ryska krigshotet är en bluff för att tvinga USA och västländerna till geopolitiska 

eftergifter, och de ohemula kraven betyder att det finns ett förhandlingsutrymme, 
eftersom varje västlig eftergift som görs för att nå en kompromiss ändå skulle vara 
en vinst för Kreml.

•	 Kraven som ställts är orimliga och är menade att avvisas för att därmed ge Putin 
legitimitet att starta ett krig enligt formeln ”Vi erbjöd en fredlig lösning men den 
avvisades och vi tvingas därför att ta till andra medel”

•	 Kraven och hoten är främst drivna av ett länge uppdämt behov att hämnas på USA 
och västvärlden för Sovjetimperiets fall och av frustration över att inte behandlas 
som stormakt. Nu är förutsättningarna de rätta för att åtgärda dessa ”historiska oför-
rätter” och visa världen att Ryssland är en riktig stormakt..

Det är möjligt att Putin inte hade bestämt sig om han skulle skrämmas eller kriga innan 
han utlöste krisen, utan att han spelat på gehör och anpassat handlandet efter vad som 
tycks fungera. I vilket fall har han och Ryssland nu hamnat i händelsernas centrum och 
tas på allvar som stormakt, vilket länge har varit ett mål i sig. 

Det ryska agerandet utgår från en självbild som självklar stormakt med särskilda 
privilegier, och en helt annan världsbild än den som är förhärskande i västvärlden. I 
västvärlden ser vi fred och samarbete mellan länder som det normala, där konflikter 
löses med dialog eller förhandlingar. Militärt våld ses som något fult som i det längsta 
ska undvikas. Så ser man inte på omvärlden i Kreml, och inte heller i breda lager i 
Ryssland. Där menar man att världen är en ständigt pågående maktkamp där den star-
kares rätt råder och där militär makt är ett av de främsta instrumenten för att hävda 
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sina intressen. Då gäller det att vara stark och hård för att kunna hävda sig; att de 
svagare blir slagna eller tvingas lyda ses som naturens ordning. Västligt tal om moral, 
samarbete och demokrati ses bara som skenheliga dekorationer.

Följaktligen ses endast stormakter som fullt ut suveräna och militärt svagare stater 
ses som schackbönder  utan egen vilja vilka saklöst kan flyttas runt på spelplanen. En 
stormakt behöver heller inte följa de regler som satts upp, regler är bara till för småfol-
ket. Ett viktigt tecken på stormaktsstatus är att man har en intressesfär där man styr 
och ställer, att svagare stater underordnar sig stormaktens vilja, samt att detta tillstånd 
är erkänt och accepterat av andra stormakter. Därför strävar man också efter uppgörel-
ser direkt med andra stormakter – det är ju ändå de som bestämmer – och blir irriterade 
när USA vill rådslå med sina allierade. 

I det ryska åsiktspaketet ingår också en stor komponent av förakt för svaghet. Putin 
kan ha bestämt sig för att, med Gudrun Perssons ord, ”stjärnorna nu står rätt” för att 
göra en framstöt när västvärlden verkar försvagad: USA har inrikespolitiska problem, 
drog sig kaosartat ut ur Afghanistan, och vill fokusera på Kina; Merkel har avgått och 
ersatts av en svag koalition i Berlin; britterna bråkar om Brexit; Macron står inför om-
val; och EU är en fjäderlätt quantité negligeable. Dessutom ser man generellt Europa 
som dekadent och förvekligat.

Mot bakgrund av en sådan självbild och världsbild kan Sovjetimperiets fall ses som 
en katastrof och som en oförrätt som nu måste rättas till genom att Ryssland återupp-
rättar överhöghet över sin ”naturliga” och ”historiska” inflytandesfär. Likaså att man 
förväntar sig att omvärlden gaddar hop sig mot Ryssland för att försvaga och utnyttja 
det.

Så när Ryssland – världens största land, med en stark armé och världens största kärn-
vapenarsenal – nu kräver ”garantier för sin säkerhet” mot småstater som Estland eller 
mot svaga stater som Ukraina, så är det inte säkerhet i vår mening det handlar om. Det 
landet kräver är en säkerställd och av USA erkänd överhöghet över sina grannländer 
och ett erkännande av sin status som stormakt med särskilda privilegier.

Själv- och världsbilden kan i våra ögon te sig som absurd och paranoid, och vi har 
ofta svårt att ta den på allvar. Men mycket tyder på att det faktiskt är så som regimen i 
Kreml och många av dess undersåtar uppfattar sig själva och världen, och att de också 
tror på sin egen propaganda. Varför skulle de inte göra det när vi i västvärlden har trott 
på vår propaganda, exempelvis om historiens slut eller ett fredligt Afghanistan?

Hur har då västvärlden och särskilt USA reagerat på den ryska utmaningen? Här 
behöver man betänka att västvärlden i grunden är splittrad i sin syn på Ryssland och 
hur landet ska hanteras, men att man ändå strävar efter att upprätthålla en enad fasad 
utåt, särskilt som Ryssland gärna underblåser och spelar på västlig splittring. Därför 
har USA bedrivit intensiva konsultationer, främst inom Natokretsen, för att kunna pre-
sentera en någorlunda enad linje mot Ryssland.  

Inom Europa är det så att ju längre bort från Ryssland ett land ligger, desto mindre 
problem tycker man att Ryssland utgör. Och det är ju kanske naturligt att polacker, med 
annorlunda och betydligt bistrare historiska erfarenheter har en annan syn på Ryssland 
än vad exempelvis portugiser har. Så länderna i östra Europa – Finland, Baltikum, Po-
len, Rumänien m.fl. – ser sedan gammalt Ryssland som ett existentiellt hot som måste 
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hanteras med avskräckning och försvar, vilket avspeglas i deras reaktioner på dagens 
kris, medan länderna väster om Warszawa – Tyskland, Frankrike, Italien m.fl. – har en 
mer avslappnad hållning och föredrar handel och dialog. Storbritannien utgör därvid-
lag ett undantag – särskilt sedan kemvapenattacken i Salisbury ser britterna nog rys-
sarna som skurkar som ska hållas kort, vilket tydligt märkts i deras hållning i krisen.

Splittringen i USA har en annan karaktär. Där går skiljelinjen huruvida man anting-
en lutar åt att sluta en grand bargain med Ryssland om Europa för att i stället kunna 
koncentrera krafterna på vad som ses som den stora utmaningen: Kina, eller om man 
menar att de amerikanska intressena i Europa är så starka och den ryska utmaningen så 
allvarlig att den måste bemötas här och nu, trots att Kina på sikt är strategiskt viktigare.

Dessa skillnader i synsätt har – föga överraskande – hittills resulterat i en politik 
som kombinerar piska och morötter: För det fall att Ryssland åter anfaller Ukraina 
utlovar man hårda sanktioner och utökat militärt bistånd till Ukraina. Samtidigt  säger 
man också att USA eller Nato inte kommer att försvara Ukraina militärt, den rätten 
har bara Natomedlemmar. Om Ryssland avstår från att anfalla så håller man öppet 
för samtal och förhandlingar om några av punkterna på Rysslands kravlista – dock 
inte de mest fräcka och långtgående. Natos dörr sägs fortfarande stå öppen. Bakom 
kulisserna märks dock en oenighet om hur hårda sanktionerna ska vara och hur de ska 
utformas. Föga förvånande vill bl.a. Tyskland gå försiktigt fram och helst inte stoppa 
gasledningen Nord Stream 2 eller utesluta Ryssland ur banksystemet SWIFT. Vad 
gäller stöd med vapen till Ukraina, har USA och Storbritannien de senaste dagarna 
flugit in tonvis med vapen och ammunition, medan Tyskland hittills har erbjudit 5 000 
hjälmar och ett fältsjukhus, samt blockerat militärt stöd från Baltikum med tysk ma-
teriel från forna DDR.

I skrivande stund har USA och Nato svarat skriftligen på Rysslands ultimatum, men 
ignorerat de mest långtgående kraven (stopp och tillbakarullning av Natoutvidgningen 
m.m.) och har endast erbjudit förhandlingar om smärre frågor såsom reglering av kort- 
och medeldistansrobotar, militära övningar mm. Svaret får betecknas som relativt tufft 
till innehållet, om än inte till formen. Bollen har därmed åter hamnat hos Putin, som nu 
måste bestämma sig för om han ska backa, fortsätta tuppfäktningen eller fullfölja med 
ett större militärt angrepp på Ukraina.

Omvärlden skulle nog dra en lättnadens suck om Putin skulle välja att backa ur 
planteringen, och kanske blunda för om han då också erkände utbrytarregimerna i 
Donbas och stationerade trupp där, samtidigt som han permanentade en betydande 
rysk militär närvaro i Belarus. Detta utfall skulle i och för sig betyda en inte obetydlig 
geopolitisk nettovinst för Putin jämfört med utgångsläget. Särskilt närvaron i Belarus 
skulle rejält öka hotet mot Polen och Litauen, men frågan är om detta skulle väga 
upp nesan av att ha ställt ultimatum och bli snubbad? Varför skulle då omvärlden 
ta Ryssland på allvar nästa gång det skramlar med vapnen och hotar med krig? De 
signaler som den senaste tiden kommit från erfarna utländska bedömare pekar också 
alltmer på att flera varianter på ett stort och våldsamt angrepp på Ukraina kan vara nära 
förestående. Målet skulle vara att knäcka Ukrainas motstånd och installera en rysk 
marionettregim i Kyiv. Samtidigt, att starta ett storkrig är ingen liten sak, och man vet 
aldrig hur det slutar.
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Vi har gjort en servettskiss av möjliga utfall av krisen, och inget ser särskilt bra ut:
•	 Inget avgörande, halvdan kompromiss om fortsatta förhandlingar som dämpar den 

mest akuta krisen men problemet kvarstår, och Ryssland kommer efter en tid att 
fortsätta med sin coercive diplomacy.

•	 Väst ger sig, USA offrar Östeuropa för att få lugnt i Europa och kunna koncentrera 
sig på Kina. Det kan här finnas flera olika varianter eller grader, men som grundtips 
blir f.d. Sovjetunionens område (minus Baltikum) en erkänd rysk inflytandesfär 
och i f.d. Warszawapaktsländer (plus Baltikum) får inga styrkor från ”gamla Nato” 
baseras/uppträda/vistas, vilket i praktiken skulle göra de östliga medlemmarna 
skyddslösa. De gamla Natomedlemmarna kanske hoppas att sitta i orubbat bo, men 
en sådan allvarlig geopolitisk maktförskjutning till Rysslands fördel och till västs 
nackdel skulle oundvikligen påverka hela Europa. 

•	 Ett ryskt angrepp lyckas, en marionettregim installeras i Kyiv. Väst/Nato svarar 
med akut förstärkning av medlemsländerna på östflanken och – över tid och san-
nolikt efter inre konvulsioner – med att en brytning med Ryssland accepteras och 
Nato-Rysslandsavtalet från 1997 betraktas som dött, samt att en mer robust västlig/
Nato militär närvaro i Östra Europa etableras. På några års sikt uppstår ett helt nytt 
europeiskt mönster.

•	 Ryskt angrepp kör fast (jfr. Tjetjenien 1994 – 1995). Nato förstärker de östliga 
medlemmarna tillfälligt, men hur agerar Ryssland i nästa steg? Förstärker och/eller 
eskalerar sig ur knipan? Hotar man att ta till kärnvapen? Retirerar? Palatskupp mot 
Putin?

•	 Ryskt angrepp möter segt motstånd över tid (jfr. Afghanistan 1980-tal). Ockupation 
etableras, men över tid kan förlusterna leda till inre konvulsioner i Ryssland. Nato 
förstärker de östliga medlemmarna akut, sedan permanent, vilket leder till helt nytt 
europeiskt mönster. 

Vilken väg Putin väljer kan vi inte i dagsläget veta. Inte heller vilket utfallet blir, men 
en sak verkar relativt säker: denna kris är det nya kalla krigets motsvarighet till Ber-
linblockaden eller Koreakriget, och vi vet inte vad som kommer efter. Den ruptur som 
den av Ryssland skapade krisen utgör, leder sannolikt till flera olika malströmmar med 
oförutsebara följder. Att påverkan på svensk säkerhet och framtid blir genomgripande 
kan man dock utgå ifrån.
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Konteramiral 
JORI HARJU

Kommendören för finska Marinen, konteramiral Jori Harju 
(f. 1964) tog sin officersexamen 1990 från finska Försvars-
högskolans kustartillerilinje. Han genomförde general-
stabsofficerskursen 1999. Konteramiral Harju har tjänst-
gjort i olika uppgifter i strategisk och operativ planering 
och som chef för operationscentralen i finska huvudstaben. 
Han har också en gedigen bakgrund i planering i Försvars-
ministeriet och i Marinstaben, samt som regementschef i 
Marinen. Konteramiral Harju har fungerat som Marinchef 
sedan början av 2019.

Finska Marinen – operativ förmåga genom 
samarbete
Abstract: Finland depends heavily on its sea lines of communication (SLOC), in or-
der to maintain smooth logistics for import and export. More than 85 % of Finnish 
trade flows along these SLOC’s, exclusively over the Baltic Sea. The Finnish Navy 
is responsible for protecting this merchant shipping in times of peace, crisis and 
conflict. The Baltic Sea presents some challenges to military and merchant naviga-
tion, with its freezing periods and narrow sea lanes in the archipelago. The growing 
tension in Northern Europe sets its own frames for the long-term development of the 
Finnish Defence Forces since the Army and the Air Force may also need to put some 
attention to the Arctic areas from time to time.

Although the Finnish Navy operates almost exclusively in the Baltic Sea, it must 
consider the dynamics of the international system through a systemic approach, 
based upon an interaction between the three strategically significant hotspots of 
Northern Europe. These hotspots are namely the Arctic area, the GIUK gap and the 
Baltic Sea. These areas constitute a strategic triangle, and action in any of the areas 
will most likely have consequences on the other two. In this article, the commander 
of the Finnish Navy argues that there is a great potential regarding a common stra-
tegic understanding in Northern Europe through Nordic naval cooperation.

The Finnish Navy has a historical tradition of strong bilateral cooperation with 
the Swedish Navy. The Finnish-Swedish (FISE) cooperation reaches down to the 
tactical level and has had a significant impact on the organizational culture of the 
Finnish Navy. The author argues that deepening a Nordic naval cooperation to co-
ver areas like the ones in the FISE-cooperation would serve a common strategic and 
operational understanding. This would benefit every Nordic navy; despite differen-
ces between each navy’s area of operations (AOO), they have similar goals and need 
to face common challenges on a daily basis. Since the AOO’s of the navies overlap 
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each other and are interconnected through the systemic “strategic triangle”, it is 
argued that a deepened Nordic naval cooperation would enhance maritime security 
and stability in Northern Europe.

Inledning
Den säkerhetspolitiska dynamiken i Östersjöområdet är uppenbart oförutsägbar och i 
snabb förändring. I och med att Finland är starkt beroende av sjötrafiken i Östersjön 
som export- och importväg, påverkar denna säkerhetsutveckling den finska Marinen. 
Påverkningen är uppenbar både för operativ verksamhet och strategiska utsikter. För 
att kunna presentera Marinens behov för internationellt samarbete så enkelt som möj-
ligt, måste man emellertid zooma ut kartbladet och se på ett större område. Sett ur ett 
vidare perspektiv visar sig det nordiska marina samarbetet som en central del i bedö-
mandet av den nordeuropeiska säkerhetsutvecklingen.

Den ökade strategiska signifikansen av Nordeuropa har säkert alla lagt märke till de 
senaste åren. Det finns prognoser på att klimatförändringen kommer att göra Nordost-
passagen navigerbar året runt senast år 2050 på grund av att isen i Arktis smälter. Sam-
tidigt har USA redan under president Obamas tid helt öppet medgett sig vända blicken 
alltmer österut. I och med det har USA också uppmanat Natos europeiska medlemmar 
att själva i allt högre grad ta hand om europeisk säkerhet.

Trots Donald Trumps relativt högljudda ”tvåprocentsretorik” är det bra att hålla i 
minnet att USA:s intressen vändes mot kinesiskt håll redan innan Trumps tid i vita 
huset. Och naturligtvis har artikel tre i Atlantpakten allt sedan fördraget underteck-
nades förpliktigat samtliga medlemsstater att upprätthålla en trovärdig, självständig 
försvarsförmåga var för sig. Även om det arktiska området har väckt intresset hos flera 
globala aktörer är det är alltså föga överraskande att de asiatiska havsområdena utgör 
en annan strategisk brännpunkt i det internationella systemet.

På basen ovannämnda spänningsfaktorer kan man i Nordeuropa se en distinkt ”stra-
tegisk triangel” (se bild till höger), som utgörs av dynamiken mellan tre tyngdpunkts-
områden. Dessa tyngdpunktsområden består av det arktiska området, Östersjön och 
GIUK-gapet. För den finska Marinen utgörs operationsområdet enbart av Östersjön, 
men vi kan inte undvika att bli påverkade av verksamheten inom de andra två områ-
dena. När det sker något inne i detta triangelområde, har det oftast verkningar på de två 
andra på något sätt. Dessa verkningar kan till exempel utgöras av maktdemonstration 
eller operationer.

Dagens spända internationella läge återspeglas alltså tydligt på Östersjön. Var och 
en som följt med media i januari 2022 kan säkert bekräfta detta. Dessa ramar förut-
sätter en förmåga att genomföra maritima operationer året runt och dygnet runt på 
sjöområdet som en gång kallades fredens hav. Det riktas ett ”västerländskt operativt 
vakuum” mot Östersjön från två olika håll: en del av den militära närvaron och upp-
märksamheten dras mot det arktiska området och en del mot Asien. På detta sätt åter-
speglas dynamiken i det internationella systemet i den sjöoperativa domänen tydligt 
på Östersjöområdet, som Finland på grund av sin utrikeshandel är helt beroende av.

Finland har inga arktiska territorialvatten, och den finska Marinen genom-
för för tillfället inga operationer inom det arktiska området. Av landområdena och
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luftrummet befinner sig dock nästan en tredjedel av Finlands territorium inom det 
arktiska området. Det betyder att det tidvis potentiellt kan komma att finnas behov för 
en nordlig kraftsamling av Arméns eller Flygvapnets förmågor. Därför är det viktigt 
att Marinen har en självständig operationsförmåga inom Östersjön året runt. Det är helt 
klart att det nordiska samarbetet kan utgöra en styrkemultiplikator för en sådan för-
måga, som Marinen för sin egen del skyddar det finska samhällets funktionalitet med. 
Detta görs genom att trygga den logistiska kedjan för vår utrikeshandel, samt även den 
territoriella integriteten till havs.

Baserat på dessa utgångsfaktorer behandlar jag i denna artikel den finska Mari-
nens nuläge, genom att först analysera verksamhetsområdet. Därefter beskriver jag 
långtidsutvecklingen av Marinen och till slut sammankopplar jag dessa teman till en 
syntes, sett genom de linser som utgörs av dagsläget i och en framtida vision av det 
nordiska marina samarbetet.

Strategiska utmaningar och Östersjön som Marinens 
operationsområde
Den ryska Anti-Access/Area Denial (A2/AD)-förmågan har analyserats som ett opera-
tivt problem ur flera synvinklar de senaste åren. Förmågan är ett medel för att skapa 
strategiskt djup. Östersjön som den finska Marinens operationsområde är ett intressant 
analysobjekt ur detta perspektiv, eftersom tre av fem nordiska länder de facto har en 
kustlinje i Östersjön. Det är därför naturligt att behandla A2/AD-fenomenet i en his-
torisk kontext, som en fortsättning på amiral Gorshkovs doktrin. I den ses regionala 
avvärjande lösningar som stöd för offensiv förmåga på andra håll. Den typ av om-
rådesavspärrning som A2/AD-terminologin beskriver är redan från första och andra 
världskrigets tider bekant för finska Marinen.
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Enligt Carl von Clausewitz har var och en tidsepok haft sin egen typ av krig. Sett ur 
detta perspektiv kan man se dagens A2/AD-förmåga som ett resultat av teknologisk 
utveckling som ett komplement till urgamla principer. Redan i början av 1900-talet 
hade Ryssland – men senare även Finland själv – en förmåga att avspärra sjöområden 
och förneka andra aktörer bruk av dem. Till en början skapades en sådan förmåga ge-
nom bruk av sjöminor. Idag baseras den som vi alla vet på kapabla övervakningssystem 
samt luftvärns-, ytstrids- och undervattenssystem med stor precision och räckvidd.

Oavsett om man väljer att kalla ett zonbaserat eller skiktesvis uppbyggt försvar ba-
serat på system med lång räckvidd för A2/AD eller områdesavspärrning, är det skäl 
att konstatera att alla nordiska länder tampas med samma utmaningar. En del av oss 
måste ta sig an dessa utmaningar vid kanten av ett världshav, medan andra får brottas 
med dem i grundare och grumligare vatten. Även om egenskaperna hos operationsom-
rådena för de nordiska sjöstridskrafterna skiljer sig markant från varandra, är våra mål 
och intressen väldigt lika. Ur ett finskt, säkerhetspolitiskt perspektiv är det av vikt att 
konstatera, att Finland ligger på EU:s yttre gräns. Finland är alltså beläget mellan två 
maktkretsar: Ryssland och EU. Vidare kan det konstateras, att Finland är beläget mel-
lan två militärstrategiska brännpunkter, dvs. Östersjön och det arktiska området. Natos 
och Rysslands gränser ligger både norr och söder om Finland.

I december 2021 såg vi ett konkret exempel på hur Ryssland kan hota den europe-
iska säkerhetsordningen, om det finns en sådan vilja. Principerna från den Westfaliska 
freden1 har ifrågasatts ett antal gånger, och i detta sammanhang är de nordiska staterna 
väldigt likadana. Vi är små stater, som är beroende av den regelbaserade världsord-
ningen. Den finska utrikeshandelns beroende av sjöfart har historiskt sett varit dels 
avvikande från de andra nordiska länderna. Avvikelsen utgörs av att den finska sjö-
farten alltid har varit beroende av fri tillgång till Östersjön. Över 85 % av den finska 
utrikeshandeln går på köl, och då specifikt över Östersjön.

Östersjön är ett utmanande operationsområde för Marinen av flera olika orsaker. De 
hydroakustiska förhållandena varierar, det är grunda vatten och delar av havsområdet 
är i praktiken istäckt under en fjärdedel av året. Dessa är de ramar som sätts av enbart 
naturen, och de är i sig ganska förutsägbara. Det internationella systemets dynamik har 
å andra sidan visat sig ha ett snabbt tempo. Det genererar därmed andra typer av utma-
ningar för beredskapen och förmågeutvecklingen i Marinen. Med detta är vi i Finland 
dock inte ensamma, och det internationella samarbetet – speciellt med Sverige – har 
blivit en viktig stöttepelare i utförandet av Marinens uppgifter.

Det är klart att ett sjöfartsberoende land som Finland behöver funktionsdugliga sjö-
stridskrafter. Utvecklandet av Marinen blir dock komplext av en del givna fakta. Å ena 
sidan har Finland en lång landgräns med Ryssland. Å andra sidan resonerar det tidi-
gare nämnda ”militära vakuumet” från arktiskt och asiatiskt håll med säkerhetsläget i 
Östersjön. Marinens operationsförmåga på Östersjön måste tryggas i alla lägen. Den 
kräver upprätthållande av en funktionsförmåga året runt under och på ytan i grunda, 
steniga och isbelagda vatten. I vatten som även har kraftiga temperaturskillnader och 
därmed besvärliga hydroakustiska egenskaper. Det är centralt att kunna skydda egen 
1.	 Westfaliska freden kallas den fred som slöts den 14 oktober 1648. Freden undertecknades i Osna-
brück och Münster och avslutade det trettioåriga kriget samt det Nederländska frihetskriget.
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skärgård som ett stödområde, för att kunna ge flankstöd åt armén och hela Försvars-
makten. Med grunder i det sistnämnda är den finska Marinens sammansättning något 
avvikande från sina nordiska motsvarigheter.

En ytterligare operativ utmaning för Marinens förmåga och lösandet av våra upp-
gifter uppstår på grund av Ålands strategiska läge och demilitariseringens special-
arrangemang2. Säkrandet och försvarandet av Åland är en av Marinens huvudupp-
gifter. I den offentliga debatten har detta område ofta kopplats till den ovannämnda
A2/AD-problematiken, sammankopplat med Gotland och Bornholm. Skillnaden mel-
lan dessa öar är att den finska Marinen inte kan placera trupper eller utrustning på 
Åland under fredstid, och att vi inte alls kan öva inom området. Vi har dock ett tydligt 
samförstånd med svenska marinen om att Åland och Gotland är centrala och dels sam-
mankopplade spelpjäser i Östersjöns säkerhetsutveckling. 

Oavsett att modern krigföring anses vara bredspektral och ”hybrid”, måste man hur 
som helst se den konventionella militära potentialen inom Östersjöområdet och i Nord-
europa som det dimensionerande hotet när det gäller gruppering och utveckling av 
Marinen och Försvarsmakten. Cyberdomänens förstärkande verkan skapar också ett 
behov för skydd i denna moderna dimension, men cyberdomänen kan också utnytt-
jas i syfte att höja eget stridsvärde. Dessa problemställningar är likadana för samtliga 
nordiska sjöstridskrafter oberoende av var våra förband genomför sina operationer. 
Samarbete i Östersjöområdet har därför en stabiliserande verkan för den nordeurope-
iska säkerheten.

Finska Marinen nu och imorgon
Finska Marinen består av en stab, en flotta, två kustförbandsbrigader och en försvars-
grensskola. Marinens två huvudvapensystem är sjömålsrobotsystemet och det omfat-
tande urvalet av sjöminor. Sjömålsrobotsystemet ska under de närmaste åren ersättas 
av ett nytt ytstridsrobotsystem. 

Flottan består av ett antal större och mindre minfartyg, flexibla robotbåtar och min-
dre och större stödfartyg. Karaktäristiskt för samtliga fartyg är litet djupgående och 
en god förmåga att navigera i skydd av trånga och grunda skärgårdsvatten, decentra-
liserat och i spridd gruppering. Finska Försvarsmakten har inga ubåtar. Brigaderna är 
uppbyggda så att den ena lämpar sig för regional avvärjningsstrid och den andra till 
offensiva motåtgärder. Med dessa kustförband skapas ett djup i sjöförsvaret genom 
kombinerade förmågor av spaning, övervakning, indirekt eld, sjömålsroboteld och 

2.	 Åland är demilitariserat, vilket innebär att militär inte får uppehålla sig på Åland och Åland får 
inte befästas. Åland är även neutraliserat, och ska därmed hållas utanför krigshändelser. När Åland år 
1809 införlivades med det ryska kejsardömet påbörjades byggandet av en stor fästning i Bomarsund 
på fasta Ålands östra sida. Under Krimkriget angreps och intogs fästningen av trupper från Frank-
rike och England. Vid den efterföljande freden i Paris 1856 demilitariserades Åland genom en ensidig 
förpliktelse från rysk sida. När Nationernas förbund år 1921 fattade beslut om Ålands statstillhö-
righet bestämdes också att en internationell konvention skulle upprättas. Genom konventionen be-
kräftades demilitariseringen från år 1856, och samtidigt neutraliserades Åland. Konventionen från 
1921 undertecknades av tio stater. Ryssland är inte part i konventionen men i Moskvafördraget om 
Ålandsöarna 1940 och fredsfördraget i Paris 1947, finns bestämmelser om Ålands demilitarisering, 
däremot nämns inte neutraliseringen.
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motoffensiver. Brigaderna är hörnstenar i kontrollen över skärgården, som Marinen 
använder som stödområde för sina operationer.

Utvecklingslinjerna för Marinen är utstakade i statsrådets försvarsredogörelse från 
år 2021. Enligt detta styrdokument ska sjöförsvarsförmågan utvecklas speciellt inom 
områdena ytstrid och ubåtsjakt. Målet är att möjliggöra en regional sjökontroll. Det är 
dock viktigt att komma ihåg att det nya stridsflygsystemet som Försvarsmakten anskaf-
far under de kommande åren är en gemensam operativ förmåga, även om den opereras 
av Flygvapnet. Det är självklart att kraven som detta system ställer, men också den 
kapacitet det producerar, är i stor utsträckning kopplade till långtidsutvecklingen av 
sjöförsvaret.

På basen av de politiska beslutsfattarnas riktlinjer har Marinen iscensatt en historisk 
förändring, där sju stridsfartyg ersätts med fyra nya korvetter. Detta Flottilj 2020-pro-
jekt, ökar kraftigt Marinens operativa förmåga. Med dess förmågor skall finska sjö-
försvaret också i framtiden kunna svara mot den operativa miljöns snabba och tempo-
växlande utveckling. Som exempel på förmågetillväxt skall speciellt nämnas ubåtsjakt, 
som utvecklas genom anskaffningen av torpedsystemet TP45/47 från SAAB. Ett annat 
stridsområde med stor kapacitetstillväxt är luftförsvaret, i och med anskaffningen av 
ESSM -luftvärnsrobotsystemet. Även förmågorna inom elektronisk krigföring utveck-
las kraftigt. Flottilj 2020-projektets förmågor skall vara i fullt operativt bruk inom 
loppet av år 2028.

För att vara klarsynta i en vision i det längre tidsperspektivet, har vi i Marinen lagt 
fram en strategi som utsträcker sig till 2032. Enligt den består Marinens förmåga att 
lösa sina uppgifter i framtiden på en hög insatsberedskap hos handlingskraftiga för-
band med stor eldkraft och stridståliga system. Stöd från de andra försvarsgrenar-
na och olika partners, samt ett smidigt och koordinerat genomförande i alla bered-
skapslägen och domäner. Dessa utvecklingslinjer går inte att skilja från det nordiska

Finska marinens två huvudvapensystem är sjömålsrobotar och minor. Här robotskott 
från korvett av Raumaklass och finskproducerade bottenavståndsminor av typ PM-16.
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samarbetet, eftersom stödet från internationella samarbetspartners är en nyckelfaktor 
även i framtiden. 

Ett konkret exempel på detta samarbete är det finsk-svenska sjölägesbildssamarbetet 
SUCFIS (Sea surveillance co-operation Finland Sweden), som ger Finland och Sverige 
en realtidsuppfattning av lägesbilden till sjöss inom det gemensamma operationsom-
rådet. SUCFIS har en historia som sträcker sig tiotals år tillbaka i tiden. Utgående 
från detta bilaterala samarbete har man senare även upprättat det multilaterala sjööver-
vakningssamarbetet SUCBAS (Sea surveillance co-operation Baltic Sea) mellan alla 
Östersjöstater, Ryssland exkluderat.

I maritima operationer accentueras i framtiden rörlighet, tempo, flexibilitet, decen-
traliserade förband, en gemensam lägesblid och en centraliserad eldverkan med lång 
räckvidd och stor precision. Maritima operationer genomförs i samspel med Försvars-
maktens gemensamma förmågor, andra försvarsgrenar och samarbetspartners. Det är 
väldigt tydligt att komplexiteten och den sammankopplade karaktären i Österjöområ-
dets operationsmiljö innebär att samtliga parter i händelse av en konflikt på området 
måste ta sig an väldigt likartade problem. På basen av detta utvecklar finska Marinen 
nu sin egen operationsförmåga med hjälp av internationellt samarbete.

För att samarbetet med de andra nordiska marina styrkorna skall fungera i tider av 
kris eller konflikt, behövs en fortgående kunskaps- och kompetensutveckling av perso-
nalen under fredstid. Det är viktigt att färdigheten att ta emot och utväxla information är 
omedelbar, eftersom vår utrustning ständigt går mot en mera komplex och databasaread 
systemstruktur. En sådan färdighet är ”färskvara” och kräver ständigt samövande. Vi 
har i den finska Marinen en tid haft i gång en organisatorisk reform i syfte att skapa en 
organisationskultur som tar utgångsläge i genomförandet av gemensamma operationer. 
Genom denna eftersträvar vi ett effekttänk över försvarsgrensgränserna och en tillväxt i 
språk- och procedurkunskaper för att nå en högre internationell interoperabilitet.

Finska Marinens internationella samarbete och dess 
nordiska dimension
Marinens internationella samarbete utvecklas nu snabbt med samtliga nordiska länder. 
För de nordiska ländernas del kompletterar samarbetets dimensioner varandra, efter-
som försvarssamarbetets dimensioner delas upp i bilateralt samarbete, Nato-samarbete 
och EU-samarbete.

Inom ramen för det bilaterala marina samarbetet har Sverige en särställning. Detta 
samarbete har redan i över två decennium baserat sig på ett gemensamt operations-
område och likartade operativa och strategiska mål. Samövningarna som påbörjades 
i slutet av 1990-talet ledde ganska snabbt till gemensamt sammansatta förband, som 
övade under en ledning och en stab sammansatt av personal från bägge länder. Sjö-
övervakningens informationsutbyte inleddes formellt i början av 2000-talet genom 
SUCFIS-samarbetet. Det utvidgades senare till det Östersjöomfattande SUCBAS-lä-
gesbildssamarbetet. Lägesuppfattningen från hela Östersjöområdet har möjliggjort ett 
proaktivt beslutsfattande på ett sätt som småningom slagit rot i organisatoriska pro-
cedurer och rutiner. Den tidigare nämnda sammankopplingen mellan tyngdpunkts-
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områdena i den nordeuropeiska strategiska triangeln kommer sannolikt att ytterli-
gare höja signifikansen av detta samarbete i framtiden. I och med det växer också 
potentialen att utnyttja övervakningsarrangemangen mellan de nordiska länderna.

Det finsk-svenska marina samarbetet (FISE Naval cooperation) är i dags dato väldigt 
långtgående. I praktiken har man fört samarbetet så långt att det fungerar sömlöst på 
flottilj-, brigad-/regements-, bataljons- och divisionsnivå. Mellan fartygsenheter övar 
den svensk-finska divisionssammansättningen SFNTG (Swedish-Finnish Naval Task 
Group) och inom amfibieförbanden övar den svensk-finska amfibiebataljonstridsgrup-
pen SFATU (Swedish-Finnish Amphibious Task Force) regelbundet. Ett bra exempel 
på hur långt organisationerna är integrerade är finska Kustflottans huvudstridsövning 
2021. Förbandet genomförde mer eller mindre i sin helhet sin huvudövning som en 
ingående del i den svenska marinen under övningen SWENEX21. I praktiken tog man 
alltså ett helt finskt förband och underställde det till svenska marinen. Under detta 
förändrade ledningsförhållande övade Kustflottan marina insatser och gemensamma 
operationer tillsammans med såväl svenska marinen som det svenska Flygvapnet. Man 
kan alltså med hög säkerhet hävda att det finsk-svenska samarbetet är kapabelt till 
gemensamma operationer och att det tjänar en ömsesidig nytta. Framför allt så täcker 
det samtliga stridsområden, inklusive luftförsvar, ytstrid, ubåtsjakt, minkrigföring, 
amfibiestrid och elektronisk krigföring.

Målet med det finsk-svenska marina samarbetet är att upprätta en kombinerad förmå-
ga till gemensamma operationer (combined JOINT operational capability) inom de när-
maste kommande åren. Man kan gott hävda att denna redan existerar eller att vi åtmins-
tone är väldigt nära målet. Vi övar tillsammans årligen med gemensamt sammansatta 
fartygs- och amfibieenheter. På grund av den förhållandevis långa samarbetstraditionen 
med Sverige har en del samarbetsfaktorer smugit sig in sig i finska Marinens organisa-
tionskultur. Dessa utgörs till exempel av planeringsverktyg och -processer i såväl far-
tygs- som amfibieförband, radioprocedurer och t.o.m. organisationsstrukturer i staber 
på divisions- och bataljonsnivå.  Dessa praktiska modeller har småningom cementerat 
sig i finska Marinens organisation så till den grad, att yngre anställd personal inte ens är 
medveten om att de är biprodukter av det historiska samarbetet. Fenomenet underlättar 
märkbart genomförandet av samövningar, speciellt i startskedet – även om det säkerligen 
är omöjligt att ens identifiera den organisationskulturella verkan på saken längre.

Efter det att Norges, Sveriges och Finlands försvarsministrar undertecknade ett 
trilateralt avtal om fördjupat försvarssamarbete i september 2020, började Mari-
nen utvidga sitt samarbete även med det norska Sjøforsvaret. Idag syns detta sam-
arbete i Flottilj 2020-projektet genom utbildning på Nansen-klassens fregatter och 
genom deltagande i norska övningar. I framtiden är det meningen att verksamhe-
ten skall ytterligare fördjupas till att omfatta operativ verksamhet och lägesbilds-
samarbete, i den senaste finska försvarsredogörelsens (2012) anda. Ovanför Ma-
rinen, på försvarsmaktsnivå, utgör de sammanknutna operationsområdena för 
norska, svenska och finska försvaret en naturlig grund till att eftersträva en ope-
rativ förmåga att kunna genomföra tri laterala, gemensamma operationer som in-
kluderar samtliga försvarsgrenar. Detta kommer sannolikt att leda till någon form 
av roll även för Marinen i den nära framtiden. Det trilaterala samarbetets mål är 
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att skapa förutsättningar för ett gemensamt genomförande av militära operatio-
ner i läge av kris och konflikt, ifall ländernas regeringar var för sig så bestämmer. 
Med förankring i den strategiska och operativa växelverkan mellan det arktiska 
området och Östersjöområdet kommer samarbetet med Norge att avsevärt fördju-
pa den finska strategiska insynen och förståelsen av dynamiken i vårt närområde. 

Inom Nato-samarbetet koncentrerar sig finska Marinen i stor grad på övningar och 
samverkan med de stående insatsstyrkorna, för tillfället Standing NATO Maritime 
Group 1 och Standing NATO Mine Countermeasures Group 1. Inom ramen för detta 
finns det naturligtvis en bilateral dimension, eftersom en del nordiska länder deltar i 
styrkorna. Som partnernation eftersträvar Finland en fortgående utveckling av intero-
perabilitet, vilket stöds av erfarenheter från tidigare bilaterala samarbeten och de per-
sonliga relationer som uppstått som resultat av dessa. Ett av målen för Nato-samarbetet 
är förstärkandet av den nationella försvarsförmågan, men på samma gång fördjupas 
även det nordiska samarbetet som en biprodukt.

Sammanfattning: det nordiska marina samarbetets 
framtidsvision
På basen av de argument och teman som behandlats i denna artikel, ska jag samman-
fatta min syn på en möjlig framtida vision av det nordiska marina samarbetet. Den 
består av tre kärnbudskap, som presenteras i fri ordning, utan prioritetsordning eller 
viktighetskoefficient. 

Innan jag övergår till sammanfattningen måste jag dock konstatera att de nordiska 
marinerna kompletterar varandra redan nu. Generellt kan man säga att marinerna utgör 
intressanta organisationskulturer, eftersom de kombinerar traditioner från Nelsons tid 
med de mest moderna av vapen- och övervakningssystem. Det finns goda grunder att 
argumentera att dessa passar dåligt ihop, och att det i denna typ av omgivning är svårt 
att undvika stela och icke-flexibla processer och metoder. Finska Marinen får anse sig 
vara i en lycklig ställning, eftersom det nordiska samarbetet erbjuder ett titthål in till 
andra organisationskulturer. Som jag tidigare konstaterade, har vi tagit delar av dessa 
till oss själva över tiden. Jag är å ena sidan väldigt nöjd och glad över detta, och å andra 
sidan väldigt tacksam till mina nordiska kollegor för att samarbetet ger oss så mycket.

Geopolitik är i skrivande stund en av den säkerhetspolitiska debattens brännpunk-
ter. I centrum av det tryck som riktas mot den europeiska säkerhetsordningen och 
den ökande strategiska betydelsen av Nordeuropa, är det viktigt att komma ihåg att 
när man jämför styrkeförhållanden, är saker och ting sammankopplade som ett noll-
summespel. Finland är beläget i den nordeuropeiska ”strategiska triangeln”, men dock 
inte i centrum. Denna triangel har sina hörn i det arktiska området, GIUK-gapet och 
Östersjön. Finland är inte en del av stormaktsrivaliteten, och det är inte heller något 
annat nordiskt land. Ändå kan vi inte undgå natt bli påverkade av verkningarna av stor-
maktspolitikens dynamik. På basen av detta kan man härleda att de nordiska mariner-
nas operationsområden har gemensamma drag och är geografiskt överlappande, varpå 
det kan konkluderas att de är systemiskt sammankopplade. Som första kärnbudskap 
konstaterar jag således, att de nordiska marinernas mål är liknande och nationellt nå-
ende av dessa mål har övernationella, synergiska effekter.
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Oavsett hurdan intensiteten av den militära verksamheten i någon del av den stra-
tegiska triangeln är, inverkar den på finska Marinens lösande av sina uppgifter på ett 
sätt eller annat. Händelser på ett eller flera av triangelns områden reflekteras till andra 
områden som någon annan form av verksamhet. På basen av detta, och som följd av 
föregående, är mitt nästa kärnbudskap att det nordiska marina samarbetet kommer 
att fördjupas i framtiden, och vi bör också medvetet eftersträva en sådan fördjupning. 
Jag motiverar min bedömning genom att konstatera att en gemensam lägesuppfattning 
som omfattar hela den strategiska triangeln stödjer samtliga nordiska mariners själv-
ständiga operationsförmåga och inhämtning av planeringsunderlag. Det framtida sam-
arbetet ska därför omfatta alla typer av intensitetsnivåer i militär verksamhet, från fred 
till kris och vidare till konflikt. Samarbetet ska också omfatta samtliga stridsområden: 
luftförsvar, ytstrid, ubåtsjakt, minkrigföring, amfibiestrid och elektronisk krigföring.

Våra förmågor avviker från varandra, och detta bör ses som en styrka. Våra länder 
har olika system för till exempel ytstrid, luftvärn, övervakning och ubåtsjakt. På ba-
sen av detta är mitt avslutande kärnbudskap att de nordiska marinerna tillsammans 
har en stridstålig potential och erbjuder därför en mångfacetterad verktygslåda för att 
trygga säkerheten i det strategiskt viktiga Nordeuropa. Som exempel kan man hänvisa 
till de finska projekten som skall producera ett nytt stridsflyg till Flygvapnet och fyra 
nya korvetter till Marinen. Projekten resulterar i förmågor som är till för gemensamma 
operationer, även om dessa förmågor ska användas av eller organiseras i en försvars-
gren. De nya förmågorna ska därför vara integrerade internt i hela finska Försvarsmak-
ten, men framför allt interoperabla internationellt och även där kunna verka över för-
svarsgrensgränserna. Eftersom samtliga mariner i utgångsläget genomför operationer 
i samtliga domäner, vore det logiskt att vi som föregångare kunde visa vägen åt andra 
försvarsgrenar även i en nordisk samarbetskontext.

Finska marinens nordiska samarbete är idag som svagast med Danmark. Om man 
någon gång skulle komma att utöka detta, skulle det enligt min bedömning utöka bäg-
ge sidors lägesuppfattning märkbart vad gäller Östersjön kontra GIUK-gapet. De nord-
iska länderna utgör enligt min bedömning i framtiden en alltmer tydligare enhetlig 
helhet, som har gemensamma säkerhetsintressen inom ett strategiskt viktigt område. 
Nordiskt samarbete är väldigt viktigt för finska Marinen. Samarbetets nytta skulle från 
mitt perspektiv sett öka ytterligare, ifall man utökade det även med Danmark. 

Vi har väldigt goda och varma relationer mellan marincheferna i de nordiska län-
derna. Jag vill uttrycka min stora tacksamhet till mina nordiska kollegor för detta.  I ett 
längre perspektiv vore det ändå till allas fördel, att samarbetets framgång inte skulle 
vara personrelaterat. Det nordiska marina samarbetet är inte komplicerat, precis som 
militär verksamhet inte heller ska vara för att fungera. I sin enklaste form utgörs det 
av informations- och erfarenhetsutbyte. Genom övningar och vardagliga rutiner ökar 
detta samarbete förståelsen av sammankopplingen av de strategiska spelbrickornas 
rörelse i samtliga länder och i den strategiska triangeln som analyserats i denna artikel. 
Tillsammans och genom att komplettera varandras förmågor kan vi säkra Nordeuropas 
maritima säkerhet – och tillsammans är vi starkare.
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Maritim sikkerhet i en ny æra
Abstract: Emerging technologies, climate change, great power competition, and 
our growing need for energy and resources are significant drivers shaping the 
global security environment, characterised by increasing uncertainty. When wri-
ting this, we closely monitor the grave and challenging situation in and around 
Ukraine. Meanwhile, it is also prudent to assess other regions affected by the 
changing security environment, including our region. The North Sea, the Nor-
wegian Sea, the Barents Sea, and the Baltic Sea can be considered one opera-
tional continuum. Challenges and activities are connected, interlinked, and is 
influenced by each other. Russia has over the last years increased its naval pre-
sence and military activity within this region, demonstrating ability to deploy 
newly developed high-end capabilities, as well as low-key hybrid activities. The 
character of the Russian maritime activity has transformed from being cycli-
cal, consistent and predictable into a more unpredictable and varying pattern.

The presence of maritime units and capabilities in relevant maritime areas ensure 
influence, situational awareness, and readiness to counter emerging threats and si-
tuations. Increased cooperation and integration between allies and partners enable 
us to maintain a continuous, relevant, and credible maritime presence in areas of 
interest, and demonstrates our cohesion.

The Russian behaviour has encouraged our like-minded Nordic nations to 
strengthen our relationship through deepened military cooperation and integra-
tion. The Nordic countries share a mutual trust based on common culture, tradi-
tions, governance system and, to a very large extent, the same security interests. 
Increased bi- and multilateral navy-to-navy cooperation in the Euro-Atlantic region 
also translates to the Nordic navies, strengthening our ability to operate together, 
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and maintain a situational understanding. However, further development is possible 
to enable timely and seamless coordination and exchange of relevant information.

As a small, coastal, arctic, and maritime nation – Norway is entirely dependent 
on its maritime and coastal infrastructure, along with its ability to harvest from 
the Ocean. A rule-based international order, established on The United Nations 
Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), has ensured the wealth and modern 
way of life for Norway and its people, enabling harvesting from rich fisheries, global 
seaborne commerce, logistics, connectivity and export of oil, gas, and energy. 

 Climate change is evident in the Arctic. The melting ice makes the Arctic more 
accessible to commerce, tourism, deep-sea mining, and harvesting of other resour-
ces, imposing an increasing danger to the Arctic Ocean’s vulnerable and biodiver-
sity. As an integrated part of the Navy, the Coast Guard maintains an average of 
12 to 15 ships on constant patrol 365/24/7 in the High North and – on the basis of 
UNCLOS – ensures sustainable development of the rich marine resources. 

Norway is continuously investing in maritime security, as recently illustrated by 
the signing of the contract between Norway and Germany – for four new Type 212CD 
submarines to Norway and two to Germany. By 2025 our F35s and P-8s will be 
fully operational, along with the three new ice-reinforced helicopter-carrying Coast 
Guard vessels of the Jan Mayen class. 

Currently, the Norwegian Navy is in the early stages of outlining a fleet for the 
2030s and onwards. Given the time it takes approximately from a decision to a new 
acquisition is operational – it is too late to start building a navy when you need 
it. At the same time – considering the pace of emerging and potentially disruptive 
technologies – it is challenging to design a future-proof navy. This underscores the 
necessity of platforms with growth potential and adaptability to ensure through-life 
modernisation and relevance. 

It will always be challenging for a small nation - with vast maritime areas - to 
maintain a fleet of sufficient size and relevant capabilities within limited funds, en-
forcing us to actively seek to break some of the cost-curves related to modern war-
ships. At the same time, Norway will continue to build collective security through 
bi- and multilateral alliances and cooperation as a core principle for the future. 
Navies are by nature oriented towards international cooperation with a regional and 
global potential. 

Dagens sikkerhetspolitiske situasjon med økt konkurranse mellom stormaktene påvir-
ker oss alle. Vi lever på nytt i en verden preget av økt usikkerhet, og det er vanskeligere 
enn på lenge å forutsi hvordan sikkerhetssituasjonen ser ut noen år frem i tid. Når dette 
føres i pennen følger vi utviklingen i Ukraina tett, men det er også andre regioner hvor 
den globale rivaliseringen kommer til uttrykk. Det nordlige Atlanterhavet og Østersjø-
regionen er et av disse områdene som er preget av økt militær aktivitet og signalering 
gjennom øvelser og operasjoner.

Et tradisjonelt angrep på vårt territorium her i nord fremstår fortsatt som mindre 
sannsynlig, men ikke mer usannsynlig enn at vi må være forberedt. Det som derimot 
fremstår som en mer nærliggende utfordring er bruk av sammensatte virkemidler og 
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militært press rettet mot vår suverenitet for å påvirke våre politiske veivalg. Operasjo-
ner i de globale allmenningene – havet, cyberspace og verdensrommet er velegnet for 
slike operasjoner, kombinert med desinformasjon og strategisk kommunikasjon, og 
understøttet av en kapasitet til å gjennomføre rettede angrep fra lange avstander. 

Det russiske basekomplekset på Kola inneholder Russlands største konsentrasjon av 
militærmakt. Nye kapasiteter er utviklet og anvendes mer aktivt lenger vest og sør i 
Atlanterhavet enn tidligere. Vesten har respondert på dette med økt tilstedeværelse og 
overvåkning av de nordlige havområdene. Derfor ser vi en betydelig økt militær akti-
vitet i det maritime domenet, og våre lands mariner har fått en ny hverdag. 

De mange årene med lav spenning i våre nærområder ble benyttet til regelmessig 
øving og trening, samt maritime sikkerhetsoperasjoner i andre farvann. I dag handler 
det om kontinuerlige operasjoner og tilstedeværelse for å beholde et strategisk over-
blikk og høy beredskap. Dette setter nye krav til våre fartøysbesetninger og den opera-
tive tilgjengeligheten til våre fartøy. 

Ingen allierte eller partnerland har kapasitet til å håndtere den økte kompleksiteten 
og aktivitetsnivået i det maritime domenet på egenhånd. Nødvendigheten for økt sam-
arbeid og tettere koordinering fremstår derfor som viktig. Fra et norsk perspektiv er 
naturlig nok NATO et sentralt virkemiddel for koordinering, samarbeid og integrasjon, 
men langt fra den eneste. Mye av vår operative aktivitet foregår i dag i en bi- eller mul-
tilateral kontekst med våre nærmeste allierte. 

Barentshavet, Norskehavet, Nordsjøen og Østersjøen fremstår som ett operasjonelt 
kontinuum. En videre utvikling av det nordiske marinesamarbeidet for en mer sømløs 
koordinering og utveksling av informasjon er derfor en naturlig del av utviklingen vi-
dere. På veien dit kan en gjennomgang av maritime utfordringer og muligheter slik de 
ser ut fra et norsk perspektiv være av interesse.

Havets betydning sett fra Norge
Norge er et langstrakt land, og innehar verdens nest lengste kystlinje. Kysten repre-
senterer den norske livsnerve, der de største byer, tettsteder og viktigste infrastruktur 
ligger langs kysten. Kysten binder Norge sammen, og majoriteten av Norges befolk-
ning bor i umiddelbar nærhet til havet. Vi kan derfor trekke en slutning om at Norges 
befolkning lever av, på og ved kysten.

Et av de grunnleggende premissene i sjømaktsteorien er sammenhengen mellom en 
nasjons velstand og dens evne til å utnytte havet – til kommersielle formål i fredstid og 
sjømilitær kontroll i krise og krig. For Norge er dette perspektivet veldig fremtredende. 
Havet er viktig for norsk verdiskapning, og dermed fundamentet velferdsstaten vår 
er bygget på. Nesten 30 prosent av verdiskapning i norsk næringsliv er direkte knyt-
tet til havnæringen, og Norge er en av svært få nasjoner som innehar flere komplette 
verdikjeder innen maritim sektor. De tre store havnæringene – olje og gass, maritimt 
næringsliv og sjømat, sysselsetter nesten en kvart million mennesker. Verdien av norsk 
sjømateksport nådde en toppnotering i 2021 på 120,8 milliarder kroner, og prognoser 
indikerer en dobling i eksport frem mot 2030. 

Globalt er de største fiskeriene konsentrert til de områdene der næringsgrunnlaget er 
til stede, og det er lengst syd og lengst nord på Jordkloden. Områdene utenfor Alaska 
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og våre egne områder i nord er verdens to klart viktigste fiskerier. Barentshavet innehar 
et av verdens viktigste økosystemer, og utviklingen i dette området påvirker i sin tur 
store deler av verdenshavenes økosystem. 

Når de arktiske fiskeriene er i god forfatning, med bærekraftig ressursutnyttelse, så 
er det blant annet på grunn av det velfungerende samarbeid mellom Norge og Russland 
på fiskerifeltet, samt Kystvaktens utrettelige arbeid med å kontrollere fiskeriene. I dag 
er Barentshavet et av få områder i verden som opplever vekst i biomasse og biodiver-
sitet. Dette er viktig i det virkelig lange perspektivet, og Kystvaktens arbeid på havet 
representerer et av Forsvarets mest konkrete bidrag til FNs bærekraftsmål.

Historien om Norge er altså en historie om havet og det maritime. Dette gjelder også 
innen global handel, der Norge fortsatt er en av verdens største sjøfartsnasjoner. Norges 
handelsflåte rangeres som verdens fjerde største i flåteverdi og åttende største målt i 
tonnasje. Den teller omtrent 2 500 norskkontrollerte skip, som til daglig operer på alle 
verdens hav. 

Maritim infrastruktur langs havbunnen
I havdypet befinner det seg viktig infrastruktur, med en økende utbredelse, omfang 
og kapasitet. Digital infrastruktur i form av fiberkabler langs havbunnen knytter i dag 
Europa og Nord Amerika sammen. Her fraktes 97 prosent av all digital informasjon, 
noe som inkluderer nesten alle finansielle transaksjoner, kommunikasjon og internett. 
En annen viktig ferdselsåre langs havbunnen er kraftkablene som står for import og ek-
sport av energi mellom landene. En tredje er ledningsnettet og rørsystemene som iva-
retar flyten av olje og gass, både mellom offshore – produksjon og fastland, og mellom 
Norge og Europa. Stabiliteten i flyten av energi og digital informasjon er uunnværlig 
for vårt moderne liv og for vår økonomi. Samtidig representerer det en sårbarhet nasjo-
nalt og regionalt. 

Havretten – En internasjonal rettsorden under press
Som småstat, kystnasjon og global sjøfartsnasjon er Norge spesielt avhengig av en 
velfungerende internasjonal rettsorden gjennom FNs havrettskonvensjon, som regu-
lerer staters rettigheter, plikter og myndighetsutøvelse på havet. Havretten gir fri til-
gang til havet for alle, samtidig som kyststatene har suverene rettigheter til å forvalte 
ressursene i definerte geografiske områder. Regionalt fremstår havretten i dag som 
et solid fundament for samhandling mellom nasjoner. Globalt ser vi derimot stadig 
flere eksempler på at havretten utfordres. I Sør – Kinahavet utfordrer Kina i øken-
de grad retten til ferdsel på det frie hav, samt retten til å høste av havets ressurser. 
Fremfor å benytte etablerte internasjonale institusjoner, velger Kina å selv å definere 
rettsgrunnlaget basert på hva som favoriserer Kinas ambisjoner, og hevder at uenighe-
ter skal avgjøres direkte mellom de involverte stater. Et slikt standpunkt styrker ikke 
de internasjonale rettsprinsipper. I oktober 2018 demonstrerte også Russland vilje og 
evne til å utfordre havretten, ved å definere Azov-havet som russisk innhav, for deret-
ter å stenge Kertsjstredet1. Liberale vestlige demokratier som Tyskland, Nederland og

1.	 Kertjsundet, redaktörens kommentar.
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Australia, og i særlig grad Storbritannia og USA, har økt sin militære tilstedeværelse 
med marinefartøy i omstridte områder for å understøtte og garantere fri og uhindret 
ferdsel på havet. For Norge er det spesielt viktig at den videre utvikling på havet, in-
kludert i Arktis, baserer seg på internasjonal rett, og at stormakter som Russland og 
Kina – men også allierte og partner land – følger det rettslige sporet og ikke makt for 
å ivareta sine interesser.

For Norge gir havretten suverene rettigheter i et svært ressursrikt område, med en 
enorm utstrekning for en liten nasjon. Det medfører også en sterk forpliktelse til å 
forvalte disse ressursene på en bærekraftig måte, og samtidig rettferdig og forutsig-
bart for alle som har legitim virksomhet her. Den regelbaserte verdensorden, slik den 
fremkommer i FNs havrettskonvensjoner og de underliggende traktatene og etablerte 
sedvane, forutsetter forvaltning, oppfølging og håndhevelse fra kyststatene. Det er 
primært Kystvakten som ivaretar en bærekraftig ressursforvaltning og myndighetsutø-
velse i norske havområder. 

Den norske Kystvaktmodellen
Det norske Sjøforsvaret består av Kystvakten og Marinen, der den norske Kystvaktens 
organisering og struktur er ganske unik. Kystvakten er i norsk sammenheng også et 
eksempel på vellykket tverrsektorielt samarbeid. Med hjemmel (grunden) i en egen lov 
utøver Kystvakten myndighet og støtter 16 ulike statlige myndigheter, samtidig som 
Sjøforsvaret til enhver tid har fartøyene under militær kommando. Oppdragsporteføl-
jen til Kystvakten er dermed omfattende, og innebærer et spekter av oppdrag innen 
blant annet justis, toll, miljøvern, oljevernberedskap, forskning og søk- og redning. 
Med hjemmel i Kystvaktloven håndheves det 24 ulike lover til sjøs. 

Kystvakten består av 15 fartøy, fordelt mellom større helikopterbærende havgå-
ende fartøy i ytre Kystvakt og mindre fartøy i indre Kystvakt. 30 besetninger be-
manner fartøyene, noe som sikrer et gjennomsnitt på omtrent 12 fartøy i kontinuer-
lig operasjon 24/7/365, 
noe som vitner om en 
særdeles vellykket og 
kosteffektiv driftsmo-
dell, både for staten og 
for Sjøforsvaret. I 2020 
løste Kystvakten over 
2 700 oppdrag for en 
lang rekke oppdragsgi-
vere. 

I tillegg ble 800 fis-
keriinspeksjoner gjen-
nomført. Gjennom Kyst-
vakten er Norge den 
tydeligste og mest kon-
sistente aktøren i Nord-
områdene. 

KV Svalbard bistår Northguider med hjelp etter at fartøyet 
fikk problemer som endte med at det havarerte på Svalbard.



40

Arktis – økt tilgjengelighet og økt interesse
Utviklingen i Arktis er naturligvis av særlig interesse for Norge, og de andre medlem-
mer av det Arktiske råd. Det er verdt å påpeke at de nordiske landene representerer fem 
av åtte medlemmer i det Arktiske råd, i tillegg til våre to transatlantiske allierte Canada 
og USA. Nære allierte og partnere, vestlige demokratiske nasjoner holder altså syv 
av åtte rådsplasser, noe som i utgangspunktet burde øke sannsynligheten for enighet, 
stabilitet, utvikling og samarbeid i Arktis. 

Klimaendringene er tydeligere i Arktis enn de flest andre steder i verden. Arktis 
smelter, og for hvert år som går blir de nordlige sjørutene gjennom Arktis mer til-
gjengelig, aktuell og interessant for kommersiell sjøtransport. Russland har et uttalt 
mål om et fraktvolum gjennom den Nordlige Sjørute på 80 millioner tonn årlig innen 
2024 og 150 millioner tonn fra 2030. 

Samtlige stormakter har utgitt sitt arktiske strategidokument, noe som vitner om et 
økende og tydelig fokus mot Arktis. Interessant nok har flere av våre allierte har over-
lappende og til dels motstridende interesser i Arktis. 

Kina fikk i 2013 permanent observatørstatus i Arktisk råd, og omtaler seg som en 
nær-Arktis stat. I 2018 publiserte Kina sin arktiske strategi, og har i dag seks isbrytere 
under bygging. Kina er i fremtiden antatt å bli en betydelig aktør i Arktis. 

Det er en tiltakende sivil og kommersiell aktivitet i nord, spesielt innenfor områdene 
fiskeri, cruiseturisme og forskning. Et eksempel på dette er det nye franske cruiseski-
pet Le Commandant Charcot som nådde Nordpolen for første gang i september 2021. 
Cruiseskipet er en isbryter bygget av det norske verftet Vard, og det planlegges med 
regelmessig cruisetrafikk til Nordpolen fra og med i år. Personell fra den norske Kyst-
vakten deltok som rådgivere under dette første toktet. 

Området hvor Norge har ansvar for søk og redning strekker seg er enormt stort, og 
i løpet av de siste årene har det forekommet flere ulykker og nestenulykker. Operasjo-
ner og aktivitet i Nordområdene og Arktis innebærer store avstander og utfordrende 
arktiske værforhold, noe som gir en klar indikasjon på den forhøyet risiko- og det økte 
skadepotensiale for ulykker. 

Forsvaret av Norge starter i utlandet – Internasjonale 
styrkebidrag
Det norske forsvarskonsept er bygget på tre pilarer; vår nasjonale militære evne, bi-
lateralt samarbeid med våre viktigste allierte og kollektiv evne i rammen av NATO-
alliansen. I det maritime domenet er de bilaterale og allierte pilarene svært tydelige. 
Maritime styrker er globale og internasjonale av natur og det kontinuerlige arbeidet 
med å beholde et strategisk overblikk i det maritime domenet må baseres på tett in-
ternasjonalt samarbeid, byrdefordeling og teamwork. For Sjøforsvaret betyr økningen 
av alliert tilstedeværelse og aktivitet at norske marinefartøy samvirker med allierte 
enheter hele tiden. I dag er normalsituasjonen for våre marinefartøy at de inngår i eller 
samvirker med en alliert styrke, fra de kaster loss og går fra kai. Deler av aktiviteten 
foregår i rammen av NATO, men en betydelig del av våre operasjoner foregår i en bi- 
eller multilateral ramme med våre nærmeste allierte.
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Sjøforsvaret har over en lang periode deltatt med regelmessige bidrag til den nordlige 
av NATOs to stående minerydderstyrker – Standing NATO Maritime Countermeasures 
Group 1 (SNMCMG1). Høsten 2021 deltok Sjøforsvaret for første gang med HUGIN 
(se bild ovan), et modulært kontainerbasert autonomt system for søk og deteksjon av 
miner. HUGIN er utviklet gjennom norsk forsvarsindustrielt samarbeid, og har ved 
gjentatte anledninger vist seg å være et svært velutviklet system i verdensklasse.  

Sjøforsvaret har også en lang tradisjon med å deltakelse av fregatter i NATOs ståen-
de fregattstyrke, SNMG1, og stiller med en fregatt i andre halvdel av 2022. Denne type 
deltakelse i de stående multinasjonale NATO styrkene medfører økt grad av interope-
rabilitet og evne til samvirke, gjennom at utstyr som samband, sensorer og effektorer 
kontinuerlig testes, og holdes operativ. Det er også en viktig og god arena for å holde 
besetningene oppdatert på prosedyrer, taktikker og doktriner, samt at samvirke med 
våre allierte forblir en normalsituasjon. 

Høsten 2021 gjennomførte Sjøforsvarets nye logistikk og støttefartøy KNM Maud 
sin første operative deployering i den ene av NATOs to stående maritime styrker – 
Standing NATO Maritime Group 1 (SNMG1). Som eneste forsyningsfartøy har hun gitt 
et vesentlig bidrag til NATOs utholdenhet og operative evne gjennom øving, trening 
og operasjoner i Nord-Atlanteren og Østersjøen. KNM Maud har to fullverdige beset-
ninger, og hun er dermed innrettet og planlagt med tilnærmet kontinuerlig operasjon 
for understøttelse av nasjonale og allierte styrker i våre nærområder i tiden fremover. 

Sjøforsvarets viktigste bidrag for norsk sikkerhet befinner seg for øyeblikket i Mid-
delhavet. Høsten 2021 gjennomgikk den norske fregatten KNM Fridtjof Nansen et 
intensivt og omfattende trenings- og oppøvingsprogram på østkysten av USA, som 
en fullintegrert del av den amerikanske hangarskipsgruppen Carrier Strike Group 8 

HUGIN, modulært kontainerbasert autonomt system for søk og deteksjon av miner.
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(CSG8) med hangarskipet USS Harry S. Truman (HST). I desember, etter bestått ser-
tifisering, deployerte hangarskipsgruppen til Atlanterhavet og Middelhavet. Hangar-
skipsgruppen består av en fullverdig luftving, angrepsubåter, logistikkfartøy, syv 
kryssere og destroyere i tillegg til Nansen, og utgjør en formidabel slagkraft, mobilitet 
og evne til global maktprojeksjon. Som en fullintegrert enhet bidrar Nansen til denne 
evnen. Norge er en av relativt få nasjoner i verden som innehar kompetansen, kapa-
siteten og relasjonen som kreves for å operere sømløst og integrert i en amerikansk 
maritim styrke av denne typen. I skrivende stund opererer denne styrken i det østlige 
Middelhavet og inngår således i vestens samlede beredskap for å håndtere spenningen 
rundt Ukraina.

Basert på premisset om at norsk sikkerhet er basert på nasjonal evne og alliert sam-
virke, så er norsk deltakelse i denne aktiviteten helt avgjørende for norsk sikkerhet, 
både av operative og sikkerhetspolitiske årsaker. Det muliggjør evnen til samvirke 
gjennom sømløs integrasjon, samtidig som det sender et tydelig signal og troverdighet 
i allianseforpliktelsene våre. Det kan argumenteres for at det norske flagget i toppen av 
masten på USS Harry S Truman bidrar direkte til norsk sikkerhet uavhengig av hvor 
styrken befinner seg. 

Stormaktsrivalisering og naboskap til Russland
I kjølvannet av Russlands ulovlige annektering av Krim, økte det sikkerhetspolitis-
ke alvoret i våre nærområder. Økt stormaktsrivalisering gjør seg gjeldende primært 
i de globale allmenningene der grensene ikke er trukket; i cyberspace, i rommet, i 

Multirolle logistikk og støttefartøyet KNM Maud gennomfører RAS med KNM Fridtjof 
Nansen.
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informasjonsdomenet og i det maritime. Nordens maritime omgivelser er en av regi-
onene der den globale stormaktsrivaliseringen utspiller seg, gjennom økt militær tilste-
deværelse, aktivitet og konkurranse om innflytelse og kontroll. Russland har over tid 
styrket seg militært ved utvikling av nye kapasiteter, primært i undervannsdomenet, 
kombinert med moderne langtrekkende missilteknologi. Vi observerer at flere av disse 
kapasitetene allerede er tatt i bruk, samtidig som vi observerer et høyt russisk aktivi-
tetsnivå, samt uttesting og utvikling av nye kapasiteter. Den russiske regionale posisjo-
nen er kraftig styrket, gjennom vesentlig militær styrkeoppbygging og opprustning av 
militær infrastruktur i nordområdene og Arktis. Langs den Nordlige Sjørute er eldre 
sovjetisk infrastruktur og militærstasjoner revitalisert, gjenåpnet og styrket, i tillegg til 
at nye militære kapasiteter er realisert. 

Norge og Sverige må forholde seg til det samme aktørbildet, men våre geopolitiske 
muligheter og konsekvenser er litt ulike. De havområder som danner grunnlaget for 
norsk verdiskapning og velstand er de samme havområdene som er gjenstand for stor-
maktenes tiltakende rivalisering. Vår beliggenhet med nærhet til Russlands strategiske 
kapasiteter på Kola, sett i sammenheng med vår avhengighet av sjøforbindelsen over 
Atlanterhavet påvirker vår sikkerhetspolitikk og trekker oss direkte inn i den pågående 
dynamikken mellom øst og vest. Samtidig har Norge en felles grense til Russland og 
et pragmatisk og godt samarbeid på konkrete områder som fiskeriforvaltning, søk- og 
redning og miljøvern. 

Norsk sikkerhetspolitikk har alltid forsøkt å balansere to hensyn overfor Russland. 
På den ene siden en troverdig avskrekking med basis i vårt NATO-medlemskap, og 
samtidig en beroligende og forutsigbar opptreden for å opprettholde lav spenning. Den-
ne balansegangen debatteres i Norge i lys av den nye sikkerhetssituasjonen. Uansett om 
hvor man befinner seg i denne debatten, så er behovet for økt aktivitet og tilstedevæ-
relse med norske maritime enheter nødvendig. 

Russisk maritim aktivitet har de siste årene vært preget av mer uforutsigbarhet, og 
en økende grad av synkronisert, koordinert og helhetlig bruk av russiske maritime 
styrker fra ulike flåter. Et eksempel så vi under det rutinemessige russiske høsttoktet 
i 2021, langs den Nordlige Sjørute, der den russiske flåtegruppen innledningsvis gikk 
i motsatt retning og plasserte seg sydvest av Svalbard, før flåtegruppen etter en stund 
satt kurs mot den Nordlige Sjøruten. Andre eksempler på demonstrert uforutsigbarhet 
fra russisk side har vært gjennomføring av uannonserte større maritime øvelser. For 
Norge, Norden og våre allierte har den russiske utviklingen resultert i en sikkerhetspo-
litisk hverdag preget av kortere varslingstider og følgelig et økt behov for tilgjengelige, 
beredskapsklare og kapable maritime enheter. 

Russland er dimensjonerende for Norges forsvars- og sikkerhetspolitikk. Det økte 
militære presset og fotavtrykket i våre nærområder, og Russlands demonstrerte vilje 
og evne til å anvende militær makt til å nå sine målsettinger, medfører behov for å 
styrke det allierte militære samarbeidet i nord.  Det har vært en signifikant økning i al-
liert tilstedeværelse i våre omgivelser, med et foreløpig høydepunkt under storøvelsen 
Trident Juncture i 2018, som også markerte tilstedeværelsen av et alliert hangarskip 
for første gang på over tredve år. Økt alliert oppmerksomhet og tilstedeværelse i nord 
har vært en ønsket utvikling fra Norge, samtidig som våre allierte også har hatt et eget 
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behov for overvåkning, kontroll og demonstrert tilstedeværelse. Øvelse Cold Response 
gjennomføres våren 2022, og har sitt tyngdepunkt i våre maritime nærområder, der det 
sjømilitære fotavtrykk er vesentlig større enn Trident Juncture 2018. 

I et lengre perspektiv er det viktig for Norge å kunne gjenopprette og konstruktivt 
videreutvikle naboforholdet til Russland for opprettholdelsen av stabilitet, fredelig ut-
vikling og samarbeid i våre nærområder. Parallelt med det anspente forholdet mellom 
vesten og Russland, gjennomføres noen stabiliserende, positive og konstruktive sam-
arbeidstiltak mellom Norge og Russland, der det blant annet nylig ble undertegnet en 
oppdatert versjon av Incidents at Sea – avtalen (INCSEA). Avtalen regulerer virkemid-
ler og handlinger mellom norske og russiske enheter når de opererer i umiddelbar nær-
het av hverandre, og har til hensikt å forhindre farlige situasjoner. Interaksjon mellom 
norske og russiske enheter fremgår generelt på en profesjonell og sikker måte.

Noe av det viktigste norske fartøy og enheter kan bidra med, er kompetanse og 
innsikt i russiske operasjonsmønstre. Norske marinefartøy representerer en del av nor-
malbildet i nord, og vi opplever at norske enheters tilstedeværelse har en stabiliserende 
effekt på omgivelsene, gjennom bidrag til å unngå misforståelser og utilsiktet eskale-
ring. Sjøforsvaret vil derfor tilstrebe å ha tilgjengelige fartøy når allierte opererer i våre 
havområder. Samtidig er det våre politiske myndigheter som avgjør hvor og hvordan 
vi operer, slik at den sikkerhetspolitiske effekten er balansert og i tråd med norske 
interesser.

«Det fjerde slaget om Atlanteren»
Et bilde av undervannstopografien i Nord-Atlanteren viser ganske tydelig de operasjo-
nelle utfordringene og mulighetene for både den russiske og de vestlige militærmak-
tene. Fra øst i Barentshavet nord av Finnmark og helt frem til Eggakanten er dybdefor-
holdene relativt homogene og grunne, med en gjennomsnittsdybde på 230m. Videre 

KNM Thor Heyerdahl patrulje til Svalbard (suverenitetshevdelse).
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vest og sørover forsvinner vi ned i de store havdypene på flere tusen meter, før vi 
presses opp igjen ved den siste åpningen mot Atlanterhavet – ved det såkalte GIUK-
gapet (linjen mellom Grønland, Island og UK). Etter GIUK-gapet åpner det store At-
lanterhavet seg, der det er svært vanskelig å holde kontroll med motparten. Det er dette 
som definerer det operasjonelle undervannsbilde. Våre maritime nærområder utgjør en 
forsvarslinje av betydning for hele alliansen. 

I 2016 uttalte sjefen for den amerikanske sjette flåte, med ansvaret for ubåtkrigføring 
i Nord – Atlanteren, amerikanske admiralen James Foggo offentlig at det fjerde slaget 
om Atlanteren pågikk under havoverflaten, og at katalysatoren var nye og moderniserte 
stillegående russiske ubåter som utfordret og vanskeliggjorde kontroll for NATO. Det 
transatlantiske havet er det som knytter NATO – alliansen sammen, og stillegående 
ubåter med stor våpenlast representerer en reell trussel og utfordring for Sealines of 
Communications (SLOC), i tillegg til at det utfordret det amerikanske, britiske og fran-
ske forsvarsbastionen. 

NATO og våre allierte – Responderer med økt evne til 
ledelse av maritime operasjoner
Russlands ulovlige annektering av Krim førte til et hurtig og nødvendig fokusskifte 
hos NATO, der en omfattende revitalisering førte NATO tilbake til de militære kjer-
neoppgaver. NATO utviklet en ny og oppdatert militærstrategi inkludert konsepter og 
planverk for operasjoner og koordinert innsats i fred, krise og konflikt. NATOs ope-
rasjonelle og taktiske hovedkvarter er styrket, og det fellesoperative hovedkvarteret 
JFC Norfolk er etablert i rekordfart. USA har reetablert sin Andreflåte med et sær-
skilt fokus på Atlanterhavet. Storbritannias Integrated Review, markerer en betydelig 
maritim satsning, styrkeoppbygging, modernisering og revitalisering mot et globalt 
maritimt fokus. Først og fremst viser dette vilje og evne til omstilling. NATO og våre 
nærmeste allierte demonstrerer med dette, både evne og vilje til å gjennomføre mari-
time operasjoner i Atlanterhavet, men et spesielt fokus på våre nærområder.

Utvikling, modernisering og fornyelse i det maritime 
domenet
Som en følge av de endrede sikkerhetspolitiske forutsetningene gjennomførte Sjø-
forsvaret et taktskifte, som medførte hurtig forbedring og tilpasning av beredskap og 
aktivitetsnivå. Dette var mulig som følge av økte bevilgninger og gjennom interne 
prioriteringer. Målsetningen var maksimere effekten av allerede eksisterende maritim 
struktur. Fartøyene vi hadde tilgjengelig for å møte den endrede sikkerhetspolitiske 
situasjonen, var utviklet og besluttet rundt årtusenskiftet. Det er en viktig lærdom å 
trekke ut av dette. Den sikkerhetspolitiske situasjonen kan endre seg raskere enn tiden 
det tar å anskaffe og operasjonalisere nye kapasiteter og kampsystem, noe som under-
streker betydningen av langsiktighet i forsvarsplanleggingen. 

Norge investerer i moderne kapasiteter innen det maritime domenet. Om kort tid 
lander det første av fem P8 Poseidon maritime patruljefly på den nyetablerte og sam-
lokaliserte flybasen Evenes i Nord Norge. Anskaffelsen erstatter de aldrene maritime 
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patruljeflyene Orion P3C, etter henholdsvis mellom 40 og 50 års tjeneste. Det er plan-
lagt 10 besetninger til de fem flyskrogene, og operative leveranser i antall tokt, flytimer 
og kvalitet vil øke. Norge har i flere tiår, uavbrutt benyttet maritime patruljefly i en 
fellesoperativ og flernasjonal ramme, til overvåkning av våre maritime områder på 
overflaten, og spesielt i undervannsdomenet. Nyanskaffelsen representerer en uvurder-
lig og komplementær kapasitet for å holde kontroll i nord. Amerikanske og britiske P8 
patruljefly opererer i dag sammen med norske P3C patruljefly ut fra baser i Skottland, 
Island og Norge. Innfasing av norske P8 patruljefly legger til rette for utstrakt flernasjo-
nalt og fellesoperativt samarbeid. 

I januar i år overtok femtegenerasjons kampflyet Joint Strike Fighter F-35 oppgavene 
til F-16 fighting Falcon, etter over 40 år med sammenhengende stående beredskap og 
oppdragsløsning. Om noen få år er det planlagt med oppnåelse av full operativ evne 
av F-35 med overflatemissilet Joint Strike Missile (JSM). Dette vil markere en viktig 
milepæl for Norges evne til krigføring i det maritime domenet, og tilfører Forsvaret 
en økt evne til håndhevelse av suverenitet og territoriell integritet. Full effekt av F-35 
fordrer imidlertid flernasjonal og fellesoperativ utnyttelse, der sensor og effektor ikke 
nødvendigvis befinner seg på samme plattform. Evne til flernasjonalt og fellesoperativt 
samvirke og interoperabilitet vil være grunnleggende forutsetninger for dette. 

Nordkapp-klassen som har vært grunnstammen i vår havgående Kystvakt erstattes av 
tre nye, moderne, isforsterkede, havgående og helikopterbærende fartøy av Jan Mayen-
klassen. Det første, KV Jan Mayen ligger ved verftet Vard Langsten for ferdigstillelse 
og utrustning, og det planlagt levert til Sjøforsvaret mot slutten av inneværende år. 

Forrige sommer undertegnet Norge og Tyskland kontrakt for neste generasjon ubå-
ter, der den første er planlagt levert i 2030. 212CD erstatter Ula – klassen, som er 
planlagt utfaset i 2035 etter over 40 år med operative leveranser. Opprettholdelse av 
kontinuerlig ubåtkapasitet gjennom innfasing av 212CD er viktig, både hensyn til mi-
litær nødvendighet og for opprettholdelse av kompetanse til drift og operasjoner. For 
opprettholdelse av militær relevans i en overgangsperiode, ble det gjennomført betyde-
lige oppgraderinger og modernisering av Ula – klassen, og hun representerer fortsatt 
en svært potent kapasitet, men det vil kreve ytterligere arbeid for å holde klassen i drift 
ut levetiden. 

Kontraktsinngåelsen innebærer at Norge og Tyskland anskaffer identiske ubåter, noe 
som var en målsetting allerede før kontraktarbeidet begynte. Dette medfører en unikt 
tett integrasjon gjennom byggefasen og ut hele levetiden, noe som knytter nasjonene 
tett sammen gjennom felles løsninger, felles utdanning og trening, felles prosedyrer, 
taktikkutvikling, oppdatering og vedlikehold. Det bygges også felles fasiliteter for 
vedlikehold Sjøforsvarets hovedbase Haakonsvern i Bergen. Graden av integrasjon, 
felles løsninger og samarbeid medfører et naturlig behov for noen kompromisser, men 
gevinstpotensialet er fortsatt høyt for begge nasjoner. 

Fremtiden – Tanker om fremtidens struktur for 
Sjøforsvaret
I dag er Sjøforsvaret i starten av en periode der tilnærmet flere fartøyer skal moderni-
seres, oppdateres, levetidsforlenges eller utfases. Oppdateringene er nødvendig for å 
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kunne opprettholde drift, operativ evne og relevans de neste ti – femten årene. Samti-
dig utredes fremtidens kapasiteter til Marinen, når dagens fregatter og korvetter går ut 
på dato fra 2030 og utover.

I løpet av de siste tiårene har kostnadsutviklingen av militærteknologi fulgt en 
eksponentiell vekstkurve. Sjøforsvaret har opprettholdt et svært bredt spekter av ka-
pabiliteter av høy kvalitet. Det er krevende, utfordrende og kostbart å opprettholde 
kompetanse, vedlikeholde, konfigurasjonsstyre og utvikle disse plattformene gjennom 
levetiden. Ubåtprosjektet mellom Norge og Tyskland peker fremover og gir retning for 
hvordan anskaffelser av avanserte kampsystemer kan gjøres i fremtiden, der vi i større 
grad kan dele risiko, byrde og kostnad ved å anskaffe, eie og drifte sammen med andre 
nasjoner. 

Det må snart tas stilling til hvilket Sjøforsvar Norge skal ha på 2030, -40 og -50 – 
tallet. Tidshorisontene for å kunne realisere en ny maritim struktur til erstatning for 
dagens, begynner å nærme seg, og det gjennomføres allerede flere utredninger for å 
bygge beslutningsgrunnlag for fremtidens Sjøforsvar. Det er for tidlig å fremstille kon-
krete anbefalinger og råd på hva som bør erstatte dagens struktur, men noen grunnleg-
gende erfaringer, antakelser og tanker kan vi likevel ta med. 

Evne til tilstedeværelse og kontinuerlige operasjoner vil være nødvendig i en tid 
med økende internasjonal rivalisering og press på havretten. Det betyr at tilstrekkelig 
volum og antall i seg selv er viktig. Marinen har gjennom de siste tiårene blitt redusert 
til færre fartøy til fordel for kvalitet og relevant teknologi. Det er ikke mulig å fortsette 
å redusere antallet i samme takt som i foregående tiår, noe som gjør det nødvendig å 
tenke nytt om hvordan vi anskaffer våre kapasiteter. 

Å anskaffe en marine for fremtiden innebærer å ta stilling til en rekke interessante 
problemstillinger. Det utvikles nye teknologier som har potensiale til å fundamentalt 
endre måten vi opererer på. Samtidig som kostnadsutviklingen for militært materiell 
øker eksponentielt oppstår muligheter til å ta i bruk sivile standarder og teknologi i 
større grad enn tidligere. Hvordan utnytter vi dette ved å bygge fartøyer som er så «si-
vile som mulig, og så militære som nødvendig»? I tillegg kommer behovet for å frem-
skaffe fartøyer og materiell med miljøstandarder og redusert utslipp av klimagasser. 

Det fremstår fortsatt ikke helt tydelig hvilke av de potensielt disruptive teknologiene 
som vil få størst betydning for maritime operasjoner. Det som fremstår tydelig, er be-
hovet for vekstpotensial på fartøyene for å kunne erstatte komponenter, sensorer og ef-
fektorer, i takt med den teknologiske utviklingen, i en større grad enn dagens integrerte 
kampfartøy og kampsystem tillater.

Sjøforsvaret er i startfasen av dette arbeidet og vil både utforske mulighetene for 
en betydelig tettere integrasjon med andre lands mariner når vi anskaffer nye fartøy, 
der vi også utnytter potensialet i nye teknologiske løsninger for sensorer og effektorer, 
samtidig som vi vurderer kommersiell byggestandard for de fartøyene hvor dette er 
godt nok. 

Nordisk forsvarssamarbeid i det maritime domenet
Flere grunnleggende faktorer ligger til rette for et godt samarbeid innen det nordiske 
felleskap. Samtlige av de nordiske nasjonene er liberale, vestlige demokrati bygget 
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på grunnleggende rettsprinsipper og felles verdigrunnlag. En annen faktor er språk-
lige dimensjon, der majoritet av befolkning i Norden forstår hverandre. Det viktigs-
te grunnlaget for Nordisk samarbeid er det gode tillitsforholdet mellom de Nordiske 
nasjonene. Videre eksisterer det geografisk tilknytning, sammenfallende sikkerhetspo-
litiske interesser, utfordringer og motiver. 

Den sikkerhetspolitiske utviklingen har de siste årene om styrket behovet og forut-
setningene for nordisk samarbeid og integrasjon. Det nordiske geografiske området kan 
oppfattes som et sammenhengende militærstrategisk operasjonsområde, der angrep på 
en nasjon vil påvirke hele regionen, og følgelig at militær sikkerhet ikke kan oppnås i 
isolasjon. Videre er det også en etablert erkjennelse om at en felles nordisk terskel vil 
være vesentlig sterkere enn våre land hver for seg, samtidig som en felles stemme fra de 
nordiske nasjoner er mer betydningsfull enn våre lands stemmer hver for seg.

Av de nordiske landene er tre land medlem av NATO og to er enhanced opportunity 
partner, tre land er medlem av EU og to av EØS, og vi har en felles samarbeidsmeka-
nisme i NORDEFCO. Samtlige har hver for seg etablert samarbeidsavtaler med USA, 
og samtlige er også medlem av den britisk initierte og ledede Joint Expeditionary Force 
(JEF), som ble etablert for å hurtig kunne respondere på oppdukkende regionale kriser 
og konflikter. Som et tillegg til de allerede veletablerte samarbeidsstrukturer, ble det 
i 2021 av forsvarsministrene underskrevet to trilaterale avtaler som omfatter fordypet 
samarbeid. Den første avtalen ble signert av Norge, Finland og Sverige og omfatter 
Nordkalotten. Den andre avtalen ble signert mellom Norge, Sverige og Danmark og 
omfatter et politisk initiert samarbeid om bedre koordinert operasjonsplanlegging i 
Nordsjøen, Skagerak og Østersjøen, der hensikten er å legge til rette for raskt og ef-
fektivt samarbeid og samvirke, spesielt innen det maritime domenet. Den bygger vi-
dere på en visjon for det nordiske forsvarssamarbeidet (NORDEFCO) som gav klare 
målsetninger for felles innsats og styrket evne til samvirke. Det eksisterer altså felles 
interesse, motiv og forutsetninger i tillegg til avtalesignert politisk og militærstrate-
gisk vilje til samarbeid. Det er ikke noe i det politiske og avtalemessige rammeverket 
som hindrer oss i å søke tettere sammen og utforske muligheter for integrasjon ned til 
taktisk nivå. 

Vi har hatt flere gode arenaer i forbindelse med øvelser. Maritime øvelser som 
Northern Coast, Trident Juncture og Baltops er allerede øvelser der vi samarbeider 
svært tett, gjennom trening og øving. Det norske Sjøforsvaret har de siste årene gitt 
deltakelse i disse øvelse høy prioritet, og ved øvelse Baltops juni 2021 i Østersjøen 
deltok Sjøforsvaret med fire korvetter, mineryddere, logistikkfartøy, Minedykkerkom-
mandoen og Marinens Logistikkommando. Det norske sjømilitære fotavtrykket var 
vesentlig, og understreker våre bilaterale og trilaterale forpliktelser. 

Sett i lys av at hverdagen ikke kun består av øvelser og trening, men også operativ 
aktivitet for å holde kontroll med en stadig mer dynamisk situasjon, bør samarbeidet 
også utvikles i den retningen. Felles situasjonsforståelse gjennom samarbeid og in-
formasjonsdeling mellom våre maritime hovedkvarter er et viktig utgangspunkt for 
effektivt samvirke. 

Evne til effektivt samvirke mellom nasjonale og internasjonale enheter er en 
grunnleggende forutsetning for effektive fellesoperasjoner. I det 21. århundre er
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maritime operasjoner i all hovedsak fellesoperative, der effekt skapes gjennom sam-
virke i samtlige domener. For å skape effektivt samvirke må en del elementer være på 
plass. Konnektivitet er et premissgivende element, gjennom interoperable og krypterte 
sambandsmidler og systemer. Tradisjonelt sett, er det her våre forsvar og mariner opp-
lever de største hindre og utfordringer mot effektivt samvirke. Det er følgelig et av de 
viktigste områdene å legge trykk på, i den videre utviklingen mot tettere integrasjon og 
samvirke mellom våre nasjoner. En annen elementær forutsetning for evne til effektivt 
samvirke er felles bruk av prosedyrer, taktikker og doktriner. I sum kan vi konkludere 
med at vår evne til å samvirke sikkert og effektivt er det som muliggjør et utvidet og 
integrert operasjonelt forsvarssamarbeid.

Avslutningsvis vil jeg understreke behovet for at våre nordiske mariner fortsetter å 
aktivt søke felles samarbeidsarenaer innen utdanning, kompetansebygging og trenings 
og øvingsvirksomhet. Gevinstpotensialet er høyt og nødvendig – både for operativ, 
flernasjonal og fellesoperativ effektoppnåelse, samtidig som det kan skape kostnadsbe-
sparende effekter og stordriftsfordeler.
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Nordiskt samarbete – Svensk uppfattning
Abstract: We live in difficult times now where democracy, the respect for the indivi-
dual citizen and the security system in Europe are under attack. As we speak, Russia 
is using raw force or threats of force to project a new world order upon Europe. In 
this situation is it natural for small countries like Norway, Finland, Sweden, and 
Denmark to cooperate in the defence of democracy and the right to choose how we 
would like to develop our nations. There are several possibilities to further develop 
the Nordic cooperation in the maritime dimension. Exchange of surveillance data 
is perhaps one of the most important actions to assist each other creating a va-
lid Recognized Maritime Picture (RMP). Other fields suitable for cooperation are 
Training and Exercise to further enhance warfighting capabilities. A developed and 
deepened Nordic cooperation should be built on trust and transparency and should 
use small steps together with clearly decided and achievable end-states.

Inledning
Vi lever i en orolig tid där den europeiska säkerhetsordningen gång efter annan är ho-
tad av krafter som vill låta våldet bli verktyget för att påverka hur världen skall styras 
och utvecklas. Vi ser ett demokratibegrepp som är hotat av samma krafter och vi ser 
otaliga exempel på hur individens rätt marginaliseras till förmån för den råa styrkan. 
Det är i tider som dessa, som små nationer behöver sluta sig samman för att skapa 
bättre förutsättningar för en fredlig utveckling och nationell självständighet. Säker-
hetspolitiskt har trenden de senaste tio åren pekat i fel riktning, där Ryssland gång 
efter annan visat att de ifrågasätter andra nationalstaters rätt diskutera och att besluta 
om sina säkerhetspolitiska val. Detta sker via öppen annektering och ett aktivt stöd till 
utbrytargrupperingar, men också genom omfattande informations- och cyberoperatio-
ner. Den negativa utvecklingen under de senaste månaderna har därtill spätt på osä-
kerheten rörande förutsättningarna för den europeiska säkerhetsordningen att överleva 
dessa angrepp i ännu högre grad än tidigare.
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Norden är att betrakta som ett sammanhängande område ur ett militärgeografiskt 
perspektiv och alla fyra nationer har gemensamma intressen i Arktis, i Östersjön och 
i Västerhavet med omgivande havsområden. Den säkerhetspolitiska utvecklingen har 
inte gått i rätt riktning och alla nationer möter nu utmaningar i sin strävan att bibehålla 
och utveckla sina samhällen. Utifrån detta perspektiv ter det sig självklart att öka det 
nordiska samarbetet också inom den marina sfären.

De nordiska länderna delar en lång historia tillsammans och nu, precis som då, är 
Norge, Danmark, Finland och Sverige tätt sammanflätade i snart sagt alla aspekter. 
Det finns skillnader men dessa är att betrakta som marginella när man ser till hel-
heten. Som skåning har jag lärt mig att hantera det så kallade skandinaviska språket 
när jag har besökt Danmark och Norge och samtidigt uppskattar jag mina finska kol-
legors kunskaper i svenska, som många gånger vida överglänser mitt sätt att hantera 
den svenska grammatiken. Än viktigare är dock den gemensamma värdegrunden som 
förenar våra fyra nationer. En värdegrund som bygger på demokrati och värdet av den 
enskilda människan. Detta har saluförts otaliga gånger i internationella sammanhang, 
där våra fyra röster låter värdegrunden definiera vår respektive utrikespolitik i prakti-
ken. I det lilla perspektivet har jag otaliga gånger under i min karriär mött kollegor från 
våra grannländer och slagits av hur den gemensamma värdegrunden gör det okompli-
cerat att samarbeta.

Utgångspunkter för ett marint fördjupat nordiskt 
samarbete
Våra fyra nationers marina stridskrafter innehåller förmågor som skiljer sig en aning 
från varandra. Det beror på nationernas olika försvarsdoktriner, där Danmark och 
Norge har förmågor som är utvecklade för ett globalt användande medan Sverige och 
Finland har designat sina förmågor för ett mer lokalt och regionalt uppträdande. Ur 
det perspektivet finns det naturligtvis skillnader länderna emellan, men ur ett taktiskt 
perspektiv finns det dock stora likheter – alla fyra nationer har utvecklat förmågor att 
bekämpa mål på, över och under havsytan och har också förmåga att verka i området 
där hav möter land. De skillnader som finns baserat på tänkta användningsområden 
kan, i stället för att vara begränsande, vara utmärkta när väl ett samarbete skall utveck-
las och fördjupas.

Till exempel inom ramen för ubåtsjakt, där Danmark och Norge har ett fokus på ope-
rationsområden med stora vattendjup, har Sverige och Finland sedan länge utvecklat 
ubåtsjaktförmågan för vattendjup under 300 meter. Ett utvecklat samarbete inom dessa 
områden skulle kunna resultera att nationerna kan bredda sina kompetenser utan att 
avsätta tid och resurser för metod- och materielutveckling. Vidare kan även ombord-
baserad luftvärnsrobot fungera som ett utmärkt exempel på nytta av ett nordiskt sam-
arbete. Den svenska marinen skall nu på kort tid återintroducera förmågan att bedriva 
områdesluftvärn via en ombordbaserad luftvärnsrobot ombord på Visbykorvetterna 
och dessas efterföljare. Då vi tog bort denna förmåga i början på 1970-talet, har vi 
ett stort behov av att återuppbygga kunskaper och färdigheter rörande användandet 
av områdesluftvärn på både strategisk, operativ, taktisk och stridsteknisk nivå. Både 
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Danmark och Norge samt i viss mån Finland har bibehållit denna förmåga och opere-
rar idag kvalificerade system. Via ett nordiskt samarbete skulle Sverige ges möjlighet 
att snabbt utveckla såväl den nationella luftförsvarsförmågan som förmågan att verka 
tillsammans med partnerländer även inom luftdimensionen.

Tre intressanta samarbetsområden
Då likheten mellan nationernas marina stridskrafter är betydligt större än olikheterna 
och att den tekniska utvecklingsnivån är i paritet med varandra kan ett utvecklings-
arbete lämpligen starta med utgångspunkten att alla skall ha en fördel av samarbetet. 
Det finns naturligtvis en mängd områden som kan vara aktuella att utgå ifrån men jag 
ser tre centrala områden som skulle kunna utgöra en start på det utökade samarbetet – 
Sjöövervakning, Utbildning och träning samt Materielutveckling.

Grunden för den nationella integriteten är att upprätthålla kontroll över sitt eget ter-
ritorium och dess omgivande områden. I Nordens omgivande farvatten finns tusentals 
fartygs- och flygplansrörelser varje given sekund dygnet runt, året runt. Detta är en 
utmaning för alla nationer och det finns därför stora fördelar med ett samarbete inom 
detta område då de fyra nationerna har begränsad nationell sensorräckvidd. Vissa av 
sensorerna är överlappande och fragment av underrättelser finns i de olika nationerna. 
Dessa fragment skulle via ett samarbete kunna generera ett större mått av helhet. Inom 
ramen för EU finns ett samarbete kopplat till utbyte av sjölägesdata, men det hämmas av 
det stora antalet aktörer, bristen på en adekvat sekretessnivå samt de problem som upp-
står när olika nationer har valt olika myndigheter som ansvariga för detta samarbete.

Sverige och Finland har utvecklat ett bilateralt fördjupat försvarssamarbete, där ut-
byte av sjölägesdata är en av grundstenarna och information om fartygsrörelser utbyts 
periodiskt mellan de taktiska staberna i Sverige och Finland. Detta bilaterala samar-
bete har givit oss bättre möjligheter och till en lägre kostnad att få en tidig förvarning 
om fartyg som är på väg mot den svenska ekonomiska zonen eller som bedriver verk-
samhet som har potential att påverka svenska intressen i vårt närområde. Att skapa ett 
sådant samarbete är komplicerat då varje lands sekretesslagstiftning begränsar möj-
ligheterna att utbyta data, men de svensk-finska ansträngningarna har visat att det är 
möjligt om antalet parter begränsas. Samtidigt underlättas samarbetet då det finns både 
en genuin vilja till samarbete och ett gemensamt förtroende för varandra. Jag hävdar 
att ett utökat utbyte av sjölägesdata mellan de fyra nordiska länderna både är möjligt 
och eftersträvansvärt då de positiva effekterna för varje nation skulle vara omfattande. 
Min drömbild är att alla fyra nationer i en framtid skall ha en god uppfattning om såväl 
aktiviteter som pågår i anslutning till det nationella operationsområdet och om enheter 
som är på väg in i operationsområdet. Baserat på denna kunskap kan varje nation bättre 
anpassa sin beredskap, men också i en framtid genomföra koordinerade åtgärder visavi 
en annan aktör som uppträder i området.

Ett annat område som jag tror skulle kunna vara värdeskapande för alla är utbild-
nings- och träningsverksamheten. Alla fyra länder har fyra parallella och mycket lik-
artade strukturer för att utveckla de olika personalkategorierna inom respektive marin. 
Varje nation kommer att ha behov som de vill behålla inom eget hägn, men en inle-
dande analys av området skulle kunna identifiera vilka överlappande områden som 
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skulle kunna vara lämpliga att skapa samarbeten kring. Det finns goda exempel på ut-
bildningssamarbete, till exempel har svenska ubåtsofficerare under vissa tider fått delta 
i den norska ubåtschefskursen. Jag har själv personliga erfarenheter rörande detta, då 
den svenska marinen nu skall återinföra luftvärnsrobotar ombord på våra korvetter.  
Vår analys av hur utbildning och träning skall genomföras, pekade på att internationel-
la samarbeten skulle vara att föredra då kompetensen redan är etablerad i andra länder. 
Detsamma bör gälla för andra stridsområden, där jag ser möjligheter både inom ramen 
för ubåtsjakt och luftförsvar att utveckla ett samarbete, där ett plus ett blir tre efter det 
att ett multilateralt system är etablerat.

Ett annat exempel på ett möjligt område lämpligt för ett fördjupat nordiskt samar-
bete är materielutveckling – jag har avsiktligt valt att inte benämna det materielin-
köp utan jag väljer att bredda termen. Med begreppet materielutveckling avser jag alla 
processteg som terminerar i en anskaffning av en produkt. Såväl förmågestudier och 
materielstudier som materielförsök är aktiviteter inom begreppet parallellt med den 
rena anskaffningen. Kostnaderna för militär materiel är i många stycken avsevärda 
för små nationer likt de nordiska, och ett väl avvägt materielutvecklingssamarbete har 
förutsättningar att skapa mervärde för alla inblandade parter. 

Våra fyra mariner delar i många stycken samma operationsmiljö och våra krav torde 
därför vara jämförbara. Detta leder till att det borde finnas förutsättningar för att på-
börja ett närmande till varandra inom detta område. Redan idag ser jag utveckling av 
humandyksystem, morgondagens minröjningssystem samt sjöbaserat artilleri som tre 
områden som är mycket lämpliga som nordiska samarbetsprojekt. På lite sikt ser jag 
området obemannade farkoster som ett möjligt samarbetsområde. Dels är det en teknik 
som kommer att beröra och behövas i samtliga nationer, dels medför tekniken avse-
värda utvecklingskostnader. Fördelen med detta materielområde är att utveckling med 
koppling till det redan idag återfinns i alla fyra länder och ett samarbete skulle kunna 
resultera i mer effekt till en lägre kostnad. 

Ett annat område som är intressant är verkanssystem som använder annan verkan än 
kinetisk energi. Denna teknikutveckling är nödvändig för skydd mot såväl Unmanned 
Autonomus Vehicle (UAV), enskilt eller i svärmuppträdande, men också för att kunna 
påverka morgondagens sjömålsrobotar som använder höga hastigheter eller höga an-
fallsvinklar. Även inom detta teknikområde pågår nationell utveckling i alla de fyra 
nordiska länderna och därigenom kan det finnas stora vinster att nå via ett samarbete.

Det finns en annan aspekt inom ramen för materielutveckling som har koppling till 
det fysiska avståndet och det är redundans inom ramen för logistik. De senaste årens 
kriser och störningar inom den internationella logistikkedjan har påvisat vikten av att 
ha en nationell underhållssäkerhet. Både inom EU och nationellt i de nordiska länderna 
pågår nu olika aktiviteter för att öka motståndskraften mot yttre störningar. I det fall 
att ett ökat samarbete inom ramen för materielanskaffning föreslås, bör logistikaspek-
terna särskilt betonas i syfte att skapa förutsättningar att tillsammans öka försörjnings-
tryggheten för marinspecifik materiel i händelse av en kris.

Med ledning av de bilaterala förhandlingar som Sverige och Finland genomfört, 
är jag medveten om att bilaterala avtal inte är oproblematiska och dessa utmaningar 
torde växa exponentiellt när en multilateral överenskommelse skall komma till stånd. 
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Rörande de nordiska länderna är två av nationerna medlemmar i NATO, samtidigt är 
tre av nationerna medlemmar i EU och detta kommer naturligtvis att komplicera möj-
ligheterna att nå ett avtal. 

Mitt förslag är därför att fördjupandet av det nordiska samarbetet inom den marina 
kontexten sker med start i en mycket lite skala i syfte att påbörja vägen mot ett fördju-
pat samarbete. Exempelvis skulle ett samarbete inom ramen för materielutveckling 
kunna starta med en gemensam förmågestudie kopplat till en tänkt utveckling 2040, 
ett samarbete inom ramen för utbildning och träning kan med fördel starta via en stu-
die rörande möjligheter att minska mångdubblerade utbildningar och utbildningsan-
läggningar. Inom ramen för utbytandet av sjölägesdata skulle en start kunna vara en 
studie där de legala aspekterna belyses i syfte att kunna definiera ett startläge för en 
eventuell vidare utveckling.

Avslutningsvis ser jag behov av ett periodiskt återkommande nordiskt diskussions-
forum som fokuserar på den taktiska nivån. Det skulle kunna vara ett möjligt startskott 
för ett mer utvecklat nordiskt marint samarbete. Idag möts vi på marinchefsnivån en 
gång per år inom ramen för formatet Nordic CHENS1, men jag ser att detta format kan 
utvecklas mot en regional mötesserie som kan fungera som en motor för ett fördjupat 
nordiskt samarbete inom den marina arenan. Likt det idag vi har inom det finsk-svens-
ka samarbetet (FISE).

Avslutning
Samarbete inom ramen för militär verksamhet är per definition inte enkelt då det berör 
själva utgångspunkten för varje nations grundläggande lagstiftning. Vidare finns det 
andra centrala intressen som påverkar möjligheterna till samarbeten, där vald säker-
hetspolitisk lösning, tidigare ingångna bi- eller multilaterala avtal och där industriella 
hänsynstaganden är några av de aspekter som behöver beaktas om ett fördjupat sam-
arbete skall påbörjas. Dessa aspekter är dock väl kända i den nordiska kretsen och kan 
därför definiera startpunkten på ett kommande samarbete. Det finns ett antal exempel 
på större multi- och bilaterala samarbetsinitiativ under de senaste åren som inte har slu-
tat lyckligt och det är därför viktigt att erfarenheter från dessa projekt analyseras och 
hanteras om en ny samarbetsstruktur skall byggas. Jag tror att det kommer att krävas 
ett stort mått av ödmjukhet och en transparens initialt om önskade effekter skall kunna 
uppnås, men jag ser det inte som omöjligt om vi väljer att sätta mål som inte är alltför 
komplexa och att det finns realistiska förutsättningar för de olika aktiviteterna att tid 
leverera den önskade effekten.

Nordens länder har med anledning av det försämrade omvärldsläget ett antal allvar-
liga utmaningar att hantera och många av dem är gemensamma. I det läget är ett ökat 
samarbete en naturlig väg framåt mot en fredligare värld och till ett gemensamt försvar 
för den europeiska säkerhetsordningen. Jag tror att vi tillsammans kan skapa bättre 
förutsättningar för respektive marin om det multilaterala samarbetet når en fastare 
form och omsätts i konkret handling till gagn för alla fyra nationerna. 

1.	 Chief of Navy
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Sverige bör tillsammans med Finland inleda 
samtal med Nato om en anslutning med tydlig 
koppling till Rysslands krig mot Ukraina 
Abstract: Given the current situation in the Russian-instigated conflicts in Eastern 
Ukraine and Crimea, the author is of the opinion that Sweden, in alignment with 
Finland, needs to open talks with Nato immediately regarding a possible applica-
tion for membership. The debate in Sweden has for a long time had its anti-Nato 
proponents, who warn of a risk of provoking Russia to action, should Sweden join. 
That argument falls flat on its face now that it is Russia who is the sole aggressor. 
Vladimir Putin’s fabricated narrative painting a perceived threat from the West, re-
quiring Nato to assure him there is none, needs to be met accurately. Sweden’s and 
Finland’s, contribution may be to do just what Mr. Putin is trying to stop Nato from 
doing, adding new members. 
När man på regeringens hemsida läser om den svenska anslutningen till EU ges in-
trycket av en långsiktigt harmonisk process. Som beskrivs ha inletts med frihandelsav-
talet 1972 mellan Sverige och EG följt av EES-avtalet 1992. Dessa händelser redovisas 
som välplanerade milstolpar på en sömlöst ordnad väg mot medlemskapet 1995. 

Men några av oss som var med har en delvis annan bild. Det offentliga Sverige, till 
skillnad mot näringsliv och akademi, har en ofta förekommande tvekan inför interna-
tionella samarbeten. Varför lämnar jag åt någon annan att förklara. Men precis som 
idag i Nato-frågan, fanns en utbredd skepsis mot att ansluta sig till ett mer organiserat 
Europa. Det krävdes således något extra för att få fart på Sverige. Det var det tidiga 
90-talets plötsliga och djupa ekonomiska kris som chockade landet in i uppfattningen 
att en EU-anslutning var en räddning. Framför allt gällde detta kursen på den svens-
ka kronan och därmed räntan, som ju en kort tid sattes upp till 500 %. Detta gjorde
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anslutningen mer överraskande framtvingad och oplanerad än vad regeringens hem-
sida ger uttryck för. 

Vi har ett liknande förhållande till Nato. Som även det kan förändras över en natt 
på ett liknande sätt om Ryssland skulle fortsätta sin redan olagliga annektering av 
Krim och östra Ukraina med en storskalig invasion av landet i sin helhet. Det vore 
en provokation mot den europeiska säkerhetsordningen som vi bygger vår alliansfria 
säkerhetspolitik på. 

Därtill ligger ett för Sverige, och Finland, särskilt känsligt scenario i luften. Pre-
sident Putin bedriver en utpressning där han mot vissa utfästelser kan erbjuda sig att 
avstå från krigshandlingar. Ett sådant är att Nato de facto förbinder sig att inte medge 
en ytterligare utvidgning antalet medlemsländer i Rysslands närområde. Vårt land är 
en stor och viktig del i detta närområde. I ett handslag mellan två ledare, utan svensk 
närvaro, kan vårt självbestämmande i en central säkerhetspolitisk fråga vara historia.   

Att redan nu inleda samtal med Nato om en anslutning, förutsättningslöst och där-
med utan skyldighet att fullfölja med en ansökan, är därför på sin plats. Det skulle 
innebära följande:

1.	 Frågan, vare sig man är för eller emot en Nato-anslutning, är en storhet i svensk 
politik. Den ska och bör inte undertryckas utan måste kunna tåla en bred diskus-
sion. Av särskild betydelse är givetvis att även Nato deltar i det samtalet. För att 
ge sina synpunkter på möjliga villkor och förutsättningar. Vårt lands befolkning 
delas idag i tre delar avseende en Natoanslutning, ja, nej och vet ej. Det är na-
turligt då någon information om för- och nackdelarna med en anslutning inte har 
delgivits.

2.	 Vi undviker, i händelse av en skarpt och hastigt försämrad säkerhetspolitisk si-
tuation för landet, samma plötsliga uppvaknande som i EU-frågan. Vår säker-
hetspolitik är för viktig för att bli ännu ett notoriskt återkommande fumligt drag 
av ”vi såg det inte komma” över sig.

3.	 Ett sådant initiativ skulle kunna ha en påtaglig effekt ex ante på Rysslands age-
rande i den aktuella konflikten. Om ett av Putins syften är att hålla Sverige och 
Finland ute ur Nato skulle ju sådana samtal visa att en invasion av Ukraina i just 
det hänseendet vore omedelbart och direkt kontraproduktivt. 

	 Denna aspekt är av stor betydelse, emedan den konkret och handfast ger Ryss-
land grundad anledning att de-eskalera. Det ligger också en logisk skönhet i att 
det är Rysslands eget agerande som avgör en svensk Nato-anslutning. 	
Varvid den lika omedelbara som förutsägbara invändning från en hel kår av i frå-
gan ofta återkommande välmeriterade tidigare utrikespolitiker, faller platt. Deras 
mantra är att ”provocera inte Ryssland”. Men på vilken grund? President Putin 
för fram ett eget ”hittepå-narrativ”, grundat på inrikespolitiskt betingade behov, 
om ett hot från väst. Sverige och Finland, med hela Norden är en större ekonomi 
än den ryska, har att stå upp mot Putins självbild. Hans självbild kan inte styra i 
frågan om vår självständiga strävan efter en frihetligt grundad säkerhetsordning. 
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4.	 Motståndet mot en Nato-anslutning bygger hos många på en förmodan att Nato 
ändå kommer till vår undsättning om Sverige så behöver. En sorts äta-kakan-
och-ha-den-kvar-politik. Men vad som också nu för första gången prövas i re-
altid är just Nato:s beredvillighet att stötta ett icke-medlemsland med samma 
kandidatstatus som Sverige, nämligen Ukraina. Den hittillsvarande uttalade håll-
ningen är att Nato inte avser skicka trupper eller i övrigt utmana Ryssland inom 
Ukrainas gränser, sjöterritorium och luftrum. Men väl där utanför, dvs där Nato-
land börjar. Det är ett nytt klarläggande som i hög grad bör noteras i den fortsatta 
svenska Nato-debatten. 

5.	 Ett nytt inslag är också det amerikanska presidentämbetets utveckling. Just nu 
innehas det av en internationellt orienterad och väl påläst president. Vem sitter 
där när vår situation tvingar fram en betydligt mer akut ansökan? Som också EU-
fallet visade sig bli.

Statsminister Magdalena Andersson har anslutit sig till EU:s markerat tydliga retorik 
om oanade sanktioner för Ryssland i händelse av militär aktion. En konversation med 
Nato om en möjlig svensk anslutning får väl anses kvala in som en signal om vad den 
kategorin av reaktion kan innehålla.

Denna artikel har tidigare varit införd på DI debatt den 29 december 2021.
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Att vilja men inte kunna
Bakgrund
Jag tjänstgjorde de sista åtta åren av min tid i Försvarsmakten som Chef för Marinen 
(CM, Central produktionsledare) och Militärbefälhavare (MB) i Mellersta Militärom-
rådet (MiloM). Erfarenheterna från den senaste pandemin och diskussionen om el-
försörjningen visar att det svenska samhället sannolikt är mycket sårbart redan i fred 
och hur skulle det då kunna bli i ett krig. Tas det tillräcklig hänsyn till nya tekniska 
lösningar? Det är gott och väl att totalförsvarsplaneringen återuppstår och att en upp-
rustning sker av det militära förvaret. Men görs det på rätt sätt och i en logisk ordning? 
Det tar väldigt lång tid innan en upprustning får effekt. Har vi den tiden? Nu känner 
jag en oro över vart vi är på väg. 

Min erfarenhet sträcker sig längre än åtta år. Jag har varit bl.a. detaljchef på gamla 
OpL [Operationsledningen] 2 i Försvarsstaben, genomfört flera krigsförbandsövningar 
i hela landet, arbetat i Försvarsdepartementet med bl.a. krigsplanläggning, varit sär-
skild utredare åt regeringen, biträdande sekreterare i en försvarskommitté, styrelsele-
damot i flera förvarsanknutna myndigheter, sektionschef i Marinstaben och Försvars-
staben, fartygs- och förbandschef i Kustflottan, lärare på Militärhögskolan m.m.

Dåvarande överbefälhavaren (ÖB), Bengt Gustafsson, beslutade att verksamhetsidé 
90 (VI 90) skulle genomföras (krigsförbanden i alla försvarsgrenar skulle vara kader-
organiserade i fred. Samma chef gällde i krig som i fred. Ansvaret för krigsdugligheten 
i förbandet decentraliserades till chefen och hans medarbetare). Jag blev projektledare 
för VI 90.

Operationsordern innebar att ÖB fördelade resurserna till MB som i sin tur ledde 
de militära operationerna inom sitt område. I mitt fall sträckte sig MiloM i stort från 
Västervik i söder till Hudiksvall i norr och från norska gränsen i väster till de baltiska 
staternas och det finska territoriet i öster d.v.s. de tio mellansvenska länen med sin stora 
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befolkning, Gotland och huvudstaden. Alla stridskrafter ur de tre försvarsgrenarna 
skulle delta i en operation enligt gällande operationsorder. Då måste bl.a. armén vara 
mobiliserad. Samverkan skulle bedrivas med det civila förvarets alla myndigheter un-
der civilbefälhavaren och landshövdingarna. Civilbefälhavaren och militärbefälhava-
ren skulle verka från samma stabsplats i ett bergrum i krig men inte i fred.

Men vad hjälper alla planer om en motståndare gör något annat än det förväntade? 
Vad får en motståndare att avstå från att göra något mot Sverige? Fanns det alterna-
tiv eller förväntades man att improvisera? Skulle politikerna och civilbefolkningen 
vara beredda att utstå alla de påfrestningar, som skulle inträffa om striderna fördes på 
svenskt land med omfattande materielförluster och dödsfall, bortfall av samhällsviktig 
infrastruktur och t.ex. en överbelastad sjukvård? 

Vill vi?
Att vi vill försvara oss råder det nog ingen tvekan om. Försvarsberedningar (motsv.) 
gör säkert ett gediget arbete men beaktas alla parametrar som de diskuterar? Antag 
att regeringen inte följer försvarsberedningens förslag i fred och inte heller beaktar 
vad som skulle ske i ett krig innan en eventuell mobilisering genomförts. Klarar vi ett 
försvar med dagens och morgondagens organisation? Hur gör vi om hjälp skall ges till 
oss eller lämnas till andra? En aktuell och kritisk analys minskar risken att regeringen 
kan förbise avgörande fakta när den fattar beslut.

Under min tid på OpL 2 genomfördes operationsstudie 2 med förutsättningen att 
en fördröjningsstrid skulle föras på svenskt territorium. Hotbilden är nu troligen an-
norlunda med bl.a. cyberkrig och utökade räckvidder för flygplan och vapen. Försvars-
makten är betydligt mindre än då jag var CM eller MB. Det svenska försvarskonceptet 
har ändrats från enbart nationellt försvar till att även deltaga i internationella insat-
ser, försvar av Sverige på annan plats och sedan tillbaka. Men Sveriges territorium 
är det samma och civilbefolkningen bor främst längs kusterna och i de södra delarna 
av landet. Kanske är det dags att överge den gamla ”påsplaneringen” för det militära 
försvaret (något ges till alla försvarsgrenar - Armén och Flygvapnet får c:a 40 % var-
dera, Marinen och övriga inom anslaget får c:a 15 % vardera). Är det realistiskt med en 
uppmarsch (inom milo) och koncentrering av stridskrafter (mellan milon)?

Kanske är det dags att påbörja en genomarbetad samhällsplanering? Vad är det som 
tar längst tid att åtgärda? Är civilbefolkningen och den politiska nivån beredda att 
utstå de påfrestningar som strider på svenskt territorium för med sig? Något svar går 
nog knappast att få från ansvarigt håll men frågeställningarna  är enligt min mening 
relevanta.

Kan vi?
Bara några få  exempel:

Tveksamhet kring sjukvårdens kapacitet och elförsörjningen har jag redan nämnt. 
Beredskapslagring av viktiga varor och förnödenheter finns inte längre i Sverige. Det 
som saknas måste tillföras på något sätt. 

Alla strandstater i Östersjön och Norden är redan nu beroende av fungerande sjö-
transporter. För Finlands och de baltiska staternas del finns det knappast något alter-
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nativ. Med en utvecklad världshandel med ännu mer av ”just-in-time” ökar sannolikt 
betydelsen av fungerande sjötransporter. 

För svenskt vidkommande har de nu utbyggda hamnarna Gävle, Kappelskär, Stock-
holms centrum och Norvik/Nynäshamn betydelse för en landstigning av en motstån-
dare i det tidigare MiloM. Alla hamnar och kustområden i Sverige har nog alltjämt be-
tydelse. För att en kustinvasion skall lyckas krävs transportresurser och förnödenheter 
samt tillgång till en hamn. Förr skyddades viktiga hamnar och kustområden av bl.a. 
fast och rörligt kustartilleri med kanoner och minor. Det mesta är nu nedlagt. Gotland 
hade på min tid som CM och MB fem regementen men skulle ändå förstärkas. Öns 
betydelse är alltjämt stor, vilket framgår av nyligen fattade beslut. 

Miljöhänsyn, flyktingströmmar och gasleveranser m.m. har också säkerhetspolitisk 
betydelse. Att samla alla försvarsrelaterade frågor i ett regeringsdepartement skulle 
kunna vara en möjlig väg. Alla sådana parametrar och framtida hotbilder borde över-
vägas bl.a. i nästa operativa studie. Slutsatserna borde påverka försvarets storlek och i 
vilken ordning framtida förmågor byggs upp.

Det kan knappast vara så att en försvarsmakt, som numera består av 2-4 brigader, 
mindre än 10 ytstridsfartyg, c:a 5 ubåtar, c:a 100 stridsflygplan med varierande beväp-
ning, en logistik som behöver mobiliseras och en civilbefolkning, som till övervägande 
del är bosatt i de södra delarna av landet och i de större städerna, kan motstå ett fram-
tida angrepp mot vårt land. ÖB har svårigheter att i tid fördela tillgängliga resurser till 
rätt område. Är politiker beredda att i ett krig överge någon landsända om resurserna 
inte räcker till för att försvara hela landet? Flottan räcker exempelvis inte till för både 
väst- och ostkusten - en prioritering måste göras.

Är vi beredda att ta den politiska risken för att Sverige drabbas av en framtida kris? 
Kan Försvarsmaktens resurser förstärka andra myndigheter eller är revirtänkandet 
alltför utbrett? Finns den politiska viljan att bryta revirtänkandet? En genomarbetad 
samhällsplanering borde kunna ge svar på dessa och andra frågor. Det är dags att tänka 
framåt och överge gamla sanningar. 

Kungl. Krigsvetenskapsakademien (KKrVA) och Kungl. Örlogsmannasällskapet 
(KÖMS) ingår båda två i en samling av kungliga akademier. KKrVA har sex avdelning-
ar varav två har en mer civilt inriktad verksamhet och de övriga har sitt huvudfokus på 
armé-, marin- och luftfrågor. KÖMS har fyra vetenskapsgrenar - Vsg1: Strategi, opera-
tioner och taktik, Vsg 2 :Personal, utbildning och marinmedicin, Vsg 3: Maritim teknik, 
Vsg 4:  Sjöfart och andra verksamhetsområden av betydelse för sällskapets verksamhet. 

Både KKrVA och KÖMS genomför studier av det framtida försvaret. Deras stu-
dier överlämnas till bl.a. beslutsfattare men betraktas kanske som partsinlagor. Dessa 
akademier har kompetens och, i viss mån, resurser. Försvarets struktur och uppgifter 
samt förmågor måste gå hand i hand med tankar och idéer inom avdelningar / veten-
skapsgrenar. Riksdag och regering kan ha förbisett avgörande risker när beslut fattas.

Målet - en hög försvarströskel
Hur kan vi i Sverige påverkas så litet som möjligt av nutida samt framtida kriser och 
krig? Om alla risker beaktas då är det förmodligen lättare att improvisera och att an-
passa sig till aktuellt läge. 
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Försvarströskeln bör vid varje tillfälle vara så hög som möjligt så att en antagonist 
avstår från att göra något mot Sverige. Det måste vara det mål som vi sätter upp! Ingen 
vet säkert om, när och hur en katastrof inträffar. Det är sannolikt bättre att vara förbe-
redd.

Jag föreslår att en bred dialog genomförs och att motiv redovisas innan beslut fattas. 
Försvarsmakten skall i första hand verka för att krig inte bryter ut, i andra hand verka 
för att ett krig så lite som möjligt drabbar svenskt territorium och först i sista hand 
verka för en uthållig strid på territoriet. Härtill behöver vi verka för maritim säkerhet 
i fred, kris och krig.

Även KKrVA och KÖMS samt fackfolk med militär bakgrund kan ha rätt!

VI ERBJUDER ALLT I UNIFORMER
OCH TILLBEHÖR FÖR MARINEN

RONNEBYGATAN 39,  371 33  KARLSKRONA
TEL.0455-10298               www.nymansherr.nu

e-post: info@nymansherr.nu
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Flottan – ett marginaliserat vapenslag?
Abstract: A reading of Tidskrift i Sjöväsendet from 1835 to today shows how dif-
ficult it has been for the Navy and its personnel to explain its raison d’être. This 
seems to be due to several facts. The Army is, and has always been, bigger and more 
geographically present around the country. It has therefore been able to dominate 
the Swedish defence and the strategic and operational thinking during the last 200 
years. On the other hand, the Navy have had and still has difficulties in explaining 
its modus operandi and role in the defence of the country. While the Navy often 
has been fragmented, the Army, thanks to its General Staff, has had a uniting role 
regarding the Army’s message. The Swedish dependence on the sea for its econo-
mic well-being is also relatively unknown among the public. Finally, after 1994, 
when all branches of the Armed Forces were concentrated under the commander-
in-chief, the Chief of the Navy has got severely reduced possibilities to get the mes-
sages across to the public.

Inledning
I TiS nr 10, 1970 framhåller avgående ordföranden, amiral Åke Lindemalm: ”Tyvärr 
lämnar det svenska samhället mycket övrigt att önska i det sistnämnda1 avseendet. 
Svensken förstår inte havets betydelse för landet trots vår klart maritima karaktär och 
vårt absoluta beroende av havet i både krig och fred. Generationer av marinens (och 
sjöfartens) män har förgäves försökt ändra på detta förhållande; hittills tyvärr med 
ringa framgång”.

I varje fall sedan 1800-talet har sjöofficerare suckat och undrat varför ”de” – stats-
makterna, opinionen, pressen … – ”inte förstår oss”. Nedan går jag genom ett antal

1.	 ”Det måste finnas en allmänt spridd uppfattning inte bara om behovet av ett totalförsvar eller den 
militära delen av detta utan även om motivet för de olika delarna och i detta fall då främst om behovet 
av en marin.”
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problemställningar i sökandet efter svaret på frågan varför svensk strategisk kultur 
så ofta bortser från eller i varje fall marginaliserar flottan. Idag är marinen en rela-
tivt harmonisk organisation där flottan och amfibiekåren lever tillsammans i uppriktig 
symbios. Men så har det inte alltid varit och det är därför jag här mestadels håller mig 
till flottan. Bakgrundsmaterialet är dels TiS 1835 och framåt och dels baserat på egna 
erfarenheter.

Artikeln gör inte anspråk på att vara vetenskaplig. Tanken bakom den är att om vi 
kan identifiera problemen och orsakerna kan vi kanske göra något åt dem. 

Oförståelse för att havet skiljer sig från land
De strategiska förhållandena på markarenan respektive den marina arenan skiljer sig 
starkt åt; de strategiska principerna blir följaktligen olika. Det är lätt att räkna upp ett 
antal sådana skillnader: människan bor på land och vistelse på havet kräver tekniska 
hjälpmedel. Land kan ockuperas medan havet bara kan kontrolleras och då endast lo-
kalt och temporärt. På land är det i allmänhet geografiska områden eller objekt som 
är målet för striderna medan striden till sjöss handlar, i första hand, om havet som 
transportled. 

Men sjöofficerarna hade ofta svårt att få gehör för dessa skillnader och dess konse-
kvenser. Detta framgår av en artikel av signaturen -n- i TiS nr 4 1896. En utredning 
hade förordat en sammanslagning av landt- och sjöförsvarsdepartementen eftersom 
det inte fanns någon skillnad mellan de två arenorna och att operationerna borde ledas 
av en hand, iland. Före detta generalmajoren von der Lancken, en av utredarna, hade 
skrivit att flottan inte hade någon självständig uppgift utan borde agera i nära samband 
med armén och att flottans operationer strategiskt och delvis också taktiskt borde ledas 
av befälhavare från armén. von der Lancken ansåg vidare att, i krig och vid neutra-
litet, så hade flottan och armén en gemensam front. Men detta var givetvis fel enligt 
-n-, eftersom flottans front, om man nu kunde tala om front i sjökriget, snarast låg vid 
fiendens kust. Ett allt för nära samarbete skulle vara farligt för fosterlandet. Skribenten 
-n- ansåg naturligtvis att flottan och armén borde vara jämbördiga och att krigföringen 
till sjöss måste ske i enlighet med sjökrigets lagar.

Men dessa sjökrigets grunder var inte formulerade innan amiralerna Colombs och 
Mahans skrifter senare blev allmänt kända bland sjöofficerarna. Vidare saknades det 
länge (till 1898) en sjökrigshögskola där sjökrigets problem kunde analyseras. Denna 
avskaffades 1961 till förmån för den armédominerade Militärhögskolan, där sjökrigets 
teori och praktik gavs liten uppmärksamhet.

Dualism
En sjöofficer är såväl officer som sjöman. Som officer har han/hon som yttersta uppgift 
att leda väpnad strid. Som sjöman krävs att han/hon kan (bidra till att) i alla lägen och 
i alla typer av väder säkert framföra sitt fartyg i enlighet med nationella och interna-
tionella regler.

Ett örlogsfartyg är en stridsmaskin men också ett fartyg som principiellt påverkas på 
samma sätt som alla fartyg av väder, vind och sjö. Denna dualism möter ofta oförstå-
else från andra delar av en försvarsmakt. Men den har avgörande betydelse eftersom 
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det är dualismen som gör att det finns en kontinuitet mellan fred respektive kris och 
krig. Ett örlogsfartyg med besättning genomför skarp verksamhet redan i fred. Vapen 
och ammunition finns alltid ombord. Ett örlogsfartyg med utbildad besättning är ome-
delbart stridsberett, det krävs bara att fartyget intar ”klart skepp”. 

Dogm
Inför 1819 års försvarsbeslut fanns två strategiska alternativ: centralförsvar resp. kust-
försvar. Det senare ansågs inte möjligt med hänsyn till möjligheterna att mobilisera 
med tidens resurser och infrastruktur. Alternativet sjöförsvar fanns inte.2 

Centralförsvarsprincipen byggde bland annat på antagandet att en svensk flotta ald-
rig skulle kunna hindra en fientlig överskeppning. Striden skulle alltså komma att föras 
på svenskt territorium. Principen började överges omkring 1880. Men den har aldrig 
helt försvunnit ur debatten.

Under mellankrigstiden argumenterade kretsen kring Helge Jung – Ny Militär Tid-
skrift – för att försvaret av Sverige skulle föras på djupet av det svenska territoriet. 
Flygvapnet kunde ta över de flesta av flottans uppgifter. Detta blev särskilt tydligt i 
boken Antingen – Eller från 1930. Sjöfartsskyddet var onödigt; längs Östersjökusten 
skulle sjöfart vara omöjlig; i väster kunde vår sjöfart skyddas av västmakterna. Lustigt 
(eller tragiskt) nog återkommer samma argumentation i Försvarsberedningens rapport 
Värnkraft från 2019.

Det från 1925 självständiga flygvapnet (delvis sprunget ur flottan), drev redan tidigt 
tesen om att flygvapnet skulle ha en strategisk roll utan taktisk bindning till vare sig ar-
mén eller flottan. Man drev också tesen om att flyget kunde ersätta flottan (detta gällde 
framför allt under dåvarande Chefen Flygvapnet Bengt Nordenskiöld). 

Inför 1936 års försvarsbeslut argumenterade blivande ÖB Helge Jung framgångsrikt 
för en ökning av försvarsanslagen – utom för flottan. Regeringen beslöt dock att bi-
behålla flottan om inte annat för sjöfarts- och neutralitetsskydd. Till Jungs besvikelse 
ökades senare flottans anslag.

Jung, då ÖB, återkom till dessa principer i sitt beryktade bedömande från 1948. Reger-
ingen köpte dock inte denna argumentering utan Sverige fick ett skalförsvar; skälet var, 
tror jag, att man med världskriget i färskt minne insåg vad ett krig på svensk mark skulle 
kosta i förstörelse och i förlust av människoliv. Vissa arméofficerare fortsatte dock ända 
in i modern tid att argumentera för ett djupförsvar på svensk mark.

Strategi
Invasionsförsvar har varit Krigs- och senare Försvarsmaktens huvuduppgift sedan 
1809(?). Andra scenarier som neutralitet, kris eller ett aktivt skydd av våra sjöförbin-
delser har aldrig getts större uppmärksamhet – utom under de två världskrigen.  

Armén har aldrig förstått den marina strategin som i mycket präglas av ständigt 
pågående verksamhet (eskortering, minröjning …); vad Groos3 kallade Kleinkrieg
[småkrig]. Den direkta striden blir också annorlunda eftersom arenornas egenskaper 
2.	 Ragnar Liljedahl: ”Centralförsvar och dogmatism”, TiS nr 3 1936.
3.	 Sedermera amiral Otto Groos vars Seekriegslehren im Lichte des Weltkrieges från 1929 var 
uppskattad bl.a. av Landqvist.
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skiljer sig så tydligt åt. För armén innebär försvar av platsen A att man är på plats, för 
flottan att man kraftsamlar för att bekämpa en fiende på väg mot A. 

Problemet åskådliggörs i TiS nr 2, 1897; ”Äfven om vi egde ett 20-tal pansarbåtar 
och ett 100-tal torpedbåtar, skulle vi snart komma till erfarenhet af den gamla lärdo-
men, att en stark örlogsflotta visserligen verksamt kan bidra till försvaret af en sjöstat 
all den stund den kan hindra eller försvåra fiendens transporter, men att den aldrig 
utan att ega en orimlig öfverlägsenhet kan omöjliggöra sjelfva landstigningen”. Ar-
mén spred även uppfattningen, se TiS nr 2 1894, för att ”hären är hufvudvapnet, att 
en flotta aldrig kan hindra en landstigning, att flottan är ett jemförelsevis dyrt vapen 
m.m.”.  Denna argumentation har återkommit i olika former från tidigt 1800-tal till 
nutid.

Flottans män har alltid talat för en gemensam strategi där armén och flottan kom-
pletterar varandra. Flyget behövs som stöd för båda försvarsgrenarna. Armén däremot 
har ofta försökt att se flottans operationer som en del av arméns och/eller att flottan 
inte behövs. 

Grundproblemet var att ”alla” förutsåg att den svenska flottan skulle vara under-
lägsen den ryska (det enda krigsfall som diskuterades i slutet av 1800-talet). Enligt 
principerna för markstrid skulle därmed flottan inte kunna göra något positivt för det 
svenska försvaret. 

Den som löste detta problem var kommendörkaptenen CG Flach. Denne hade träffat 
den brittiske amiralen Colomb under tjänstgöring i brittiska flottan och introducerade 
denne och hans bok Naval Warfare i Sverige. Flach översatte boken till svenska 1903. 
En huvudpunkt i denna bok är strategin Fleet-in-being, som grundas på amiralen Lord 
Torringtons försvarsbrev när han efter slaget vid Beachy Head 1690 ansågs ha varit 
alltför passiv gentemot den överlägsna franska flottan. Colombs definition av begrep-
pet är, i Flach översättning, ”… en ’fleet in being’ skulle sålunda vara en flotta, som är 
i stånd och fast besluten att anfalla en fiende, hvilken i sin ordning ämnar företaga ett 
anfall mot det landtområde, förstnämnda sjöstyrka sig uppdraget att skydda.” Denna 
strategi hade då redan introducerats på svenska genom det företal som Flach skrev till 
sin översättning av Arnold-Forsters bok In a conning Tower som fick den svenska titeln 
I manövertornet (1892).

Med strategin Fleet-in-being får även en underlägsen flotta en viktig strategisk roll. 
Den blev också flottans huvudstrategi ända fram till kalla krigets slut. En defensiv 
strategi med en blandning av defensiv och offensiv taktik. 

Under det kalla kriget koncentrerades all uppmärksamhet på ”den röda angriparpi-
len” dvs den fientliga invasionsflottan. Försvarsmaktens olika system fördelades i ett 
djupförsvar från angriparens kust till vår egen kust. Flottans uppgift blev att överleva 
fram till dess anfallsstyrkan var på väg. Tanken att flottan borde bestrida angriparens 
havskontroll och därmed allvarligt försvåra ett invasionsförsök försvann. 

Djupförsvarsdoktrinen ledde till att det strategiska tänkandet i flottan – och i För-
svarsmakten över huvud taget – försvann. Kvar fanns relativt rigida operativa princi-
per.

Ett särskilt problem var den så kallade sårbarhetsdebatten. Till skillnad från flygvap-
nets baser och arméns oskyddade infanterister ansågs nämligen övervattensfartygen 
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vara särskilt sårbara. Detta ledde (1970-talet) till ett extremt kustnära uppträdande – 
kontrollen över våra omgivande havsområden överläts till angriparen utan strid.

I början av 1980-talet publicerade kommendören Claes Tornberg en artikel som 
markerade en vändpunkt: ”Sjömakt eller vanmakt” i TiS nr 3, 1985. Det var första 
gången på länge som en officer, blivande amiral, förde en marinstrategisk diskussion 
och därvid stödde sig på de stora marina tänkarna. Under lång tid hade ingen vågat 
säga att svenska sjökrigsföretag skulle kunna ha ett strategiskt mål. Kanske inspirerad 
av Tornbergs artikel skrev kommendören Christer Hägg en annan artikel med titeln 
”Marin strategi – ett återbesök”, i TiS nr 4, 1985. Där konstaterade han att den marina 
strategin inte hade diskuterats på lång tid. Vid ett besök i biblioteket vid den svenska 
militärhögskolan hittade han böcker av Corbett, Roskill och Cable som under decen-
nier inte hade lånats ut sedan han själv läste dem som elev på militärhögskolan. 

Slutligen, när flottan fick robotbåtar (Norrköpingsklassen) med starkt luftförsvar och 
sjömålsrobot RBS 15, kunde flottan återta en mer offensiv roll. Men detta krävde en 
strategisk bas för den nya taktik som de långräckviddiga vapnen som RBS 15 krävde. 
Målet blev nu att bestrida angriparens kontroll över havet och därmed omöjliggöra ett 
invasionsförsök.

De unga sjöofficerare som nu genomgår Försvarshögskolans mer akademiska ut-
bildning, har fått en helt annan förmåga och vana att uttrycka sig i marinstrategiska 
termer.4

Inflytande
Under äldre tid fanns flottans huvuddel och ledning i Karlskrona, medan armén leddes 
från huvudstaden Stockholm. I huvudstaden representerades flottan av sjöministern. 
Här fanns också ”lilla flottan” – med olika namn – men denna var nära knuten till 
armén. Generalstaben hade ett mycket tyngre politiskt inflytande än marinstaben och 
dess föregångare. Generalstaben grundades redan 1695; när den 1937 bytte namn till 
Arméstaben fanns fortfarande generalstabskåren kvar till 1990. Flottan hade ingen 
motsvarighet förrän Marinstaben bildades 1908 men någon ”amiralstabskår” organi-
serades aldrig. Marinstaben uppgick i Högkvarteret, dominerat av armén, 1994 för att 
återuppstå 2019.  

Marinstaben bestod dessutom av företrädare för vapenslagen flottan och kustartil-
leriet, som ofta inte hade samma uppfattning i strategiska frågor. 

När försvarsdepartementet skapades 1925 tappade marinen ”sin plats vid konungens 
rådsbord”; den förste försvarsministern var general (Hammarskiöld). 

Försvarsstaben bildades 1937 – fram till 1970 var alla chefer armégeneraler; den 
förste sjöofficeren var Bengt Schuback 1978. Det framgår tydligt av amiral H:son 
Ericsons memoarer att försvarsstaben under hans tid dominerades av officerare från 
generalstaben.

ÖB-ämbetet tillkom under kriget, men nästan alla överbefälhavare har varit armé-
officerare utom två flygofficerare och en officer tillhörande marinen med bakgrund i 
amfibiekåren.

4.	 Erfarenhet som TiS redaktör 2017 - 21.
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Chefen för marinen försvann 1994 men återkom 2014. Dagens marinchef är dock 
bara tvåstjärnig, liksom kollegorna från armén och flygvapnet, och har inte formellt 
direkt access till vare sig ÖB eller försvarsminister.

Sammanfattningsvis har flottan därigenom alltid varit i underläge i försvarsdebat-
ten.

Sjöfartsskydd
Sjöfartsskydd var flottans huvuduppgift under två världskrig. Men detta glömdes di-
rekt efter respektive krig. Detta trots att försvarsminister Per Edvin Sköld i mars 1945 
sade: ”Om armén och flyget tror man att de bidragit till att Sverige hållit sig utanför 
kriget. Om flottan vet man att vi icke kunnat föra den neutralitetspolitik vi gjort utan 
bistånd av vår flotta.”

Som framgått ovan hävdade kretsen kring NMT att under krig finns ingen sjöfart 
på ostkusten medan västmakterna kommer att hjälpa oss att skydda sjöfarten i väster. 
Försvarsberedningens rapport Värnkraft 2019 för samma resonemang utan att ha kon-
trollerat om västmakterna har resurser som kan avdelas för uppgiften.

Det bör dock observeras att sjöofficerarna, efter vad som framgår av TiS, endast 
tidvis har argumenterat för vikten av sjöfartsskydd. I allmänhet har man koncentrerat 
sig på invasionsförsvar. Detta gällde speciellt de som stöttade tanken att flottan i första 
hand skulle stötta armén i skärgårdar och på insjöar men gäller hela tiden fram till de 
senaste åren. TiS 2/2013 och TiS 2/2015 samt KÖMS En Marin för Sverige från 2018 är 
de första moderna exemplen på en betoning av behovet av sjöfartsskydd.

Ett exempel på resonemang kring sjöfartsskydd framgår av TiS nr 4, 1859. I Rid-
darhuset hade då väckts ett förslag angående sjöfartsskydd. Enligt detta borde örlogs-
fartyg stationeras i de utländska hamnar som är av särskild betydelse för handeln. 
Samma argument återkommer i boken Vår Tid och Vårt Sjöförsvar af en sjöofficer.  Ett 
tidstypiskt motargument var att ”Den lilla flottan bör skiljas från den stora som man 
knappast har några behov av eftersom en liten stat skall hålla sig för sig själv”5 och 
”Det vore visserligen bra med stora fartyg som kunde skydda handeln på haven men 
det vore samtidigt orealistiskt. Monitoren var för nuvarande det lämpligaste fartygs-
laget för oss” ansåg författaren.

Daniel Landquists föredrag: ”Sveriges sjöintressen” i TiS nr 8 1935, innehåller en 
tydlig argumentering för sjöfartsskydd. Avslutningsvis drar han tre slutsatser ”1) Utri-
keshandeln och dess bärare, sjöfarten, måste i fred statligt stödjas på allt sätt närhelst 
behov härav uppstår; 2) Utrikeshandeln och sjöfarten måste både stödjas och skyddas, 
om krigstillstånd inträder å de oss omgivande vattnen; härför kunna marinen och, i 
viss mån, flygvapnet träda i bräschen såsom neutralitetsvärn; 3) Utrikeshandeln och 
sjöfarten måste i möjligaste mån skyddas och upprätthållas, om vårt eget land med-
drages i krig; härvid träder i verksamhet landets försvarskraft i dess helhet - men det 
ligger i sakens egen natur, att marinen och därnäst flygvapnet närmast beröras av 
dessa ifrågavarande försvarsuppgifter.” Detta är nog den artikel i TiS historia som, 
före vår egen tid, tydligast argumenterar för vikten av sjöfartsskydd.

5.	 TiS nr 1 1856.
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Övergången till den lätta flottan – det vill säga en jagarflotta i stället för en pan-
sarskepps- eller kryssarflotta – fick sitt programmatiska uttryck i Marinplan 60. Det 
glöms dock ofta bort att planen också innehöll ett avsnitt om behovet av sjöfartsskydd 
och, därmed, av fregatter. Marinplan 60 kom att vara en ledstjärna för den marina 
planeringen, men försvarsbeslutet 1958 hade redan inlett den marina nedrustningen.

Försvarsbeslutet 1972 innebar att den fartygsburna ubåtsjaktförmågan utgår. För-
svarsutskottets betänkande 1972:17, som behandlar regeringens proposition 1972:75, 
innehåller följande stycke: ”Övervattensstridsförbanden bör inriktas utgående från 
dels behovet av kustnära insatser i invasionsförsvaret, dels de krav en neutralitetssi-
tuation kräver. Detta innebär att ett tillräckligt antal enheter bör disponeras. Utveck-
lingen av fartygsmateriel bör därför inriktas mot lätta fartygstyper, bl. a. patrullfartyg 
och torpedbåtar (robotbåtar). Frågan om export-och importsjöfart i ett avspärrnings-
läge bör enligt utredningens mening lösas med andra medel än militära. Kapaciteten 
för skydd av sådan sjöfart kan därför starkt minska eller t. o. m. utgå. Kustsjöfart och 
transporter till och från Gotland måste emellertid kunna skyddas.”

I sitt högtidsanförande (TiS nr 6 1972) talar ordföranden, marinchefen Bengt Lund-
vall, om den svåra ekonomiska situationen efter försvarsbeslutet 1972. Han nämner 
vikten av sjöfartsskydd men noterar att invasionsförsvar är den viktigaste uppgiften. 
För framtiden vill han se korvetter eller flottiljledare som ”inte enbart skall vara av-
passat för sjöfartsskydd med ubåtsjakt.” Problemet belyses i ”Estradsamtal: Hur skall 
en flottiljledare eller korvett se ut på 1980-talet” (TiS nr 4, 1973). Här återfinns ett 
kapitel om ”Eskortfunktionen” som relativt kortfattat belyser problemet. Man citerar 
försvarsutskottets betänkande enligt ovan. Det framgår vidare att de borgerliga parti-
erna talat för en ökning av marinens anslag bland annat för att modernisera de två åter-
stående fregatterna. Försvarsutskottet beslöt att problemet ”i möjligaste mån” skulle 
uppmärksammas i den fortsatta planeringen. Samtalet mynnade ut i en idéskiss till 
flottiljledare/korvett om ung 800 ton med bland annat god ubåtsjaktfunktion.

Märkligt nog förefinns ingen debatt i frågan om sjöfartsskydd för tiden innan 1972 
års försvarsbeslut. Rimligen borde försvarsutredningens förslag att kapaciteten för sjö-
fartsskydd kunde utgå ha varit känt. 

Sammanfattningsvis är det märkligt att se hur undanskymd frågan om sjöfartsskydd 
i Sverige har varit. Intresset har flammat upp då och då men i allmänhet har den fått stå 
tillbaka för diskussioner inom ramen för invasionsförsvaret. En förklaring är att flot-
tans företrädare sett sig tvungna, mer eller mindre omedvetet(?), att diskutera flottans 
roll inom denna ram för det har varit den som varit given. Detta är i sin tur beroende på 
att arméns raison d’être är just invasionsförsvar. En annan förklaring kan vara Mahans 
betoning av avgörande slag för att nå herravälde till sjöss medan han såg handelskriget 
som ett sidospår för den svage.6

Splittring
Marinen/flottan har ofta varit splittrad: lilla flottan (arméns flotta, det inre kustför-
svaret, skärgårdsartilleriet etcetera gentemot den stora flottan, örlogsflottan, det yttre 

6.	 Det är så hans budskap i allmänhet har uppfattats, verkligheten är mer nyanserad.
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kustförsvaret osv.). På 1900-talet kom striden dessutom att föras mellan företrädare för 
flottan respektive kustartilleriet, vartill kom flottans inre splittring mellan anhängare 
av lätt flotta och artilleriflotta, senare mellan företrädare för min- och minröjnings-
systemet, ubåtssystemet respektive ytstridssystemet.

Ett flagrant exempel på marinintern splittring är när KÖMS ordförande Bjurner i 
TiS nr 11, 1937, förklarar CMs förslag avseende ”det fjärde pansarskeppet” som orea-
listiskt och kommer med ett helt annat förslag.

Ett exempel på argument för skärgårdsflottan mot örlogsflottan är följande från TiS 
nr 1, 1856. I boken Studier öfver Svenska Skärgårdsflottans historia, krigssätt och an-
vändande vid Sveriges försvar, af en Infanteri-Officer (Stockholm 1855) skriver förfat-
taren att en seglande flotta bara kan ha inflytande över skärgårdsflotta när den i öppna 
sjön är överlägsen. En skärgårdsflotta understödd av batterier iland är alltid överlägsen. 
Ångfartyg spelar stor roll men inte i striden. Skärgårdsflottans strid är i första hand 
artilleristrid och här är roddsluparna överlägsna segelfartygen.

Ett modernt exempel på striden mellan vapenslagen flottan och kustartilleriet, är 
den debatt som fördes med anledning av den i Marinplan 60 föreslagna motorkanon-
båten mellan kaptenerna Lars Hansson (kustartilleriet) och Per Insulander (flottan) 
under 1963. I TiS nr 11 1963 går kapten Arne Gustavsson (flottan) in i debatten med 
”Motorkanonbåten – Ackord i F-dur”. ”Kanonbåten är sålunda i första hand avsedd 
för anfall på en angripares överskeppnings -, raid- och infiltrationsföretag. Genom 
sin stora rörlighet och framkomlighet samt höga kontinuerliga insatsberedskap är den 
väl lämpad att möta fienden var han må komma. Motorkanonbåtens huvudbeväpning 
utgöres givetvis av artilleri (75 och 40 mm).” Kapten Lars Hansson hade anfört att det 
var kostnadseffektivare med rörliga spärrförband. Kapten Per Insulander tar åter upp 
frågan i samma nummer där han kallar motorkanonbåten för ”motormonitor” och ser 
framför sig en ”robotmotorbåt” för strid i skärgård. Hansson återkommer i TiS nr 1 
1964, och hävdar där att ”örlogsfartyg kanske inte är det lämpligaste försvarsvapnet i 
våra skärgårdar” och ”att kustartilleristridskrafterna utvecklar den största effekten i 
skärgårdsterräng”. Diskussionen är ett tråkigt exempel på onödig revirstrid – striden i 
skärgård var kustartilleriets ”privilegium”.

Samtidigt betonades ofta att flottan måste vara enig. En debatt skulle bara leda till 
att ”fienden” – armén, kustartilleriet …  – skulle få argument mot flottan. Avsaknad av 
konstruktiv debatt har, tror jag, varit en flottans akilleshälar.

En annan aspekt på denna fråga är strategifrågan. Innan de ”stora” sjöstrategernas 
(Colomb, Mahan, Daveluy, Darrieus …) tankar blev kända inom sjöofficerskåren hade 
sjöofficerarna enligt vad man ser i TiS märkbart svårt att föra strategisk debatt. Armén 
hade däremot en lång tradition av strategiska tänkare – Clausewitz är det mest kända 
exemplet. Det äldsta kända svenska militära verket är, enligt Hervé Coutau- Bégarie7, 
Peder Månssons översättning av Vegetius De Rei Militari: Stridz Konsth från 1494.  
En av de första svenska böckerna i sjökrigskonst8 kom långt senare. Det var KÖMS 
blivande förste hederspreses, Falkengréen, som 1752 översatte Paul Hostes L’Art des 
7.	 Hervé Coutau-Bégarie: « À la recherche de la science militaire suédoise », Stratégique no 91-92, 
2008.
8.	 Det är inte en fråga om strategi.
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armées navales från 1697: Evolutioner till sjös Underättelse hura skieppen, af en ör-
logs flåtta9. Armén hade också en längre tradition av högre utbildning; Krigshögskolan 
grundades redan 1866 medan Sjörkrigshögskolan kom först 1898. 

Bemanning
Bemanningen av flottan har ofta varit ett problem: båtsmännen hade för kort tjänst-
göringstid för att bli duktiga sjömän. Detta var ett ofta återkommande problem under 
1800-talet. Men inte heller officerarna fick särskilt mycket tid till sjöss. I TiS nr 4, 1855, 
noterades att de unga sjöofficerarnas tjänstgöringsförhållanden var dåliga. Lönerna för 
officerarna var så låga att många var tvungna att ägna sig åt annat. Den tekniska utbild-
ningen höll inte heller jämna steg med utvecklingen. Alltför många unga officerare var 
stationskommenderade och gjorde ingenting som hade med sjöofficersyrket att göra.

Yngre sjöofficerares befattningar diskuteras i TiS nr 1, 1881. Det framkommer bland 
annat att en subaltern i medeltal hade 22 övningsdagar per år under tiden 1876 – 80. 
Skribenten föreslår att dessa unga officerare skulle kunna tjänstgöra på andra statliga 
fartyg som postångare och tullfartyg samt i handelsflottan för att få sjöerfarenhet. 

Riksdagen fattade 1966 beslut om att införa det så kallade VU 60-systemet. Detta 
var styrt av arméns behov och innebar att flottans utbildning delades upp i grundutbild-
ning och, som det ofta visade sig inställd, repetitionsutbildning. Antalet omedelbart 
stridsdugliga fartyg sjönk av budgetskäl. Kustflottans utbildning var också, fram till 
ubåtsjaktepoken på 1980-talet, mycket formellt uppdelad i schemalagda övningar – när 
besättningarna var färdigutbildade ”muckade” de och återkom i allmänhet aldrig. 

Det fanns ett symbiotiskt förhållande mellan armén och allmän värnplikt. En allmän 
värnplikt krävde ett stort försvar – det vill säga en stor armé. Men den stora armén 
krävde också allmän värnplikt. Eftersom den stora majoriteten av svenska pojkar gjor-
de värnplikten i armén, var kunskapen om denna mycket mer spridd än den om flottan.

Historia
I Generalstaben fanns en krigshistorisk avdelning som kom att spela en viktig roll för 
arméns identitet. Det så kallade Generalstabsverket, den krigshistoriska avdelningens 
verk om stormaktstidens krig, har kommit att prägla vår syn på denna epok. Flottan ges 
här en marginell roll. Detta uppmärksammades av G. Unger som granskar generalsta-
bens krigshistoriska avdelnings verk Karl XII på slagfältet under den talande rubriken 
”Sjöhistoriska vrångbilder” i TiS nr 10 1925. Generalstaben hade här systematiskt un-
dervärderat flottans insatser. Unger avslutar med att hoppas att det kommande verket 
Sveriges krig 1611- 1648, skulle komma att också belysa sjömaktens betydelse. Unger 
påpekar att det svenska stormaktsväldet av naturliga skäl måste ha vilat på den svenska 
sjömakten. Sjöförsvarets män borde med kraft avvisa alla försök att förringa flottans 
insatser i sammanhanget. Unger fick tyvärr fel.

Att inte Generalstaben gav flottan dess rättmätiga plats i historien var knappast en 
händelse. Man kan här påminna om att Helge Jung tjänstgjorde vid den krigshistoriska 
avdelningen 1922 – 1926; han var som bekant en av flottans stora fiender.

9.	 Coutau-Bégarie har skrivit ”flätta”.
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Det gjordes ett försök till en motskrift: Sjömaktens inflytande på Sveriges historia av 
Munthe och Unger (tre delar 1921, 1922, 1929; de två första av Arnold Munthe den sista 
av Munthe och Gunnar Unger). Men den har aldrig fått sin förtjänade plats. 

Konsekvensen är att även historiker av facket inte förstår att det var flottan som höll 
ihop riket. Det är ändå rätt uppenbart om man studerar en karta! En orsak är också att 
många historiker inte förstår hur en örlogsflotta verkar. Jag diskuterade vid ett tillfälle 
med en känd militärhistoriker som hävdade att flottan inte hade någon motsvarighet 
till arméns marskalkar; amiralerna hade aldrig vunnit några stora slag. Vilket för det 
första inte är sant (Svensksund…) men för det andra inte är det viktiga. Det viktiga är 
och var att hålla sjövägarna öppna. 

Utbildning
De blivande sjöofficerarna utbildades på Karlberg till 1867. Det framgår att den sjömi-
litära utbildningen inte var tillfyllest. Samtidigt så krävde naturligtvis den ”lilla flot-
tan”, med uppgift att vara flankskydd till armén, en god förståelse för armétaktik. Som 
noterats ovan fanns det heller inte mycket sjöstrategi att lära ut. Många unga officerare 
kompletterade den svenska utbildningen med tjänstgöring utomlands.

Tidens sjöofficersutbildning diskuteras i en serie artiklar i TiS nr 12 1852 samt i TiS 
nr 1, 3 och 5 1853. Man ifrågasätter systemet med att skicka unga sjöofficerare till brit-
tiska flottan samt efterlyser mer sjötid i kadettutbildningen. Flottan borde också ge mer 
”krigs-utbildning” efter mönster från armén och från franska flottan. Man ifrågasät-
ter också sjömännens soldatutbildning – större koncentration till sjömansutbildningen 
önskas. 

Det senare problemet återkom i och med VU 60 då värnpliktsutbildningen började 
med ett antal veckors markstridsutbildning av ofta tveksam kvalitet.10 Problemet för-
värrades i och med dagens system där GMU (grundläggande militär utbildning) är 
dominerad av markstrid; hur sjömansutbildningen idag genomförs är oklart för förfat-
taren.

När de blivande sjöofficerarna återvänder till Karlberg tidigt 2000-tal är den teo-
retiska utbildningen i huvudsak gemensam – det blir inte så mycket tid över för den 
sjömilitära utbildningen. Detta förklaras av att kurserna då var så små att det något 
annat knappast var möjligt. Sedan dess har förhållandet förbättrats. Som redaktör för 
TiS (2017 - 21) kan jag konstatera att dagens fänrikar har en bättre marinteoretisk ut-
bildning än kanske någonsin förr.

Flottan saknade länge en högre utbildning. I TiS nr 2, 1892, kommer ett nytt förslag 
om bildandet av en sjökrigshögskola. Internationella jämförelser görs men det mest 
intressanta är att författaren, signaturen Gh.D.,11 noterar sjöofficerarnas svaga krigs-
vetenskapliga bildning. Denna ledde i sin tur till onödiga interna stridigheter – exem-
pelvis flottans delning 1866 – men också till svaghet i den nationella försvarsdebatten, 
vilket kunde leda till att flottan fick föra en tynande tillvaro. Författaren hänvisar till 
tidigare debatt i TiS i denna fråga och konstaterar att denna inte ledde till något än en 
10.	 Som andra kadetter och nyblivna fänrikar tjänstgjorde jag som tropp- och sedan som plutonchef 
utan att ha någon som helst markstridsutbildning.
11.	 Sannolikt Gerhard Dyrssen, blivande sjöminister.
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viss reformering av läroverket i Marieberg [det vill säga Kungl. Krigshögskolan]. Efter 
många års argumentering hade då Kungl. Sjökrigshögskolan skapats 1898. 

Denna skola spelade en viktig roll enligt ett anförande på skolans 50-årsdag av då-
varande skolchefen, kommendör Landqvist, i TiS nr 2 1948. Det slutar med en förhopp-
ning ”Marinens främsta läroanstalt, som skall giva marinens officerskårer dess högsta 
teoretiska utbildning och som därför skall stå i främsta ledet i vad avser sjökrigsveten-
skapens teori och praxis samt uppmärksamt och oavlåtligt följa denna vetenskap vid 
dess framåtskridande.” Som redan påpekats avbröts denna utveckling när den högre 
sjöofficersutbildningen inordnades i Kungl. Militärhögskolan från 1961. Enligt min er-
farenhet studerades där inte sjökrigsteori alls. All operativ utbildning dominerades av 
armén. I dagens akademiserade Försvarshögskola har den sjökrigsteoretiska utbild-
ningen återkommit. 

Synlighet
Armén finns mitt i civilsamhället. Flygvapnets officerare sågs länge som den moderna 
tidens hjältar. Flottan och även handelsflottan är till sjöss eller i örlogshamn, sällan i 
civil hamn. Sjöofficerens yrkesliv utspelas utanför det vanliga civilsamhället. Bilder i 
dagspress och TV visar sällan något från flottan. Militär verksamhet illustreras i all-
mänhet av soldater i fältuniform, av flygplan eller kanske av stridsbåtar. Mycket sällan 
av sjöstridskrafter. Detta var särskilt tydligt under Ukraina-krisen 2021 – 22. 

Marinnytt, där CM direkt kunde vända sig till marinens personal och andra intres-
serade, finns inte lägre. Marinen deltar inte längre i evenemang som Allt för Sjön. Det 
finns inte längre några ”profilprylar”. Föreningen och tidskriften Sveriges Flotta har 
lagts ned. Samtidigt har sociala media gjort att ALLA kan uttrycka sig och sprida 
information. Vilket också har mer eller mindre allvarliga nackdelar. De högre marina 
förbanden har också informationschefer. Det borde alltså finnas goda möjligheter att 
tränga igenom mediabruset.

Men det är lika illa på den civila sidan. Handelsflottan nämns sällan i trafiksamman-
hang trots politisk vilja (Regeringens Godsstrategi12) att flytta gods från landsväg till 
sjötransport. Trots att Sveriges försörjning är helt beroende av sjöfart. För att travestera 
Eric Tabarly (känd fransk seglare): ”För svensken är havet det man har bakom ryggen 
på badstranden”. Men det finns omkring 800 000 fritidsbåtar i Sverige!

Samtidigt har nog sjöofficerarna inte alltid uppträtt på ett ”politiskt korrekt” sätt. 
Cocktailpartyn på halvdäck med officerare i vit kavaj är visserligen internationell ku-
tym, men kan nog ses som provocerande av ”vanligt folk”. 

Sammanfattning
Havsblindhet (Sea blindness) är en sjukdom som är har stor spridning i det svenska 
samhället. Detta gäller såväl i dag som igår. Sjukdomen innebär en oförmåga att förstå 
att Sveriges ekonomi och säkerhet är intimt förknippad med havet. Att åtgärda denna 
sjukdom är därför av avgörande betydelse för Sveriges framtid.

12.	 Regeringskansliet: Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter – en nationell gods-
transportstrategi, 2018.
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I övrigt visar ovanstående genomgång att marinen/flottan alltid har fått spela ”andra 
fiolen” gentemot armén, och senare, flygvapnet. Detta beror på att;
1.	 Armén är större och mer geografiskt utspridd över landet och har haft större för-

måga att få ut sitt budskap; härtill har inte minst värnplikten bidragit med ett stort 
antal utbildade varje år.

2.	 Armén har kunnat dominera svenskt försvar och försvarstänkande i 200 år.
3.	 Marinens budskap är svårt att förstå i den mån någon försöker formulera ett bud-

skap
4.	 Marinen/flottan har ofta varit splittrad medan Generalstaben respektive general-

stabskåren alltid har hållit en tung hand över arméns officerare och dessas tänkande.
5.	 Marinens problem hänger ihop med att det maritima Sverige, främst sjöfarten, och 

dess viktiga arbete för landets välstånd och försörjning också är ganska okänd hos 
den stora allmänheten.

6.	 Marinchefen har fått drastiskt reducerade möjligheter att föra ut sitt budskap i och 
med att Försvarsmakten blev en myndighet 1994.

Mahan presenterade en lista över faktorer som är avgörande för en stats potential av-
seende sjömakt i sin The Influence of Sea Power.13 En av dessa är nationalkaraktären 
(national character). Det är bara att konstatera att den svenska är terrester trots att 
Sverige geopolitiskt sett är en maritim stat som är beroende av havet för sin försörj-
ning och säkerhet. Men detta bör inte vara hugget i sten. Svenska folket har faktiskt 
omkring 800 000 fritidsbåtar. En samfälld informationsinsats från KÖMS och övriga 
organisationer med maritima intressen borde kunna ge resultat. 

Admiral of the Fleet, A.B. Cunningham, RN, sa under slaget om Kreta i maj 1941, 
att det tar 3 år att bygga ett fartyg men 300 år att skapa en tradition. Vi har inte 300 år 
på oss!
Sveriges försvar börjar till sjöss. Havet är vår första försvarslinje.

13.	 A.T. Mahan, The influence of sea power upon history 1660-1783, London: Sampson Low, Mar-
ston & Company Limited, 1890, sid. 29-89.
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Bättre utnyttjande av sjörättsdomstolarna –
Kommentar till artikeln Estoniarättegången: juridiskt feltramp 
havsrättslig materia (TiS nr 4/2021)
Abstract: In this commentary, the author follows up on Professor Ove Bring’s article 
”Estoniarättegången: Juridiskt feltramp i havsrättslig materia” (TiS nr 4/2021) on 
the possibility of making better use of the country’s maritime law courts. The author 
outlines several problems that currently limit the use of the maritime law courts and 
suggests ways in which these problems can be addressed. 

In summary, the author argues: (1) that special members, such as master mari-
ners and shipbuilding engineers, should be included as members of the courts in 
certain cases, (2) that maritime declarations should be more widely used after ma-
rine accidents, (3) that the number of maritime law courts should be reduced from 
seven to two, (4) as a general rule, the review of maritime law cases should be limited 
to one instance, and (5) that certain cases concerning recreational craft should be 
heard by a maritime law court.

In the author’s view, these measures could have the effect of broadening the ju-
risdiction of the maritime law courts to include, for example, issues regarding law 
of the sea, as well as contracts involving maritime law elements, but where the main 
legal issue lies outside of maritime law. On this basis, the author proposes to change 
the Swedish name of the maritime law court to Sjöfarts- och havsdomstol
Professor emeritus Ove Bring tar i artikeln ”Estoniarättegången: juridiskt feltramp i 
havsrättslig materia” (TiS nr 4/2021) upp sjörättsdomstol som forum (behörig domstol) 
i sjöfartsrelaterade mål. Bring anför bland annat (s. 479): ”En tanke för framtiden vore 
att bättre utnyttja landets sjörättsdomstolar som specialdomstolar. Även om dessa är 
tänkta att i första hand tillämpa sjölagens regler, kan det vara lämpligt att utnyttja dem 
för vidare syften.” 
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Jag ska i denna korta kommentar följa upp Brings tanke genom att dels peka på en 
problematik som begränsar en ändamålsenlig användning av sjörättsdomstolarna som 
forum, dels föra fram fem förslag till åtgärder som skulle kunna bidra till att sjörätts-
domstolarna bättre kan utnyttjas som specialdomstolar och därmed även för vidare 
syften.1

Sjörättsdomstol som forum
Sjörättsdomstolarna prövar mål som rör sjölagen och ett antal andra sjörättsliga för-
fattningar.2 Därmed prövar sjörättsdomstolarna frågor om bland annat registrering av 
fartyg, sjötransportavtal, fartygskollisioner, sjötrafikbrott, bärgning, liksom straffan-
svar för vissa brister i fartygs sjövärdighet, efterlevnaden av vissa bestämmelser om 
sjöfartsskydd samt mönstring av sjömän. I Sverige finns sju sjörättsdomstolar lokalise-
rade inom Sjöfartsverkets tidigare fartygsinspektionsområden.3

Problematik
De sju sjörättsdomstolarna hanterar idag relativt få ärenden. Under år 2020 meddelade 
sjörättsdomstolarna tillsammans endast 32 domar. Av dessa avsåg 23 domar (72 %) 
sjöfylleri, grovt sjöfylleri respektive förseelser mot sjötrafikförordningen; alltså brott 
som snarare har likheter med vägtrafikbrott än med sjörätten i övrigt.4

En del av bakgrunden till det låga antalet sjörättsdomar som numera meddelas är 
sannolikt att ett rättsområde som så starkt anknyter till en viss bransch, går samma 
öde till mötes som branschen själv. Att den svenska handelssjöfarten minskat kraftigt 
de senaste decennierna, har rimligen även medfört att antalet domstolsfall på området 
minskat.5

Vidare skiljer sig sjörättsdomstolarna från andra specialdomstolar i ett antal centrala 
avseenden. Bring nämner Patent- och marknadsdomstolen (PMD) som ett exempel på 
en annan specialdomstol. De ifrågavarande skillnaderna kan illustreras genom föl-
jande jämförelse mellan sjörättsdomstol och PMD:
1.	 Vid sjörättsdomstolarna tjänstgör sakområdesexperter (särskilda ledamöter) endast 

vid det särskilda utredningsförfarande som benämns sjöförklaring.6 Sjöförklaring-
en består av en bevisupptagning som ska genomföras snarast efter vissa sjöolyckor. 

1.	 Sjörättsdomstol behandlas närmare av Tiberg, Båtmål och rätt – Allmän eller specialdomstol i 
båtmål?, Svensk Juristtidning (SvJT), 1996, s. 726–743. Tiberg belyser här särskilt undantagsregeln 
vad gäller båtar i nöjessjöfart (21 kap. 1 § 2 st. sjölagen). Se även Tiberg/Widlund, Gott sjömanskap 
— om begreppets innebörd i domstolspraxis, Svensk Juristtidning (SvJT), 2016, s. 686, i fråga om 
behovet av särskilda ledamöter med sakområdesexpertis vid tolkning av kravet på gott sjömanskap. 
Problemformuleringen (avsnitt 2), resp. åtgärdsförslagen (avsnitt 3) i denna kommentar bygger delvis 
på analyserna i dessa artiklar.
2.	 21 kap. 1 § sjölagen (1994:1009), samt t.ex. 8 kap. 7 § fartygssäkerhetslagen (2003:364), 27 § 
lagen (2004:487) om sjöfartsskydd och 30 § mönstringslagen (1983:929).
3.	 Enligt 1 § förordningen (1975:931) om sjörättsdomstolar: Luleå, Sundsvalls, Stockholms, Kal-
mar, Malmö, Göteborgs och Värmlands tingsrätter.
4.	 Dessa siffror bygger på uppgifter meddelade per mail från resp. tingsrätts registrator.
5.	 Detta förhållande påpekas redan i prop. 1970:185 (s. 20).
6.	 18 kap. 10 § 3 st. sjölagen. 
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Under 2000-talet har endast en handfull sjöförklaringar hållits och således används 
dessa experter mycket sällan.7 PMD består av dels så kallade lagfarna domare (ju-
rister), dels tekniska ledamöter som är experter på sakområdet.8 

2.	 Sjörättsmål kan prövas i tre eller i viss fall fyra instanser.9 Patent- och marknads-
rättsliga mål kan som huvudregel prövas i två instanser.10 

3.	 Det finns, som nämnts ovan, sju tingsrätter som upprätthåller en sjörättsdomstol. 
Eftersom överprövning av domar meddelade vid dessa tingsrätter sker vid den hov-
rätt som man normalt överklagar till, ska även sex hovrätter ha sjörättslig kompe-
tens.11 På patent- och marknadsrättens område finns endast en domstol per instans 
dit målen kanaliseras. 

4.	 I sjölagen finns en undantagsregel som föreskriver att mål som endast rör båtar i 
nöjestrafik får prövas av andra tingsrätter än de som har en sjörättsdomstol.12 Regeln 
används i hög grad, vilket medför att exempelvis Nacka och Uddevalla tingsrätter 
årligen prövar avsevärt fler sjörättsmål än sjörättsdomstolarna i Kalmar, Luleå och 
Sundsvall. Exempelvis ansvarsfrågan vid kollision mellan två större fritidsbåtar 
kan naturligtvis vara nog så komplicerad att avgöra som en kollision mellan ett 
fritidsfartyg och ett mindre fartyg som används i någon form av näringsverksamhet. 
Någon liknande undantagsregel gäller inte i fråga om patent- och marknadsrättsliga 
mål. 

Vad gäller antalet patent- och marknadsrättsliga mål som prövas kan nämnas att PMD 
år 2020 meddelade 67 domar, vilket alltså är mer än dubbelt så många som de sju sjö-
rättsdomstolarna tillsammans meddelade under samma år.13

Sammanfattningsvis har vi idag en ordning som består i att ett relativt litet antal sjö-
rättsmål – varav majoriteten rör grovt sjöfylleri, grovt sjöfylleri och sjötrafikförseelser 
– prövas av ett relativt stort antal sjörättsdomstolar. Dessa domstolar ska utan tillgång 
till expertkompetens på sakområdet kunna pröva speciella frågor om exempelvis an-
svar vid fartygskollisioner och fördelning av bärgarlön. Vidare ska vissa sjörättsliga 
mål kunna prövas i fyra instanser. Därtill ska komplicerade sjörättsliga frågor som rör 
nöjesfartyg kunna avgöras av tingsrätt utan sjörättsdomstol, samtidigt som sjörätts-
domstolarna ska döma i mål om sjöfylleri och överträdelser mot fartbegränsning på 

7.	 Som jämförelse här kan nämnas att antalet sjöförklaringar under perioden 1 juli 1967 till 30 juni 
1968 (12 månader) i Sverige uppgick till 168 (prop. 1970:185, s. 15).
8.	 För en närmare diskussion om motiven till att använda tekniska ledamöter, se prop. 2015/16:57, 
s. 251-256.
9.	 Att sjörättsmål kan prövas i fyra instanser beror på att ärenden som rör gemensamt haveri, sjö-
försäkringstvist, avståndsfrakt och globalbegränsning i första instans prövas av Sveriges dispaschör. 
Dispaschörens beslut klandras vid Göteborgs tingsrätt. Se närmare förordningen (1975:932) med dis-
paschörsinstruktion.
10.	 Undantag gäller brottmål där Högsta domstolen (HD) lämnar prövningstillstånd, resp. tvistemål 
där Patent- och marknadsöverdomstolen tillåter att ett mål överklagas till HD, jfr 1 kap. 3 § lagen 
(2016:188) om patent- och marknadsdomstolar.
11.	 Göteborgs tingsrätt och Värmlands tingsrätt sorterar båda under Hovrätten för Västra Sverige.
12.	 Jfr 21 kap. 1 § 2 st. sjölagen. Båtar är fartyg med en längd upp t.o.,m.24 meter, alltså relativt stora 
fartyg (1 kap. 2 § 1 st. sjölagen).
13.	 Uppgiften lämnad per mail från registratorn vid PMD.
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sjön. Detta främjar naturligtvis varken rättssäkerheten på sjöfartsområdet, ekonomin 
för staten eller enskilda, eller utvecklingen av sjörätten.

Åtgärdsförslag för bättre utnyttjande av sjörätts-
domstolarna
För att bättre kunna utnyttja sjörättsdomstolarna och även använda dem för vidare 
syften kan det vara värt att utreda om bland annat följande åtgärder är ändamålsenliga: 

1.	 Låta sakområdesexperter såsom meriterade sjökaptener, sjöingenjörer och skepps-
byggnadsingenjörer ingå som tekniska ledamöter i sjörättsdomstolarna, utom då 
det är direkt omotiverat.14 

2.	 I högre grad använda sjöförklaring som utredningsinstitut efter sjöolyckor.15

3.	 Kanalisera sjörättsmålen till en eller två tingsrätter.
4.	 Endast överpröva sjörättsmål i en instans på samma sätt som i fråga om Patent- och 

marknadsöverdomstolen. 
5.	 Revidera den undantagsregel i sjölagen som föreskriver att mål som endast rör 

båtar i nöjestrafik får prövas av annan domstol än sjörättsdomstol, så att endast sjö-
fylleri, grovt sjöfylleri och sjötrafikbrott där endast böter ingår i straffskalan, prövas 
utanför sjörättsdomstolarna.

Vidare syften
Av professor Brings artikel om Estoniarättegången framgår att ett exempel på vidare 
syfte för sjörättsdomstolarna är prövning av havsrättsliga frågor. Detta skulle kunna 
handla om frågor kopplade till enskildas och myndigheters rättigheter och ansvar i 
olika maritima zoner. Som bekant är detta ett område som får en alltmer ökad bety-
delse i takt med att intressen i fråga om utvinnande av energi, biomassa och mineraler 
ur havet, användande av farleder för sjötrafik, kommunikation i kablar samt miljö ställs 
mot varandra.

Ytterligare områden som skulle kunna prövas av sjörättsdomstol rör: 

•	 Sammanstötning mellan fartyg och andra objekt än just fartyg. Sjölagen reglerar 
nämligen endast kollisioner mellan två fartyg.16 Detta får till följd att ansvar för 
skador som uppstått på exempelvis kajanläggningar, fyrar och bojar, i samband 
med ett fartygs manövrering, inte ska prövas av sjörättsdomstol. 

14.	 Ett exempel på område där det inte är motiverat att använda tekniska ledamöter rör frågor om 
fartygsregistrering. Prövning av havsrättsliga frågor framstår också som något som inte motiverar 
användande av sakområdesexperter.
15.	 En diskussion om sjöförklaringsinstitutet i sig ryms inte inom ramen för denna kommentar. Kort 
kan dock konstateras att det framstår som tveksamt om bestämmelserna på detta område efterlevs, jfr 
särskilt den straffsanktionerade anmälningsplikten i 18 kap. § sjölagen, resp. undantag i 18 kap. 17 § 
1 st. sjölagen och 14 § sjöförklaringskungörelse (1967:294). Vidare är det s.k. sjöförklaringscirkuläret 
(1967:494) i viss utsträckning obsolet.
16.	 Jfr 8 kap. 1 § 1 st. sjölagen. Skadeståndstalan vid skador på kajanläggning måste i stället föras 
med skadeståndslagen (1972:207) som grund och därmed är sjörättsdomstol inte behörigt forum. 
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•	 Överprövning av beslut kopplade till sjösäkerhetsrelaterade tillstånd (certifikat) 
och inskränkningar i rätten att använda fartyg (exempelvis nyttjandeförbud). 
Idag prövas dessa beslut av förvaltningsdomstol.

•	 Avtal med sjörättsliga inslag, men där den huvudsakliga rättsfrågan ligger ut-
anför sjörätten, såsom stuveriavtal och avtal om fartygsköp och fartygsbygge.17

Sjöfarts- och havsdomstol 
Eftersom benämningen sjörättsdomstol leder tanken mot att endast sjörätt i egentlig 
mening behandlas kunde det, om syftet med sjörättsdomstolarna vidgas, också vara 
motiverat att utreda om begreppet sjöfarts- och havsdomstol är mer rättvisande. Ingen 
av de andra svenska specialdomstolarna innehåller ledet ”rätt”, utan namnges – såsom 
Marknads- och patentdomstolen och Arbetsdomstolen – endast med prefix som ut-
märker det sakområde som domstolen är behörig att pröva. Den instans som då skulle 
överpröva sjöfarts- och havsdomstolarnas domar skulle följaktligen benämnas Sjö-
farts- och havsöverdomstolen. 

Det kunde vara logiskt att förlägga en sjöfarts- och havsdomstol till Göteborg och en 
till Stockholm. Vid universiteten i Göteborg och Stockholm bedrivs forskning i sjörätt 
och havsrätt och det är också på dessa orter den mesta sjöfarten i praktiken förekom-
mer. I Göteborg finns dessutom Chalmers Tekniska Högskola, med marinteknisk och 
nautisk forskning och i Stockholm finns Kungliga Tekniska Högskolan med forskning 
inom bland annat fartygsbyggnadsteknik. Domstolarna har således möjlighet att knyta 
till sig adjungerade juristdomare respektive sakområdesexperter (särskilda ledamöter) 
från dessa fyra lärosäten. 

I förlängningen skulle, enligt min mening, de föreslagna åtgärderna kunna främja 
rättssäkerheten, vilket i sin tur på sikt skulle gynna den svenska sjöfartsnäringen och 
utvecklingen vad gäller användande av havets yta, massa och botten.

17.	 Att stuveriavtal faller utanför sjörättsdomstolarnas behörighet framgår av NJA 1982 s. 315.
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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 2022 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 2022 
ska senast 31 maj 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.

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: 

Kungl. Örlogsmannasällskapet, c/o Bo Rask, Teatergatan 3, 1 tr.
111 48 Stockholm



83

Artikel ur TiS Nr 4 1929

Sjökrig vintertid.
En studie av möjligheterna och sättet för sjökrigföring 

vintertid i Östersjön.
Utdrag ur tävlingsskrift. insänd till Kungl. Örlogsmannasällskapet 

av löjtnant S. H:son-Ericson och belönad med 
Sällskapets medalj i silver. 

Inledning.
De säregna klimatologiska förhållanden, som under vintermånaderna karaktärisera 
Östersjön, hava otvivelaktigt satt betydande spår i vår åldrade sjökrigshistoria. Det är 
icke utan att dessa spår varit så djupa, att de alltjämt, mer än hundra år sedan det sista 
ärorika kapitlet avslutades, äro skönjbara, i den moderna sjökrigsvetenskap, som ligger 
till grund för det marina tänkandet.

Förr var det – med rätta – självklart, att fartygen förtöjde under mastkranarna, när 
isen slog; havet i bojor, och att de först med islossningen åter gingo till sjöss. Numera 
äro förhållandena annorlunda, därom torde alla vara ense. Dock ägna vi ogärna våra 
tankar åt möjligheten av sjökrigföring uti isuppfyllda farvatten. Flottor hava icke veter-
ligen kämpat mot varandra under sådana omständigheter. Icke ens, under världskriget 
utfördes vintertid några mera betydande operationer i Östersjön. Berättiga oss dessa 
förhållanden att helt eller delvis bortse från möjligheten av sjökrigföring vintertid? 
Om så icke är, hur kommer isen att inverka på sjökrigets karaktär och vilka åtgärder 
böra vidtagas för att med hänsyn till vinterförhållandena bibringa sjöstridskrafterna 
högsta möjliga stridsberedskap? 

Dessa frågor har författaren i den följande avhandlingen sökt utreda och besvara så 
långt en teoretisk studie av ämnet medgivit. Frånvaron av de praktiska erfarenheter-
nas reella grund har dessvärre förlänat vissa delar av framställningen rent spekulativ 
karaktär. Häråt är dock intet att göra, så länge sådana erfarenheter saknas. Att bereda 
väg för ett införskaffande av vad, som i detta avseende ännu brister, är ändamålet med 
detta arbete. 

I Tidskrift i Sjöväsendet Nr 5/2021 återpublicerades ett antal artik-
lar ur TiS historia. Alla artiklar fick dock inte plats utan ett urval av 
dessa kommer därför att publiceras även under 2022 års utgivning. 
Först ut är en av KÖMS prisbelönt artikel av dåvarande löjtnanten 
Stig H:son Ericson. Han blev sedermera som konteramiral Chef 
för Marinförvaltningen och Chef för Kustflottan och efter befor-
dran till viceamiral Chef för Marinen. Hans bägge memoarböcker 
”Knopar på logglinan” (från 1966) och ”Kuling längs kusten” 
(från 1968) rekommenderas för läsning.
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KAP. I.
Isförhållandena i Östersjön med angränsande havsarmar

I detta kapitel redogöres för de omständigheter, som i främsta rummet orsaka Östersjöns regelbundna 
isläggning, för de olika vattenområdenas samt de förnämsta hamnarnas vinter- och iskaraktäristik 
samt i vissa fall för de inverkan dessa förhållanden kan tänkas öva på möjligheten att operera till 
sjöss. I sammanfattningen framhålles bland annat: 

Genom Sveriges i nord och syd utsträckta kustområde har landet praktiskt taget all-
tid öppna förbindelser vid någon av Östersjöhamnarna, även om isen skulle allvarligt 
blockera såväl norra som mellersta Sveriges kuster. 

Den svenska flottans operationsfrihet kan därför aldrig kringskäras av oberäkneliga 
isförhållanden. 

De tider, under vilka Sveriges östra kust kan till sjöss försvaras, äro längre än de, 
under vilka Sverige kan österifrån anfallas. 

Finland, Ryssland och i viss utsträckning även England äro i detta avseende betyd-
ligt sämre lottade. Endast med svårighet kunna finska och estniska sjöstridskrafter 
bibehålla operationsfriheten under den kallaste delen av vintern. Ryska sjöstridskrafter 
äro under alla förhållanden med nuvarande basering hänvisade till ytterst begränsad 
verksamhet under flera månaders tid.

Tyskland, Polen och Danmark kunna sägas vara i stort sett oberoende av isförhål-
landena. 

Likväl ligger det icke längre utom möjligheternas gränser att i viss mån reglera ham-
narnas öppethållande. Sedan isbrytare till allt större antal införlivats med örlogs- och 
handelsflottorna, kunna hamnar, som förr ansågos ovillkorligt blockerade, numera hål-
las öppna året om. I vilken utsträckning detta kan komma att influera på operationerna 
i Östersjön skall belysas i ett kommande kapitel. 

KAP. II.
Tekniska hjälpmedel för underlättande av operationer uti isuppfyllda farvatten. 
För att tränga det uppställda problemet närmare in på livet är det erforderligt att även 
i någon mån belysa de tekniska omständigheter, som inverka på möjligheten att med 
örlogsfartyg operera uti is uppfyllt farvatten. 

Härvid må dock förutskickas, att erfarenheterna från i Östersjön under världskriget 
opererande tyska och ryska sjöstyrkor, att döma av de i tillgängliga källor sparsamt 
förekommande uttalandena, varit särdeles fåtaliga. Anledningen härtill är lätt att finna. 
Den ryska flottans passivitet och med hänsyn till isförhållandena ofördelaktiga ba-
sering, vilken i ett följande kapitel skall göras till föremål för närmare granskning, 
utövade ett avgörande inflytande på vinteroperationerna. Huvudparten av den ryska 
flottan låg praktiskt taget varje vinter under åren 1914–1917 i hamn, vilket av de le-
dande inom ryska flottan synes hava ansetts vara helt naturligt. ”And thus, the first 
phase of the great war ended for the Baltic Fleet, and all activities had to stop until the 
spring, on account of the ice which keeps the whole gulf of Finland in felter” (Graf: The 
Russian navy in war). Dock förekommo framstötar under vinterns tidigare del. Så var 
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exempelvis förhållandet i dec. 1915, då de ryska huvudstridskrafterna från trakten av 
Hangö opererade mot mellersta delen av 

Östersjön i avsikt att stödja ett mineringsföretag. Vid återkomsten till Finska Viken 
mötte snöstorm och fartygen blevo i betydande utsträckning isbelagda.

Den tyska. Östersjöflottan, vars uppgift i stort sett blev av ”uppehållande” karaktär, 
fann ingen anledning att i större utsträckning fresta sina fartyg uti isarna. Helt an-
norlunda hade förhållandena med säkerhet gestaltat sig, om den tyska flottan odelat 
kunnat rikta sin uppmärksamhet på Östersjöområdet. 

Det var sålunda icke örlogsfartygens bristande förmåga att uppträda uti isuppfyllt 
farvatten som under det senaste kriget i Östersjön förorsakade den under vintrarna 
utpräglade passiviteten till sjöss.

Under de sista åren har det inom sjöfartskretsar alltmer ökade intresset för vintersjö-
tjänst i icke ringa utsträckning bidragit till ett belysande av de tekniska förutsättningar, 
som måste ligga till grund för en betryggande vinternavigering. Den erfarenhet, som 
i detta hänseende är tillfinnandes å isbrytare och handelsfartyg, utgör ett värdefullt 
tillskott vid utredandet av ifrågavarande problem. 

Ovannämnda tekniska förutsättningar kunna i stort uppdelas i följande avsnitt:
A.	 Förefintligheten av tillräckligt antal isbrytare. 
B.	 Lämplig konstruktion av fartygsskroven samt erforderliga isförstärkningar.
C.	 Säkerhetsanstalter med hänsyn till isunderrättelser samt möjligheter för en betryg-

gande navigering.
D.	 Erforderlig vinterutrustning m.m. 
E.	 Möjligheten att vintertid utnyttja vapnen. 

A. Förefintligheten av tillräckligt antal isbrytare. 
Den i föregående kapitel lämnade redogörelsen för Östersjöns isförhållanden ger vid 
handen, att isbrytare äro vintertid erforderliga för vidmakthållande av östersjöflottor-
nas operationsfrihet. Med hänsyn till operationsområdets praktiska inskränkning kan 
dock fordran på isbrytarnas såväl antal som storlek hållas inom rimliga gränser vad 
beträffar samtliga härav berörda flottor. 

Generellt sett är det givet, att de speciella isförhållanden, som äro rådande kring 
egna kuster, i främsta rummet intressera ifrågavarande stater, särskilt då handelssjö-
fartens behov skjutas i förgrunden. Ur sjömilitär synpunkt kan denna inskränkning 
icke godtagas, enär sjöstyrkor kunna tänkas uppträda jämväl inom andra delar av ope-
rationsområdet än utanför egen kust. 

Man kan ur sistnämnda synpunkt uppresa tvenne krav på isbrytarhjälp: 
a.	 Eget basområde skall med till detsamma hörande leder ständigt vara i erforderlig 

utsträckning farbart.
b.	 Till förfogande skall stå isbrytare, kapabla att bryta rännor till alla tänkbara av is 

täckta delar inom det vintertid praktiskt utnyttjbara operationsområdet. 
Dessa båda uppgifter skola kunna lösas samtidigt och oberoende av varandra. 
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För Sveriges vidkommande är det uppenbart, att dessa fordringar icke kunna fyllas 
med nuvarande tillgång på isbrytare.

Det relativt vidsträckta basområdet Stockholms skärgård, eventuellt förlängt i norr 
och söder, kräver ett flertal isbrytare i mindre storleksordning. För detta ändamål kun-
na dock i viss utsträckning avses kraftiga för isgång byggda handelsfartyg, vartill vi 
återkomma i ett senare kapitel. Här må endast framhållas, att, därest staten icke anser 
sig av ekonomiska skäl kunna bygga isbrytare för detta ändamål, åtgärder i stället böra 
vidtages för understödjande av de rederier, som bygga handelsfartyg av ifrågavarande 
slag.

Till den andra uppgiften står för närvarande endast en isbrytare, Statsisbrytare, till 
förfogande. Det ligger i sakens natur, att detta icke är tillfyllest. 

Med hänsyn till Sveriges merkantila behov och resurser är det knappast för mycket 
begärt, att ännu en statsisbrytare anskaffas. Ett förslag i denna riktning har varit syn-
ligt, men icke vunnit odelad anslutning – ur kommersiell synpunkt. De motiv, som 
framlagts för anskaffandet, äro emellertid fullt tillräckliga för att tillsammans med de 
sjömilitära kraven motivera frågans lösning i denna riktning. Isbrytare äro icke förakt-
liga tillskott i en liten marins fartygsbestånd, helst som deras tillkomst icke begränsar 
anskaffandet av stridsfartyg. 

Ehuru riklig tillgång på isbrytare i allmänhet icke utgör ett ofrånkomligt krav för utfö-
randet av operationer uti isuppfyllda farvatten, kan man dock med fog säga, att isbry-
tare väsentligt vidga en flottas operationsfrihet vintertid. Härtill kommer möjligheten 
att även vintertid framtränga till betydelsefulla punkter, då det måhända för en fiende 
är synnerligen svårt att ingripa.

B. Lämplig konstruktion av fartygsskroven samt erforderliga isförstärkningar
Som bekant utsättas fartygsskroven under vinternavigering för synnerligen starka på-
frestningar redan vid gång uti upptagen ränna, vilket givetvis än mer är fallet vid for-
cering av fast eller packad is eller vid kollisioner med drivande isflak. Särskild svåra 
bliva påfrestningarna, då fartyg råka ut för ismassor, som av vind och ström försättas i 
rörelse och våldsamt pressas eller skruvas mot varandra eller land.

Fartyg avsedda för operationer till sjöss vintertid måste därför vara starkare och 
kraftigare byggda än de, som uteslutande avses för navigering uti isfria farvatten. Så-
lunda omfatta de föreskrifter, som reglera handelsfartygens byggnadssätt, även sär-
skilda bestämmelser för isförstärkning. Givet är att hänsyn härtill måste tagas även 
vid konstruktion av krigsfartyg i den mån, fartygens storlek och byggnadssätt medgiva 
detsamma. 

Följande kortfattade synpunkter må tjäna till ledning vid frågans bedömande. 
I stort sett höra fartyg, som skola utnyttjas för operationer i is, vara korta och breda, 

hava skarp, S-formad och lutande stäv samt buktiga sidor, vara försedda med erforder-
liga förstärkningar samt besitta stor maskinkraft.

Det faller av sig självt, att dessa fordringar i väsentliga delar måste eftersättas ifrå-
ga om krigsfartygskonstruktioner. Den förstnämnda fordran, korta och breda fartyg, 
är för praktiskt taget samtliga örlogsfartygstyper orealiserbar. Endast i sällsynta un-
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dantagsfall skulle vidare ovan angivna stävform kunna komma till utförande (ryska 
slagskeppet Marat är enligt Fighting Ships försedd med ”ice-braking bows”), under 
det erforderliga förstärkningar i de flesta fall äro möjliga att anbringa. Endast ifråga 
om maskinstyrkan torde örlogsfartygen utan särskilda åtgärder fylla de längst gående 
kraven. 

Beträffande större örlogsfartyg, slagskepp, pansarskepp och kryssare, torde man 
kunna säga, att de trots mindre god stävform äro förmögna att bryta sig fram genom 
upp till fyra à fem decimeter tjock fast is. Så snart isen härjar skruva sig eller packas 
ihop, är dock framkomligheten i stor utsträckning beroende på vind och ström. Tyska 
flottan har genom sina åren 1922 och 1924, då isförhållandena voro särskilt svåra, fö-
retagna hjälpexpeditioner skaffat sig erfarenheter rörande örlogsfartygens isbrytnings-
förmåga. Sistnämnda år lyckades slagskeppet Braunschweig och kryssaren Medusa 
att befria omkring ett 100-tal handelsångare ur isblockaden. Man må icke förundra sig 
över, att röster i samband härmed höjdes i svenska pressen för ett ingripande även av 
de svenska med isbrytarstäv försedda pansarskeppen. 

Enär ovannämnda hjälpexpeditioner äro tämligen enastående i sitt slag, synes det i 
detta sammanhang vara av intresse att något redogöra för händelseförloppet vid exem-
pelvis 1922 års ”kampanj”, som utspelades inom för oss intressanta delar av Östersjön. 

I januari 1922 blevo ett antal handelsångare infrusna i Rigabukten utan möjlighet 
till kommunikation med land. Läget blev efter hand tämligen kritiskt, särskilt som 
provianten började tryta. Tyska kryssaren Medusa erhöll för den skull order att söka 
bringa de nödställda fartygen hjälp och om möjligt bryta dem väg till fritt vatten. Efter 
stora svårigheter lyckades det kryssaren att bryta loss två av ångarna. Isförhållandena 
försämrades emellertid alltmer och till slut måste Medusa lämna Rigabukten och de 
övriga fartygen för att icke utsätta sig för risken att själv bliva infrusen. Förnyade 
försök att uppnå de nödställda fartygen misslyckades. Under tiden försågos besättning-
arna med proviant genom flygplan och slädar. Medusa beordrades i februari återvända 
till Stettin, sedan ett flertal fartyg längs kusten biståtts. Kryssaren intogs efter expedi-
tionens slut i docka. Smärre reparationer måste vidtagas, ehuru uppehållet uti isen icke 
nämnvärt skadat fartyget. 

I mars sändes kryssaren Arcona till Rigabukten för att fullfölja Medusas arbete. Ge-
nom de stora påfrestningarna uti den synnerligen svåra isen blev dock bordläggningen 
allvarligt skadad och flera celler vattenfylldes. Expeditionen avbröts och fartyget in-
togs i docka. I dess ställe utsändes slagskeppet Hannover, som lyckades tränga fram till 
de infrusna fartygen och taga dem ut till fritt vatten. Endast med stor svårighet hade 
Hannover lyckats forcera isen. Största bekymmer beredde härunder kondensatorerna, 
som ofta sattes ur funktion genom att bottenventilerna täpptes till av isen. Även Han-
nover intogs efter expeditionens slut i docka för översyn av propellrar och botten. 

Härtill är endast att framhålla, att förhållandena denna vinter voro exceptionellt svå-
ra och att sjökrigföring i vidsträckt bemärkelse näppeligen kan äga rum uti farvatten, 
som äro lika svårt isbelagda. Ett framträngande med större fartyg är dock tydligen 
möjligt, för så vitt de äro väl rustade härför. 

För de lätta örlogsfartygen är det betydligt sämre ställt. Fordran på hög fart be-
stämmer den för isbrytning särdeles olämpliga skrovformen och medgiver icke heller 
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anbringandet av tjock bordläggningsplåt eller tunga förstärkningsanordningar. Endast 
under gynnsamma omständigheter torde jagare, ubåtar och vedettbåtar kunna upp-
träda uti isuppfyllt farvatten. Den istjocklek, som härvidlag beräknas kunna brytas, 
uppgår sannolikt icke över en decimeter, men bör givetvis genom praktiska försök 
utrönas. Ubåtarna äro i de flesta fall bundna till ytan, enär periskopen äro synnerligen 
känsliga för drivis. Samtliga lätta fartyg, kunna dock utan alltför stora risker taga sig 
fram i brutna rännor. 

Erfarenheterna från kriget i Östersjön 1914–1916 gåvo vid handen, att riskerna för 
kollision med isstycken voro så stora att planerade jagareraider ofta måste vid ogynn-
samma vindar inställas. I allmänhet tillätos de ryska jagarna icke att vintertid utlöpa 
under mörker och som tidigare nämnts hände det, att jagarna fingo lätta, när isen i 
hamnarna bröt upp. 

Enär marinens erfarenheter ännu så länge äro ytterst begränsade, måste stöd sökas i 
de lärdomar och iakttagelser, som gjorts såväl handelsfartyg som isbrytare. Det skulle 
dock i detta sammanhang taga allt för mycken tid och utrymme i anspråk att söka in-
samla och förelägga det materiel, som står till förfogande härför. Vare nog sagt att en 
utredning av ifrågavarande slag bör göras och givas formen av dels en framställning 
omfattande erforderliga åtgärder i konstruktionshänseende för ökandet av örlogsfar-
tygens isbrytande förmåga samt dels praktiska rön och råd för man över och uppträ-
dande uti isuppfyllt farvatten med olika slag av örlogsfartyg. Första steget härför är en 
sammanställning av de erfarenheter, som redan nu föreligga, varefter praktiska försök 
böra läggas till grund för ett slutgiltigt ställningstagande. Härigenom kan befälhavare 
å örlogsfartyg i fredstid beredas tillfälle till den övning, som vid krig garanterar, att 
fartygen icke utsättas för onödiga påfrestningar uti isuppfyllt farvatten. 

C. Säkerhetsanstalter. 
I många år hava dessa problem sysselsatt den del av sjöfarten som strävat att i det 
längsta uppehålla vintertrafiken på Norrland, under det från sjömilitärt håll till synes 
föga eller intet intresse ägnats dem. Likväl är det under krig, då operationer till sjöss 
uti isuppfyllda farvatten väl kunna tänkas komma till stånd, av den allra största bety-
delse för sjökrigföringen, att betryggande säkerhetsanstalter redan i fredstid vidtagits. 
Denna fordran är helt enkelt en av betingelserna för, att sjökrigföring vintertid överhu-
vud taget skall kunna äga rum. 
Härefter framhållas vissa synpunkter på system för isunderrättelsers överbringande, åtgärder för un-
derlättande av navigeringen, förandet av isdagböcker å handelsfartyg, vilket förordas, samt behovet 
av isvaktskepp.

D. Erforderlig vinterutrustning m.m. 
I detta avsnitt framhålles bland annat, att större omsorg bör nedläggas på de mindre fartygens in-
redning med hänsyn till vinterförhållandena, att vissa platser å bryggor, i märsar, vid torpedtuber, 
avståndsmätare och i kanontorn böra förses med elektriska värmebatterier samt, att lämpligare vin-
terbeklädnad bör utprovas. Vidare påpekas vikten av att icke genom onödigt hög beredskapsgrad 
nedsätta besättningarnas ”fighting spirit” samt ifrågasättes tätare vaktombyten och skiftande av 
törnar. 
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Det är tydligt, att en nutida, i tekniskt hänseende väl utrustad flotta utan större svå-
righeter eller olägenheter kan operera uti isuppfyllda farvatten. Det framgår också av 
ovanstående framställning, att på framsynt fredsstrategi baserade förberedelser äro 
för sjökrig vintertid oundgängligen erforderliga. 

KAP. III.
Isförhållandenas inverkan på baseringsproblemet i Östersjön.

Den första delen av detta kapitel ägnas åt en sammanfattning av baseringsproblemet vintertid under 
segelflottornas tid, belyst av exempel från den svenska sjökrigshistorien. 

Efter denna korta rekapitulation av förhållandena under segelflottornas tid övergå vi 
till de omständigheter, som dikterat baseringen av Östersjömakternas sjöstyrkor under 
de sista decennierna. Härvid bör alltså, till skillnad mot vad fallet var under nyssbe-
skrivna tid, beaktas, att isen till en viss grad icke längre utgör hinder för operationer till 
sjöss, och att hamnar, som förr ansågos under vissa månader vara obevekligt isblock-
erade, numera äro tillgängliga året runt. 

Med hänsyn till graden av isens förekomst bör uppmärksamheten i främsta rummet 
ägnas åt Ryssland. 

Den ryska flottans huvudstation i Östersjön har trots de ogynnsamma isförhållan-
dena genom tiderna bibehållits i Kronstadt. Behovet av mera framskjutna och framför 
allt isfria hamnar blev emellertid med landets ökade maktställning allt större. Motsats-
förhållanden till Tyskland, som under de sista decennierna före världskriget gjorde sig 
alltmer kännbara, framtvingade så småningom den naturliga utvecklingen. 

Först 1890 togs steget fullt ut genom den begynnande anläggningen av örlogsham-
nen i Libau, vars isförhållanden i det föregående framhållits såsom synnerligen gynn-
samma. Fördröjt av det rysk-japanska kriget hunno emellertid anläggningarna icke av-
slutas, förrän hamnen på grund av dess närhet till den snabbt växande tyska stormakten 
förlorade sin tillämnade uppgift som huvudbas för den ryska flottan. Däremot kom 
hamnen under världskrigets första år till användning för basering av lätta stridskraf-
ter, vilka bör innehade en utomordentlig flankställning gentemot sydifrån mot Finska 
Viken ansatta operationer. Likväl visade erfarenheterna, att de i hamnen stationerade 
fartygen ofta nog hade ett drygt arbete med att hålla inloppet klart och att åtskilliga 
propellrar härunder gingo förlorade. Ett 20´ brett isbälte kan vid ogynnsam vind driva 
in mot kusten kring Libau. 

Man tvingades, således att åter draga sig in mot den mindre gynnsamt lottade Finska 
Vikens mynning. Isförhållandena  i den syd härom liggande Rigabukten äro knappast 
bättre. Dessutom lider den av andra, mindre goda sjömilitära egenskaper. 

För att således utnyttja de fördelaktigaste vinterhamnarna i Finska Viken, började 
man, som bekant, att 1912 anlägga en stor örlogshamn i Reval, avsedd att rymma 8 
slagskepp 4 pansarkryssare, 36 jagare och 12 undervattensbåtar. Hit förlades även Öst-
ersjöflottans utrustning vid mobilisering, ”enär man fruktade ett krigsutbrott vintertid, 
varvid flottan skulle kunna hava blivit avskuren från Finska Vikens västra del och öp-
pet vatten på grund av isförhållandena” (Morskoj Sbornik 3/26). Arbetena hunno icke 
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avslutas före världskrigets utbrott. Hamnen var under kriget användbar endast för lätta 
fartyg. Härifrån opererade vintertid ryska kryssare och jagare till och med i januari 
månad, då fartygen i övrigt lågo i hamn. 

Helsingfors bildade den nordliga punkten i försvarslinjen Reval-Helsingfors, ehuru 
hamnens isförhållanden äro mindre gynnsamma. För den skull utbyggdes ett flertal 
befästade, mindre hamnar väst om: Helsingfors, som dock förblev den norra flankens 
huvudbas. Från finska Utö kunde exempelvis ryska jagare och undervattensbåtar under 
gynnsamma omständigheter operera även under vintermånaderna. 

Man hade således lyckats bibringa de lätta fartygen önskvärd rörelsefrihet hela 
året igenom, under det slagskeppen under vintern tvingades att dväljas i de inre av is 
blockerade hamnarna. Uppenbar blev härigenom risken för under årets första månader 
verkställda operationer mot imperiets södra Östersjökust. Hade den tyska flottan haft 
händerna obundna i Nordsjön, lär väl ej heller sådana företag länge låtit vänta på sig. 
Vad en bas uti Karlskrona under sådana förhållanden skulle hava betytt för den ryska 
flottan säger sig självt. 

Hur ställa sig slutligen förhållandena för den nyskapade republiken med dess ona-
turliga sjögränser i Östersjön? Att en pånyttfödd rysk flotta skulle nöja sig med Kron-
stadt som bas, lärer ingen på allvar kunna tro. Härför har sovjets utrikespolitik visat 
alltför aktivistiska tendenser. Nu, som tidigare, komma isförhållandena att utöva ett 
dominerande inflytande på den ryska flottans basering. Ingen lösning synes vara na-
turligare, än att Ryssland förr eller senare söker sig fram längs Finska Viken mot sin 
gamla Östersjökust. Härvid träder Libau åter i förgrunden, och när tiden är mogen 
torde dess möjligheter att rehabilitera sig helt komma att hem på de gräns- och makt-
förhållanden, som efter den nya omvälvningen – den bestämda formen torde här vara 
fullt berättigad! – kan komma att uppstå söder om den åtråvärda hamnen. 

I detta sammanhang bör dock framhållas, att det icke enbart är sjömilitära krav, 
som kunna komma att diktera riktningen av en rysk expansion. I den händelse de 
storpolitiska synpunkterna skulle få ett avgörande inflytande, givas andra för Ryss-
land förmånligare lösningar. Utan tvekan är utvecklingen genom Östersjön den enda 
möjliga, om de kommersiella synpunkterna skjutas i förgrunden. Det är dock icke 
troligt, att så blir fallet. Rysslands strävan till havet har aldrig djupast bottnat i strä-
van efter handelshamnar; härför tala åtskilliga fakta rörande den ryska sjöhandeln. 
Ehuru Reval och Riga äro isfria under betydligt längre tid än Petersburg, hade denna 
stad under kejsartiden större sjötrafik än de förstnämnda. För att helt tillgodogöra sig 
handeln genom Östersjön borde ett system av kanaler hava utbyggts i östra delen av 
Ryssland. Särskilt uraktlåtenheten att bygga en kanal mellan övre Volga och Düna 
anföres av många som ett klart bevis för Rysslands bristande intresse för rena han-
delshamnar. 

Det är allmänt bekant, hur Ryssland under det sista stora världskriget strävade att 
ernå en dräglig förbindelse med sina allierade över Norra Ishavet. Kravet på isfrihet 
födde härvid tanken på Murmankusten, som genom Golvströmmens inflytande är isfri 
hela året. Härvid kom i främsta rummet Kolabukten (Alexandrowsk) i åtanke. Förbin-
delserna med denna hamn äro dock landvägen synnerligen dåliga och sårbara Långt 
bättre vore de isfria hamnarna i de djupa fjordarna vid Nordkap. 
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Att Ryssland haft sina blickar riktade åt det hållet torde vara odisputabelt. Att det 
skulle hava varit för att erhålla goda handelshamnar låter sig däremot diskuteras. Ett 
enda exempel klarlägger härvidlag förhållandena mellan ifrågavarande kustområde 
och Östersjöhamnarna. Av tvenne ångare, som med samma fart samtidigt avgå från 
Newcastle, befinner sig den, som tager vägen genom Öresund, ett gott stycke upp i Ne-
wan, innan den andra ännu rundat Nordkap. Tag så den långa landvägen mellan Nord-
kap och det inre av Ryssland i beräknande och man frågar sig, vad den ryska handeln 
skulle draga för nytta av hamnarna vid Norska kusten. Komma Rysslands blickar att i 
framtiden åter söka sig till det lockande målet vid Nordkap, förestavas dess strävanden 
otvivelaktigt av politiska skäl. Därför är det heller icke otroligt att en sådan aktion lig-
ger oss närmare i tiden, än man i allmänhet är benägen att tro. Vägen dit går emellertid 
över Sverige och Norge. Därför kommer också de ryska sjöstridskrafternas basering i 
Östersjön att vara av ett betydande intresse för slutmålets uppnående. 

Närmast Ryssland torde Finland vara mest besvärad av frågan om vinterbas för sjö-
stridskrafterna. Likväl kan valet härvidlag knappast rymma flera möjligheter än de 
av kejsartidens Ryssland utbyggda hamnarna i Helsingfors, Hangö, Lappvik och Utö. 

Den naturliga huvudbasen är Helsingfors med de övriga hamnarna som framskjut-
na sekundärbaser. Den finska flottans fartygsbestånd medgiver dock knappast några 
vidsträcktare operationer vintertid. Med hänsyn till eventuellt med Finland allierade 
makters sjöstridskrafter spela dock dessa vinterhamnar en icke oväsentlig roll. Detta 
så mycket mer som Finland är i besittning av ett flertal goda isbrytare. 

Estlands läge och möjligheter till basering av sjöstridskrafter vintertid motsvarar i 
stort sett Finlands. Reval, Baltishport och Moonsundet unyttjades av ryssarna under 
världskriget och förete ur issynpunkt något gynnsammare data än de finska hamnarna. 
Dock tala andra tungt vägande skäl (utrymme, reparationsmöjligheter m.m.) för de 
finska hamnarna. Otvivelaktigt är Finland ur allianssynpunkt åtråvärdare än Estland, 
varav också följer att den finska kusten har ur denna synpunkt större värde för Ryss-
land än den estniska. I någon mån kommer likväl sammansättningen av de sjöstyrkor, 
som kunna tänkas bliva baserade inom ifrågavarande områden, att utöva sitt inflytande 
på huru stor hänsyn som skall tagas till förekomsten av is. 

Ifråga om Lettland kommer sistnämnda förhållande att öva ett betydande inflytande, 
då dess bästa hamn, Libau, icke kan hysa stora fartyg i någon nämnvärd utsträckning. 

Som tidigare framhållits kunna Tyskland, Polen och Danmark sägas vara oberoende 
av isen under normala vintrar, varav följer att hamnarna längs dessa länders kuster ur 
denna synpunkt äro varandra jämställda. 
Härefter ledes i bevis, att även för Sveriges del basering i farvatten, som vintertid äro isuppfyllda är 
att förvänta. 
Slutligen återstår ett kort omnämnande av de synpunkter, som kunna vara av betydelse 
i det fall, då en icke Östersjöstat önskar basera sjöstyrkor i Östersjön under vintermå-
naderna. 

Kännedom om isförhållandena och sättet för uppträdande uti isuppfyllt farvatten 
är knappast till finnandes inom de utombaltiska flottor, som kunna tänkas komma att
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operera uti ifrågavarande hav. Ej heller kan sådana flottors normala utrustning motsva-
ra behoven under en sträng vinter. Under sådana omständigheter kommer anspråk på 
isfri hamn eller ankarsättning, givetvis att skjutas i förgrunden, därest icke operatio-
nerna oundgängligen fordra basering i norra Östersjön. Detta kan likvisst bliva fallet, 
varvid dock valet av basområde inom vissa gränser kommer att dikteras av synpunk-
ter vid sidan av isproblemen. Ovannämnda inskränkning begränsar möjligheterna till 
Stockholms skärgård, Helsingforsområdet och Reval med Moonterrängen. 

En sammanfattning av vinterbaseringsproblemet i Östersjön ger sålunda vid handen, 
att – näst Tyskland, Polen och Danmark – Sverige är gynnsammast belägen av strandä-
garna i detta hav. Vidare har framgått, att Ryssland är sämst lottad, ja så illa att sjökrig-
föring i Östersjön för dess del är praktiskt taget omöjliggjord under mer än hälften av 
året. Detta ger å andra sidan anledning till den berättigade förmodan, att ett av Ryss-
lands första krigsmål blir erövrandet av ett basområde, från vilket sjökrigs operationer 
kunna utgå även vintertid.

KAP. IV.
Isförhållandenas inflytande på olika slag av sjökrigsoperationer i Östersjön.

Var för sig granskas olika operationer, vilket i korthet giver anledning att framhålla:
a.	 svårigheten att vid framstötar samla önskvärd slagkraft; 
b.	 spanings- och bevakningstjänstens överflyttande från de lätta fartygen till flygstridskrafterna med 

härav följande komplikationer; 
c.	 möjligheten att vid operationer av alla slag utnyttja de långa nätterna; 
d.	 svårigheten att för överskeppningsföretag sammandraga och framföra erforderligt tonnage samt 

inskränkningen vid valet av landstigningspunkt; 
e.	 handelskrigets förändrade karaktär; samt 
f.	 möjligheten att utnyttja vintern för översyn och reparationer.

En återblick på det ovan sagda ger i huvudsak anledning att framhålla dels hurusom 
vissa operationer måste pågå året runt i oförminskad utsträckning ehuru efter olika 
linjer sommar- och vintertid, samt dels att i stort planerade framstötar kunna under 
vissa omständigheter med fördel företagas under vintern. I icke ringa omfattning kom 
den svenska flottan under krigsåren 1914–1918 i kontakt med det förstnämnda slaget 
av operationer. I redogörelsen för flottans neutralitetsvakt heter det (s. 27): ”Vad flot-
tan angår, skulle man också få den lärdomen, att även om vintrarnas isförhållanden 
i allmänhet synas avsevärt dämpa företagsamheten till sjöss under krig, så äro sjö-
krigsoperationer med moderna örlogsfartyg jämväl i våra farvatten under denna årstid 
ingalunda uteslutna”. Härtill är endast att tillägga, att med fartygens storleksökning 
möjligheterna härför numera avsevärt ökats. Dock bör samtidig framhållas, att ett 
överdrivet opererande uti isuppfyllt farvatten ingalunda är att rekommendera, särskilt 
med hänsyn till materialens hastiga förslitning. Vidare bör framhållas den inverkan 
de långa nätterna kan hava på operationernas utförande liksom även den ofta genom 
dimma och snöyra inskränkta sikten. 
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Ett förhållande, som här icke tidigare varit berört, är nödvändigheten att även vinter-
tid bereda besättningarna erforderlig övning. Detta kan icke ske tillfredsställande till 
ankars i baserna. Följande uttalande är karaktäristiskt för den ryska flottans övningar 
under världskriget: ”The winter months passed away quickly; all the ships having laid 
up, and repaired and the young crews having been drilled. In April the fleet was ready 
to renew the fight - - -“. (Graf: The Russian navy in war and revolution.) Med nya, i 
hamnarna övade besättningar! I tyska marinstabsverket framhålles, att detta problem 
beredde tyskarna avsevärda svårigheter under världskriget. Stillaliggandet hade min-
dre gott inflytande på personalens moral och dess utbildningsståndpunkt. Den tyska 
Östersjöledningen sände för den skull ofta ut fartygen på patrulltjänst endast för be-
sättningarnas hållande i fullgod kondition. Uti bristande förutseende härvidlag låg en 
god portion av anledningarna till att revolutionen i Ryssland bröt ut å flottan. 

Det bör slå en var klart att örlogsflottans ”isstrategi” för ett land med vårt läge bör 
vara i fredstid noga genomtänkt, väl planerad och framför allt praktiskt övad. 

KAP. V.
Sjöstyrkors taktiska uppträdande uti isuppfyllt farvatten. 

De empiriska regler, som ligga till grund för sjöstyrkors taktiska uppträdande till sjöss, 
måste givetvis i viss utsträckning modifieras, då det element, på vilket fartygen flyter, 
förändrar karaktär. Liksom inom varje flotta med säkerhet äro utarbetade direktiv för 
taktiskt uppträdande i tjocka, i mörker och under hårt väder, måste det för sjöstyrkor, 
som kunna tänkas komma att operera under nordliga breddgrader, finnas motsvarande 
bestämmelser för uppträdande uti isuppfyllt farvatten. 

Det är dock knappast troligt, att det för närvarande inom någon marin finnes utar-
betad en på praktiska erfarenheter grundad modern istaktik. Det begränsade antalet 
mariner, som härvidlag kan ifrågakomma, jämte de risker ett uppträdande i isbelagda 
farvatten innebär, torde berättiga ett antagande av att detta område i stor utsträckning 
ännu är outforskat. Den följande framställningen måste därför dessvärre betraktas som 
en teoretisk spekulation, vilken likväl i största möjliga utsträckning grundats på prak-
tiska erfarenheter från örlogsfartygens allmänna taktiska uppträdande jämfört med 
handelsfartygens och isbrytarnas uppträdande uti isuppfyllt farvatten. 

Erfarenheter från gångna tider kunna härvidlag icke läggas till grund för framställ-
ningen. Segelflottorna voro, som tidigare framhållits, oförmögna att uppträda till sjöss, 
så snart isbildningen inträdde. De få sjökrig, som, sedan seglen försvunno, vintertid 
förts inom isbetäckta områden, hava icke heller till eftervärlden kvarlämnat några er-
farenheter av betydelse. Om slutligen fredsövningar – mot förmodan. – bedrivits för 
att vinna klarhet uti förhandenvarande problem, så hava resultaten av dessa förvisso 
icke blivit allmän egendom. 

B. Den tillämpade taktiken.
Ehuru den tillämpade taktiken i förhållande till den formella kommer att röna väsent-
ligt större inflytande av isförekomsten, är det av flera skäl synnerligen vanskligt att 
draga upp de linjer, efter vilka detta inflytande kommer att göra sig gällande.
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Först och främst äro isförhållandena för olika breddgrader och tider i sig själva så 
obestämda, att det för ämnets fullständiga behandlande vore erforderliga att jämföra 
inflytande av olika slag och grader. Detta är emellertid knappast möjligt; ej heller 
skulle det vid den praktiska tillämpningen hava någon större betydelse. Vidare utö-
var fartygens isbrytande förmåga, vilken mera sällan är känd, ett väsentligt infly-
tande vid problemets lösande. Slutligen har erfarenheten visat, att även ovannämnda 
premisser äro väl kända, kunna så oberäkneliga is- och väderleksförhållanden upp-
stå, att varje situation kräver sin speciella lösning för vilken ingen tabulatur kan i 
förväg utarbetas.

Mot bakgrunden av vad ovan framhållit böra följande synpunkter på taktikens til�-
lämpande uti isuppfyllt farvatten endast betraktas såsom allmänna riktlinjer, från vilka 
utvikningar helt naturliga måste göras med hänsyn till issituationens krav. 

Innan problemet granskas i detalj, må först framhållas, hurusom i ett tidigare kapitel 
betonats, att fartyg, mindre lämpade för uppträdande uti isuppfyllt farvatten, icke böra 
deltaga i operationer till sjöss, då risk för iskontakt förefinnes. Härav följer, att en del 
fartygstyper under vissa förhållanden måste helt lämnas ur räkningen. I främsta rum-
met gäller detta ubåtar jämte andra mindre fartyg såsom små jagare vedettbåtar, motor-
torpedbåtar etc. Inflytande härav är icke minst märkbart vid tillämpandet av taktikens 
olika faser d.v.s. vid stridens ledande. 

1. Sjöstyrkors förflyttning.
Den begränsade tillgången på isbrytande fartyg minskar möjligheten att hålla ett flertal 
vägar öppna vid ut- och inlöpandet i basområde. Detta medför, att oavbruten kontroll 
måste ägnas tillgängliga vägar. Bevakningen från luften skärpes så att rännorna om 
möjligt ständigt övervakas. 

Så länge en sjöstyrka vid ut- eller inlöpande befinner sig uti isränna, fast eller dri-
vande is, böra särskilda åtgärder vara vidtagna för avslående av luftanfall. Om så är 
erforderligt, må detta ske på bekostnad av ubåtsskyddet, som i vissa fall helt kan in-
dragas. Eventuellt böra handelsfartyg av samma djupgående som örlogsfartygen fö-
regå sjöstyrka vid dess ut- och inlöpande i isränna för att tjänstgöra som ”mine- and 
icebumping ships”.

Lämpligaste sättet för ordnande av marschgrupperingar har tidigare behandlats. Vid 
förflyttning till sjöss, då drivs förekommer i större utsträckning, bör hänsyn tagas till 
att risken för kollisioner med isflak är betydligt större under mörker än under dager. 
Område, som är fyllt med svårare drivis, bör således passeras under den ljusa delen 
av dygnet. Sker förflyttningen under mörker, måste relativt låg fart användas. Det är 
vidare uppenbart, att beräkningarna av tid för förflyttningar vintertid bliva mindre 
tillförlitliga. 

I allmänhet skola alla pannor vara påeldade. Största maskinstyrka bör omedelbart 
kunna användas för forcering av isen. Kraven på riklig bränsletillgång och goda kom-
pletteringsmöjligheter. skärpas alltså under vintern. 

I övrigt kan med den minskade risken för ubåtar fartenhållas lägre än eljest. Sick-
sackning synes icke vara erforderlig och formeringen bör med hänsyn till isen hellre 
vara smal än bred.
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2. Spaning och bevakning.
Då isförhållanden icke medgiva, att mindre fartyg deltaga i operationerna, minskas i 
väsentlig grad spanings- och bevakningsmöjligheterna. Höga fordringar komma där-
för att ställas på de resterande enheternas gruppering och ledande. Grupperingen bör 
ske med tanke på den oförutsedda, överraskande striden. 

I stort sett medför det reducerade antalet spaningsenheter, att avståndet måste betyd-
ligt inknappas. Spaningen kommer härigenom att krympa ihop, varmed säkerhetsmar-
ginalen och spaningens effektivitet minskas. 

Fordringarna på spaningsgrupperingens smidighet ökas med issvårigheterna, vil-
ket än mer skärpes genom de vintertid ofta förekommande hastiga förändringarna i 
sikten. En detalj, värd att nämnas i detta sammanhang är, att tyskarnas erfarenheter 
från världskriget visade nödvändigheten att vid anbefallande av samlingsplatser angiva 
en eller flera reservplatser, därest isen skulle förhindra samling å den ursprungligen 
avsedda platsen. 

Vid fördelandet av fartyg till spanings- och bevakningsstyrkor, bör i främsta rum-
met spaningsstyrkan tillgodoses. Som tidigare flerfaldiga gånger framhållits, är risken 
för ubåtsanfall uti isuppfyllt farvatten liten. Det minskade avståndet mellan spanings- 
och huvudstyrkorna medgiver dessutom den förstnämnda att i viss utsträckning fylla 
bevakningens uppgifter. Bevakningen bör nöjaktigt kunna utföras av flygplan. För 
kompensering av den minskade spaningsvidden äro flygplan jämväl till största nytta i 
spaningsstyrkan. Flygspaningens liksom flygbevakningens värde stegras otvivelaktigt 
i samma mån, som de lätta fartygens funktioner hämmas av isen. 

I detta sammanhang må framhållas vikten av att hangarfartyg äro försedda med 
isbrytarstäv. Vid utförandet av operationer till sjöss vintertid kommer utan tvivel efter-
frågan på flygplan att bliva mycket stor. 

Såväl strategiskt som taktiska skäl komma vintertid att till spaningens uppgifter 
foga utrönandet av isförhållandena. Före en planerad operation är det av största värde 
att känna isförekomsten i det tillämnade operationsområdet, liksom det även under en 
förflyttning till sjöss är av vikt att i tid varnas för fast och drivande is. Härvidlag är 
flygspaningen icke tillfyllest, då det från luften ofta nog torde vara svårt att avgöra i 
vilken utsträckning isen är hindersam för fartygen. Som ett komplement till fartygs-
spaningen är den emellertid även i detta avseende ovärderlig. För båda slagen av spa-
ning gäller dock, att utan praktisk övning uti bedömandet av framkomstmöjligheterna 
i olika slag av is blir ifrågavarande spaning av föga värde. 

3. Strid i isuppfyllt farvatten.
Möjligheterna att bruka de vapen, som huvudsakligen utnyttjas under vattenytan, äro 
vintertid tämligen små. I första hand inskränkes således effektiviteten av torped- och 
minvapnen allt efter graden av isens förekomst. Samtidigt härmed minskas möjlighe-
terna för de lätta fartygen, torpedernas och minornas bärare, att uppträda till sjöss. I 
stort sett kunna endast de större fartygen deltaga uti strid i isuppfyllt farvatten. Häri-
genom vinner artilleriet ökad betydelse för stridens utgång. 

En artilleristiskt underlägsen styrka bör alltså vintertid undvika strid, då dess möj-
ligheter att utjämna styrkeförhållandena med hjälp av torped- och minvapnen äro
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ytterst reducerade. Fogas härtill risken för isskador, vill det synas som om en under-
lägsen flotta borde helt hållas i hamn vintertid. Utan tvekan vore också detta bäst, om 
enbart issynpunkter vore rådande. Situationer kunna dock uppstå, då ett fritt val icke 
medgives. Det gäller då att vara väl förtrogen med de komplikationer isens förekomst 
skapar. Ett teoretiskt studium av stridens utkämpande uti isbelagt farvatten är endast 
till fördel för de praktiska övningar, som böra ligga till grund för en väl förberedd 
istaktik. 

Vid valet av tidpunkt för stridens inledande bör vintertid särskilt beaktas, att av dyg-
nets 24 timmar endast 6 à 8 äro ljusa. Möjligheten till förflyttningar under mörker för-
enade med överraskande företag i dagningen är störst vintertid, ehuruväl hänsyn måste 
tagas till risken för sammanstötningar med isflak under mörker. Den underlägsnes in-
skränkta möjligheter att vintertid utjämna styrkeförhållandena upphjälpas i någon mån 
av fåtalet ljusa timmar, som står den överlägsne till förfogande för ett avgörande slag. 

Strävan efter lämplig tidpunkt för stridens inledande bör kombineras med valet av ett 
gynnsamt begynnelseläge. Med hänsyn till isförekomsten bör man givetvis söka uppnå 
det idealläge, då fienden tvingas, att manövrera i is, under det egen styrka befinner 
sig i fritt farvatten. Isens möjlighet till förflyttning bör härvidlag tagas i beräkning. 
Förekomsten av större sammanhängande isflak kan möjligtvis utnyttjas för att tvinga 
fienden till obekväma kringgående rörelser. 

Om fartygen under en längre förflyttning till sjöss i stark kyla blivit nedisade, bör 
begynnelseläget om möjligt väljas så, att striden i huvudsak kan utkämpas med den 
sida, som är fri från is. Ehuruväl risken för nedisning under pågående strid är ringa, är 
det likväl förmånligt om lovartsläget kan förenas med ovannämnda synpunkter. För 
lovartsläget talar även risken av besvärande snöbyar. 

Med hänsyn till solen bör beaktas, att dess höjd under den korta dagen är ringa, 
varför den om möjligt bör hållas i kontrabäringen till fienden. 

Även valet av stridssätt kommer i viss utsträckning att influeras av isen. Redan tidi-
gare har framhållits, hurusom torped- och minvapnens möjligheter till ett effektivt ut-
nyttjande reduceras med graden av isens förekomst. Reträttstridens fördelar minskas, 
under det artilleristriden på parallella kurser vinner i betydelse. Därest en underlägsen 
styrka likväl tvingas taga jakt, måste isens förekomst i olika riktningar noga beaktas. 
Tvingas den förföljda att bryta sig väg genom is, bör den uppbrutna rännan späckas 
med minor för att tvinga fienden att bana sig egen väg. 

Ju kortare dagen är, desto större måste offensivkraften vara. Detta är av avgörande 
betydelse vid fartygens gruppering vintertid. Styrkan måste med andra ord hållas väl 
samlad för att vid varje tillfälle vara beredd till aktion. Härtill bidrager svårigheten 
att uti isuppfyllt farvatten åvägabringa erforderlig taktisk samverkan mellan de olika 
förbanden, vilket kräver befälhavarens ständiga uppmärksamhet. 

De oberäkneliga is- och siktförhållandena mana därjämte till i god tid verkställd 
stridsgruppering; grupperingsmanöverns utförande torde under alla förhållanden vin-
tertid taga längre tid i anspråk än eljest. 
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Hänsyn till isen fordrar att de lätta fartygen, därest sådana äro tillstädes, gruppe-
ras så att isen icke kommer att störa deras manövrer. Den höga farten, som är dessa 
förbands bästa såväl offensiva som defensiva egenskap, får under inga förhållanden 
väsentligt nedsättas. Det är därför lämpligast att bereda dem skydd vid huvudstyrkan, 
eventuellt i kön av detsamma. Även kryssare böra grupperas i huvudstyrkans omedel-
bara närhet. 

Sedan i ett tidigare kapitel har utretts, i vilken utsträckning de olika fartygstyperna 
äro mäktiga att uppträda uti isuppfyllt farvatten, blir det erforderligt att i korthet gran-
ska is- och vinterförhållandenas inverkan på vapnen för att därefter kunna bedöma de 
olika fartygsslagens taktiska utnyttjande. 

Artillerivapnen röna endast ringa inflytande av is och kyla. Däremot kan under vintern 
rådande dålig sikt med oberäkneliga atmosfäriska förhållanden väsentligt komplicera el-
dens ledande, liksom även nedslagsbedömningen sannolikt försvåras, därest projektiler-
na slå ned uti is. Tvingas fartygen att röra sig med låg fart, ökas dock träffsannolikheten. 

Torpedens användande uti isuppfyllt farvatten är däremot avsevärt begränsad. I fast 
is är det uteslutet att skjuta torpeder vare sig från övervattensfartyg, ubåtar eller flyg-
plan, i drivis är möjligheten beroende på isens myckenhet och djupgående. 

Minan röner endast ringa inflytande av isen. Ett fartyg som framgår i fast is, bör utan 
svårighet kunna minera i rännan. Även sjunkbomben är tämligen oberörd av isen ehuru 
dess användande är mindre påkallad uti isbelagt farvatten. 

Flygbomben slutligen, röner intet som helst inflytande av isförhållandena, därest 
flygplanet kan bringa densamma på målet. Faller bomben vid sidan av målet och på 
isen, kan det dock ifrågasättas, om icke dess verkan avsevärt reduceras, då den med 
stor sannolikhet bringas till för tidig detonation. 

Det inflytande, ovanstående förhållanden har på de olika förbandens taktiska utnytt-
jande vid strid vintertid, kan sammanfattas sålunda. 

Fartyg vilkas huvudsakliga beväpning utgöres av artilleri – slagskepp, pansarskepp 
och större kryssare – kunna i stort sett utnyttjas oberoende av isens förekomst. Endast 
det indirekta inflytandet av bristen på lätta fartyg sätter sin prägel på ifrågavarande 
förbands upprädande. Tidigare har framhållits, hurusom kravet på i god tid verkställd 
gruppering ökas med isens hindrande inflytande. 

Fartyg som icke kunna bruka sina vapen, böra icke gå till sjöss. Det är därför givet 
att torpedfartygen – jagarna, de mindre övervattenstorpedfartygen och ubåtarna – icke 
äro faktorer att räkna med, därest operationerna skola föras i ett område, som är belagt 
med fast is eller svårare drivis. Förekommer isen i mindre utsträckning, blir de lätta 
fartygens medtagande beroende på ett flertal faktorier. Förutsättes att så sker, kräva 
följande synpunkter beaktande. 

Med hänsyn till av isen eventuellt nedsatt fart, böra dag anfall undvikas i de fall, då 
fienden icke är inbegripen i artilleristrid. Under mörker kunna givetvis alla chanser 
utnyttjas. 

Tidpunkten, då anfallet skall igångsättas, bör så vitt möjligt överlämnats åt vederbö-
rande befälhavare. Härigenom kunna ishindren i möjligaste mån undvikas. 

Jagarna böra vidare inom rimliga gränser föras fram, där isen är minst hindersam, 
hellre än att de under alla omständigheter söka taga sig fram till det gynnsammaste 
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anfallsläget. Synnerligen stor uppmärksamhet måste ägnas undvikandet av stora isflak, 
särskilt då fartygen framgå med relativt hög fart. Fartygen böra härför medgivas större 
rörelsefrihet, vilket i sin tur fordrar stora avstånd mellan desamma. Äro isflaken tal-
rika, kan det ifrågasättas, om icke anfallen lämpligast böra insättas fartygsvis. 

Hänsyn till de lång nätterna kräver en viss sparsamhet med torpeder under dager. 
Torpedens djupinställning bör med beaktande av målets djupgående vara det största 
möjliga. Skjutögonblicket avpassas så att icke torpeden vid dess första oregelbundna 
svängningar riskerar att träffa isflaken. 

Ubåtarnas möjligheter till uppträdande i undervattensläge äro väsentligt redu-
cerade under vintern. I första hand är detta beroende på periskopens känslighet 
för kollisioner med isflak Härtill kommer det förhållandet, att de för ständigt över-
spolning utsatta skroven vintertid nedisas, varigenom bl.a. dykberedskap och dyk-
hastighet nedsättas. Erfarenheterna från de tyska ubåtarnas operationer i Östersjön 
under världskriget bestyrka detta påstående. Detsamma var förhållandet med de 
engelska och tyska ubåtarnas operationer i Östersjön, änskönt röster höjts för att 
verksamheten kunnat även vintertid vara livligare. Så skriver exempelvis konte-
ramiral Kolau von Dofe ”– im Menat Dezember stellten sie ihre Fahrten ein unter 
dem Vorgeben der drohenden Eisgefahr, im Wirklichkeit aber, weil die englische 
Regierung erkannt hatte, dass kein Geschäft zumachen war”. Andra omständighe-
ter som kunna försvåra ubåtarnas uppträdande vintertid, äro fastfrusna periskop, 
frusna trimrör, nedisade kanoner etc. Härom säger Corbett i Naval Operations II. 
s . 287: “When on the surface the spray froze on the bridge and hands had to be 
continually employed keeping the conning tower hatch free from ice; even so it so-
metimes became immovable, and return to port was necessary. Periscopes when put 
out of water were almost immediately cased in ice, bow and stem caps became fixed 
in like manner, and a more or less prolonged dive into warmer depths was needed to 
put them in action again”. 

Ubåtarnas mindre goda beboelighet utgör vintertid ett icke alltför lättlöst problem. 
De ryska ubåtsbesättningarna lära under kriget haft särskild känning härav. Om det 
teoretiskt sett vore möjligt att skjuta torpeder från ubåtarnas undervattenstuber, även 
om is täcker vattenytan, strandar detta alltså i praktiken på omöjligheten att under 
sådana förhållanden manövrera ubåtar i undervattensläge. Som nattstridsvapen i över-
vattensläge bibehålla de dock sitt fulla stridsvärde. 

I det föregående har på ett flertal ställen framhållits flygstridskrafternas ökade bety-
delse vid samverkan med uti isuppfyllt farvatten opererande sjöstyrkor. I första hand 
är denna värdeförskjutning orsakad av de lätta fartygens minskade rörelsefrihet. Dock 
är att märka, hurusom vintertid dålig väderlek och inskränkt sikt ofta nog omöjlig-
göra eller avsevärt försvåra även flygplanens uppträdande. Detsamma är förhållandet 
under den tid, då isen ”varken bär eller brister” vid flygbaserna. Såväl startning som 
landning äro under sådana förhållanden synnerligen vanskliga manövrer. I samband 
härmed må framhållas vikten av att hangarfartygs katapultanordningar äro oberoende 
av is och kyla. 
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En sammanfattning av ifrågavarande taktiska synpunkter ger vid handen, att det är 
främst ur bevaknings- och spaningssynpunkt, som fartygstridskrafterna med fördel 
biträda egna sjöstyrkor vintertid. Bevakningen gäller i främsta rummet skyddet mot 
fientliga flygstridskrafter. Som anfallsmedel hava de stor betydelse, särskilt då anfalls-
objektet opererar uti isränna, varigenom dels senares undanmanöver i hög grad försvå-
ras. Detta fordrar, som ovan framhållits, att sjöstyrkor äro väl skyddade mot luften, då 
isen minskar manöverfärdigheten. Sådana flyganfall kunna dock endast utföras med 
bomber samt mot lätta fartyg med kulsprutor etc. 

KAP. VI.
Åtgärder för höjande av den svenska flottans vinterkrigsberedskap.

Avslutning.
De inledningsvis uppställda frågorna anser sig författaren hava skäl att besvara så-
lunda: 

Vare sig helt eller delvis kunna vi bortse från möjligheten av sjökrigföring vintertid. 
I en del fall synes det till och med vara fördelaktigt att till vinterperioden förlägga vissa 
slag av operationer, ehuruväl nödig, försiktighet städse måste iakttagas med hänsyn till 
isens skadliga inverkan på materielen. 

Den andra frågan må anses besvarad genom den i det föregående gjorda utredning-
en, som i stort sett ger vid handen, att sjökrigföring vintertid i väsentliga delar kommer 
att skilja sig från sjökrigföring under den övriga delen av året. 

Med risk att bliva påtalad för upprepningar må slutligen ännu en gång framhållas, att 
problemet ”sjökrigföring vintertid” hittills varit hos oss styvmoderligt behandlat. En 
rättelse härutinnan är icke möjlig förutan praktiska övningar. 

Det är väl känt att den ryska flottan – åtminstone före världskriget – ägnat denna 
fråga stor uppmärksamhet. Även i Tyskland, som dock ligger väsentligt längre från den 
aktuella iszonen, har man sina blickar riktade mot ifrågavarande problem, vilket bland 
annat tagit sig uttryck i ett av de tävlingsämnen, som 1924 uppsatts i den av Reichwehr-
ministerium redigerade tidskriften ”Marine-Rundschau”, nämligen ”Die Einwirkung 
der Eisverhältnisse auf die See- und Luftkriegfürung”.

Tungt vägande såväl synas alltså föreligga för ett inhämtande av de erfarenheter, 
som vår flotta i berörda avseende ännu saknar. 
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Leg. tandläkare
HARALD ANDERSON

Harald Anderson har tidigare publicerat historisk 
forskning inom skilda områden. På KÖMS webb-
plats finns även under huvudrubriken Bibliotek en 
transkribering, analys och geografisk kartläggning 
av Fredrik Henrik Chapmans dagbok från dennes 
halvårslånga vinterresa 1758 – 59 ”genom Finland, 
Öster och Westerbåtn at bese Skogarne”.

Fredrik Henrik af Chapmans vindmätare
Abstract: Fredrik Henrik af Chapman was born in 1721. As a part of the present 
300-year anniversary it is an honour to be able to publish an article about one of his 
technical inventions, particularly since the instrument, presented in this article has 
been almost completely forgotten for the last 150 years. Beside his main business 
in constructing and supervising the building of warships F .H.af Chapman made a 
number of scientific calculations, experiments and constructions. He, for instance, 
developed a wind scale of his own, based on the same principle as the more famous 
scale presented by Beaufort 37 years later. In the same field it was of importance, 
Chapman meant, to have a wind-gauge, an anemometer which, supported by a sca-
le, could measure the forces of the wind. The rather intricate function of the wind-
gauge is shortly described in the article. Even the building, at the roof of which, the 
anemometer had its place at the naval yard of Karlskrona now has been located by 
the assistance of a person with great knowledge in this field. In order to make the 
function of the wind gauge better understandable the author also has built a model 
of the Chapman wind-gauge.

Introduktion
I alla tider, långt innan meteorologin blev en självständig disciplin har en kunskap om 
och ett hänsynstagande till vindarnas egenskaper och kraft varit nödvändig både för 
båtbyggare och sjöfarare. Detta har i sin tur lett fram till en rad uppfinningar av mät-
instrument. Under de århundraden då såväl handels- som örlogsflotta utgjordes av seg-
lande fartyg var man främst inriktad på att mäta själva styrkan hos vinden. I takt med 
övergången till motordrift blev vindmätarinstrumenten i stället allt mer inriktade på att 
mäta vindens hastighet. Med tanke på att F. H. af Chapmans arbete helt genomsyrades 
av 1700-talets vetenskapliga synsätt faller det sig naturligt att han inom det aktuella 
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området kom att ägna sig även åt en konstruktion avsedd att mäta och med siffror ange 
vindens styrka. Det finns all anledning att i samband med 300-årsminnet av F. H. af 
Chapmans födelse lyfta fram hans mycket speciella vindmätaruppfinning, vilken i dag 
nästan fallit i total glömska.

Huvudtema
Genom praktiska experiment utförda med modeller av olikformade fartygskroppar 
dragna i en vattenfylld så kallad släptank skaffade sig F. H. af Chapman vetenskap-
ligt dokumenterade svar på hur storleken på vattenmotståndet utföll olika beroende på 
modellernas skrovform. Försöksserier med hjälp av sådana släptankar utfördes både 
under F. H. af Chapmans tid på Djurgårdsvarvet i Stockholm och senare på hans lant-
ställe Skärva i Karlskrona. Den exakta lokaliseringen av proven på Skärva är i dag 
okänd, men med tanke på att släptanken hade en volym på c:a 100 000 liter och att det 
sannolikt också fanns ett behov av återkommande vattenpåfyllningar känns det troligt 
att rännan var placerad ganska nära strandkanten.

På samma sätt ville F. H. af Chapman dokumentera och klassificera luftströmmarna. 
Den latinska, och ofta använda, motsvarigheten till ordet vindmätare är anemome-
ter. Under provseglingar år 1779 med det av honom själv ritade 60-kanonersskeppet 
Wasa utförde F. H. af Chapman mätningar med en handhållen anemometer, tillverkad 
i överensstämmelse med fransmannen Bougers konstruktion. Baserad på dessa vind-
mätningar, satta i relation till en fullriggares segelföring i olika vindar, konstruerade 
därefter F. H. af Chapman en egen vindskala. Beauforts, långt mera kända vindskala 
kom i bruk först år 1806. Den byggde på samma grundprincip om segelföring som F. 
H. af Chapmans klassificering.

Syftet med de tidiga vindmätarna under de seglande skeppens tid var att mäta vin-
dens styrka. Den uppmätta kraften graderades vid svenska förhållanden i skålpund per 
kvadratfot. Det var först från mitten av 1800-talet, i takt med övergången till motor-
drivna fartyg, som de ”skålförsedda” vindmätarna av typ Robinson allt mer tog över. 
De var byggda för att mäta vindens hastighet och inte dess styrka. Samtidigt utveck-
lades tabeller för omvandling av det nya begreppet meter per sekund till den äldre 
beräkningsenheten vikt per ytenhet.

Med sitt ständiga intresse för konstruktionsförbättringar inom olika områden känns 
det alltså naturligt att F. H. af Chapman så småningom också gav sig i kast med att 
förfärdiga en egen anemometer. Han försåg denna med en ändamålsenlig placering 
inom varvsområdet, en plats som var lämplig både med tanke på vindförhållanden och 
avläsningsmöjligheter.

Sedan F. H .af Chapman avlidit 1808 förlorade hans vindmätaren sin betydelsefulla 
koppling till uppfinnaren. Utvecklingen på vindmätarområdet gick snabbt vidare. F. 
H. af Chapmans anemometer fick alltmer karaktären av ett historiskt föremål och föll 
nästan helt i glömska. – Lyckligtvis har två yrkesmän inom vitt skilda professioner, 
men båda med ett starkt intresse för historisk forskning, under de senaste åren gett oss 
möjlighet att återerövra kunskapen om detta unika exempel på F. H. af Chapmans för-
måga att prestera en konstruktion som låg avsevärt utanför hans traditionella arbets-
område som skeppskonstruktör. Jag syftar här på meteorologen Tage Andersson, under 
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sin livstid verksam vid SMHI i Norrköping, och på arkivforskaren Göran Svensson i 
Örebro, med en yrkesbakgrund inom journalistiken.

I ”Polarfront”, medlemsblad för Svenska Meteorologiska Sällskapet, nr 116, juni 
2004 redogör Tage Andersson i en innehållsrik artikel med rubriken ”De första svenska 
vindmätarna” för 11 st. historiska anemometrar. Bland dessa finns också af Chapmans 
vindmätare. Uppgifterna om denna har Tage Andersson i huvudsak hämtat från amira-
len J. H. Kreügers redogörelser i ämnet, skrivna vid mitten av 1800-talet. Kreüger, som 
själv var en framgångsrik vindmätarkonstruktör, prisbelönt vid världsutställningen i 
London 1851 och i Paris 1855 hade hört talas om af Chapmans vindmätare, vilket ledde 
till att han tillfrågade chefen för örlogsvarvet i Karlskrona kommendörkaptenen C. H.  
Ulner. Som svar erhöll han både en ritning på vindmätaren och en detaljrik skriftlig 
redogörelse (bild nr 1 samt bilaga nr 1). Ulner lämnar dock ingen uppgift om vilken 
av alla varvsbyggnader i Karlskrona som var platsen för mätaren. Han talar endast om 
”den å Kongl Skepps Warfvet i Carlskrona befintliga och af framlidne Vice Amiralen 
m.m af Chapman construerade anemometern eller windkraftsmätaren”. 

Vad gäller vindmätarens konstruktion kan i korthet följande sägas: Mätaren var 
försedd med en vindflöjel, utformad som en tunn, oböjlig, långsträckt flagga. Flöjeln 
medverkade till att mätarens tryckplatta alltid stod orienterad vinkelrätt mot vinden. 
Vindens tryckande kraft på plattan fördes vidare av en kuggstav förbunden med tryck-
plattan. Kuggstaven samverkade med ett kugghjul, vars axel var försedd med en visare, 

Bild nr 1. Den skiss av vindmätaren som varvschefen C. H. Ulner sände till amiral J. 
H. Kreüger.
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Bild nr 2. Måttuppgifter i enlighet med de skriftliga uppgifterna om vindmätaren.
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som siffermässigt registrerade vindstyrkan på en graderad, urtavle-liknande platta. 
Mätaren var utrustad med ett lod vars lina genom sin upphängning kring en s.k. evo-
luta, fäst på kugghjulet, fick lodet att höja sig enligt ett matematiskt beräknat moment. 
Lodet drogs upp allt högre ju starkare vinden pressade på tryckplattan. Vindflöjeln var 
fast förbunden med mätarens övre del, den s.k. kapseln. Denna var tillsammans med 
sitt skyddande ”plåtlock”, allt efter rådande vindriktning, svängbar i 360 grader mot 
det cylinderformade underredet, den s.k. cylindern, vilken var förankrad på takåsen. 
Förståelsen för det ganska intrikata funktionsmönstret hos ett instrument som detta 
kan avsevärt underlättas med hjälp av en skalenligt utförd vindmätarmodell.

Ett långvarigt sökande efter ytterligare kunskap ledde så småningom fram till kon-
takt med arkivforskaren Göran Svensson i Örebro. Denne har under många år utfört en 
mångskiftande arkivforskning åt både flera svenska länsstyrelser och åt Fortifikations-
verket. En rad äldre besiktningsprotokoll visade sig i det här fallet innehålla värdefull 
kunskap. Vindmätaren hade nämligen varit uppsatt på Materialförråd nr 1, även be-
nämnd Byggnad nr 205 på örlogsvarvet i Karlskrona. Detta förråd hade uppförts, för-
modligen år 1783, som ersättning för en förfallen bodlänga, alltså under F. H. af Chap-
mans tidigaste, allra mest arbetsintensiva år i Karlskrona. Göran Svensson har med stor 
generositet ställt hela 13 A4-sidor, innehållande utdrag ur de besiktningsprotokoll som 
upprättades under perioden 1818 – 1894, till förfogande. Inte mindre än 31 underhålls-
besiktningar av den aktuella byggnaden gjordes under den angivna perioden.

Fortfarande går det att i innertaket av byggnad 205, nära husets västra gavel, loka-
lisera platsen för F. H. af Chapmans vindmätare. Två av takstolens inre, längsgående 
takbjälkar har kvar den urskålning de försågs med för att lodet, tillhörande vindmä-
taren uppe på taket, obehindrat skulle kunna hänga ned i ett fritt, cirkelrunt hål och 
därmed kunna fylla sin funktion oavsett vindriktning (bild nr 3).

Noteras kan att taket nära byggnadens östra gavel har kvar sitt ursprungliga klock-
torn, som bl.a. var försett med en optisk telegraf, vilken gav möjlighet till kommu-
nikation med Kungsholms fort. 
På en karta daterad 1820 över 
varvsområdet finns på bygg-
nad 205 både vindmätaren och 
klocktornet markerade (bild nr 
4 på nästkommande sida).

Det finns fortsatt stor anled-
ning att ur olika aspekter be-
döma och värdera protokollens 
besiktningsuppgifter avseende 
vindmätaren. Efter en längre 
tids uppehåll i dokumentatio-
nen startade år 1805 på nytt 
regelbundna besiktningarna av 
byggnad 205. 1818 är dock det 
första året som vindmätaren 
omnämns i detta protokoll. Vid 

Bild nr 3. Foto Bo Lindahl. --- Urskålningen i bjäl-
karna under taknocken gjordes i samband med att 
vindmätaren monterades uppe på takryggen.
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de fem första besiktningar som protokollfördes under åren 1818 – 1828 kallas vindmä-
taren för ”väderväxlingsmaskin”. Detta namn avser egentligen en tidig typ av luftkon-
ditioneringsapparat. Sådana fanns vid denna tid monterade på flera andra byggnader. 
Kanske var besiktningsmännen inte bekanta med begreppet anemometer och trodde att 
vindmätaren i fråga var ett slags fläktanordning. Kanske är orsaken densamma till att 
vindmätaren över huvud taget inte omnämns förrän år 1818.

I protokollet för besiktningen 1830 har ordet ”väderväxlingsmaskin” blivit överstru-
ket och ersatt med Animometer (obs. stavningsvarianten), en beteckning som också 
fortsättningsvis användes. I samtliga protokoll där vindmätaren finns omnämnd, för-
utom vid ett enda tillfälle, under dess kvarvarande existens på taket, påpekas med 
växlande formuleringar att apparaten var i stort behov av reparation. Uppgifter om 
huruvida åtgärder verkligen utfördes saknas dock.

Vindmätaren omnämns heller inte vid besiktningarna 1836, 1838, 1840 och 1842. 
Redan tre år senare, 1845 säger protokollet följande om vindmätaren: ”Anemometern. 
Tarvar svår reparation och bör iståndsättas såsom ett minne av amiral af Chapman”. 
Att förbättringsåtgärder verkligen till slut vidtogs efter detta påpekande låter troligt. 
Besiktningen 1847 är nämligen den enda avsyning som säger ”Anemometern, I gott 
stånd.”

De två sista besiktningstillfällen då anemometern finns upptagen har följande ly-
delse: ”1879, Anemometern å västra gaveln. Dess tornbyggnad i bristfälligt skick – fö-
reslås att borttagas”. ”1884, Anemometern å västra gaveln föreslagen till borttagning 
av föregående besiktning”. Därmed var tydligen anemometerns saga all. 

Visst finns det luckor i ovanstående historik. Det finns därför ett behov av att yt-
terligare säkerställa proveniensen. Med andra ord plats för fortsatt forskning. Trots 
det rikhaltiga innehållet i både nationella och lokala arkiv finns det på olika håll

Bild nr 4. Karta från 1820 som visar vindmätarens placering på takryggen, nära den 
västra gaveln av byggnad nr 205.
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fortfarande material som inte katalogiserats och gjorts tillgängligt för forskning. Det 
finns naturligtvis också dokument som förstörts eller förkommit under tidernas lopp. 

Att exempelvis vindflöjelns svenska fana har det utförande som unionen med Norge 
krävde från och med 1814 behöver rimligtvis inte innebära att vindmätaren kom på 
plats först därefter. Sannolikt var det ett generellt krav att alla flaggor, nya som gamla 
och inte minst de inom försvaret från och med nämnda år skulle ges ett unionsenligt 
utseende. Visst kunde stora män i gången tid tillskrivas uppfinningar för vilka någon 
medarbetare främst borde ha hyllats, men i det här fallet pekar F. H. af Chapmans egna 
tidigare arbeten i riktning mot att vindmätarens vetenskapliga konstruktion var ett 
resultat av hans egen tankeverksamhet. Uppgiften om proveniensen i besiktningspro-
tokollet 1845 bör också kunna tillmätas ett betydande värde. Hos flera 1800-talshisto-
riker, som ägnat sig åt marina frågor finns han också omnämnd som konstruktör av en 
egen vindmätare.

Som tidigare nämnts är både den ritning och den textmässiga beskrivning som ami-
ralen Kreüger erhöll av varvschefen Ulner mycket detaljrika. Detta till trots kvarstår 
på vissa punkter olika tolkningsmöjligheter när det gäller vindmätarens konstruktion 
och funktion. Ett sätt att i situationer som denna komma till ökad klarhet kan vara att 
bygga en skalenlig modell. Flera misslyckade försök att under det gångna året engagera 
någon erfaren modellbyggare resulterade i att artikelförfattaren själv tog på sig upp-
giften att som sysselsättningsterapi i en tid med sträng ”coronakarantän” sammanfoga 
den modell i skala c:a 1:5 som här finns bildmässigt återgiven (bild nr 5).

Bild nr 5. Den av artikelförfattaren utförda 
modellen av F.H. Chapmans vindmätare.
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Bilaga 

Chapmans vindmätare
Den beskrivning som varvschefen Ulnér i Karlskrona sände till amiralen Kreuger i 
Stockholm. (Överföring från handskrivet brev). Carl Ulnér var varvschef i Karlskrona                  
1849 – 1851.
Beskrifning öfver den å Kongl Skepps warfvet i Carlskrona befintliga och af framlidne 
Vice Amiralen m.m. af Chapman construerade anemometer eller windkraftsmätare.

Denna till sin idée så sinrika invention består af ett plan af 2 qvadrat fots yta, fästad 
vid ändan af en Jernstång och vinkelrätt mot densamma, hvilken stång är horisontelt 
liggande, och hvilar samt är rörlig fram och tillbaka på och emellan frictionsrullar. 
Denna stång som är fyrkantig, är på andra sidan försedd med en Kuggstång hvarme-
delst ett, å en mot nämnda stång vinkelrätt liggande axel, fästadt Kugghjul, sättes i 
rörelse. Å denna axel är äfven anbragt en rund skifva af messing, från hvilken utgår en 
kroklinea af en viss beräknad böjning, förfärdigad af tunn messing försedd med Kejv 
(?) för snöre och stöttad eller uppburen af stolpar af jerntråd utgående från nämnde 
skifva.

Vid periferien af denna centrum-skifva är en med ett lod eller vigt försedd lina fäs-
tad som vid kugghjulsaxelns kringvridning upplindar sig på nämnde Kroklinie eller 
Evoluta, hvarigenom lodlinans vinkelräta afstånd från Kugghjulsaxelns medelpunct 
mer och mer ökas.

Under fullkomlig stiltje då ingen tryckning på taflan eger rum hänger lodet rätt un-
der förutnämnde axels centrum, men då genom vindens tilltagande någon kraft trycker 
taflan och kuggstången tillbaka kringvrides axeln och med den Evolutan, hvarå i och 
med detsamma lodsnöret upplindas, till dess lodet och den tryckande kraftens momen-
ter i anseende till axelns medelpunct blifva lika.

På de tappar som från nyssnämnda axel genom sidorne å den kapsel som innesluter 
denna mekanisme utskjuta, äro visare fästade hvilka af axeln kringvrides och på de å 
Kapselns båda sidor anbragte cirkelrunda skifvor eller taflor utvisa trycket i Skålpund 
å en qvadrat fots yta. Den å dessa taflor medelst ziffror utsatta gradering upptager med 
lika delning hela cirkelen från 1, 1, 2 etc. till 12 eller 12tt ds tryck som kan anses såsom 
maximum af här rådande stormasts kraft.

Kapseln hvaruti beskrifne machinerie är appliceradt är 2 alnar 3 0/2 tum hög (= 2 
alnar och 3½ tum hög), 1 aln 9 0/4 tum bred (= 1 aln och 9 ¼ tum bred) och 8 tum tjock. 
förfärdigad af träd och är vid nedre ändan af Kapseln anbragt en horizontelt liggande 
ring af 3 tum wirke med en yttre diämeter lika med Kapselns bredd, hvilken ring är å 
dess yttre kant eller periferi försedd med uti densamma till någon del och sidvägs in-
fälda frictions trissor. Nämnde ring uppbär äfven foten af den vid Kapseln fästade och 
från densamma utspringande betäckning af jern- eller kopparplåtar.

Nämnde kapsel bäres af och är rörlig på en från densamma nedgående axel af circa 3 
Alnars längd, hvars fot löper uti en panna af stål eller metall och är å och för kapselns 
rörlighet af Vinden, en fast wändstjert eller flög af 3 alnars längd med 20 tums bredd a 
densamma anbringad.
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För uppbärande af apparaten eller till fotställning för densamma är genom midten 
eller ryggen af byggnadens tak en af plankor sammansatt cylinder uppförd hvilken har 
1 aln 22  0/2 tum yttre diameter (= 1 aln och 22½ tums yttre diameter) och stiger något 
öfver takryggen. Denna cylinder är inuti och vid öfra ändan försedd med en ring af 3 
tums wirke hvars inre kant är beklädd med en fullkomligt cirkelrund skena af jern och 
är denna ring lagom stor för att emottaga och inrymma den ofvan beskrifna å Kapseln 
befintliga och med frictionstrissor försedda ring. 

Genom dessa ringar, den ena gående inuti den andra erhåller Kapseln erforderligt 
sidostöd.
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Ledamoten
KENT NORDSTRÖM

Kommendörkapten Kent Nordström har efter sin 
pensionering bedrivit studier i historia och astro-
nomi vid Göteborgs Universitet och skrivit ett flertal 
artiklar om äldre tiders navigation i denna tidskrift.

Kommentarer och förklaringar till professor 
Carl Gust. Bergströms ”Anmärkning vid Herr 
Dunthorne’s Regel, at corrigera Månans obser-
verade distance ifrån Solen, eller en Stjerna” 
Abstract: In the year 1787 the predecessor to today’s Royal Swedish Society of Naval 
Sciences issued it’s first proceedings. One of the essays in the first proceedings deals 
with mathematical problems related to finding longitude with lunar distances. This 
article presents a brief historical background to the classical longitude problem and 
provides comments and explainations to the mathematical problems described in 
the essay. 
Örlogs-Manna-Sällskapets Handlingar, föregångaren till dagens Tidskrift i Sjöväsen-
det, utkom i ett enstaka nummer år 1787. Handlingarna innehåller fem olika arbeten 
utförda av sällskapets dåtida ledamöter. Ett av dessa arbeten är ”Anmärkning till Herr 
DUNTHORNE’S Regel, at corrigera Månans observerade distance ifrån Solen, eller 
en Stjerna”. Detta arbete är författat av ledamoten med invalsnummer 25 Carl Gustaf 
Bergström, som vid denna tid var professor och lärare i matematik och astronomi vid 
den dåvarande sjökadettskolan i Karlskrona. En kort historisk bakgrund kan vara på 
sin plats innan Bergströms anmärkning presenteras, kommenteras och förklaras. 

Det klassiska problemet i astronomisk navigation var fram till slutet av 1700-talet 
att fartygets position i öst-västlig riktning – det vill säga observerad longitud - inte 
kunde fastställas med astronomiska metoder. Fartygets position i öst-västlig riktning 
räknades därför fram med ökande osäkerhet ju längre tid fartyget var till sjöss. Re-
dan på 1500-talet var det känt att longitud skulle kunna bestämmas genom skillnaden 
mellan tiden på ortens meridian (fartygets aktuella longitud) framräknad genom t.ex. 
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en höjd av solen och tiden i en referensmeridian given av en klocka.1 Det var också 
känt att den ständigt föränderliga sfäriska vinkeln mellan månen och en annan him-
lakropp, vanligen kallad måndistansen, skulle kunna utnyttjas för att finna tiden i en 
referensmeridian som den genom Greenwich.2 Dåtidens klockor var varken pålitliga 
eller tillräckligt noggranna för användning till sjöss och kunskap att beräkna månens 
koordinater på himmelssfären vid valfri tidpunkt saknades. Tillräckligt noggranna och 
pålitliga klockor för användning ombord blev tillgängliga först i slutet av 1700-talet. 

Genom den tyske astronomens Tobias Mayer insatser kunde månens koordinater 
beräknas med tillräcklig noggrannhet vid valfri tidpunkt och måndistanser tabelle-
ras omkring år 1750.3 De Mayerska tabellernas korrekthet testades under en resa från 
Storbritannien till ön Saint Helena i Sydatlanten och åter åren 1761-62 av engelsman-
nen Nevil Maskelyne, som något senare blev Astronomer Royal och föreståndare för 
observatoriet i Greenwich.4 Resan finansierades av den brittiska vetenskapsakademin 
The Royal Society. Efter återkomsten till Storbritannien publicerade Maskelyne år 1763 
resultaten från resan i boken The British Mariner’s Guide. Den förväntade noggrann-
heten vid bestämning av longitud - within a Degree - som finns i bokens fullständiga 
titel påvisar den osäkerhet, som fanns vid bestämning av longitud med måndistanser. 
Detta motsvarar upp till 60 nautiska mil mätt på ekvatorn.

De resultat Maskelyne fått fram vidareutvecklades och publicerades därefter i boken 
Tables Requisite to be used with the Astronomical and Nautical Ephemeris utgiven 
första gången år 1766. Samtidigt utgavs den första brittiska nautiska almanackan The 
Nautical and Astronomical Ephemeris for the Year 1767. De brittiska vetenskapsmän-
nen Dunthorne och Lyons, båda omnämnda i Bergströms anmärkning, medverkade 
vid framtagningen av dessa publikationer. Deras respektive metoder för att bestämma 
longitud genom måndistanser återfinns i både Tables Requiste och nautikalalmanack-
an. En redogörelse för hur måndistansmetoden kan användas för bestämning av longi-
tud återfinns också i nummer 2/2005 av Tidskrift i Sjöväsendet.5 

Trots ansträngningar att på vetenskaplig grund finna praktiska och noggranna me-
toder för att finna observerad longitud via måndistanser, blev det den engelska klock-
makaren John Harrison, som lyckades bygga en noggrann klocka, en s.k. kronome-
ter, som kunde behålla tiden i referensmeridianen genom Greenwich. Kronometerns

1.	 E.G. af Klint, Lärobok i Navigationsvetenskapen, Stockholm 1845, s.417, anmärkningen.
2.	 Derek Howse, Greenwich time and the longitude, London 1997, s.20.
3.	 Howse 1997 s.97. Tobias Mayer var professor i astronomi vid Göttingens universitet. Anm: Brit-
tiska nautiska almanackor innehöll från första utgivningsåret 1767 och senare tabellerade måndistan-
ser för var tredje timma för varje dag under året.
4.	 Neville Maskelyne, The British Mariner’s Guide containing Complete and Easy Instructions for 
the Discovery of the Longitude at Sea and Land, within a Degree, by Observations of the Distance 
of the Moon from the Sun and Stars, taken with Hadley’s Quadrant. London 1763. Utresan beskrivs 
på sidorna 106-107 i avsnittet Extract from the Journal of a Voyage from England to St. Helena in the 
Prince Henry East India Ship, corrected by the observation of the Distance of the Moon from the Sun 
and fixed Stars. Återresan skedde på skeppet Warwick och refereras på sidorna 108-110, varpå följer 
kommentarer till gjorda observationer på sidorna 111-119.
5.	 Kent Nordström, ”Astronomisk navigation utan kronometer - en utmaning”, Tidskrift i Sjöväsen-
det nr 2/2005, s.177-194, http://www.koms.se/tidskrift/arkiv/tis-nr-2-2005 (2021-12-05).
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noggrannhet vid bestämning av longitud vida översteg vad som kunde uppnås genom 
måndistanser.6 Det var Harrison som slutligen tillerkändes det pris, som instiftats av 
den brittiska kommissionen The Longitude Board år 1714 för att stimulera framtag-
ningen av praktiska metoder för att bestämma longitud ombord.7 

Nedan återges en avskrift av Bergströms arbete varvid moderna typsnitt använts:

ÖRLOGS-MANNA-SÄLLSKAPETS HANDLINGAR
III. Stycket.
Anmärkning vid Herr DUNTHORNE’s Regel, at corrigera Månans observerade dis-
tance. ifrån Solen, eller en Stjerna. (Se Tables requisite to be used with the Nautical 
Ephimeris, pag. 64.) Af Professoren vid Kongl. Amiralitets Cadette-Corpsen CARL 
GUST. BERGSTRÖM
Ibland de åtskilliga Methoder, som blifvit gifne de Sjöfarande, til at corrigera Må-
nans observerade distance ifrån Solen, eller en Stjerna, i anseende til parallaxens 
och refractionens verkan, för at, såsom bekant är genom Månans distance ifrån 
något af dessa Objecter, hvarmed Månan för den dagen uti Nautical-Almanachan 
är jämförd, finna Longituden På Sjön, är Herr DUNTHORNE’s en af de simplaste, 
och af våra Sjömän mäst brukelig.
Men som Herr DUNTHORNE uti dess regel ej gjordt åtskillnad på de båda händel-
ser, då den observerade distancen är större eller mindre än 90 grader, och dess 
regel leder en Sjöman til felsteg, så ofta som den observerade distancen öfversti-
ger 90°, så är nödigt at visa, huru regeln då bör användas. 
Herr DUNTHORNE säger, at man ifrån Natural-Cosinus för de observerade eller 
apparente högdernas skillnad bör subtrahera  Natural-Cosinus för den observe-
rade distancen. Men då den observerade distancen är större än 90°, så är dess 
Cosinus, såsom vi veta, nekad: Och at subtrahera en nekad quantitet, består uti 
at addera den samma. Följakteligen bör i detta fall, Nat. Cos. för den observerade 
distancen adderas til Nat. Cos. för de observerade högdernes skillnad.
Vidare säger Herr DUNTHORNE i slutet af dess regel, at det fundna Naturliga talet 
bör subtraheras ifrån Nat. Cos. för de Sanne högdernes skillnad, till följe af slut-
Æquationen uti den generella solutionen,  Cos. A b – A c – N = Cos. bc. (pag. 67). 
Men, så ofta Cosinus för bc, eller den Sanna distancen är en nekad quantitet, blir 
N större än Cos. A b – A c. Således kommer i detta fall den sednare at Subtraheras 
ifrån den förra. 

6.	 Dava Sobel, Longitude. The True Story of a Lone Genius Who Solved the Greatest Scientific 
Problem of His Time. London 1996, s.139. Under James Cooks resa med HMS Resolution år 1772 
testades en kronometer av Harrisons konstruktion. I en rapport hem skriver Cook: I must take note 
that indeed our error (in longitude) can never be great, so long as we have so good a guide as (the) 
watch. När kronometrar blev allmänt förekommande kom bruket av måndistanser att gradvis minska 
för att så småningom upphöra.
7.	 Howse 1997, s. 57.
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Exempel.	 			      
                                                                                                                      °         ’       ”	
Låt Månans Centri observerade distance ifrån en Stjerna vara  	  102.	 30.	 0.
Månans hor. parall. 57’.3”.
Månans Centri obs. högd		  27. 	 30. 	 0.
Stjernans obs. högd	 	 12.	 25.	 0.
De observ. högdernas skillnad 		  12.	 5.	 0.
Corr på Månans högd (Tab. 1) 48’. 47”.
Stjernans refract. 3’. 25”.	 		  +52.	 12.
De Sanna högdernas skillnad	 	 12.	 57.	 12.
Nat. Cos. för obs. högd skilland 	 (12°. 5’. 0”).	 97784
Nat. Cos. för obs. distance	 (102.30.0). 	 21644
	 Summa	 119428
Log. för 119428	   	      5,07710
Log. dif (Tab. 2)           	 	 -314
	 Rest	 5,07396
Motsv. Nat. Tal til Log	 5,0739	 -118566
Nat. Cos. för San. Högd skilln.	 12°.57’12”-	 -91456
	 Rest	 21110
Denna rest är Nat. Cosinus för 102°. 11.’ 12½”, Månans och Stjernans Sanna dis-
tance.
Efter Herr Lyons Regel utfaller denna distancen til 102°. 11.’ 11.” (Se Tables requi-
site to----the Nautical Ephemeris, pag. 24.) 

Professor Bergströms anmärkning är kort och kärnfull. Den förutsatte att läsaren, sjö-
officerare med gedigen utbildning i matematik och astronomisk navigation från sjöka-
dettskolan, hade bibringats god förståelse för svårigheter förknippade med användning 
av måndistanser.

I början av exemplet finns en hänvisning till ”Corr. på Månens högd (Tab.1) 48’ 47”.” 
och en korrektion för stjärnans refraktion om 3’25”, som kan synas besynnerlig. Kor-
rektionen består här av månens höjdparallax reducerad med månens refraktion. Denna 
kvantitet adderad med stjärnans refraktion ökar sammantaget de observerade höjder-
nas skillnad. Korrektionen är således gjord helt enligt anvisningen i Tables Requisite:

…to the correction of the Moon’s Altitude add the Refraction of the Star; this Sum added to or 
subtracked from the Difference of the observed Altitudes, according as the Moon is higher or 
lower than the Star….8

Den huvudsakliga invändningen i Bergströms anmärkning är anvisningarnas bristan-
de tydlighet vid hanteringen av vinklar överstigande 90º i den Dunthornska metoden. 

8.	 Tables Requisite to be used with the Astronomical and Nautical Ephemeris, London 1766, s.64. 
På s.2 återfinns “A TABLE for the Refraction of the Heavenly Bodies in Altitude”. På s.52-57 åter-
finns “A TABLE for reducing the apparent to the true Altitude for the Moon (Tab. 1). 
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Anvisningen i Tables Requisite lyder: 

Then, from the Natural-cosine of the Difference of the apparent Altitudes subtract the Natural-
cosine of the observed Distance...9

Eftersom den apparenta distansen är 102º 30’ 00” är dess cosinus negativ. Detta vär-
de kunde inte utläsas ur trigonometrisk tabell. Därför användes värdet för distansens 
supplementvinkel, d.v.s. 180º - 102º 30’ 00” = 77º 30’ 00” som gavs negativt tecken 
eftersom cosinus (180-v) = - cosinus v. Vad Bergström här pekar på är att navigatören 
måste vara uppmärksam på tecknet för distansens cosinus-värde i beräkningen, alltså:

cos (12º 05’ 00”) - cos (102º 30’ 00”) = 99784 - (-21644) = 99784 + 21644 = 119428.

I Bergströms beräkningar här och senare har cosinus-värdena multiplicerats med 
100000. Detta sätt att återge trigonometriska värden var vanligt i äldre nautiska tabell-
verk. I den inledande beräkningen i exemplet har ett uppenbart tryckfel insmugit sig. 
Stjärnans observerade höjd ska vara 15º 25’ 00”. I exemplet anges ”De observ. Hög-
dernas skillnad”. Detta är något missledande då den Dunthornska regeln förutsätter att 
skillnaden ska bildas för de apparenta höjderna.

Bergströms andra påpekande rör den avslutande beräkningen. Anvisningen i Tables 
Requisite lyder:

… and you will have a Logarithm, whose corresponding Number subtracted from the Natural-
cosine of the Difference of their true Altitudes leaves the Natural-cosine of the true Distance 
required.10

Om således talet 118566 skulle vara större än cosinus för de sanna höjdernas skillnad 
erhålls efter subtraktion ett negativt tal. Vad Bergström här torde mena är att skillna-
den mellan talens absolutvärden ska användas, d.v.s. det mindre talet subtraheras från 
det större. 

Formeln för ”slut-Æquationen uti den generella solutionen” på anmärkningens för-
sta sida är hämtad från Tables Requisite och representerar dåtidens matematiska skriv-
sätt. Idag skulle formeln anges som cos (Ab – Ac) – N = cos bc, där Ab och Ac är de 
sanna höjderna, N är Talet och bc den sanna distansen. Dunthorne’s beräkningsformel 
brukar vanligen uttryckas som: 

Talet N9 representeras av det längre uttrycket till höger om likhetstecknet. AB och AC 
är de apparenta höjderna och BC den apparenta distansen.10 

Faktorn	 kallas logaritmisk differens och siffervärdet 314 har hämtats ur

9.	 Tables Requisite 1766, s. 64.
10.	 Ibid.
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Tables Requisite.11 Detta är 10logaritmen för den logaritmiska differensen, som uträk-
nad med Bergströms siffror blir 0,99278. Eftersom detta värde understiger 1 blir dess 
logaritm negativ och logaritmvärdet blir - 0,00314. Beräkningen i Bergströms exempel 
5,07710 – (0,00)314 som ger Rest 5,07396 är en addition av två logaritmiska kvantiteter, 
d.v.s. en multiplikation av två tal. Vinkelskillnaderna i uttrycken (Ab-Ac) och (AB-AC) 
kan aldrig överstiga ±90° och deras cosinus blir därför alltid positiva. 

Slutresultatet här kallat Rest. = 21110 motsvarar cosinus för den sanna distansen. 
Den häremot svarande vinkeln är emellertid 77º 48’ 47,5”. Därför måste igen, med 
dåtidens tillvägagångssätt, supplementvinkeln beräknas för att få fram sann distans, 
alltså 180º - 77º 48’ 47,5” = 102º 11’ 12,5”. 

Bergström anger i slutet av sitt arbete också resultatet vid beräkning av samma mån-
distans med Lyons alternativa metod. Som framgår av anmärkningen blir denna 102º 
11’ 11”, således en liten skillnad mot vad som erhålls genom Dunthornes metod. För-
klaringen är att Dunthornes metod ger ett i matematisk mening exakt resultat medan 
Lyons metod innebär förenklade räkneregler som ger ett approximativt resultat.12

Att finna longitud genom måndistanser är komplicerat. Professor Bergström pekade 
på ofullkomligheter i anvisningarna i Tables Requisite, något som med säkerhet kom 
väl till pass i undervisningen vid sjökadettskolan. 

Litteratur:
Howse, Derek. Greenwich time and longitude. London 1997.
af Klint, E.G. Lärobok i Navigationsvetenskapen. Stockholm 1845.
Maskelyne, Neville. The British Mariner’s Guide containing Complete and Easy Instructions for the 
Discovery of the Longitude at Sea and Land, within a Degree, by Observations of the Distance of the 
Moon from the Sun and Stars, taken with Hadley’s Quadrant. London 1763.
Sobel, Dava. Longitude. The True Story of a Lone Genius Who Solved the Greatest Scientific Problem 
of His Time. London 1996.
Tables Requisite to be used with the Astronomical and Nautical Ephemeris. London 1766.
Allgemeine Encyklopädie der Physik, 1.Band: Einleitung in die Physik. Leipzig 1869.
Nordström, Kent, ”Astronomisk navigation utan kronometer - en utmaning”, Tidskrift i Sjöväsendet 
nr. 2/2005. http://www.koms.se/tidskrift/arkiv/tis-nr-2-2005 (2021-12-05).

11.	 Tables Requisite 1766. ”A TABLE of Logarithmic Differences for readily computing the true 
Distance of the Moon from a Fixed Star” finns på s.58-63 (Tab. 2).
12.	 Tables Requisite 1766. På sidorna 66-67 beskrivs den Dunthornska metoden. På sidorna 40-48 
redovisas Lyons metod med förklaringar till de förenklingar, som metoden innebär. Enklare beskriv-
ningar av de båda metoderna återfinns i Allgemeine Encyklopädie der Physik, 1.Band, Einleitung in 
die Physik, Leipzig 1869. Matematiken bakom Dunthornes formel framgår på sidorna 776-777 och för 
Lyons formel på sidan 787.
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News from the seas of China and Indo-Pacific 
region 
14 October 2021 - 21 January 2022
14 -15 October
The Arleigh Burke-class guided missile destroyer USS Dewey sailed through the 
Taiwan Strait along with the Canadian frigate HMCS Winnipeg. 

14 – 17 October
Russia and China carried out joint “Joint Sea 2021” naval exercise in the Sea of Japan.

The Russian Navy is represented by the large anti-submarine warfare ship Admiral 
Panteleyev, the Project 20,380 corvettes Hero of the Russian Federation Aldar Tsyden-
zhapov and Gromky, two coastal-type minesweepers, the Project 877 submarine Ust-
Bolsheretsk, a missile boat and a rescue tug.

The Chinese warships participating in the naval maneuvers include the destroyers 
Kunming and Nanchang, the corvettes Qinzhou and Luzhou and also a diesel subma-
rine, a supply ship and a rescue vessel. A group of the Chinese warships arrived at the 
anchorage site in the Peter the Great Bay on 13 October.

15 – 18 October
Naval forces from Australia, Japan, the U.K., and the U.S. joined together in multilate-
ral Maritime Partnership Exercise (MPX) 2021 in the Bay of Bengal.

Royal British Navy participants included Carrier Strike Group (CSG) 21, consis-
ting of HMS Queen Elizabeth (R08); HMS Defender (D36); HMS Kent (F78); HMS 
Richmond (F2389); RFA Tidespring (A136); RFA Fort Victoria (A387); and USS The 
Sullivans (DDG 68).

JMSDF participants included Izumo-class multipurpose operation destroyer JS 
Kaga (DDH 184), Murasame-class destroyer JS Murasame (DD 101).

Ledamoten
HUGUES EUDELINE

Kommendör och Fil. Dr. Hugues Eudeline är pensione-
rad fransk sjöofficer. Han tjänstgöring skedde huvudsak-
ligen inom ubåtsvapnet. Han är idag en oberoende kon-
sult inom området marin säkerhet och säkerhetspolitik 
och har specialiserat sig på maritim terrorism och Kina 
som maritim stormakt.
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U.S. Navy participants included Carrier Strike Group (CSG) 1, consisting of aircraft 
carrier USS Carl Vinson (CVN 70); Carrier Air Wing (CVW) 2; Ticonderoga-class 
guided-missile cruiser USS Lake Champlain (CG 57); Arleigh Burke-class guided-
missile destroyer USS Stockdale (DDG 106); and Fleet Replenishment Oiler Henry J. 
Kaiser-class USNS Yukon (T-AO 202).

17 – 23 October
Following naval cooperation drills in the Sea of Japan earlier in October, Russian and 
Chinese warships held their first joint patrols in the Western part of the Pacific Ocean.

A group of 10 vessels from China and Russia sailed through the Tsugaru Strait se-
parating Japan’s main island and its northern island of Hokkaido. The strait is regarded 
as international waters.

19 October
North Korea tested a submarine-launched ballistic missile (SLBM). The missile was 
launched towards waters off the coast of Japan in the East Sea and reportedly traveled 
around 450 km and at a maximum height of 60 km. This was the seventh North Korean 
missile test since March 2021. 

In October 2019, Pyongyang launched an SLBM, Pukguksong-3, from an underwa-
ter platform, firing at a high angle in order to avoid the reconnaissance radars of enemy 
countries. The missile reached a high point of 910 km, while traveling around 450 km. 
If it had been launched at a standard trajectory (just around 500 km in height), it would 
have traveled a distance of around 1,900 km.

19 – 24 October
The Royal Australian Navy (RAN) and the Indonesian Navy (TNI-AL) have completed 
a coordinated maritime patrol to enhance security along our shared maritime border as 
part of AUSINDO CORPAT 2021 in the waters between Australia and Indonesia, with 
a specific focus on the deterrence of illegal fishing.

The five-day patrol conducted by Armidale Class Patrol Boat HMAS Ararat and 
TNI-AL vessels KRI Kerapu and KRI Sura was the eleventh iteration of AUSINDO 
CORPAT and reflected the enduring defense partnership between Australia and Indo-
nesia.

19 – 24 October
Tri-service integrated exercise Wallaby 21 exercise was conducted by the Singapore 
Armed Forces in the Shoalwater Bay Training Area (SWBTA) in Queensland, Austra-
lia. The exercise saw the Singapore Armed Forces conducting coordinated missions to 
enhance air-land-sea integration. Some 580 personnel and platforms from the Singa-
pore Army, RSAF and RSN participated. 

21 October
President Biden said the U.S. was committed to coming to Taiwan’s defense if it comes 
under attack from China. 
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Asked twice at CNN’s town hall whether the U.S. would protect Taiwan if China 
attacked, Biden said it would.

23 October
China adopted a land border law, which will take effect on January 1, 2022, in an en-
deavor to strengthen its border control and protection. 

Like the coast guard law and maritime traffic safety law enacted earlier this year, 
the new law is passed amid heightened tensions between China and its neighbors over 
border disputes. 

The law clearly goes beyond the protracted face-off with India and speaks to a host 
of problems as Beijing strives to secure its land border amid growing uncertainty in its 
neighborhood.

The law outlines four conditions that can prompt border shutdown, port closure, or 
other “emergency measures”:
•	 when a war or armed conflict breaks out on the periphery and threatens China’s 

border security and stability;
•	 when a major incident poses a grave threat to national security or the life and pro-

perty of residents in the border area;
•	 when the border area is threatened as a result of a natural disaster, public health 

incident, or nuclear, biological, or chemical pollution;
•	 other situations that seriously impact the land border and security and stability in 

border areas.
The law also reiterates the state’s commitment to opening up these areas to the outside 
world and improving local public service and infrastructure, aiming to strike a balance 
between border defense and socioeconomic development. The law also pledges state 
support for constructing border towns with improved functions and capacity and cross-
border cooperation zones to promote trade, tourism, and ecological protection.

23 October
China has commissioned its first 10,000-ton class vessel, Haixun  09 in Guangzhou 
City, Guangdong Province. 

The ship attached to the Guangdong China MSA (Maritime Safety Administration) 
will be responsible for maritime patrol and law enforcement, emergency coordination 
and command, and prevention and control of ship pollution.

It is currently the heaviest public service ship with the most advanced equipment in 
the world. It is also China’s first smart large vessel for public service.

24 October
India’s first domestically built aircraft carrier, the Vikrant, departed for its second 
round of sea trials as the vessel prepares for delivery. The aircraft carrier is now expec-
ted to be commissioned in 2022.

26 October
The Indonesian Navy (TNI-AL) has commissioned two new Teluk Bintuni-class lan-
ding ship tank (LST), KRI Teluk Weda (526) and KRI Teluk Wondama (527).
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27 October
Korea Aerospace Industries (KAI) and Hyundai Heavy Industries (HHI) are officially 
in a strategic partnership to cooperate on the Korean light aircraft carrier project called 
CVX.

2 November
Following the endorsement of the Regional Comprehensive Economic Partnership 
(RCEP) by Australia and New Zealand, the proposed new regional arrangement 
reached the required threshold of ratification by six ASEAN member states and three 
non-ASEAN nations. With this, the RCEP will come into force on 1 January 2022. The 
signatories to the agreement include all the ten-member states of ASEAN as well as 
Australia, China, Japan, New Zealand, and South Korea.

5 – 7 November 
The helicopter carrier Kaga and the destroyer Murasame of the Japanese Maritime 
Self-Defense Force, with 581 officers and crew on board, visited the international port 
of Cam Ranh in Vietnam.

9 November 
Taiwan’s ROC National Defense Report 2021 published.

10 November
China continues to advance plans for a complex economic corridor under its Belt and 
Road initiative (BRI) even though deep-seated resentment towards China is increasing 
across Myanmar. Despite Myanmar’s political turmoil, BRI projects are proceeding 
with the military junta’s assurance.

15 – 16 November
The third edition of the Singapore-India-Thailand Maritime Exercise (SITMEX) 21 
exercise has taken taking place in the Andaman Sea.

It featured the Republic of Singapore Navy’s (RSN) Formidable-class frigate RSS 
Tenacious and the Royal Thai Navy’s (RTN) Khamrosin-class anti-submarine patrol 
craft HTMS Thayanchon. The Indian Navy is being represented by the Indian Naval 
Ship (INS) Karmuk missile corvette in the exercise.

15 – 16 November
A JMSDF submarine conducted an anti-submarine warfare exercise with the U.S. 
Navy in the South China Sea. It was the first time the two forces had jointly exercised 
in the South China Sea and it was a follow-on to a previous exercise between the forces 
conducted in September in the Philippine Sea. 

The exercise involved elements of the U.S. 7th Fleet, including the destroyer U. S. S. 
Milius and a U.S. Navy P-8A Poseidon aircraft. Japanese participants included the de-
stroyers JS Kaga and JS Murasame, as well as P-1 patrol aircraft and an unnamed 
submarine.
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16 November
Taiwanese shipbuilder China Shipbuilding Corporation (CSBC) today laid the keel for 
the first submarine called the Indigenous Defense Submarine (IDS), which will be 
equipped with U.S. weapons and equipment. It is expected to be commissioned by 
2025.

16 November
The Pakistan Navy has taken delivery of the Tughril, the first of four Type 054A/P 
frigates ordered in 2017 from China. A vessel built by the Hudong Zhonghua shipyard 
(CSSC Group).

16 November
The Indian Navy has taken delivery of the Vela, the fourth of six Scorpene-type sub-
marines designed by Naval Group and built with French technical assistance by the 
Mazagon Dockyard in Mumbai.

18 November
50th anniversary of the Five Power Defence Arrangements (FPDA) involving Austra-
lia, Malaysia, New Zealand, Singapore and the United Kingdom.

18 November
A report by the CSIS Asia Maritime Transparency Initiative and the Center for Advan-
ced Defense Studies entitled Pulling Back the Curtain on China’s Maritime Militia has 
been released.

19 –23 November
Three China Coast Guard patrol vessels used water cannon to turn back a convoy of 
Philippine supply boats at Second Thomas Shoal. The boats were headed to bring food 
and other supplies to the small Philippine garrison on the shoal, which is claimed by 
both nations but has been occupied by Philippine forces since 1999. 

China has agreed not to interfere with a second attempt which succeeded.

21 – 30 November
The 10-day Japan Maritime Self-Defense Force exercise, known as ANNUALEX 2021 
has been conducted in the Philippine Sea off the southern coast of Japan.

Five navies participated: Japan, U.S., Canadian, German and Australian with the 
following assets:

•	 German frigate FGS Bayern (F217),

•	 aircraft carrier USS Carl Vinson (CVN-70) with embarked Carrier Air Wing (CVW) 
2, cruiser USS Lake Champlain (CG-57), destroyer USS Stockdale (DDG-106), 
replenishment ships USNS Rappahannock (T-AO-204) and USNS John Ericsson 
(T-AO-194) and an unnamed Los Angeles-class submarine.
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•	 Canadian frigate HMCS Winnipeg’s (FFH338): Royal Australian Navy destroyer 
HMAS Brisbane (D41) and frigate HMAS Warramunga (FFH152). 

•	 Helicopter destroyer JS Izumo (DDH-183), destroyers JS Inazuma (DD-105), JS 
Harusame (DD-102), JS Onami (DD-111), JS Teruzuki (DD-116), JS Asahi (DD-
119), JS Yamagiri (DD-152), JS Kirishima (DDG-174), JS Chokai (DDG-176) and 
a JMSDF submarine.

23 – 24 November
The 37th edition of a two-day coordinated patrol (CORPAT) between India and In-
donesia will have participation of maritime patrol aircraft from both nations has been 
conducted in the Indian Ocean.

Indian Navy deployed indigenously built Missile Corvette Khanjar along with Dor-
nier maritime patrol aircraft for the coordinated patrol with Indonesian ship KRI Sul-
tan Thaha Syaifuddin, a Kapitan Patimura-class Corvette.

23 November
Arleigh Burke-class guided-missile destroyer USS Milius conducted a routine transit 
through the Taiwan Strait.

25 November
Indian Navy commissioned fourth Kalvari-class submarine INS Vela.

Launched on 6 May 2019, INS Vela successfully completed all sea trials and was 
delivered to the Indian Navy on 9 November 2021. She joins INS Kalvari, Khanderi, 
and Karanj which were commissioned respectively in December 2017, September 2019 
and March 2021.

26 November
Philippines rejected China’s demand to remove BRP Sierra Madre, a dilapidated navy 
ship grounded on Second Thomas shoal. The Shoal, 105 nautical miles off Palawan, is 
the temporary home of a small contingent of military aboard the ship, which is stuck 
on a reef.

26 November
Japan Prime Minister Fumio Kishida’s government approved a $6.75 billion outlay as 
part of a supplementary budget to bolster air and maritime defenses as it becomes more 
concerned about threats posed by China and North Korea. 

28 November 
Taiwan claimed that around 150 aircraft from the People’s Liberation Army (PLA) 
have entered its air defence identification zone (ADIZ) since October 1st. The latest 
excursion included 18 fighter jets, five nuclear-capable H-6 bombers and a Y-20 aerial 
refuelling jet aircraft. The squadron flew south of Taiwan into the Bashi channel sepa-
rating it from the Philippines before returning to China.
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28 November 
The Pentagon’s Global Posture Review comes amid U.S. concerns about confronting 
China in the Pacific, a build-up of Russian troops on the Ukrainian border and an en-
during counterterrorism mission. The department declined to release a version of the 
review. However, a senior defence official said the Indo-Pacific remains the priority 
theatre.

28 November—4 December
A Chinese government survey ship, Da Yang Hao, has been accused of illegal activities 
in Palau’s waters. The survey could relate to undersea hydrocarbon or mineral resour-
ces. It could also be a sea-bottom mapping mission. The data could have a dual civilian 
and military use and is particularly relevant for submarine warfare. 

2 December 
Russia has deployed coastal defence missile systems “Bastion” to Matua, a deserted 
volcanic island in the middle of the Kuril island chain. Japan claims four of the south-
ernmost islands.

2 December 
China is currently employing what is believed to be the world’s largest antenna, al-
lowing long-distance Extreme Low Frequency (ELF) communications to submarines. 
The exact site of the facility is unknown. 

5 December 
China is looking to create its first permanent military presence on the Atlantic Ocean, 
on the coast of Equatorial Guinea.

6 December 
Australia and Papua New Guinea have begun extensive renovations to Lombrum Naval 
Base, a naval base built by U.S. forces on Manus Island, Papua New Guinea, during 
World War II.

The renovations are part of an agreement reached by the two countries in 2018. It 
allows Australian forces access to the strategically vital deep-water port, while closing 
the door on Chinese ambitions to gain a foothold on the island. To accommodate ships 
larger than the frigates, the port would have to be dredged at least two meters deeper 
and the current docks would have to be widened and extended.

7 December 
The first type 075 amphibious assault ships of the PLA/Navy passed an assessment 
focusing on multidimensional landing combat that features the integration of sea, land 
and air units. The assessment also tested the integration of air-cushioned landing craft 
and amphibious armoured vehicles.
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7 December 
The H-6J bomber, the most recent type of bomber to enter service with the Chinese/
PLA Navy, recently took part in a live-fire exercise in the South China Sea, practicing 
bombing on islands and sea minelaying. The H-6J, a naval version of the H-6K bomber 
aircraft. The H-6J has a fighting radius of about 3,500 kilometres.

9 December 
Nicaragua’s government has broken off diplomatic relations with Taiwan and embraced 
Beijing, declaring, “There is only one China in the world.” The Nicaraguan announce-
ment now leaves a little more than a dozen countries that maintain official diplomatic 
relations with Taiwan, including Honduras and Guatemala.

9 – 30 December 
Chinese Carrier Strike Group Liaoning deployed for training for 20 days. The carrier 
group crossed the Yellow Sea, East China Sea and entered the Western Pacific via the 
Miyako Straits, conducting comprehensive exercises in various fields geared towards 
enhancing the carrier group formation concept. Take-off and landing training were 
carried out in both the day and the night.

11 December 
China has the means to launch a disabling cyberattack against political rival Taiwan 
ahead of any military invasion, experts say. The technology is already targeting the 
island’s political leadership.

11 December 
Exactly twenty years ago, China became the 143rd member of the World Trade Orga-
nization (WTO).

16 December 
China recently revealed an upgraded version of the J-15 ship-borne fighter jet. The 
aircraft received enhancements in its missile pylons, the infrared search and track sys-
tem, the radar, and the wings. The upgraded J-15, potentially capable of operating with 
catapults, will play key roles on both China’s old and new aircraft carriers.

16 December 
The Australian Strategic Policy Institute (ASPI) determined that the most economic 
approach for implementing the Australia—the UK—U.S. submarine partnership (AU-
KUS) that was signed in September, would cost about $83–92 billion. This “economic-
build” option assumes that the subs would be built in Adelaide and that they would be 
constructed in parallel on a rapid delivery timeline.

If the subs are built sequentially using a “continuous-build” approach, with one de-
livery every three to four years, construction would take longer and the total delivered 
cost would be higher—between $109–122 billion, including the effects of inflation. 
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Costs to be compared to the previous 12 diesel-electric sub deal with France whose 
acquisition cost would have been in the range of $40 billion in constant dollars.

21 December 
China has transferred a former People’s Liberation Army Navy diesel-electric attack 
submarine to Myanmar, marking the first transfer of such equipment between the two 
countries. The commissioning of the type 035 or Ming-class submarine, which has 
been named the U.M.S. Minye Kyaw Htin, brings the Southeast Asian nation’s fleet to 
two boats. In March 2020, Myanmar took delivery of a Russian-built Project 877 Kilo-
class boat from India.

23 December 
North Korea commissions its first domestically built freighter in 5 Years. The Jang Su 
San is 12,000 tons. North Korea has a small, aging commercial fleet hampered by UN 
sanctions. The country is officially barred from building new vessels or buying vessels 
from the west. 

28 December 
The Vietnam Coast Guard and the Indonesian Maritime Security Agency signed a me-
morandum of understanding (MoU) on cooperation in strengthening maritime security 
and safety between the two forces. 

28 December 
The Chinese government has issued a new regulation threatening hefty fines on acti-
vities of foreign fishermen in China’s claimed, “jurisdictional waters.” One of the pu-
nitive measures stipulates that foreign fishermen caught operating without the consent 
of the People’s Republic of China (PRC) in the Chinese-claimed exclusive economic 
zone, or continental shelf, could be fined up to 400,000 renminbi ($62,700). These fish-
ermen could also be expelled by the Coast Guard and their catch and fishing equipment 
confiscated.

30 December 
Wang Yi, China’s foreign minister, warned on Thursday that the United States will pay 
an “unbearable price” for supporting Taiwan. 

31 December 
China wins number-one rank in shipbuilding, overtaking South Korea for annual order 
volume by compensated gross tons (CGT). Over the span of the year, China’s shipbuil-
ders raked in orders totalling about 22.8 million CGT, almost exactly 50 percent of the 
global total of 45.7 million. South Korean builders took in orders totalling 17.5 million 
CGT, or about 38 percent.

1 January 2022
34.85 million tons of goods were transported on the Northern Sea Route in 2021, this 
is 2 million tons more than in 2020 (32.97 million tons), despite the ice that disrupted 
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traffic early at the end of the year. Obviously, we are far from the traffic of the Suez 
Canal (1.27 billion tons, or 36 times more)

1 January 2022.
The combined ships entering PLAN service in 2021 represented approximately 170,000 
gross tons, far more than any other navy in the Pacific region. With Japan rediscovering 
its naval power and South Korea signalling its ambitions for a blue-water navy, the 
region is about to enter a new naval arms race.

1 January 2022
The date saw the ushering in of the Regional Comprehensive Economic Partnership 
(RCEP), the world’s largest multilateral trade agreement. The RCEP covers 15 states, 
including 10 ASEAN members, China, Japan, the Republic of Korea, Australia, and 
New Zealand. Their combined population is about 2.3 billion people, about 30 percent 
of the world total, with an overall GDP of $28.5 trillion.

5 January 2022
The U.S.-led annual multinational anti-submarine warfare (ASW) training exercise 
Sea Dragon 22 commenced in Guam in the Western Pacific.

The six Indo-Pacific nations taking part in the exercise include Australia, Canada, 
India, the Japanese Maritime Self-Defence Force, the Republic of Korea and the U.S.

6 January 2022
China and Morocco signed a cooperation plan to promote the construction of the Belt 
and Road Initiative (BRI), making Morocco the first country in North Africa to sign a 
BRI cooperation plan with China.

6 January 2022
Japan, Australia Signed the Reciprocal Access Agreement (RAA) treaty to strengthen 
defense ties, saying the accord would contribute to regional stability, as China expands 
its military and economic clout. 

11 January 2022
Taiwan’s parliament approved a NT$236.95 billion (U.S.$8.55 billion) special budget 
for weapons procurement. The fund will be used to purchase eight different types of 
weapon systems: Shore-based anti-ship missiles; Field air defence systems; Ground-
based air defence systems; Unmanned aerial vehicles; Air-to-ground cruise missile 
systems; Surface-to-surface cruise missile systems; High-performance ships; Naval 
weapons systems for Taiwan’s Coast Guard ships in wartime.

11 January 2022
A task force of the Russian Pacific Fleet has crossed the Strait of Malacca and entered 
the Indian Ocean. The task force consists of the missile cruiser Varyag, the anti-subma-
rine warfare ship Admiral Tributs and the tanker Boris Butoma.
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13 January 2022
India and Japan conducted a bilateral naval exercise in the Bay of Bengal, incorpo-
rating training in refuelling manoeuvrers and anti-surface and anti-aircraft warfare. 
Since 2012, the two navies have held an annual exercise, JIMEX (Japan-India Maritime 
Exercise), to enhance their interoperability and mutual understanding.

14 January 2022
The Indonesian Navy (TNI AL) commissioned the trimaran-shaped Klewang-class 
fast attack craft, KRI Golok (688), and the hospital ship, Dr. Wahidin Sudirohusodo 
(991) in Surabaya.

14 January 2022
Taiwan commissioned new naval minelayers to add to its defences against rival China.

President Tsai Ing-wen presided over a commissioning ceremony for the Navy’s First 
and Second Mining Operations squadrons, which will operate ships able to automati-
cally sow large numbers of small but powerful mines at high speed.

15 January 2022
Four Chinese Coast Guard (CCG) vessels sailed into the waters of the Diaoyu Islands for 
over an hour. This is the first such “intrusion” by Chinese government vessels this year.

15 January 2022
The 40th Chinese naval escort task force set sail from Zhanjiang, heading for the Gulf 
of Aden and Somali waters to replace the 39th escort task force. The escort fleet is com-
posed of guided-missile destroyer Hohhot (Hull 161), guided-missile frigate Yueyang 
(Hull 575) and comprehensive supply ship Luomahu (Hull 907), carrying two ship-
borne helicopters and more than 700 servicemembers including dozens of special ope-
ration troops.

16 January 2022
Dredging work appears set to start in the waters surrounding Cambodia’s Ream na-
val base, where a Chinese-led expansion has become a growing source of geopolitical 
tension.

16 January 2022
Pakistan Navy Ship Alamgir visited Dar Es Salaam, Tanzania as part of overseas de-
ployment in African Region. A medical team of Pakistan Navy comprising specialized 
doctors and paramedics provided medical treatment and consultations and medicines 
to over 2,500 patients. On completion of port visit, PNS Alamgir participated in a bi-
lateral naval exercise with Tanzanian Navy Ship Penguzi to enhance interoperability 
between the two navies.

16 January 2022
The U.S. and Japan are discussing stockpiling munitions in each other’s defence faci-
lities across Japan, including islands in Taiwan’s vicinity, to prepare for contingencies.
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17 January 2022
North Korea fired two short-range ballistic missiles into waters off the coast of Japan. 
It is North Korea’s fourth missile launch in two weeks.

20 January 2022
Russia has announced that it will conduct large-scale naval exercises in all regions 
where it operates, complementing the increased pace of manoeuvres on land. Russia 
has built up a force of 100,000 troops and 1,500 tanks near Ukraine’s borders. The 
Russian military said the naval exercises are aimed at countering “military threats 
against the Russian Federation from the sea and oceans.” The operations will cover the 
Mediterranean, North Sea, Sea of Okhotsk, Northeast Atlantic and Pacific. The Black 
Sea and the Baltic were not mentioned.

20 January 2022
The destroyer USS Benfold passed through the Paracel Islands in a routine challenge to 
Beijing’s sweeping maritime claims.

20 January 2022
France’s National Assembly passed a motion recognizing China’s atrocities against 
Uyghurs and other Turkic peoples in East Turkistan (Xinjiang) as “crimes against hu-
manity and genocide.”

20 January 2022
Philippine Army (PA) chief Lieutenant General Romeo Brawner Jr. and his South Kor-
ean counterpart, Republic of Korea Army (ROKA) chief General Nam Yeongshin, 
signed terms of reference (TOR) establishing an Army-to-Army-level collaboration 
that is in accordance with the June 2018 Memorandum of Understanding between the 
Philippines’ Department of National Defense and South Korea’s Ministry of Defense.”

The TOR defined the following areas of cooperation between the two armies: Reci-
procal visits; Mutual exchange of army-related insights and information; Military edu-
cation and training; Logistics and maintenance; Humanitarian assistance and disaster 
relief; Military medicine and medical support; Subject matter expert exchanges; Mili-
tary technology cooperation; Research and development; Military sports and cultural 
activities, and other areas of mutual interest. The strong alliance between the Philip-
pines and South Korea dates back to the Korean War in the 1950s.

21 January 2022
A joint naval exercise including the military forces of Iran, Russia and China kicked 
off in the northern parts of the Indian Ocean. The drill is dubbed ’naval security belt 
combined war game 2022′.
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