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Vilka tendenser kan vi se avseendetransport av militara forband, med hjalp av militar eler civil
utrustning &r 2010.

Behovet inom FM ait transportera militéraforband i fredtid infér en Gvning eler vid mohilisering, har dltid
varit stort inom Sverige. | och med att FM ominriktades sa uppstod bl.a. forandringar av férbandstyper.
Dettai kombination med den tekniska utvecklingen pa civil och militér sida, kommer troligen att medfdra
béde problem och mdjligheter vid transport av militéra forband i framtiden. Uppsatsens syfte & att
andysera vilka mgjligheter FM kan komma att gdlas infor, avseende utnyttjande av civil och militér
transportutrustning i framtiden. Samt andysera vilka problem som framat militéra specidfordon kan
medféra avseende transport pa civil dler militar utrustning. Uppsatsen har skrivits utifran systemteorin dér
jag tittar pa funktionerna landtransporter landsvag, landtransporter jarnvag, s6transporter, flygtransporter
flygplan och flygtransporter helikopter. Samtliga funktioner har sedan kopplats ihop med de beroende
vaiadlerna internationdl trangportpolitik, nationd! trangportpolitik, civil utveckling och militér utveckling.
Utifran detta har giorts en andys som bl.a ger fdljande dutsats Tendensen for framtida
forbandstransporter & att omradena fatygs- och jamvagstransporter kommer att sta for den storsta
utvecklingen, och pa detta st skapa nya transportaternativ for forsvarsmakten mot 2010.

Nyckelord: Forbandstransporter, Landtransporter, §otransporter, Flygtransporter.
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ABSTRACT

Which tendencies can we see for transportation of military units with both
military and civilian equipment against 2010 ?

The need of transportation of military units, either for exercise or at mobilisation has always
been large in Sweden. When the Swedish Armed Forces changed their roll during the nineties
from a traditional invasion defence to a stand-by defence, for example some new military
unit's were created. In combination with the technical development on both civilian and
military side, it will probably create both problems and opportunities with transport of
military units in the future.

The purpose with this paper is to analyse which probabilities the Armed Forces could meet
when they use either civilian or military equipment in the future. | shall also analyse what
problems the military special vehicles can bring due to transportation on military or civilian
equipment. The paper is written with the ” system-theory”, where | specialy watch the
functions Roadtransport, Traintransport, Seatransport, Aircrafttransport and Helicopter-
transport. Every function is studied from the four point’s international transportpolitics,
national transportpolitics, civilian development and military development. When | analyse
this materiel | will find my conclusions and one of them are. The tendencies for future
transport of military units, are that the ship- and railroad equipment will make the biggest
development to 2010. And create a lot of new and interesting transport alternatives for the
Swedish Armed Forces.

Keywords: Military unit transport, Landtransport, Seatransport, Airtransport.
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1. INLEDNING

1.1 Problemformulering

Eftersom Sverige & ett avlangt land, sa har det altid funnits ett behov av att
kunna transportera stora mangder gods och/eller persona frén en landsanda till
en annan. Behovet har i forsta hand varit civilt men under beredskapsperioder
och dylikt har det varit ett stort militart problem, som dai princip stallt krav pa

huvuddelen av samhéllets transportresurser saval till lands, till 5j6ss som i luften.

Tittar vi 20- 30 &r tillbaka i tiden sd var det militdren som ledde teknik-
utvecklingen inom manga omraden, och den civila sidan kunde sedan dra nytta
av denna "spill over” effekt pa manga sétt. | dag & p.g.a. stora nedskarningar
och ekonomiska atstramningar inom forsvaret, precis tvart om i samhdllet.
Industrin producerar standard- eller speciaprylar, och Forsvarsmakten (FM)
tenderar allt mer till att kopa "Commercials of the shelf” (COTS) dock i mycket

mindre serier an forr.

Mot slutet av 1900-talet gick den tekniska utvecklingen bade civilt och militart
mot allt tyngre, snabbare, bredare, langre och hogre fordon. Detta medforde att
det inom de militéra forbanden ibland uppstod problem vid férbandstransporter,
eftersom t.ex hjullastare och radarfordon var fér hoga for lastbilstransport,
stridsvagnar blev for tunga och kunde endast transporteras med hjalp av special-
utrustning och vissa fordon var for breda for jarnvagstransport. | fredstid & detta
inte nagot problem for FM eftersom man da kan transportera olika enheter med
hjalp av olika transportsétt, utan krav pa samordning. Men vid ett 1age med hdjd
beredskap kan det bli problem eftersom man da i vissa lagen vill transportera
enheterna stridsindelat, vilket ur transportteknisk synvinkel tar mycket

transportutrymme.

Det som nu &r intressant ur militér transport synvinkel & hur det kommer att se
ut inom omradet om cirka 10 &r. Kommer dagens utvecklingen att fortsétta, och

hur kommer materielen pa civil och militar sida att utvecklas ?
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Vilka nya typer av specialfordon som kréver upplastad transport kommer vi att
ha inom FM i framtiden. Vilka nya fartygs-, flygplans-, tag- eler lastbils-
konstruktioner kommer att sl igenom pa den civila sidan.

Med detta som bakgrund har jag skapat min problemformulering som lyder:
Vilka tendenser kan vi se avseende transport av militara forband, med hjalp av

militér och civil utrustning ar 2010.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ar tvadelat och det géller i sava krig som fred:

- For det forsta sa gdler det att analysera vilka mdjligheter Forsvarsmakten
kan komma att stéllas infoér, avseende utnyttjande av civil och militér
transportutrustning mot 2010.

- For det andra sa géller det att analysera vilka problem som framst militara
specialfordon kan medféra avseende transporter pa civil eler militar

utrustning, &ven det i perspektivet 2010.

For att uppna syftet med uppsatsen skall foljande fragor besvaras:
Ge exempel pa hur stor del av Arméns insatsforband (forutom Nationella
skyddsstyrkorna), som Forsvarsmakten i framtiden kan transportera i en
omgang?
Vilka krav/ onskemal kan stéllas pa den framtida transportorganisationen for
att vid behov 6ka kapaciteten ?
Vilka trénga sektorer bedoms det finnas i framtiden, for ianspréktagande av

civilatransportresurser vid mobilisering (biluttaget).
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1.3 Avgransningar

- Jag tittar endast pa transporter av svenska férband inom Sverige

- Av de forband som skall transporteras avser jag endast att titta pa Arméns
insatsorganisation, forutom Nationella skyddsstyrkorna (Marinens och
Flygvapnets markforband avgransas saledes)

- Jag avser inte att ta hansyn till den civila delen av totalforsvarets behov av
fordon vid mobilisering (férutom avseende tankbilar och tungtransport-
fordon)

- Forband som omnémns i uppsatsen har alla Organisation 2004

- Jag tittar enbart pa scenario fred och krig (kris i Sverige t.ex. dversvamning
jamstélls hdr med fred. En kris i utlandet blir internationell transport-
verksamhet, vilket uppsatsen g behandlar).

- Tiden for studien avgransas fran Forsvarsbeslut 96 till och med Vision 2010.
Vissa mindre jamforelser med tiden fore 1996 kan dock forekomma for att fa
storre bredd i vissa undersokningar och jamforel ser.

- Jag avser endast att belysa transportslagen; fartygstransporter, land-
transporter med lastbil och jarnvag samt flygtransporter med helikopter och
flygplan.

- | kapitlet Sveriges sarbarhet tittar jag endast pa foljande omréden, tillgang
till oljeprodukter, tillgang till civila tankbilar, tillgang till civila tung-
transportdragare samt tillgang till vissa reservdelar (elforsorjning som ex.
kan vara av intresse for jarnvagen har avgransats bort, p.g.a. liten tillgang till
relevant studiematerial).

- Med militdra speciafordon menar jag endast de i brigaderna ingaende
pansarskyddade fordonen, samt tyngre arbetsmaskiner.

- Avseende FM transporter tittar jag endast pa forbandstransporter.
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1.4 Teorianknytning

En teori & ett system av bl.a. hypoteser och antaganden och den beskriver en
avgransad del av verkligheten. Teorin utgdr ocksa en sammanhangande helhet
med vilken jag kan forklara en sa stor méangd existerande data och information
som mgjligt.

For att studera framtida tendenser for militéra transporter & det mgjligt att
anvanda sig av systemteorin och systemsynséitet, eftersom systemet kan
definieras som en méangd funktioner samt relationerna dem emellan (” allting har
samband med allting annat”). D& dlting i denna teori hanger samman, & det
applicerbart pa militara transporter, eftersom medel hela tiden foder motmedel
(tyngre fordon kréver starkare jarnvégsvagnar, storre flygplan etc). Genom att
utgad ifran kanda fakta och data, samt att koppla det till vissa fakta och data som
jag inte riktigt vet hur de hanger ihop, kan jag pa detta sétt dra slutsatser.

Utifran de fakta som &r givna stéller jag upp hypoteser och hérleder dem som jag
tror kan ge svar pa mina fragor. Med nya hypoteser och andra &nnu inte
tillampade fakta (som nu bildar ett nétverk) stéller jag upp nya hypoteser, och
bildar pa sa sétt en teori (bild 1.1).

Fakta = Fakta = Fakta = Fakta
Hypotes
\\\\\ H%’
\\\ |
S 1
Ny H
“A &7 ypotes
fragestallningar

Bild1:1 Teoribildning

Dérefter skapar jag en modell som & en vidareutveckling av teorin, modellen
ger en bestamd bild av verkligheten. Utgangspunkterna i teorin & en rad
funktioner med anknytning till transporter av personal eller materiel inom
Sverige, funktionerna &r:
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- Landtransporter landsvag
- Landtransporter Jarnvag

- §ttransporter

- Flygtransporter Flygplan
- Hygtransporter Helikopter

Dessa funktioner eller delsystem &r relaterade till varandra och ger pa sa sétt
plus- och minuseffekter (synergieffekter)®, vilket & en av utgdngspunkterna i
systemsynséttet (se bild 1.2).

Modellen skall ses som ett Oppet och larande system d.v.s. det har en
utbytesrelation med sin omgivning avseende utbyte av exempelvis information,

vilket i sin tur kan medfdra att ingadende bestandsdelar i systemet andras.

For att ga vidare fran funktionerna s & nasta steg att védja ut vilka beroende
variabler som skall anvandas i modellen.

Jag tittar inte pa internationella transporter, men eftersom Sverige & med i EU
sA maste vi anpassa oss till de lagar och regler som géler dar. Detta kan
exempelvis paverka lastprofilen pa SJ, storleken pa framtida lastbilar mm vilket
da kommer att paverka militara transporter. Utifran detta faller den forsta
beroende variabeln ut, jag kalar den for " Internationell transportpolitik,

paverkan av EU” .

Eftersom jag bara tittar pa inrikes transporter sa &r jag dér intresserad av vilket
eller vilka transportsétt regeringen kommer att gynna i framtiden, vilka ut-
byggnader av infrastruktur som kommer att ske, vilka lagar och regler som
kommer att gélla fér fordonskombinationer mm. Hér faller den andra beroende

variabeln ut, jag kallar den for ” Nationell transportpolitik” .

Eftersom Forsvarsmakten till huvuddel koper civila standard fordon i fredstid,
samt att FM & beroende av civila transportmedel vid en mobilisering, sa & den
civila teknikutvecklingen mycket intressant. Déarfér blir den tredje variabeln

"Civil utveckling” .

! Materialadministration och logistik 1987 s.24
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Aven pa den militara sidan sker idag en viss teknikutveckling, med manga nya
konstruktioner for transport av militéra enheter eller for att transporteras av

militéra enheter. Déarfor blir min sista variabel "Militar utveckling” .

Jag har altsd med hénsyn till avgransningar mm. valt att studera hur foljande
fyra variabler paverkar framtida transporter av militéra forband, med hjap av
militér och civil utrustning.

Internationell transportpolitik, paverkan av EU

Nationell transportpolitik

Civil utveckling

Militar utveckling

| det foljande arbetet kommer nu samtliga fem funktioner att belysasi respektive
variabel, i syfte att fa fram data, fakta, idéer mm for framtiden. Har sker arbetet
induktivt? d.v.s. jag foljer upptéckandets vag avseende forskningsobjektet, utan
att forst ha forankrat undersokningen i en tidigare vedertagen teori. Det & i detta
steg som jag far fram det kvalitativa underlaget, vilket senare skall arbetas vidare
med i analysen. Varje variabel kommer att omfatta ett kapitel, vilket avdutas
med dutsatser for just den variabeln med baring mot problemformuleringen. |
det fortsatta arbetet & det ocksa viktigt att titta pa relationerna dven mellan
beroende variablerna, sdval som pa variablerna galva.

Innan analysen tar vid s3 kompletterar jag uppsatsen med ett kapitel, det handlar
om vissa omraden dar Sverige & speciellt sarbart. Anledningen till att detta
kapitel inte blir en egen variabel & att det inte behandlar transport av militara
forband. Men eftersom vissa bitar i kapitlet ligger mycket néra uppsatsens
huvudomrade, sa vill jag anda belysa aven detta omradet.

| analysen lyfter jag fram det kvalitativa underlaget som skall ge svar pa
problemformuleringen. Anaysen klarlagger altsd modellens funktioner i
forhdlande till respektive oberoende variabel, i forhdllande till helhet och
omgivning. Modellen avslutas med ett kapitel dar jag for en diskussion och

presenterar egna slutsatser avseende problemformuleringen.

2 Forskningsmetodikens grunder 1994 s 21.
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Flygtransporter Flygtransporter

Helikopter
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_ Civil Militér ) variabler
Internationel| utveckling utveckling Nationdl| (Induktivt
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Bild 1.2 Arbetsmodéll
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1.5 Metod och kallor

Eftersom det finns en stor och omfattande dokumentation inom alla de fyra
omradena som mina beroende variabler berdr (t.ex. EU-utredningar, statliga
kommunikationsutredningar, tidskrifter och rapporter). Samt att det ar relativt
l&tt att na foretradare for dessa omraden, antingen per telefon eller genom
personligt bestk. Gjorde att det kéndes ratt att genomfdra en kvalitativ
bearbetning av dessa texter eller synpunkter. Personligen tycker jag ocksa att det
ar mer praktiskt att gora |6pande analyser efter hand som man jobbar, vilket man
kan gora med den kvalitativa metoden. Detta resulterar oftast i nya idéer om hur

man kan ga vidare i arbetet.

En stor del av det inhdmtade materialet har skett genom intervjuer, vilken
urvalsstrategi har da anvants for att fa fram relevant information ?

For det forsta s3 anvande jag mig av kvoturval (dar jag identifierade de
huvudsakliga och relevanta grupperna eller enskilda som fanns i miljén), vilket
jag baserade pa mina beroende variabler. Jag tog altsd kontakt med
representanter for SJ, Banverket, VV, Svenska Akeriféreningen, Luftfartsverket,
Redareforeningen m.fl. Intervjuerna genomfordes sedan pa telefon eller genom
personligt sammantréffande, beroende pa olika omstandigheter.

FOr det andra s3 anvande jag mig av urval baserat pa personlig kannedom, dar
jag har valt individer utifran personlig kannedom eller utifran rekommendationer
frén ”erfarna experter”. Aven i detta fallet utgick jag ifran beroende variablerna
och kontaktade bl.a. Mj Otto Grontoft (OPIL), Mj Per Schulz (Hkpbat), Ovlit
Anders Stenstrom (ATAK) m.fl.

Kvantitativ bearbetning & en datistisk metod som anvénds for att ordna,
beskriva, bearbeta och analysera data. Dar den deskriptiva statistiken anvands
for att i siffror ge en beskrivning av det insamlade materiaet. Detta var i mitt fall

inte aktuellt, varfor jag inte anvande modellen.
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1.6 Tidigare forskning

Det har under uppsatsens gang varit mycket svart att hitta nagot konkret
forskningsresultat inom omradet, déremot sa finns det en mangd utredningar av
vilka en del presenteras nedan.

Under 1980- talet och en bit in pa 90- talet fanns det genom Hogkvarterets och
davarande Milostabernas forsorg, en noggrann planldggning avseende de
militara transportrérelser (framst i krig) inom Sverige. Dér fanns bl.a. detaljerade
planer pa antal och typ av tagvagnar som skulle anvandas, antal tagsétt for trupp-
eller guktransport, antal och typ av fartyg som skulle anvandas for att forstarka
Gotland, hur stridsvagnstransportenheterna (Strvtp) skulle anvandas mm.

Mot slutet av 90-talet sa forandrades den hér bilden drastiskt. Det kalla kriget
var dver sedan nagra & tillbaka, Sverige borjade skédra ner pa sin forsvarsmakt
och viss transportmateriel var fardig att skrotas (t.ex. jarnvagsvagnar for
stridsvagnstransport)

For att undersbka vilka mgjligheter aternativt begrénsningar som den nya
utvecklingen férde med sig sa tillsattes inom Forsvarsmakten en arbetsgrupp.
Rapporten som presenterades 99-03-30 fick namnet "Funktionsstudie
kommunikationstjanst 1998 — Sutrapport” , och resulterade i ma och inriktning
for funktionen bl.ainfor Férsvarsbeslut 2001.3

Aven pé civil sida bedrevs forskning och utveckling inom omrédet. Regeringen
gav. Kommunikationsdepartementet ett uppdrag att senast den 1 mars 1997
redovisa ” en nationell plan fér kommunikationerna i Sverige”, arbetsgruppen
blev kand under namnet Kommunikationskommittén (Komkom). Aven Statens
institut for kommunikationsanalyser (SIKA) fick under denna perioden uppdrag

i trafikpolitiska frégor, ex. "Underlag for trafikpolitiken” *

3 Funktionsstudie kommunikationstjanst 1998 — Slutrapport s.2
* Ny kursi trafikpolitiken s.3
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1.7 Disposition

Innehdllet i uppsatsen disponeras enligt foljande:

Kapitel 2 handlar om Europeisk Unionen (EU) och de lagar och regler som
gdler inom unionen avseende transport verksamhet. Det handlar ocksd om
framtida infrastrukturutbyggnad inom unionen, samt miljoatgarder och avgifter
for att ex. prioritera go6transporter. Kapitlet avslutas med att slutsatser dras for
hur detta kan paverka framtida nationella forbandstransporter.

Kapitel 3 handlar om vilka transportsétt den Svenska regeringen kommer att
gynna i framtiden, vilka investeringar som kommer att ske i den Svenska infra-
strukturen, framtida svensk godshantering mm. Kapitlet avdutas ocksa med att

slutsatser dras for hur detta kan paverka framtida nationella forbandstransporter.

Kapitel 4 handlar om utvecklingen pa civil sida avseende lasthilar (storre,
langre), nya godsvagnar pa SJ som kan vara av intresse for FM, nya helikoptrar
och flygplan samt nya fartygskonstruktioner t.ex. htghastighetsfarjor. Kapitlet
avdutas med att utsatser dras for hur detta kan paverka framtida nationella

forbandstransporter.

Kapitel 5 handlar om den rent militéra tekniska utvecklingen. Har presenteras
nya fordon for Armén, utvecklingen pa fartygssdan inom Marinen,
livstidsforlangning av transportflygplan mm. Kapitlet avslutas med att slutsatser

dras for hur detta kan paverka framtida nationella férbandstransporter.

Kapitel 6 ar inte kopplat till framtida forbandstransporter pad samma sétt som
kapitel 2-5. Kapitlet handlar om hur sérbart Sverige & inom vissa omraden t.ex.
oljeforsorjning, reservdelar samt tillgang till vissa civila specia fordon, och
kapitlet beskriver hur detta kan paverka transporterna.

Kapitel 7 innehaller en sammanfattande analys av avhandlingens resultat.

Kapitel 8 innehdller en avslutande diskussion.
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2. Internationell transportpolitik, paverkan fran EU

2.1 Allmant

Kapitlet handlar om Europeisk Unionen (EU) och de lagar och regler som géller
inom unionen avseende transport verksamhet, samt vilken paverkan detta kan fa
for Sverige. Det handlar ocksd om framtida infrastrukturutbyggnad inom
unionen, samt miljodtgarder och avgifter for att t.ex. prioritera vissa transport-
dlag framfor andra. Kapitlet avslutas med att slutsatser dras, vilka kommer att
ligga till grund for den avdutande anaysen for framtida nationella

forbandsdtransporter.

EU-kommissionen lade for négra ar sedan fram ett policydokument kallat EU:s
"Vitbok for Réttvisa Trafikavgifter” > Dér fasts& kommissionen att framtidens
godstransportdrer maste betala for de skador och kostnader de orsakar. Utdver
de gavklara posterna sasom drift och underhdll av infrastrukturen, vill
kommissionen att transportorerna &en skal betala for det buller och den
miljofororening, trangsel samt de olyckor som blir foljden av for mycket trafik.
Idag kan ingen svara pa néar de nya réttvisa trafikavgifterna infors 6ver hela EU,
men EU-kommissionen har ocksa uttalat en ambition att infora sadana avgifter
for godstrafiken samtidigt som de gamla trafikskatterna fasas ut. Kommissionen
fastdar ocksa betydelsen av att dessa principer géller i samtliga EU-lander och
for samtliga trafikslag.

For EU har infrastrukturen en central betydelse och da ocksa infrastrukturen i de
Osteuropeiska landerna. | juli 1996 kom Europaparlamentet och ministerradet
dverens om utveckling av TEN® (transeuropeiska nétverket), som & grund for
infrastrukturutvecklingen och regleras i Maastrichavtalet. Ministerrddet har
prioriterat 14 av de hundratal projekt som ingdr och dar ing& bl.a
Oresundsforbindelserna och den nordiska triangeln. TEN omfattade frén borjan

endast v&g- och jarnvagsinvesteringar och bakgrunden var den snabbt vaxande

® SOU 1997:35, Ny kursi trafikpolitiken, s. 41.
® SOU 2000:8, Framtida godstransporter, s.50.
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trafiken i Europa, men fran 1998 ing&r &ven hamnar och terminaler.” N&r ett
objekt klassas som TEN-objekt innebér det inga férbindelser for en stat men vid
byggnation bestrids 10% av anléggningskostnaderna ur European Investment
Fund.®

2.2 Landtransporter

2.2.1 Landsvagstransporter

Under 90-talet Okade godstransporterna pa de Europeiska vagarna med 26%
métt i antalet tonkilometer,® och halften av alt gods som transporteras mellan
tva lander inom EU transporteras pa vag. Transport formedlingen i norra Europa
domineras idag av ett fatal stora foretag (t.ex. ASG, BTL, Fraktarna, Hellman
(D), P& O (GB)). Dessa féretag har oftast rikstéckande linjenét uppbyggda kring
terminaler. Antalet terminaler i nétverken har under de senaste aren minskat for
att idag omfatta ca 30 stycken i varje nétverk.'® Omkring varje terminal finns ett
omrade for uppsamling och distribution av gods, vilket oftast sker med mindre
lastbilar.

| samband med avregleringen av landtransporterna sa har stora forandringar vad
betraffar sambandet mellan transportféretagens storlek och dess nétverk skett. |
jamforelse med USA dar avreglering genomfordes pa 70-taet, kan vissa
tendenser klart identifieras. Nar det géller samlastning har det i USA uppkommit
en koncentration till ett fatal (3-10 stycken)!! av kontinenttéckande transport-
foretag med terminaler. | Norden och 6vriga Europa kan man idag iaktta samma
tendens. Till foljd av detta s& forstker de tva svenska speditérerna BTL och
ASG att expandera sina nétverk, antingen genom uppkop och nyetableringar

eller genom alianser med redan befintliga néatverk.

Fordonskombinationer (bil+sl&p) i Sverige far generdllt sett inte dverstiga 24 m i
langd samt 2,6 m i bredd med en maximal totalvikt av 60 ton. Motsvarande

regler pa den europeiska kontinenten avviker avseende langd (18,75 m) och

" SOU 2000:8, Framtida godstransporter s. 52.
8 Ibid. s. 50.

° Over havet, s. 12.

10'|_ogistikens grunder, s 100.

% pid s. 101.
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totalvikt (50 ton). Det féreligger bedut inom EU om en ny framtida
maximilangd av 255 m'? under vissa forutsittningar betraffande vagens

standard, vilken i princip skall varaflerfiliga vagar av motorvagstyp.

For Sverige & ocksa forbindelserna till den ostra delen av Ostersjoregionen av
stor framtida betydelse. Det ar da inte tillrackligt med bra farjeforbindelser utan
aven de andutande landforbindelserna méaste fungera. Pa detta omrade finns det
idag brister. Det saknas terminaler for kombitrafik, utrustning for omlastning
och tillréckligt med lamplig spar- och végkapacitet i dessa lander. Till detta
kommer ocksa en omfattande byradkrati med langsamma tullprocedurer och
brister i datakommunikationen.

Inom landsvégstransporterna rader sedan 1 juli 1998 fritt cabotage dvs. det &
tillatet att bedriva inrikes trafik i ett land med fordon som &r registrerat i annat

land. 3

2.2.2 Jarnvagstransporter

Infrastrukturen jarnvag kannetecknas sava nationellt som internationellt av att
den & betydligt glesare @n véagnatet. Det & ocksa viktigt att komma ihdg att
jarnvagens infrastruktur byggdes for i manga fall 6ver ett hundra & sedan, och
da var anpassad till den tidens krav pa infrastruktur.
Det & inte bara passagerartrafiken som vill pressa ner restiderna med tag, utan
detta galer ocksa i alra hogsta grad godstrafiken. De europeiska landerna har
for att forutse det Okade behovet av snabba vagndaster skapat ett nat av
internationella godsexpresser, sa kallade TEEM-tdg (Trans Europé Express
Merchandise dvs. transeuropeiska godsexpresstdg). Vanligtvis sa berors ett
stérre antal destinationer av direkta TEEM-forbindelser (i Sverige berérs ett 50-
tal destinationer). Det utmérkande for dessa tdg kan sasmmanfattas med:**

att de endast & avsedda for vagnar lastade enligt befordringsklass A (vagnar

som majliggor att kraven pa snabb transport kan uppfyllas).

att de oftast forflyttas med en hastighet av 85-100 km/h.

12 |_ogistikens grunder, s 87.
13 |_ankar till Europa, s 26.
14 |ogistikens grunder, s 109.
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att de gor hogst tva timmars uppehdl vid granserna, varfor vagnar som

kraver en langre tid for gransbehandling, t.ex. kvalificerad fortullning, icke

kan befordras med TEEM-expresser.
Ser man till de infrastrukturella forutséttningarna for respektive trafikslag sa ar
jarnvéagen Trans European Rail Freight Freeways (TERFF), det som kan fa stor
betydelse for jarnvégstransporterna i Europa. Projektet startade 1996 och frén
borjan ingick Italien, Osterrike, Tyskland, Holland och Schweiz i projektet som
styrs av en styrgrupp fran EU’s transportkommission. Projektet handlar till stor
del om att bryta ner gamla administrativa rutiner och pa sikt bygga bort
"flaskhalsar”. | juni 1997 bestdmde transportministrarna i Sverige, Danmark,
Finland och Norge att anduta sig till projektet med Hamburg som
forbindelsepunkt. Det nordiska projektet har beteckningen Scanway+, och
lankarna g&r frén Odlo, Vainikalla/Abo och Narvik via Koépenhamn till
Hamburg. Den forsta och hittills enda transporten i systemet utfordes av DSB
(Danske Stadsbaner) i januari 1999.

Spéarbunden trafik begransas av det tvarsnitt som flodeskanalen erbjuder, dvs. av
den lastprofil som erbjuds. | néstan hela det europeiska jéarnvagsnétet (vid
elektrifierad drift) sd & det luftledningarna som utgdr en viktig begrénsning.
Utdver dessa sa & det tunnlar, signalmaster och stolpar som byggs och placeras
ut efter nationella bestammelser. | jamforelse kan némnas det icke elektrifierade
nordamerikanska jarnvagsnatet som tillater mycket hogre lastprofiler, upp till tva
containrar lastade ovanpa varandra (19 fot, i Sverige & lastprofilen pa vissa
stréackor pa vag mot, h 4,83 x b 3,6 meter). For att effektivisera sparbundna
transporter sa krévs det att de nationella bestammel serna effektiviseras (anpassas
till varandra). For att inte ala jarnvagar i Europa skall behdva byggas om (med
stora kostnader som fdljd), sd har man foredagit att speciella godsstrak med
speciellt bred lastprofil skall skapas inom europeisk jarnvagstrafik (se TERFF
och TEEM-t&g ovan).

15 SOU 2000:8, Framtida godstransporter, s.51.



FORSVARSHOGSKOLAN ENSKILD UPPSATS Beteckning
ChP 99-01 LMP 19 100:1044
Mj Lars Nilsson 01-05-04 Sida 17 (76)

2.3 Sjotransporter

For att fa bort en del av trafiken pa vagarna framst pa grund av milj6- och
utrymmesska i central Europa, sd satsas det mycket pa Europasofarten eller
Short Sea Shipping som det bendmns inom EU.

Europagdfarten har 6kat sina volymer men lastbilstrafiken okar &nnu mer och
hér behdvs styrmedel, t.ex. EU’s Vitbok. Syftet med vitboken var att faststélla
en samlad strategi for att |6sa dterstdende problem pa transportomradet for att
kunna genomfdra den inre marknaden for tillhandahdllande av tjanster. For att
detta mal skall nds maste, enligt vitboken, gemenskapens transportsystem
fungera pa ett andamdsenligt sét och en sund konkurrens réda mellan
trafikslagen. *°

Eftersom fartygen gar pa vattenvégarna sa blir underhdllskostnaderna minimala,
precis som kostnaderna for buller och tréangsel. Det som da dterstar att betala for
ar miljokostnaderna, som skulle bli mycket [&ga for de miljGanpassade fartygen.
Aven gjofarten avregleras, det sker idag stegvis och skall vara fullt genomfort
2005.1" Inom EU jobbar man ocksa fér att forbattra basvillkoren och liberalisera
transportmarknaden. Ett exempel pa detta inom bl.a. sjotransporter & forbudet
att bedriva inrikes trafik i ett land med ett fartyg som &r registrerat i annat land

(cabotage), undan for undan kommer att férsvinna. 18

De forfattningar som EU utfardat pa sjofartsomrédet har framforallt avsett att
sikra EU:s egna handelsflotta till 6verlevnad, och hindra dumpning frén andra
nationer. Som ett led i anstréngningarna har man bl.a. forsokt fora 6ver mer gods
fran landsvég till mera miljovanliga transportmedel. Fordagen & idag manga pa

hur man kan utveckla kustsjofarten och godstrafiken pa floder och kanaler.

| december —97 lade EU fram en "gronbok” som bl.a. avhandlar en hamnpolitisk
del i det transeuropeiska transportnétverket. Syftet med boken & att komma

fram till gemensamma EU-principer for avgiftssditning i hamnar och férhindra

18 Ny kursi trafikpolitiken, s 41.
7' _ankar till Europa, s 26.
18 Ipid
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overdrivna subventioner fran stater och kommuner, vilket leder till
overinvesteringar och osunda konkurrensforhdllanden mellan de stora

kontinenthamnarna.*®

Utvecklingen pa passagerarsidan har nu bromsats upp pa vissa farjelinjer pa
grund av att taxfree forsdljningen inom EU av bl.a. sprit och cigaretter upphérde
den 1 juli 1999.%° Detta har dock inte péverkat godstrafiken som tenderar att f&
en alt mer dominerande roll. N&r passagerarunderlaget minskade sa paskyndade

det i sin tur takten i utfasningen av stora passagerarfarjor till forman for andra

fartygstyper.

2.4 Flygtransporter

Den transportpolitik som géller inom EU & gemensam for alla mediems-
landerna och flygningar lénderna emellan raknas som inrikesflygningar. | Gvrigt
sa gdler inom EU vissa regler for bl.a. marknadstilltrade, sakerhet, marktjanster,
dottilldelning (disponibel starttid, styrs idag for Europa av Euro-control i
Bryssel). | och med Sverigesintrade i EU sa avreglerades flygbranschen samt att
det sedan lange rader fritt cabotage inom branschen.

Inom EU finns i vissa lander mycket stora transportflygplan (t.ex. C5 Gaaxy
och Boeing 747). Om Sverige av ndgon anledning skall ta emot ett plan av den
har typen sa disponerar vi i dagslaget bara tre stycken flygplatser dar vi kan ta
emot dom, namligen Arlanda, Nykoping och Kallax?!, p& grund av deras storlek.

2.5 Slutsatser avseende hur EU kan paverka Férsvarsmaktens

framtida férbandstransporter

For Forsvarsmaktens del avseende framtida transporter sa medfor det ovan

redovisade troligen en mangd nya l6sningar t.ex:

19 ankar till Europa, s.31.
20 syensk sjofartstidning dec 1999, s 65
21 Bjorkenstam Jan, Ovit, HKV KRI LUFT Flyg, 15feb 01
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- Att vissa infrastrukturella delar byggs samman med 6vriga Europa i sa
kallade korridorer, vilket bl.a. resulterar i snabbare, tyngre och bredare
transporter. Inom Sverige kan exempel pa detta vara:

- Utbyggnaden av E 4, E 6, E 18, E 20 och E 22, vilket gynnar framtida
forbandstransporter genom att transporttiderna kommer att minskas.

- Utbyggnaden och renoveringen av Sodra- Véstra- och Norra stambanan
samt stambanan genom 6vre Norrland, Vastkustbanan, Norge/Vénern-
banan, Godsstraket genom Bergsagen samt Botniabanan. Detta gynnar
FM pa sa sétt att man pa dessa strackor far mojlighet att transportera t.ex.
fordon med storre lastprofil an vad som & mdgjligt idag (radarstationer,
bromaterielbilar, storre arbetsmaskiner mm).

- Arlanda, Landvetter, Sturup, Skavsta(eventuellt pa sikt ocksa Kallax),
vilka pa sikt kan ta emot allt storre transportflygplan

De stora passagerarfarjornas tid &r till viss del 6ver i och med att den
skattefria forsdljning ombord har upphort. Enligt dagens bedémningar
kommer de att ersditas med andra typer av farjor (som kraftsamlar till
transport av fordon och inte passagerare) samt i kombination med t.ex hdg-
hastighetsféarjor. For forsvarets del & denna typ av farjor mycket intressant
for t.ex. forbandstransporter av bataljonsstorlek. Aven hdghastighetsfarjorna
ar intressanta eftersom man med dessa relativt snabbt kan forflytta militéra
enheter (upp till kompani storlek) langa strackor (for mer info angaende hog-

hastighetsfarjor och 6vrigafartyg se kapitel 4.2.4).

- 1 och med att Sverige ingdr i EU och &en & medlem i PfP sa kan vi i
framtiden under 6vning eller motsvarande fa ta emot mycket stora utléandska
transportflygplan. Darfor borde infrastrukturella satsningar pa flygsidan i
forsta hand ske i sodra Sverige pa Sturups flygplats. Detta & ur beredskaps-
eller totalforsvars aspekten viktigt eftersom Sverige bor ha ett flygfat aven i
sbdra delarna av landet (inte bara i Mdardalen och i Norrland), som vid
ovning i fred eller under krig kan ta emot de stOrsta typerna av
transportflygplan.
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| och med dessa dutsatser sa avslutar jag kapitlet om paverkan fran Europeiska
Unionen, och gar istéllet i nasta kapitel Over till att titta pa den nationella
transportpolitiken.

3. Nationell transportpolitik

3.1Inledning

Kapitlet handlar om vilka eller vilket transportsdtt den Svenska regeringen
kommer att gynna i framtiden, vilka investeringar som & planerade for den
Svenska infrastrukturen, samt hur gods hanteras i dag och vilka mgjliga
l6sningar som finns for framtiden. Kapitlet avslutas ocksa med att slutsatser dras
for hur detta kan paverka framtida nationella férbandstransporter. Dessa slut-
satser kommer att ligga till grund fér den avdutande analysen avseende framtida
nationella forbandstransporter.

Traditiondllt har transporter i Sverige indelats i transportslag/-medel sasom:

landsvagstransporter

jarnvégstransporter

g Gtransporter

flygtransporter
Trangporter & ofta ett sammansatt system av olika transportmedel, |astbérare
och andra aktiviteter, industrin skapar s.k. multimodala system (flytta en enhet
eller forsandelse hela strackan fran leverantdr till kund med hjdp av flera olika
transportslag). Transportsystemen maste vara langsiktiga eftersom investeringar
i t.ex. terminaler och samhdllsrelaterad infrastruktur gors pa lang sikt.
Infrastrukturen for transporter inom Sverige tillhandahdlls av myndigheterna
(jag bortser da fran den infrastruktur som féretagen galva har, t.ex. terminaer),
for utnyttjande betalar transportforetagen skatter och avgifter. De infra
strukturella forutsittningarna skiljer sig betydligt &t i flera avseenden bl.a. nar
det géller foretagens kostnader for utnyttjandet. De offentliga investeringarna
och kostnaderna & mycket hoga for jarnvagen och biltrafiken medan

kostnaderna for gofarten och flyget inskranker sig till flygplatskostnader och
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hamnanl&ggningar och farleder. Det & staten som svarar for vagar och jarnvéagar
medan flygplatser kan drivas av bade staten, kommuner, landsting och i enstaka
fall privata foretag. FOr hamnanléggningar svarar i stort sett enbart kommunerna
medan staten har huvudansvaret for farlederna. Flera stora infrastrukturprojekt
har genomforts/planerats under senare & dar aternativa finansieringsvégar
(avgiftsbelaggning, privata finansiarer mm) har aktualiserats t.ex. Arlandabanan,

Oresundsbron och Botniabanan.

3.2 Landtransporter
3.2.1 Landsvagstransporter

De svenska transportforetagen inom lastbilssektorn har under de senare dren haft
en gynnsam utveckling avseende volymer och transportarbete. De storsta
volymerna lasthilstransporter gar pa stréackor under 10 mil, dvs. lokala
transporter inom en region. Under 1997 utgjorde transporterade volymer under
10 mil ca 60 % av totalt transporterade volymer.?? De ofta férekommande
propaerna om att fora 6ver gods fran bil till jarnvag omfattar for biltransporterna
en ganska begransad andel av totalvolymen, speciellt da konkurrensytan
gentemot jarnvagen ligger vid avstand dver 30-40 mil. Branschen ser inte heller
jarnvégen som en konkurrent utan snarare som en mojlig samarbetspartner, utan

konkurrensen kommer frén utléandska aktorer.

Vagtrafikens infrastruktur far anses som va utbyggd nar det géler omfattning
och tillganglighet. | Sverige finns det cirka 400 000 km vag®® och problemen i
infrastrukturen far hénforas till vissa "flaskhalsar”, samt att trafiken okar fortare
an vad bade resurserna for byggnation och underhdll medger. Det blir t.ex. inga
fler motorvagsbyggen i Sverige inom overskadlig framtid eftersom anslagen i
planerna har krympt:?*

- till 2003 fanns det 40 miljarder kronor

- i planen for 1998-2007 bantades det till 30 miljarder kronor

22 30U 2000:8 Framtida godstransporter, s. 42
23 |bid. s. 52.
24 Dagens Nyheter 2 November 2000, A 5
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- summeras investeringarna fran 1996 tills nu ligger de pa cirka 15 miljarder

- besked for &ren 2002-2010 véntas i transportpropositionen i maj 2001

Extra insatser kommer daremot att genomforas i norra delarna av Sverige samt i
Dalarna, dar vagarnas daliga béarighet &r ett problem for skogsindustrins tunga

transporter.?

Den dominerande lastbdraren nér det galler vagtransporter ar standardpall och
den n&st storsta & container med bredd och hojd 8 fot (2 438 mm) och léngd 20
fot (6 095 mm) alt 40 fot (12 190 mm for den sk. gofartscontainern), oftast sa
anvands dessa bada i kombination. Containern finns i tiotalet standardiserade
métt med olika utférande i inredning ex. for blommor, kott eller gods. Det finns
&ven planer pa ett intermodalt system (godset 6verfors fran ett transportslag till
ett annat dvs. mellan transportslagen) for att effektivare kunna técka glesbygden
i framst Norrland. Mycket av importgodset ex. fran Helsingborg till Stockholm

gar idag med 40 fot’s container som transporteras antingen med bil eller jarnvég.

Tillgangen p& lastbilar av olika typer i Sverige & mycket god,”® med undantag
for vissa specia fordon sdsom tungtransportkapacitet m.m.(se kapitel sex).
Andelen utlandsregistrerade lasthilar inom svensk &kerinaring & mycket liten, %’
vilket medfdr att huvuddelen av lasthilarna kommer dltid att finnas i Sverige
(&ven vid mobilisering och motsvarande).

3.2.2 Jarnvagstransporter

Jarnvagspolitiken i Sverige utgar ifran det transportpolitiska beslutet 1998 (prop.
1997/98:56), Transportpolitik for en hdlbar utveckling. Maet med
trafikpolitiken ar att "sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt

héllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet.” 2

5 Dagens Nyheter 2 November 2000, A 5

26 Andersson Inger, FMUNC Férsdrjningssektionen, 2001-03-01.
2" Forssén Goran, Svenska Akeriférbundet, 20 dec 2000

28 Banverket Sektorrapport, s.3
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Jarnvégen krymper Sverige bade pa langden och tvéaren genom att kurviga banor
rétas, nya spar anlédggs, farliga vagkorsningar byggs bort och trafiken blir
effektivare genom Okad driftsékerhet. Under 1990-talet satsade Banverket Over
50 miljarder pa att bygga ut jarnvagen och fram till 2007 kommer ytterligare 36
miljarder att investeras.®® Nastan en tredjededl av satsningarna framjar
godstrafiken genom bl.a. nya spar, béttre broar och effektivare kraftférsorjning.
Jarnvégen i Sverige omfattar cirka 15 300 sparkilometer (varav 80 % &r statens
spér), 3400 jarnvagsbroar, 118 tunnlar samt 13 000 km med optisk fiberkabel.*°
Jarnvagen i Sverige har under flera & haft svart att 6ka sina transportvolymer,
man ligger i stort sett pa samma volymer & fran &. Under 90-talet har stora
forandringar skett, avregleringen har genomférts, banverket har tagit Over
ansvaret for infrastruktur och trafikledning, vi har fétt nya jarnvagsoperatorer
(idag cirka 10 foretag pa godssidan) och SJ anpassar (bantar) sin organisation for
att mota dagens och framtidens forandringar.

Det gods som transporteras med jarnvagen & av tradition "lagvardigt mass-
gods’ (mangdmateriel dar varje enskild sak inte har nagot hogt varde, utan det
& mangden som gor det) pa langa strackor. Utvecklingen idag gar emot att man
forsoker fa till transporter av mera 'hogvardigt” (vardefullt) gods, men det &
manga problem kvar att I6sa for att fa en konkurrenskraftig trafik som klarar
kvalitetskraven &ven for hogvardigt gods. Av det gods som transporteras pa
jarnvagen &r cirka 75 % skogsprodukter och produkter frén stélindustrin.3! De
faktorer som idag talar for béttre forutsittningar for godstrafik pa jarnvag ar bl.a.
de sinkta banavgifterna (335 miljoner/ar), samt flera stora infrastruktur-

investeringar som har genomforts vilket bl.a. resulterar i kortare transporttider.3?

Aven Inlandsbanan som riksdagen 1992 beslutade att verldta nyttjanderéatten for
till 15 kommuner utefter banan, berdrs ocksa av upprustning. Pa den 105 mil
langa fortfarande icke elektrifierade bananbedrivs bl.a. godstrafik pa 81 mil, dar
gors ocksd forsdk med belastningar p& upp till 30 ton per axel. 3

29 Banverkets tidtabell for utbyggnad av jarnvagen 1998-2007, s. 2
30 Banverket, en kort presentation, s. 16
31 SOU 2000:8 Framtida godstransporter, s. 43
32 |
Ibid.
33 Banverket Sektorsrapport 1999, s. 29
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Inom jarnvégstrafiken & konkurrensen ytterst begrénsad. De privata aternativ
somdtartats har fortfarande en mycket begransad andel av volymerna. | Sverige
svarar SJfor 91,1 % av transportarbetet, MTAB (Mamtrafik i Kiruna AB) for 8

% och dvriga nio foretag for resterande 0,9 %.3*

Viss nybyggnation sker ocksa i dagslaget inom jarnvagen och det omfattar bl.a.
tunneln genom Hallandsds, Botniabanan, dubbelspdr pa godsstréket genom
Bergslagen, godsstrak vaster Vanern samt atgarder for internationell trafik.

Banverket inledde 1992 ett tunnelbygge genom Hallandsas, som stoppades
den 6 oktober 1997%° pa grund av en miljokatastrof. | november 2000
forklarade Banverket att man nu vill bygga klart tunneln till ett pris av 6,0—
6,5 miljarder kronor (mot tidigare berdknat 4,0-4,5 miljarder kr). Aven
naringsminister Bjorn Rosengren vill att tunneln byggs klart och han papekar
att " ett viktigt skal for tunneln ar att den motverkar utvecklingen mot att allt
mer gods gar med lastbil istéllet for tag, men det &r ingen garanti for att
okningen av vagtrafiken bromsas” %

Botniabanan AB skall med finansiering fran den allméanna kapitalmarknaden
bygga 19 mil janvag mellan Nyland och Umed Né&r jarnvagen &
fardigbyggd 2006 skall den hyras ut till Banverket som da skall svara for
drift och underhéll.®’

Godsstraket genom Bergslagen & en del av det for svensk industri s viktiga
nord-sydliga godsstraket, och framférallt nattetid & det mycket hart belastat.
Strackan Hallsberg — Mjolby byggs darfor ut till dubbelspér.3®
Bergdagsbanan och Norge/Véanerbanan rustas upp och forstérks vilket
medfor ett godsstrak vaster Vanern.

P& sbdra stambanan Mellan Akarp—-Eslév kommer en planskild spérkorsning
att uppforas, for att mojliggora byte mellan hoger- och vanstertrafik for
Oresundstrafiken (Sverige har vanstertrafik).3°

34 SOU 2000:8 Framtida godstransporter, s. 43

35 Banverket Arsredovisning 1999, s.15

35 Dagens Nyheter A 6, 15 November 2000

37 Banverket Arsredovisning 1999, .15

38 Banverkets tidtabell for utbyggnad av jarnvagen 1998-2007, s. 29
3 1hid. s. 19.
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3.3 Sjotransporter

Sverige har genom sin langa kustremsa dltid varit extremt beroende av §ofart.
For export och import har utvecklingen av gdfarten varit liktydig med ut-
vecklingen av Ovrigt svenskt néringsiv. Den svenska industrins stora
internationella framgangar &r till del beroende av effektiva g6transporter. Till
detta krévs bra rederier, fartyg, infrastruktur samt bra system som kan utvecklas
ytterligare. Med fartyg transporteras i princip samma typ av gods som med
jarnvég, dvs. |agvardigt gods, ofta bulk (fartyg avsedda for fasta och torra laster
ex. sé&d, kol, malm) pa langa avstand.

Ett tjugotal hamnar i Sverige tillhér Europas 300 stérsta, med Goteborg som den
storsta (se tabell 3.1) och enda oceanhamnen (dock i storlek endast 10 % av
Europas storsta hamn, som & Rotterdam).*® Man f& dock inte glémma de vriga
Svenska hamnarna eftersom cirka 90 % av godstransporterna i internationella

varufl6den passerar igenom dem.

Tabell 3.1

Goteborg 30 milj ton

Brofjorden 18 miilj ton

Helsingborg 10,5 milj ton
Trelleborg 10.3 milj ton
Mamo 6,7 milj ton
Luled 6,5 milj ton
Stockholm 5,4 milj ton
Karlshamn 4,9 milj ton
Norrkoping 4,3 milj ton
Sundsvall 3,8 milj ton

Sveriges tio stérsta hamnar rangordnade efter godsvolym 19994

1999 si besbktes de svenska hamnarna 130 000 génger av olika fartyg.*? Om
alla dessa fartygsanlop skulle goras till en enda hamn sa skulle det bli ett anlop
var fjarde minut*® (varannan minut gér alltsi en farja eller ett lastfartyg in eler ut
ur en svensk hamn). | svenska hamnar hanterades det under 1999, 150 000 000
ton gods samt drygt 39 miljoner passagerare som reste med farja till eler fran

Sverige.

40 SOU 2000:8 Framtida godstransporter s. 44-45.

41 Bertil Cederholm Over havet September 2000 s. 10.
“2 Berit Blomaqvist Over havet September 2000 s. 8.
3 Ibid.

“ Ibid.
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En av de stdrsta innovationerna inom sj6transporter och godshantering i modern
tid & containern, en lastbarare med allt flera anvandningsomraden. Godset |astas
fran industrin direkt in i containern, kors till hamnen, lastas ombord pa fartyget,
lossas och ndr mottagaren. Varorna rors inte och & va skyddade under
transporten i containern. Den moderna godshanteringen med containern i spetsen
har férvandlat den traditionella verksamheten i hamnarna till hogeffektiva
arbetsplatser med industrikaraktar. Containertrafiken har okat kraftigt varje ar,
men métt i ton har godsvolymerna dannu inte natt 6ver 10 miljoners strecket (har
réknas € containrar pa jarnvag och lastfordon).*® Cirka hélften av detta g&r via

hamnarnai Helsingborg, Malma, Trelleborg och Karlskrona.

3.4 Flygtransporter

For flygtrafiken & persontransporterna av storsta betydelse. Inom vissa
varugrupper, sarskilt pa langa avstand, har dock flyget stor betydelse for
industrier med hogvardigt gods. Under senare delen av 90-taet har
godsvolymerna i utrikestrafiken okat kraftigt medan godset i inrikestrafiken
(bestdende av cirka 80 % post) har minskat.*®

Gods transporteras bade med passagerar- och fraktflygplan men den rundade
formen av flygplanens tvarsnitt medfér att det inte & sa létt att anpassa
lastbérarna dérefter. Detta har lett till att manga flygbolag har utvecklat egna
standard for lastbérare, ofta med ett av hornen kraftigt avrundat (for att passa
flygplanskroppen) samt i lattmetall for att spara vikt. Denna anpassning av
lastbérare gor att de & helt oanvandbara i kombination med ala andra

transportslag och resultatet blir en orationell hantering.

Av de civila helikoptrar som finnsi Sverige sd & det bara ett fatal som utfor rena
gods- och personaltransporter (antalet & dock forsumbart i jamforelse med
flyget). Huvuddelen av helikoptrarna anvands istéllet for att t.ex. utfora
suktransporter (i skargard eller fjdlterrang), bygga och dvervaka t.ex. kraft-

4> Berit Blomqvist Over havet September 2000 s. 8-9
4% SOU 2000:8, Framtida godstransporter, s. 46.
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ledningsgator, sight-seeing, polisidra uppgifter (spaning, hastighetsbvervakning)
mm.

Svensk flygmarknad avreglerades i borjan pa 90-talet,vilket medférde att det
blev enklare for svenska flygbolag att bedriva inrikes flygtrafik. SAS & dock
fortfarande det dominerande bolaget, &ven om det under senare & fétt
konkurrens av de & 1998 sammanslagna bolagen Braathens Sverige AB och
Malmo Aviation.*” Med den fortsatta avregleringen av flygmarknaden i Europa
sA borde det pa skt leda till stora omstruktureringar, rationaliseringar och
sammanslagningar mellan flygbolag. Flygtrafiken i Sverige har under de senaste
aren haft en kraftig tillvaxt bade inom inrikes- och utrikesflyget, i och med att
Sverige gick med i EU s betraktas alla flygningar inom EU som inrikesflyg.

Det finns i Sverige cirka 60 stycken s.k. instrumentflygplatser som kan anvandas
av civilt flygtrafik. Utav dessa sa drivs 14 stycken av Luftfartsverket som &ven
ansvarar for den civila trafiken p& fem militara flygplatser.*® Manga av de
mindre flygplatserna i Sverige & kommunala. Men det & de tre stora
flygplatserna (Stockholm/Arlanda, Goteborg/Landvetter och Mamad/Sturup)
som & dominerande inom savé linje- som chartertrafik saval nationellt som
internationellt. Kapacitetsbrist i bl.a. Stockholmsomradet medfor att Arlanda for
nérvarande & under utbyggnad av en tredje bana som beréknas klar till arskiftet
2001/2002.%° Luftfartsverket planerar ocksa for en ny flygplats pa Sodertdrn som
beréknas std klar 2010. | dagslaget &r det fyra omréden som & intressanta,
Tullinge (nord och syd), Almnas och Hall.*°

Inom fraktflyget daremot s & det Skavsta flygplats soder om Stockholm som
har uppgraderats och intagit en sarskild nisch, > &ven om Kallax flygplatsi Lule&

ar en intressant uppstickare inom fraktflyget.

:; Funktionsstudie Kommunikationstjanst 1998, s.30.
Ibid

49 SOU 2000:8, Framtida godstransporter, s.47.

% www.Ifv.se, 12 dec 2000

®1 Funkti onsstudie K ommunikationstjanst 1998, s.30.
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3.5 Slutsatser avseende hur nationell transportpolitik kan paverka

Forsvarsmaktens framtida férbandstransporter

For Forsvarsmaktens del avseende framtida forbandstransporter si medfor det

som redovisats i kapitlet troligen en mangd nya |6sningar t.ex:

- Inom omradet " lastprofiler och bruttovikter” sa & det troligen framst inom
vag- och jarnvagstransporter, som nya eller forbéttrade |6sningar &r att finna.
Déar 1agbyggda flak eller stérre containrar & ett par exempel i jakten pa
volym vilket skapar effektivare och mer ekonomiska transporter. Detta & en
fordel for FM eftersom vi i framtiden kommer att kunna transportera
betydligt fler av de fordon som vi idag inte kan vég- eler jarnvéags

transportera.

- ldag s & det bl.a janvagen som gor de storsta anstrangningarna for att
snabba upp transporterna. Nya jarnvagsinjer byggs, banvallarna forstarks
och hastigheterna hojs pa bade passagerar- och godstrafiken for att fa ner
trangporttiderna. Detta & intressant ur militdr synvinkel eftersom
omloppstrafiken for vagnarna i framtiden blir hogre. Vilket medfér att det

blir mgjligt att transportera flera forband pa kortare tid.

- Inom industrin handlar mycket idag om leveransservice och korta ledtider,
eftersom fOretagen inte har négra lager utan vill ha materidet "just in time”.
For att leverera "just in time” sa & de intermodala transporterna med i forsta
hand lastbil och standardiserade lastbérare att foredra. Detta talar for att det
aven i framtiden (precis som idag) kommer att finnas tillrackligt med

lastbilar for att tacka totalforsvarets behov vid exempelvis mobilisering.

- Ur militér transport synvinkel sa &r transport till sjoss i fredstid ett mycket
bra alternativ. Tillgangen pa fartyg (se kapitel 4.2.3) i Sverige ar relativt stor,
och storleken pa manga av fartygen gor att det gar att lasta bataljonsenheter
stridsindelat. Problemet i framtiden kommer inte att vara tillgang pa fartyg,
utan precis det samma som idag: vem vill ta beslut att skicka flera bataljoner
med fartyg vid ett krigstillstand (alla &gg i en korg).
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- Den civila fraktflygflottan i Sverige &r i jamforelse med 6vriga vérlden liten
och anvander oftast speciallastbérare, vilket gor att de & svara att kombinera
med andra system. Ur militar synvinkel for transport av fordon eller
maskiner, s & den forsumbar. Det gar heller inte att se ndgon trend inom

branschen att denna typ av flygplan skulle 6ka drastiskt fram till 2010.

| och med dessa dutsatser sa avslutar jag kapitlet om nationell transportpolitik,
och gar istédllet over till nasta kapitel dar jag tittar pa vad som hander avseende

teknikutveckling for lastbérare pa den civila sidan.

4 Civil utveckling

4.1 Allmént

Kapitlet handlar bl.a. om utvecklingen av lastbilar (storre, 1angre), nya gods-
vagnar pa SJ som kan vara av intresse for FM, nya helikoptrar och flygplan samt
nya fartygskonstruktioner t.ex. hoghastighetsfarjor. | kapitlet gors ocksa ett
forsok att reda ut hur manga och av vilken typ det finns av fartyg som &
Svenskregistrerade. Kapitlet avslutas med att slutsatser dras for hur detta kan
paverka framtida nationella férbandstransporter.

4.2 Landtransporter

4.2.1 Landsvégstransporter

Hogt upp pa den politiska dagordningen star 6nskan om att flytta dver gods fran
landsvég till g0 eller jarnvég, det & framst miljoskdl som & orsaken till detta.
Med hjdlp av SIKA:s diagram (Statens Institut for Kommunikations Analys)
enligt bilaga 1 sa bedomer jag anda att det &r lastbilarna som kommer att sta for
den dominerande delen av godstransportarbetet dven fram till ar 2010.

Matt och vikt pa fordonskombinationer (bil+sl&p) i Sverige har i manga & varit
24 m langd, 2,6 m bredd och maximal totalvikt av 60 ton. Sedan cirka 18
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manader tillbaka sA & det i Sverige tilldtet att med dispens pa vissa vagar
framfora fordonskombinationer med en total 1angd av 25,5 m.>?

Enligt branschens bedémning sd kommer fordonslangderna troligtvis att oka till
26-27 meters totallangd i Sverige intill & 2010 (samtidigt som &ven EU troligen
Strévar efter att kommaupp i langder om 24-25,5 m).>3

Det kan dock bli vissa begréansningar for s hér langa fordon t.ex. att de far
endast utnyttja flerfiliga vagar av motorvégstyp eller motsvarande.

Totalvikterna daremot forutspdr man inte att de kommer att hojas inom en
tiodrsperiod, utan Sverige kommer dven fortsittningsvis att ha 60 tons totalvikt
(troligen behdller 6vriga EU 50 ton under samma period).>* Dessa nya
fordondéngder medfor att en "normal lastbil” kommer att kunna transportera
cirka 20 kubikmeter mera gods an idag.

Avseende utveckling av vaxelflak, rullflak mm. sd ser inte branschen négon
storre utveckling mot idag avseende dessa produkter.>® Detta pd grund av att
denna typ av fordon blir dyrare, det & ofta " nisch-fordon” inom en ganska smal
sektor samt att utrustningen ska@ utrymme i hojd (Végverket garanterar max 4,5

meters hojd pa viadukter mm).

4.2.2 Jarnvagstransporter

Blickar man etthundra &r tillbaka i tiden kan det tyckas att inte mycket hant nar

det galler utvecklingen av jarnvégen. Det &r fortfarande tva rdlor av jarn som

ligger p& marken. Men jarnvagen av idag lever i h&rd konkurrens (framst pa

godssidan) fran andra trafikslag, och for att bli mer konkurrenskraftig och

kundanpassad gors flera satsningar. Utvecklingen for den framtida godstrafiken

pajarnvag gé& emot allt storre och tyngre laster,®® och &tgérder som har vidtagits

ar bl.aatt:

- lastprofilen (m) pa vissa strackor har dkat fran 4,65x3,4 till 4,83x3,6 (6kning
med ca 25 %), vilket medfor att hdgre och bredare gods kan transporteras.

- axeltrycken kommer att hdjas successivt till 25 ton, enligt stomplanen pa 70
% av stomnétet till & 2007 vilket medfor att mera aternativt tyngre gods kan

iz Forssén Goran, Svenska Akeriférbundet, 20 dec 2000
Ibid.

> pid.

*5 |bid

°6 SOU 2000:8 Framtida Godstransporter, s. 43
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transporteras pa dessa strackor. Detta blir da en nationell begrénsning
eftersom 25 ton’s axellaster inte &r tilldtna i 6vriga Europa (férutom pa
Malmbanan). For att klara dessa hogre laster sa kréavs troligen vagnar med 3-
axligaboggier.

- intresset for snabba godsvagnar har okat betydligt och planer finns pa att
utveckla godsvagnar for 160-200 km/h.>’

Inom passagerartrafiken tillkommer det ocksa nya tagsétt, SJ kopte i Slutet av ar
2000 in 43 stycken nya tag fran Frankrike s kallade dubbeldackare. Tagen har
en maxhastighet av 200 km/h och skall levereras under 2003-2004.8

27 tagsitt bestar av tre vagnar och tar totalt 319 sittande passagerare (101+ 117
+ 101), 16 tagsétt bestdr av tva vagnar och tar totalt 202 sittande passagerare.
Tagsitten & i forsta hand avsedda att trafikera Maar- och Svealandsbanorna
som gar norr respektive soder om Méaaren. Men pa sikt ocksa att trafikera
strackorna Arlanda-Uppsala, Orebro, Avesta och Norrkoping.*®

Foretaget Adtranz har utvecklat en persontransportvagn med bredare vagnskorg,
med bibehdllen komfort for fem passagerare i bredd. Denna vagn bedoms cka
passagerarkapaciteten med cirka 25 %.%°

Aven péa containersidan pdgér en standig utveckling. Det finns idag en mangd

containrar av olika storlek och med olika inredningar t.ex:%*

- containrar med skjutbara vaggar, dar man kan anpassa inneutrymmet efter
behov.

- jumbocontainrar som med olika system fér varme och kyla, samtidigt kan
varakallai ena dnden och varmai den andra énden.

- "Flexi-bag” container, dar ytterholjet som vanligt & stdl men innehdllet
bestar av en stor plastsick (V&S transporterar idag vin ifran sodra Europa i
dennatyp av container).

" Banverket Sektorsrapport, s.11.

%8 Expressen 11 Jan 2001, s 14.

%9 |bid.

€0 Banverket Sektorsrapport 1999, s.11.
61 Banverket, handelsvagen, kapitel 4.
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"STORA-boxen” en jétecontainer som lastar 100 ton (framtagen och
skraddarsydd fér transporter av pappersbalar) erforderlig utrustning for att
hantera denna container finnsi de flesta stora hamnarna.®2

Det finns idag ocksa en mangd olika vagnar som & konstruerade for olika

transportuppdrag t.ex:®*

- vissa nya vagnar har langdragiga st6t- och draginréttningar som fangar upp
stotar och ryck, och pa detta sétt skyddar 6mtaligt gods

- vagnar som anpassar Sig efter naturen kring sparet (finns det hinder till
hoger, forskjuts lasten till vanster och & en bro for 1ag s3 sanks lasten).
Dessa vagnar & fortfarande under utveckling och en nackdel med dom &r att
transporten tar tid p.g.a. allajusteringar utmed vagen.

- Svéngelvagnar dar det gar att transportera laster som strécker sig over flera
vagnar (t.ex. Banverkets egna ra stransporter).

- En svensk civil uppfinnare testar idag en 4-axlig vagn som g&r under namnet
" Flexiwaggon”,®* for transport av lastbil, bil+slap, trailer etc (totalvikt idag
okant). Fordelen med denna vagn & att lastytan (med hjdp av en bom och
stodben) kan vridas ut 45 grader fran vagnens langsled, och pa denna ramp
lastar man sedan vagnarna med fordon eller containrar. Man behover alltsa
ingen kg (i samma hjd som vagnen) utan det enda som erfordras & en
hardgjord yta. Pa detta sitt kan fordon lastas snabbt och enkelt pa flera
vagnar samtidigt. Forsok pagér idag i Borlange med en prototyp dar man i
forsta hand provar "vridfunktionen”. Forsvarsmakten har idag deklarerat att
man inte & intresserad av vagnen, bl.a. beroende pa lang utvecklingstid
eftersom det & i nartid som FM behdver nya vagnar. Green Cargo (f.d. SJ)
har i dagslaget inte heller visat ndgot storre intresse for vagnen.

62 Banverket Sektorsrapport 1999, s.11, Ovit W Ressel HKV//Kri/Sj6/System, 7 mars 2001.
63 Banverket, handel svagen, kapitel 4.
6 Grontoft Otto, Major, OPIL, 01-04-03.
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4.2.3 Fartygstransporter

| och med att taxfree forsdjning upphorde den 1 juli 1999 si har det bl.a
paverkat takten i utfasningen av passagerarfarjor till forman for nya fartygs
konstruktioner s&som hoghastighetsfarjor och Ropaxfartyg (kombifarjor).°

Hoghastighetsfarjorna byggs antingen som enskrovs- eller tvaskrovsfarjor helt
utan hyttplatser och & konstruerade for en fart av 28-45 knop. Gemensamt for
bagge skrovkonstruktionerna & de goda §6egenskaperna men héghastighets-
farjorna har anda vissa begransningar. De klarar maximalt 3,1 m signifikativ
vaghdjd (medelvaghdjd) och 15 sekundmeter rakt framifran, kommer déaremot

vinden fr&n aktern sd & det inga bekymmer.®®

Skroven & oftast byggda i hogkvalitativt stal och tack vare detta klarar de
aretrunttrafik i vara nordliga vatten. Men problemet &r att vattenjetsystemen med
impellrar mm inte klarar isbildning utan slas sonder, och pa grund av detta sa
ligger farjorna oftast still frén december t.0o.m. mars.®’

Snabbheten paverkar hela hoghastighets konceptet sétillvida att farjorna skall
inte bara vara snabba till §0ss, utan de skall vara snabba i hamn ocksa.
Hamntider pa 15 minuter for bade lossning och lastning, iland- och
ombordstigning & inte ovanligt. Pa samma tid klarar man ocksa av att fylla pa
bunkerolja, vatten och forrad.®® Hoghastighetsfarjorna som ursprungligen bara
tog passagerare har nu blivit sa stora att de tar bade bilar och bussar, och de alra
storsta (t.ex. Stenas HSS 1500-farjor) tar ocksd lasthilar.®® Hoghastighets-
fartygen har normalt bara ett bildack som &ven det & av hogkvalitativt stal. |
aktern &r oftast bildacket forstarkt sa att man déar kan lasta bussar och andra
tyngre fordon. Fartygstypen kraver ocksa vissa specialanlaggningar mellan
fatyg och ka, s3som rampsystem, matargdngar och automatiska

fortojningsanordningar.

85 Funkti onsstudie kommunikationstjanst 1998, s.34.

23 Per Haugenfeldt, Destination Gotland, 1 mars 01
Ibid

%8 Svensk sjofartstidning, s 69.

%9 |pid. s. 18.

0 Ibid. s. 69.
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De farjor som byggs idag & huvuddelen av sa kallad Ropaxtyp, det finns
hoghastighets Ropax som gor upp emot 30 knop samt vanliga Ropaxféarjor som
gor 18-19 knop. Det & dessa fartyg som i framtiden skall ta nya
marknadsandelar efter dom stora traditionella férjorna.

Ropaxfarjor & en flexibel farjeform da ro-ro-fartygens stora lastkapacitet
kombineras med passagerarfarjornas komfortabla passagerarutrymmen. Nagon
entydig definition pa ropax finns inte, men generellt kan sigas att de har storre
lastkapacitet men mindre passagerarkapacitet an en konventionell bil- och
passagerarfarja med samma dimension.

Rederi AB Gotland bestéllde under 1999 tva stycken hoghastighets ropax (byggs
i Kina) for leverans till 2002.” Kombiférjornas styrka &r att passagerar/ last-
kapacitet kan varieras efter sasongsefterfragan. Normalt innehdller fartygen tva
tre lastdack, men de senast byggda fartygen har anda upp till fyra lastdack.

Pa vissa fartyg & det nedersta décket iordninggjort for att ta jarnvagstrafik
(svensk sparvidd). Kombifarjorna &r inte utrustade med sa manga hytter utan de
minsta fartygen tar mindre an 100 passagerare, medan de storre har hyttplats for
flera hundra. " Till skillnad frén konventionella ro-ro-fartyg s& har ropaxférjorna
ofta portar bade i for och akter, detta for att lossning och lastning skall ga snabbt.
De oOvre dacken lastad lossas normalt Over helt separata ramper for att
trafikstrommarna till och fran de olika déacken inte skall stéra varandra. For att
lastning och lossning skal ga s fort som mojligt s kréavs aen har
speciadramper mm. Fartyget gar givetvis att lossa vid "en vanlig® kaj, men

tidsétgangen blir da betydligt langre.

Att gora en aktuell sasmmanstdlning over vilka fartyg och fartygstyper som &r
svensk registrerade & nast intill omajligt, eftersom &garforhallandena inom
fartygsbranschen & varierande nast intill dag for dag. Jag har déarfér valt att
anvanda " Illustrerad skeppslista fran 1 januari 1999” (vilken & den mest
aktuella just nu) och utifran denna gora vissa antagande som far gala for "just
nu” (eller réttare sagt, galde 1 Januari 1999).

"1 Per Haugenfeldt, Destination Gotland, 1 mars 01
2 Svensk sjofartstidning, december —99, s 68.
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Utav det totala fartygsbestandet i Sverige 1/1-99 (utom fiske- segel- och vissa
speciafartyg sasom Sigyn, Isbrytare, cementfartyg m.fl.) ser fordelningen ut
enligt foljande:

Fartygstyp Antal (st)
Ro-Ro/Ropax fartyg 45
Biltransportfartyg 13
Bogser- eller bargningsfartyg 50
Tankfartyg 75
Torrlastfartyg 50
Faja 20
Asfalttanker 6
Ro-Ro katamaran 4

Kylfartyg 1

Tabell 4:1  Antal svenskregistrerade fartyg av vissa typer 1. Januari 1999."
4.2.4 Flygtransporter

Det civila helikopterbestandet i Sverige 1&g i december 2000 pa cirka 165
helikoptrar (enligt Luftfartsinspektionens register)’®, antalet héller sig ocks&
ganska konstant Over tiden. Studier har visat att civila funktioner inom
Totaforsvaret har behov av huvuddelen av dessa vid kris éller krig, samt att de
civila helikoptrarna oftast inte har tillracklig lastkapacitet i forhdllande till vad
FM kraver. De civila helikoptrarna anvands i huvudsak till guktransporter,
sightseeing, personal transport, dvervakning av kraftledningsgator, polis arbete
mm.

De @dre modellerna av helikoptrar séljs idag av till utlandet och den modell som
blir alt vanligare i civila ssmmanhang & Eurocopter modell EC 120 (idag den
tredje vanligaste modellen i Sverige).

EC 120 & en enmotorig l&tt transporthelikopter déar forsta flygning skedde 1995
och leverans inleddes 1997. Helikoptern flygs av en beséttningsmedlem samt har
plats for fyra passagerare. Passagerarstolarna kan snabbt lyftas ur kabinen varvid
det plana kabingolvet kan utnyttjas som lastutrymme. EC 120 tar 700 kg last

3 Svensk illustrerad skeppslista 1999, s 15-230.
" Kannerst8l Roy, Beredskapsinspektor, L uftfartsverket dec-2000.
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antingen invandigt eler som hingande last.”™ Vid en jamforelse med Forsvars-

makten sa & helikopter 6 den mest jamforbara.

Inom fraktflyget s har en stor satsning gjorts pa Kallax flygplats i Luled, dar
man bl.a har forlangt rullbanan till 3 350 meter (Skandinaviens langsta
kommersiella rullbana) for 150 miljoner kronor.”® Syftet med detta & att
foretaget "Kallax Cargo” skall kunna erbjuda de storsta flygfraktféretagen i
vérlden att kunna mellanlanda pa Kallax pa sin vag frén ex. Fjarran Ostern —
USA. Foretaget & igang sedan dutet av 1999, men har haft mycket liten
verksamhet (en transport), mycket beroende pa kranglig byrakrati for att fa
tillstand att flyga dver Ryssland.

Pa Arlanda véxer flygtrafiken kontinuerligt och idag byggs den tredje banan
(klar 2001-2002), och pa sikt kommer troligen &ven en fjarde bana att behovas.

4.3 Slutsatser avseende civil utveckling inom transportomradet,
samt hur detta kan paverka framtida férbandstransporter inom

Forsvarsmakten

For Forsvarsmaktens del avseende framtida transporter sa kan det som

redovisats i kapitlet innebéra en mangd nya l6sningar sasom:

- Att FM vid framtida transporter skall vara beredd att utnyttja samtliga fyra
transportdag & helt klart. Jarnvégstransporter som lange fort en tynande
tillvaro & &terigen pa frammarsch bl.a. beroende pa den utveckling som
pagar inom SJ och Banverket. Men &ven beroende pa bestédllningar av nya
vagnar for transport av stridsvagn mm. Vi maste 6va alla transportslag for att

aterinfora kunskapen i organisationen.

- Civil utveckling pa lasthilssidan gar emot alt langre och storre bilar. Detta
kan bli ett problem for FM vid mobilisering p.g.a. att en del bilar blir sa

langa att det blir svart att utnyttja dem i krigsforbanden. Fordon som daremot

> Flygplanskort 1998, s 316.
6 Goran Remahl, VD Kallax Cargo, 16 nov —00
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& av intresse for FM & utvecklingen och bestandet av " nisch-fordon”
(vaxel- rullflak mm). Denna utveckling maste foljas upp och noggrant
dokumenteras, for att ett ev. framtida fordonsuttag skall fungera (vilka I6sa

lastbérare passar ihop med vilken bil, lastférankringsutrustning mm).

- Aven inom forsvaret pdgér en utveckling inom container omrédet. Eftersom
antalet tankbilar i vissa l&gen kan vara begransat (se tabell 6:1), kan t.ex
"flexi-bag containern” vara anvandbar vid internationella insatser, och da
framst i varmare klimat, for att transportera fram dricks- eller tvéttvatten i
stora mangder. Med rétt sorts plast i "sécken” kan troligen aen denna
[6sningen anvandas for transport av drivmedel, brénde, olja mm under

krigsliknande férhallanden.

- | och med att jarnvégen successivt hojer sina axeltryck till 25 ton pa
huvuddelen av nétet, sd kravs troligen vagnar med 3-axliga boggier i
framtiden for att klara dessa laster. De enda 6-axliga vagnar som SJ tidigare
haft tillgang till har varit SAMP-vagnarna avsedda for stridsvagnstransport.
Utvecklar man nu en ny vagn med 6-axlar s3 borde FM inga i det projektet
for att "bevaka' at dessa vagnar i framtiden ocksd kan transportera

stridsvagn.

- Avseende de framtida jarnvagsvagnar som automatiskt justerar sig efter
hinder langs banan och hojs eller sinks eller forskjuter lasten & endera
hallet, finns det troligen ingen operativ anvandning for inom FM. Daremot
kan de fylla ett behov vid fredsovningar eller kriser i samhéllet da t.ex.
Krigsbro 5 och 6 kan jarnvagstransporteras, vilket de inte har kunnat
tidigare.

- Pa den marina sidan ser det riktigt bra ut i och med inférandet av framst
Ropaxférjorna men &en med hoghastighetsfarjorna.. Eftersom det & just
denna typ av fartyg med sin storlek, lastramper mm. som bést passar FM
behov for att forflytta kompani- och bataljonsenheter till §6ss. Vissa typer
av Ropaxfartyg forflyttar ssig med cirka 30 knop (mot normalt 18-19 knop),
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vilket & en forded da exponeringstiden till §oOss harigenom minskas.
Hoghastighetsfarjorna  daremot  har  vissa begransningar i militéra
sammanhang. Storleken pa de alra flesta medger max transport av 1-2
kompanier. Vissa delar av lastdécket tél g tyngre fordon varvid det kan bli
problem med bandfordon och liknande. De kréaver vissa specialarrangemang
vid kg for att kunna lagga till och gar alltsd inte att ga in med Overallt.
Vintertid vid ishbildning & de praktiskt taget oanvandbara. Foérdelen med
hoghastighetsfarjorna & farten dar Goteborg-Stockholm avverkas pa cirka 1
dygn och Stockholm-Luled tar cirka 1,5 dygn.

- Inom flygtransportsidan kan FM troligen inte rékna med hjdp av civila
helikoptrar vid ett krigsldge, eftersom de behovs till andra funktioner inom
totalforsvaret. Darfor & det viktigt att FM redan i fred disponerar rétt antal
och typ av de helikoptrar som man behdver. Sarskilt viktigt & det just nu vid
upprattandet av den luftburna bataljonen, sa att FM verkligen far det antal
helikoptrar som behovs.

- Paflygplanssidan sa drar den svenska delen av t.ex. SAS automatiskt hem
sin flotta till Sverige om det skulle bli oroligheter ute i varlden. Med hjélp av
dessa plan sa klarar FM inryckningstransporter mm, men problemet uppstar
da FM vill transportera gods, fordon eller dylikt eftersom Sverige har ytterst
begransade resurser for civil transportflygverksamhet.

| och med dessa slutsatser sa avslutar jag kapitlet om civil utveckling, och gar
istallet Gver till nasta kapitel, dar jag tittar pa vad som héander avseende teknik-

utveckling pa den militéra sidan.
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5 MILITAR UTVECKLING

5.1 Allmant

Kapitlet handlar om den rent militéra tekniska utvecklingen. Har diskuteras
transportledning, presentation av nya fordon for Armén, utvecklingen pa fartygs-
sidan inom Marinen, livstidforlangning av transportflygplan mm. Kapitlet
avdutas med att dutsatser dras for hur detta kan paverka framtida nationella

forbandstransporter.

Den organisation som idag & faststdlld inom Armén & organisation 2004 (se
bilaga 2), ndgon organisation for 2010 finns &nu g framtagen. Genom att
prolongera 2004 organisationen sa erhdls tillrackligt relevanta varden for att
fundera mot 2010.

2004 organisationen inom armén mobiliserar cirka 60 000 man, denna summa

kommer troligen att nedg till cirka 55 000 man i 2010 organisationen. ’’

Inom Flygvapnet kommer det fram till 2010 troligen att finnas ata Jas divisioner
(8 x16 flygplan) och en transportflygdivision (8 st Tp84). Tillgangen till militara
flygfat ar 2010 kommer att vara de flottiljflygplatser som da aterstér. For att
betjana de framtida flygstridskrafterna i flygbassystem 2010 finns totalt atta
stycken basbataljon 04. 8

De férband som & operativa inom Marinen idag med en trolig struktur bortom
2010 &r:™

1. ubdtsflottiljen

2. ytstridsflottiljen

3. ytstridsflottiljen

4. minkrigsflottiljen

1. och 4. Amfibieregementet.

7 Stenstrom Anders, Ovit, ATK, 26 feb 01
'8 Bjorkenstam Jan, Ovlt, HKV/ KRI/LUFT/Flyg, 15 feb 01.
" MTK Info / 2001-01
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Vid forbandstransporter inom Sverige sa har férsvarsmakten aminstone tidigare,
stravat efter att forflytta forband stridsindelat, vilket gor att transportledningen
blir relativt enkel. Man kan utmed hela transportvégen ge forbandet en ny order
och forbandet har ala mojligheter att genomfdra den, eftersom de ar
stridsindelade och har ala sina enheter med sig. Ytterligare en fordel med att
forflytta sig stridsindelat &r att transportledningsorganisationen vid slutpunkten
behdver inte samla ihop forbanden, utan kan direkt skicka ut dem till rétt plats.

| dag borjar delvis en annan syn pa transportledning att vaxa fram.®° Den gér ut
pa att lasta materilen mer transportekonomiskt t.ex. pa farja eler jarnvag.
Samtidigt sa later man personalen exempelvis flyga till slutpunkten, for att déar
forenas med sin materiel och fa ihop forbandet stridsindelat. Denna teknik
anvands bl.a. for vara missioner utomlands. Om man transporterar férband pa
detta sittet sa staller det betydligt storre krav pa transportledningen, vilka da
skall fa ut respektive fordon till en uppsamlingsplats eller motsvarande.
Nackdelen med denna metod &r att det tar tid att samla ihop forbanden. Vilken
typ av transportledning man skall vélja beror bl.a. pa hotbilden samt pa vilka
fartygs- eller lastbilstyper jag disponerar vid lastningen.

Ibland diskuteras det att mangden av militér transportutrustning skall okas
avsevart i forbanden,® sd att FM inte behdver forlita sig pa civila resurser utan
kan forflytta sig galv. Om detta blir en verklighet i framtiden sa innebér det bl.a.
att mgjligheternatill att forflytta forbanden stridsindelat Okar.

80 OIson Olavi, Ovit, FHS, 01-05-02
8 |pid



FORSVARSHOGSKOLAN ENSKILD UPPSATS Beteckning
ChP 99-01 LMP 19 100:1044
Mj Lars Nilsson 01-05-04 Sida 41 (76)

5.2 Teknisk utveckling
5.2.1 Armén

Brigaderna innehdller idag en mangd olika fordon, bade vad det galer
pansarfordon och vanliga last- och personbilar. Eftersom Sverige i dag tillhor
EU sd & vi varje gang vi t.ex. skall gora inkdp av fordon, tvingade till offentlig
upphandling pa véarldsmarknaden. Ett tydligt exempel pa detta & fordon till vara
nya brosystem déar vi av tradition oftast haft Scania- eller VVolvolastbilar, men dar
Mercedes nu slagit sig in och nésta gang kan det bli ytterligare ett nytt marke. 82
Detta stéller naturligtvis till bekymmer bl.a. avseende reservdelsforsorjning,
utbildning av mekaniker, organisation av forbandsklossar mm.

Inom armén finns det idag bara tva typer av stridsvagnar (Strv 121,122), vilka
inforskaffades under slutet av 1990-talet och berdknas ha en livdangd till 2025 -
2030. & Totalvikten for stridsvagnarna ligger mellan 65- 70 ton och upplastad s
vager bil+ vagn mellan 95- 100 ton.

Om vi tittar pa pansarbandvagnar (pbv) och liknande sa & situationen en helt
annan, dar forekommer i dag fyra olika typer (Pbv 302, Pbv 401, Pbv 501 och
stridsfordon 90). Utav dessa fordon sa &r det i dagsléget bara stridsfordon 90
som har en planerad livdlangd bortom 2020.

Enligt nuvarande planering sa utgar Pbv 302 & 2010 (men genomfors den
modifiering som &r beordrad i TTEM sa forlangs tiden till 2014). Pov 401 utgar
efter & 2010 och Pbv 501 (som i vissa avseende & att betrakta som helt ny)
utgar 2015.54

For att fa fram en erséttare till dagens pansarbandvagnar nér de utgér, s har man
sedan mitten av 90-talet arbetat med olika studier. Detta arbete har nu resulterat i
en splitterskyddad utvecklingsvagn, framtagen av Hagglunds Vehicle. Nasta
generations trupptransportfordon gar under namnet SEP (Splitterskyddad Enhets
Plattform, Data enligt tabell 5:1), och som namnet antyder si handlar det om en
plattform utifran vilken man kan finna en rad anvandningsomraden. Hagglunds
har idag identifierat 24 olika anvandningsomraden daribland sjuktransport-

82 Petterson Arne, Major, utvecklingssektionen Ing 2, 01-03-06
8 Hermansson Liling, Ovit, HKV/Kri/Mark/Stridsfordon, 01-03-06
8 Thapper Kent, Ovlt, HKV/Kri/Mark/Stridsfordon, 01-03-06
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fordon, ledningsvagn, radarfordon, pansarvarnsrobotfordon mm. % Ett av kraven
pa fordonet &r bl.a. att det skall da det & fardigutvecklat ga att transportera i en
C 130 (Hercules). Konceptet & egentligen tva plattformar, en bandgadende och
en hjulgdende. Men komponenterna i de bada varianterna & manga ganger
desamma och utbytbara med varandra. En intressant detalj pa den bandgaende
vagnen & banden som & gjorda av gummi, vilket kraftigt reducerar
skakningarna i fordonet. Nasta bedut om vidare utveckling av fordonet skall tas
av FM 2002, och gér allt enligt dagens planer s trader fordonet i tjanst 2010.8°

Bandgaendefordon | Hjulgaende fordon | Anmarkning
Vikt 13,5ton 13,5ton
Maxfart 85 km/h 100 km/h
L astkapacitet 6ton 6ton
transportutférande
Lastkapacitet 4,5ton 4,5ton
Per sonaltransport
Total innervolym 10 kbm 10 kbm

Motor 2 ot standard dieslar | 2 st standard dieslar | Driver en generator pa resp
sida som driver banden
Langd 56m 56m
Bredd 29m 29m
Hojd 1,8m 1,8m 1)
Tabell 5:1  Fakta SEP®'

1) Hojd innebar éverkant chassi (exkl torn motsv). Exakt hojd fér de olika vagnarna tas fram

till sommaren 2001.

Forsvarsmakten insdg i slutet av 90-talet att det behovdes fler splitterskyddade
hjulfordon till i férsta hand internationella insatser. Under 1999 bedutade
regeringen om leverans av dessa fordon till 2004-2005,%8 och FMV bérjade att
studera vérldsmarknaden. Men med Sveriges ¢kande ambition ait delta i
internationella militéra operationer, paverkades emellertid materiel planeringen.
Behovet blev plétsigt akut och leverans Onskades snarast. Nu fick FMV

8 Arménytt 3-2000, 529

8 |bid

87 Nils Hornstrom, Hagglunds Vehicle, 5okt 2000
8 EMV aktuellt, 1-2001, s 21
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Uppgiften att anskaffa cirka 100 fordon inklusive systemmateriel och bev&pning,

med leverans "snarast mojligt” &°

Under samma tid beslot regeringen att upphandlingen inte skulle goras pa
vanligt vis dv.s. i vérldskonkurrens. Utan fordonen skulle upphandlas fran
Finland och det finska foretaget Patria Vehicles, och undantag om offentlig
upphandling gjordes.

Fordonet som upphandlades heter XA-203 S (se tabell 5:2) och XA 202 S och
leverans kommer troligen att paborjas i maj 2001. For att Patria Vehicles skulle
ha en majlighet att leverera fordonen i tid kunde inte négra storre forandringar
pa fordonen ske. Utan det fick réacka med anpassningar till Svenska lagar och
forordningar. Antal XA-203 S som bestéllts & 86 stycken (samt 18 stycken XA-

202 S)°° och modellen kommer att tillverkas i sex olika utférande:

48 st trupptransportfordon

12 st sjuktransportfordon
- 8streparationsfordon

- 7 strobot 56 fordon

6 st grkfordon

5 st ledningsfordon kompani

Totalvikt 22,5ton

Langd 7,45 m

Bredd 2,95m

Hojd 3,12 m (2,67 m utan torn)
Sparvidd (hjul c/c) 2,4 m

Max hastighet 90 km/h
Vapen 20 mm Akan m/47D
Rokkastare 6 st pa chassit

6 st pavapenhuven
Beséttning 2 man (skytt,forare)

Antal passagerare Vagnchef + 7 soldater
Tabell 5:2 Fakta XA-203 S

8 EMV aktuellt, 1-2001 s 23
% |pid
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Det kommer att inhandlas fler inredningar @n vad det finns fordon, sa att man
skall kunna vara flexibel och byta inredning beroende pa vad man behover for
olika uppdrag. Pa samtliga fordon, utom de for sjuktransporter, kommer man att
montera en 20 mm automatkanon (vilken tas fran pansarbandvagn 302 C).

| augusti 2001 kommer den formella 6verlamningen av fordonen fran Patria
Vehicles till FMV att &ga rum. | oktober kommer sedan FMV att lémna 6ver

fordonen till Forsvarsmakten.

Av modellen XA-202 S som det upphandlas 18 st fordon av & en variant med
storre arbetsutrymme. | Sverige kommer den att inredas for stridsledning,
radiolank, pejling samt stérning. Tre av dessa fordon levereras i oktober 2001

och resten i dutet av 2002.%*

Av ovriga icke bepansrade fordon sa kommer terrangbil 11-40 att fasas ut till
2010, och dér & erséttare i dagslaget & utrett.?

For att forflytta tunga fordon (framst stridsvagnar) pa jarnvag sa inforskaffade
Forsvarsmakten i mitten pa 1950-talet s.k. SAMP-vagnar. Dessa vagnar har efter
diverse modifieringar/renoveringar fallit for dldersstrecket, och samtliga belades
med korforbud den 31 December 2001. FMUAC har idag ett uppdrag att
avveckla kvarvarande 87 st vagnar samt 56 st lastbrygga 50 ton (eftersom de g
klarar strv 121,122).% Inom Sverige finns det idag tre stycken jarnvégsvagnar
(Sammps) for transport av stridsvagn, dessa & inhyrda pa ”"langlan” ifran
Holland for att stotta fredsdriften i Forsvarsmakten. Transportbehovet for
fredsdriften & bl.a:®

- nyleveranser fran Hagglunds

- byte av vagnar for teknikerutbildning vid ATS

- FMV transportbehov

- annat transportbehov (6vningar, forevisningar mm)

L EMV aktuellt, 1-2001, s 23.

92 Edstrém Curt, FMV hjulfordon, 6-7 december 2000.

93 Eriksson Hans, FMUC, 6 mars 2001.

% FEMUAC SAMP-vagnar. Kortfattad nul agesbeskrivning, 1999-10-05.
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| dag & bestdllning gjord pa jarnvagsvagnar fran FM till FMV, men bestdlining
fr&n FMV till industrin & &nnu g gjord.®® Inom Sverige kan Kockums vara en
ténkbar leverantdr av dennatyp av jarnvégsvagnar. FM har bedomt sitt behov till
24 st vagnar men det & majligt att det blir 12 st med option pa 12 till, detta &r
annu g avdomt. De nya vagnarna kommer att fa en lastformaga pa cirka 82 ton
och blir troligtvis 4-axliga till skillnad fran de gamla vagnarna som var 6-
axliga.®® Till de nya vagnarna skall &ven ett antal lastbryggor (70 ton) bestéllas.
Nér vagnarna levererats sa kommer de i forsta hand att placeras ut i andutning
till de platser dér verksamhet med stridsvagn 121, 122 férekommer (beslut enligt
OPIL). Nér vagnarna levereras (inledningsvis troligen 12 st) sa récker det mer én
va for Forsvarsmaktens fredsadministrativa behov. SJ har visat intresse av att
hyra dessa fordon av FM da SJ ser en mdjlighet att bearbeta marknaden for
civila bandgaende fordon. SJ saknar i dagslaget vagnar med tillracklig bredd for
dessa transporter och réknar med att hlla igang 5-6 vagnar.®” Som komplement
till dessa vagnar borde det vara mgjligt att efter modifiering (breddning) anvanda

vissaav SJ's nya vagnar, exempelvis dom som anvands for staltransporter.

5.2.2 Marinen

Avseende transporter sa & de marina enheterna idag uppbyggda sa att de klarar
att transportera egen organisation, underhdll mm till éss. De & altsa inte
organiserade for att transportera arméforband eller motsvarande. For att
transportera enheter ur armén t.ex. for internationella insatser s sker det med
inhyrda svenska eller utlandska fartyg. | krigstid déremot &r det planerat att t.ex.
arméenheter transporteras med hjalp av krigsplacerade civila svenska fartyg,
med Orlogsfartyg som skydd. Den tekniska utveckling avseende fartyg som
pagadr inom marinen & i huvudsak ombyggnaden av HMS CARLSKRONA till
ledningsfartyg samt produktion av VISBY -korvetterna, vilket ar ett av de forsta
fartygen i varlden som har kombinerat htg operativ rorlighet med fullt utvecklad
stealth teknologi. Det forsta fartyget i serien sj6sattes den 8 juli 2000.%8

95 Perbrink Philip, FMV K C Farkost, 6 mars 2001.

% Eriksson Hans, FMUNC, 6 mars 2001.

9" FMUNC, PM jarnvagsvagn "ny” for tunga stridsfordon, 2000-10-25.
% The Visby class corvette, s6.
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Inom marinen & de prioriterade uppgifterna ytstrid, minréjning och
ubétsjaktverksamhet. For att 16sa dessa uppgifter t.ex. i Atlanten eller i Ostersjon
sa behovs det ett renodlat lednings- eller stabsfartyg, for framgruppering av
ledningsdelar ur OPIL. N& HMS CARLSKRONA éatervander fran sin jorden
runt seglats under varen 2001, kommer hon omedelbart att 1aggas upp pa varv
for att byggas om till ledningsfartyg. Ombyggnaden beréknas ta 18 manader och
till hosten/vintern 2002 kommer hon att vara operativ igen, dock med avsevart

nedtonad minroll gentemot tidigare.*

Med VISBY-korvetterna & Sverige som forsta land pa vag att bygga
Overvattensfartyg i sk. smygteknik. Serien omfattar sex fartyg dér det forsta
gosattes 8 juni 2000, och hela fartygsserien kommer att vara dutlevererad
2007.1%° Smyg- eler signaturanpassningsteknik (eng. Stealth) & ingenting nytt
inom forsvarssammanhang, och redan i borjan pa 90-talet testades tekniken i
fullskala pa forsoksfartyget SMY GE. Konceptet fungerade och Visbykorvetten
fick en flygande start (data se tabell 5:3). For att eliminera smygegenskaperna
och "visa sig”, undvika vadabeskjutning mm kan fartygschefen skicka upp en
radarreflektor i en hGj- och sidnkbar mast och pa sa vis diminera smyg-
egenskaperna inom radar omradet. Uppstar det ett hot & det bara att sanka ner
masten igen och smygegenskaperna kommer tillbaka.

Besittning 45 man (varav 18 vpl) For att nd hog uthdllighet & ala
system konstruerade si att halva
beséttningen skoter fartyget

L angd 72 meter

Vikt Cirka 600 ton

Material Kolfiberarmerat plastlaminat Omagnetiskt, svarupptackt p& rr och
ir, starkt i forhdllandetill sin vikt.

Motor Kombination av gasturbin och| Vattenstraldriftaggregat (= vattenjet)

dieselmotor

Toppfart 35 knop (ca 70 km/h)

Tabell 5:3 Data och prestanda for VISBY. ™

99 Ressel William, Ovlt, HKV/ Kri/Sj6/System, 7 mars 2001
100 v/&rt Forsvar 3-2000, s 18
101 1hid. s. 20.
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Ett onskemad ibland manga amfibieofficerare &r ett trupptransportfartyg som kan
lasta en amfibiebataljon (personal + materiel och gérna stridsindelat), men som
det ser ut just nu sa finns det inga medel avdelade for detta. Nar amfibiebataljon
idag skall forflytta sig pa kol, sa lastas all deras utrustning i container som sedan
kors dler lyfts ombord pa civila fartyg. Aven bétarna i amfibiesystemet (utom
svavare) gar att kora ombord med hjdp av speciella lastvaggor eler lyfts

ombord med kran. 12

Rena transportfartyg av lite storre klass & altsa en bristvara inom den Svenska
marinen. Men for containertrafik (8-10 containrar) eller transport av enstaka
lasthil eller stridsvagn s har marinen bl.a.

- HMSTrosso

- HMS Sleipner

- HMSLoke

- HMSBore

Ammunitionstransporter & oftast civila skeppare mycket restriktiva med att
utfora. Dér fyller Sleipner en viktig funktion eftersom hon har kylrum och kan
transportera kanslig ammunition aret runt samt till internationella insatser runt

om i varlden.
5.2.3 Flygvapnet

Samtliga helikoptrar inom Forsvarsmakten tillhor Forsvarsmaktens helikopter-

flottilj (som produktionsleds av marinen) men redovisas i denna uppsats under

Flygvapnet.

Forutom de flottiljflygplatser som dterstar 2010 kommer det &ven att finnas 10-

15 stycken krigsflygbaser i varierande grader av beredskap och for varierande

andamdl. 13

102 Ressel William, Ovlt, HKV/ Kri/Sj6/System, 7 mars 2001
103 Bjorkenstam Jan, Ovit, HKV KRI LUFT Flyg, 15feb 01
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For att betjana flygstridskrafterna finns totalt dtta stycken basbataljon 04, som
bestdr av 700-800 man och verkar inom ett omrade av 20 x 15 km. Antalet
basbataljoner innebar att alla flygbaser g kan utnyttjas samtidigt.

Avseende transportflygverksamheten inom den Svenska Forsvarsmakten sa finns
i dagdéaget inte ndgon planerad efterfoljare till Tp 84 Hercules. Men det
flygtaktiska kommandot (FTK) skall under 2001 studera Forsvarsmaktens flyg-
transportbehov, och méjliga erséttare till Tp 84 efter 2010.1%4

Nagon forandring avseende flygplanets lastkapacitet kommer inte att ske fore
2010 s8 vikt och métt & de samma som idag:%®

- Lastinre, 22,6 ton

- Lastrum (LxBxH): 15,73 x 3,12 x 2,81 meter

Vill man utnyttja flygplanets kapacitet optimalt sa kan man lasta tva stycken 20
fots containrar (vilket Svenska flygvapnet var forst i véarlden med) med en max
hojd av 8 fot. Men med ett annat golvutforande (enligt tillverkaren) sa kan man
transportera containrar med hojd 8,5 fot, vilket & en stor fordel da civila
marknaden foretradel sevis anvander denna typ av container. %

Aven tekniker for falning av last som skall luftlandsittas dar det inte gér att
landa med Hercules, utvecklas kontinuerligt. Tack vare en falningsteknik som
utvecklats gemensamt pa Transportflygenheten och Fallskarmsjagarskolan (FJS)
kan vissa laster numerat.o.m. féllas utan fallskarm.

For att oka den egna uthdlligheten och kontinuerligt ha flygplan i luften sa
planerar Forsvarsmakten att modifiera en Tp 84 till ”en flygande bensinstation”,
sa att lufttankning kan genomforas som aternativ till ordinarie transportuppdrag.
Denna modifiering forvantas vara klar 2002.1%7

Né&gra forandringar avseende begréansningar i flygverksamhet for Tp 84 fram till
2010 ser man inte idag. Flygplanet klarar t.ex. idag av att flyga helt i morker,
landa i dimma med gransen 550 meter (med dagens bésta landningshja pmedel)
samt flyga i ishbildningsforhalande intill en viss grans (detta & mycket sdlan

begransande).

104 Bj6rkenstam Jan, Ovlt, HKV/ KRI/LUFT/Flyg, 15 feb 01
195 Flygplankort —98, s 147.

108 Flygvapennytt 4-2000, s 39.

197 Flygvapennytt 4-1999, s 14 -15.
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Samtliga &tta stycken Tp 84 skall enligt géllande materielplan mellan 2006-2010
genomfdra en sk. " midlife update’. Det innebér att nér uppgraderingen av

planen & klara s& kommer de att kunna utnyttjasi minst 15 r till.X%®

Forsvarsmaktens helikopterflottilj disponerar idag totalt cirka 120 st helikoptrar
av olika typ och anvandningsomrade’® Men med den pégéende om-
struktureringen inom Forsvarsmakten sa kommer troligtvis styrkan att ga ner till
cirka 70 st operativa helikoptrar inom nagot eller négra &r.1°

| praktiken s har flottiljen i dag tva stycken tphkpkomp (ett i Boden och ett i
Linkoping innehallande hkp 3, 6, 9, 11) och beroende pa uppdrag som kommer
in sa fordelas dessa pa for uppdraget |1amplig helikoptertyp.

| dag har endast helikopter 4, 10, 11 allvaderskapacitet. Dock &r alla helikoptrar
mycket kandliga for isbildning vilket kan begrénsa deras mgjlighet att verkal/
upptrada. Flygning i dimma med helikoptrar begransas endast av den
instrumentering som finns i maskinen samt av pilotens utbildningsnivd, man
flyger antingen enligt visuella flygregler (VFR) eller enligt instrumentflygregler

(IFR).

Foljande helikoptertyper har dessa begransningarna:

Hkptyp |Flygning | Flygning | NVG kompatibel fér morker- | Ant.
Med IFR | under Flygning med Goggles
isbildning

Hkp3  [Ne Nej Nej

Hkp 4 Ja Nej Ja Modifiering goggles pagér
Hkp5 |[Nej Nej Nej

Hkp6 |Nej Nej Nej

Hkp 9 Nej Nej Ja Modifiering goggles pagar
Hkp 10 [Ja Nej Nej

Hkp 11 [Ja Nej Nej

Tabell 5:4  Begransningar for vissa hkptyper

108 Flygvapennytt 4-1999, s 14 -15

109 www.hkpflj.mil.se 2001-02-15

E(l’ Schulz Per, Major, Ostgéta Helikopterbataljon, 9 mars 2001
Ibid
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Hkp 4 och 10 férsvinner inom 10-15 & och malsattningen & att pa sikt endast ha
en typ av tung helikopter for raddningstjanst, transporter och ubdtsakt. Nar
pansarvarnshelikoptern (Hkp 9) forsvinner vid 2008-2010 &r det idag oklart om
den skall ersdttas av en attackhelikopter. Helikopter 6 som avvecklas i relativ

nértid kommer troligen att erséttas av en ny &t tvAmotorig helikopter.*2

Den modernisering som for narvarande pagar ar bl.a. av hkp 4 dar fyra stycken
utrustas med Night Vision Goggles (NVG), vilket mgjliggor flygning i morker
med visuella referenser. Modifieringen av helikoptrarna skall vara klar till
hosten 200113

| stort ser nuvarande typer samt planerad anskaffning av helikoptrar ut enligt
nedan:

Typ av Antal Beséttning/ L astkapacitet Avveckling/
hkp Antal stridsutr | Inre  Hangande Anforskaffning
soldater/
Bar platser

Hkp 3 Tp/ Flyg- 15 3/8/3 1800 kg Avv, 2001 april
raddning

Hkp 4 Ubétjakt/ 14 2-5/25/15 4000 kg 4500 kg Avv 2003-2007
Flyg-
réddning

Hkp 5 Skolhkp 10 2/--/-- 272kg 150kg Avv 2001 april

Hkp 6 Tp/ 29 1/2/- 250kg 300kg Avv 2003
Ubdtjakt

Hkp 9 Pv/ Tp 20 1-2/3/-- 400kg 400 kg Avv 2012

Hkp 10 |[Tp/ Flyg- 12 5/24/6-8 1700 kg 4500 kg Avv 2010-2015
réddning

Hkp1l |Tp/sv 5 21712 800kg 800kg Avv 2006

Hkp 12*

Hkp 14 | Markop/ 25 2/15-20/10 | 4500 -5500 kg Ansk 2004 -2005
Sjéop

Hkp 15 |Tp/Marin- 20 1-3/5/1 600 kg 1000 kg Ansk 2002-2003
verksamhet | (13 Tp,
(basering 7 Sj6).
VISBY).

Hkp 16 | Stridshkp - - e Ansk & nu skjuten

till 2012  (frén
tidigare 2009).

Tabell 5:5  Foérsvarsmaktens helikopterresurser.
* Ett projekt som g blir av.

Inga civila helikoptrar & idag krigsplacerade p.g.a. att andra delar av
Totaforsvaret behtver dem samt att de oftast har for liten lastkapacitet for FM

112 \nww.hkpflj.mil.se 2001-02-15
113 Flygvapennytt 4 2000, s 52.
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behov. Inom FM finns det idag antalsmassigt tillrackligt manga |&tta helikoptrar

for ex. rekognosering, 6vervakning och V1P-transporter. !4

For att transportera ett av vara modernaste férband namligen den Luftburna
bataljonen (operativ 2004-07-01),'*° si var visionen att den skulle kunna lyftas i
en omgang. For att klara det i ett lyft sd atgar det cirka 25-30 st helikopter 14
och 10-15 st helikopter 10, men antalet helikoptrar som inforskaffas kommer
inte att klara detta. Mdgjligtvis s3 kan man med en total kraftsamling av
helikoptrar i framtiden lyfta bataljonen i tv& omgangar.!*® Skyddet av den
luftburna bataljonen skall pa sikt ske med den nya stridshelikoptern (Hkp 16),
men den finns i dagsl&get inte med i anskaffningsplanen.

Hkp 14 inkopet (tung helikopter) & tankt som ett samkép inom de nordiska
landerna och enligt en finsk hemsida sa & féljande helikoptrar intressanta for

eventuellt inkop:

Typ Besattning/ L astkapacitet Tomvikt
Antal stridsutr | Lastrymd (kbm) Vikt (kg) (kg)
soldater/

Bar platser

EH Industries, EH-101 Merlin | 3/30/16 29,5 5420 9350

(1,UK)

Eurocopter, Cougar, Mk 2+ 2/29/12 19,0 5700 4660

A

NH Industries, NH-90 3/20/12 12,43 4600 6428

(I, UK, F, D, NL)

Sikorsky S-92, Helibus 2/22/12 20,75 4535 7483

(USA)

Boeing CH-47SD, Chinook 3/55/24 41,71 12943 11 550

(USA)

Sikor sky H-60, Blackhawk 3/14/16 9,6 3629 5264

(USA)

Tabell 5:6  Alternativ fér inkép av hkp 14 M7 (tung helikopter)

De helikoptrar som i dagslaget anses som kandidater till inkop av hkp 15 (l&tt

helikopter) inom Férsvarsmakten ar:

114 Grym Nils-Erik, Major, Norrlands Helikopterskvadron, 5 Mars 01
115 hitp://www.k3.mil.se/hrk/Ibb.htm, 2001-03-06

118 schulz Per, Major, Ostgota Helikopterbataljon, 9 mars 2001

117 hitp://personal .eunet.fi/pp/vmhal me/kopterit.html , 2001-03-05
118 hitp://38.247.214.215/ FRTypen/FRhelico.htm, 2001-03-06




FORSVARSHOGSKOLAN ENSKILD UPPSATS Beteckning
ChP 99-01 LMP 19 100:1044
Mj Lars Nilsson 01-05-04 Sida 52 (76)
Typ Land Besittning | Passagerare | Bérar | Lastkapacitet (kg)

EC 135 Tyskland 2 5-7 2 1260

EC 145 Tyskland 1-2 811 ? 1960

BELL 427 USA 1 6-7 2 1360

MD Explorer | USA 1 7 ? 726

Tabell 5:7  Kandidater for inkdp av hkp 15 (l&tt helikopter)

Mot & 2010 tenderar troligen helikoptrarna att bli allt storre, tyngre och framfor
alt mer tekniskt kvalificerade maskiner. Allvaderskapacitet kommer att efter-
str@vas, samt att de & interoperabla for att kunna nyttjas internationellt.
Forsvarsmakten kommer nog inte att fa en enhetshelikopter utan troligtvis 2-3
typer (Hkp 10, 14, 15) beroende pa komplexiteten i uppgifterna. Det &r svart att
fartill en enhetshelikopter som kan 16sa samtliga stéllda uppgifter. Vissa uppdrag
utnyttjar sma helikoptrar medan ex. raddningsuppdrag kraver storre helikoptrar
med stor lastkapacitet och alvadersformaga. Att altid ytnyttja de stora

helikoptrarna & i manga fall inte ekonomiskt forsvarbart.

5.3 Slutsatser avseende militar utveckling inom transportomradet,
samt hur detta kan paverka framtida férbandstransporter inom

Forsvarsmakten

For Forsvarsmaktens del avseende framtida transporter si medfér det som

redovisats i kapitlet en méngd problem men aven nya lGsningar t.ex:

- Alla de transportresurser vi anskaffar i framtiden (lastbilar for strvtp,
jarnvagsvagnar, Transportflyg "nytt”, ev trupptransportfartyg mm) bor vara
strategiska resurser och FoOrsvarsmakts gemensamma. | syfte att béttre
utnyttja resurserna samt for att fa ner forskningss och utvecklings-

kostnaderna.

Ett av problemen inom FM och framfor alt for armén, & att den inte bestar
av enhetsklossar och enhetsfordon. | och med att fordonsparken innehdler sa
manga olika fabrikat (Pbv: 302, 401, 501, lasthilar: Scania, Volvo, Mercedes

mm) sd blir reservdelshdllning, mekanikerutbildning, organisation i
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forbandsklossar mm otroligt omfattande och kostnadsdrivande. Hér borde
regeringen jobba for att FM generellt kan gora undantag i lagen om offentlig
upphandling (som man gjorde med kopet av XA-203 S fran Finland) i syfte
att pa sikt renodla fordonsparken och fa ner kostnaderna. Ett bra initiativ i
denna riktningen & framtagandet av SEP (Splitterskyddad enhetsplattform)
vid Hagglunds som bygger pa just denna principen.

- For att forflytta stridsvagnar kommer FM troligen inom snar framtid att in-
forskaffa minst 12 stycken nya jarnvéagsvagnar, som &gs av FM men som SJ
visat stort intresse av att hyra En annan vagn som kan bli intressant i
framtiden & den s.k. ”Flexi-waggon”, dér intresset just nu & ganska ljumt
béde ifran FM saval som fran Green Cargo. En I6sning hér kan vara att FM
stéller foljande krav till Green Cargo: Green Cargo inhandlar minst 12
stycken Flexi-waggon som FM kan disponera vid évningar mm. | gengéld
disponerar Green Cargo (efter 6verenskommelse med FM) ” Samp-vagn ny”
for transport av civila storre bandgaende maskiner. Fordelen med detta
samarbete & att FM totalt far tillgang till fler och béttre vagnar. Samt att
vagnarna anvands flitigare under fredstid och pa sa sétt dlits och servas pa ett
normalt sit. Istédlet for att sta still under langa tider med dyra
reparationskostnader for igangsattning.

- En del moderna fartyg konstrueras alt mer i aluminium, och till och med
lastdacken kan i vissa fal bestd av aluminium. Detta skapar problem da FM
skall lasta bandgéende fordon med stalband eftersom dessa "&ter upp” durk
plétarna, och ndgon form av tidskravande skoning maste byggas. Med en
framtida SEP med gummiband sa kommer man ifran dessa problem pa vara

aluminiumbroar och vissa fartygsdack.

- Inom Marinen & det mgjligt att vi just nu bevittnar ett trendbrott, eftersom
produktionen av Visbykorvetterna &r det storsta ytstridsfartyg som marinen
byggt sedan Jagarna pa 50-talet. En nybyggnation av ett svenskt militart
trupptransportfartyg far daremot inte ses som ett realistiskt aternativ. En del
av skélen till detta r bl.a. att:
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- Vi har i Sverige relativt gott om motsvarande typ av fartyg pa den civila
sidan (se tabell 4:1), och da forfogandelagen galler kan FM rekvirera rétt
typ och antal.

- ett eget militart fartyg i den har klassen kostar otroligt mycket att driva
och underhdlla, varfor det med dagens relativt fa transportrérelser & mer
ekonomiskt fordelaktigt att hyrain civila fartyg for varje tillféle.

Det som talar for ett militart speciafartyg & majligen att det da gar att 1agga

till overdlt eftersom fartyget galv har den utrustning som kravs for att lossa

lasten. Ett civilt fartyg kréaver daremot oftast en befintlig hamn med ramper,

RoRo-l&gen, kranar mm for att pa ett snabbt och effektivt sétt lossa lasten.

- Né&r en Tp-84 byggs om till "en flygande bensinstation” sa kan man i vissa
lagen &ven hdr se den som en FM gemensam resurs. Givetvis skall den i
framtiden ha prioritet 1 for att lufttanka JAS, men under vissa 6vningar mm
kan den anvandas for att understodja aven helikopter-, aamé och marin-
forband med drivmedel. Framforallt om vi gar over till ett enhetsdrivmedel

inom forsvarsmakten.

- Infor det kommande helikopter inkopet av 1&tt- och tung helikopter, & det
viktigt att man klarar ut vilka uppgifter de skall klara av, vilket antal som FM
skall ha mm. Detta p.g.a at det vid en mobilisering formodligen inte

kommer att finnas nagra civila helikoptrar att stétta Forsvarsmakten med.

| och med dessa slutsatser sd avslutar jag kapitlet om militar utveckling, och gar
istallet dver till nasta kapitel som handlar om hur sarbart Sverige & inom vissa
omraden.
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6. Vissaomraden dar Sverige ar speciellt sarbart

6.1 Allméant

Kapitlet handlar om hur sarbart Sverige & inom vissa omraden t.ex.
oljeforsorjning, reservdelar samt tillgang till vissa civila special fordon, samt
vilken planléaggning som foreligger inom hela totalforsvaret avseende vissa

strategiska resurser.

6.2 Oljeprodukter och tankbilar

Hur sdrbara & vi egentligen i Sverige for stérningar i oljeimporten och vad gor
vi for att forbereda oss mot detta ?

| Sverige finns idag tre raffinaderier som framstéller drivmedel och
eldningsoljor, det & Scanraff i Lysekil, Preem raffinaderiet i Goteborg och Shell
raffinaderiet i Goteborg. Vid dessa tre raffinaderier & lagringskapaciteten for
raolja 800 000 kubikmeter i Lysekil, 875 000 kubikmeter vid Preem och 600 000
kubikmeter vid Shell.**° Sveriges regering har sedan négra &r tillbaka beslutat att
inte ha ndgra bergrum for lagring av oljeprodukter, vilket kan skapa problem vid
en atertagnings eller tillvaxt process eftersom huvuddelen av bergrummen inte
finns kvar. Det finns idag tre stycken bergrumsanldggningar som ligger i
"malpése”’, men som kan iordningstédllas i handelse av krig. Sverige har idag
precis som ala andra Vasteuropeiska lander ett lager for fredskris (t.ex. for
tillfalligt onormalt hdga priser, krig i oljeproducerande lander mm) som omfattar
90 dagars norma konsumtion av oljeprodukter.®® Inom Forsvarsmakten &
ocksa alla beredskapslager for drivmedel avskaffade utom for flygdrivmede!, dar
vi fortfarande héller ett beredskapslager.?

Sverige tar idag 60% av sin raolja fran Nordsjon men trenden & att vi pa sikt
kommer att importera huvuddelen av réoljan ifr8n Médlersta Ostern igen.!?
Detta p.g.a EU:s nyligen hojda miljokrav vilket gor att Europas raffinaderier

troligen kommer att behtva dka sin anvandning av 1&tta rdoljor med |agt innehall

119 Bversyn av beredskaps! agstiftningen inom oljeomradet, s 20.

120 Dyberg EK Magnus, Statens Energimyndighet Eskilstuna, 2000-03-07.
121 yonsson Karl, Ovit, HKV/ KRI/UH/Teknik, 2001-03-09.

122 Dyberg-Ek Magnus, Statens Energimyndighet Eskilstuna, 2000-03-07.
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av féroreningar for att begransa kostnader fér ombyggnader.™<® Langre transport-
vagar och oOkad exponering for internationella kriser innebar att risken for
stérningar da okar. Ifran Mellersta Ostern kommer roljan till Sverige oftast med
|angtidschartrade utlandska stora oljetankers (innehallande 300 000 ton olja —
vilket ungefdr motsvarar ala villors férbrukning under en vinter i Sverige),
eftersom Sveriges egna resurser inom detta omrédet & forsvinnande smé& ?*
Daremot sA har Sverige tillrackligt stora egna resurser for att distribuera
raffinerade oljeprodukter fran véastkusten till Stockholm, stdra Sverige,
Norrland, upp genom Vanern mm. Dé&r tankbilarna dutligen tar 6ver och
transporterar ut till villor, industrier, bensinmackar mm. Jarnvagen &r alltsd inget
aternativ i fredstid avseende transporter for oljeprodukter fran véastkusten ut

over landet. '

Tillgangen pa tankfordon 010301 var totalt 1324 stycken (for brandfarlig vétska)
i Sverige, dar Forsvarsmaktens behov (aktuell siffra frén 990825) var 257
stycken'?® (férdelning, storlek mm enligt tabell 6:1).

Kubikmeter Styck K-foretag STEM* Anmarkning Disponibla
4-9.9 45 0 0 34 st korforbud 11
10-15 227 25 21 97 st korforbud 84

>15 1052 332 185 143 st korforbud 392
Tabell 6:1  Tankfordon *STEM = Statens Energi Myndighet (Eskilstuna)

Enligt FMUNC sa & det normalt att cirka 20 % av bilarna g &r i trafik samt att
cirka 40 % gar at for att téacka dvriga samhdllets behov vid kris eller krig.

En fordel ur logistisk synvinkel & att samtliga helikoptrar, Tp 84 och JAY
Gripen anvéander samma drivmedel, ndmligen flygfotogen 75 som i princip ar
det civila brandet JET A-1 med tillsatser (frostskydd, korrosionsskydd) vilket
underléttar framtida drivmedel stransporter (enda undantaget & hkp 5 som nyttjar
flygbensin 33). Helikoptrar kan i yttersta nddfall dven flyga pa andra branslen

123 Oljaoch naturgas, s 19.
124 5jgberger Per A, MBA, Sveriges Redarefdrening, 2000-12-05.
125 :
Ibid.
126 Andersson Inger, FMUC Forsorjningssektionen, 2001-03-01.
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som diesel eller bensin. Inom den svenska marinen anvander man idag i
huvudsak diesel som drivmedel till sinafartyg och bétar.

Inom NATO pégar, inom ramen for NATO Pipeline Committee, arbete med
nagot som kallas Single Fuel Concept (SFC). Arbetet & initierat av USA och
syftar till att forenkla logistiken runt drivmedelshanteringen genom att endast
anvanda en typ av drivmedel. Sverige har som ett PARP-ma (Planning and

Rewiew Process) atagit sig att studera majligheterna till ett inférande, vilket just

nu pagar.*?’ 1déen med SFC & att ala flygplan och fordon skall drivas med ett

flygbrénsle som har NATO-beteckningen F-34, vilket i princip & detsamma som

Flygfotogen 75, men med andra tillsatser. Hur Sverige kommer att stélla sig till

detta & i dagslaget oklart eftersom det finns vissa problem s&som: 2

- Flygmotorer (och flygplan) &r certifierade for anvandning av en viss typ av
drivmedel. Om drivmedlet byts ut maste certifieringen goras om ( p.g.a. att
packningar mm kanske bara tal vissa tillsatser).

- En andring av drivmedel, eller drivmedelstillsatser kan aventyra drift-
sakerheten och maste darfor elimineras.

- Bensindrivna fordon och annan utrustning i Forsvarsmaktens organisation
maste avvecklas.

- | diesaldrivna fordon kan F-34 anvandas, forsok har gjorts i en del lander i
Europa och Nederlénderna (NL) har t.ex. infort det som standardbranse
utom for stridsfordon. Orsaken till att det inte anvands i stridsfordon &r att
energiinnehdllet i F-34 & lagre an for diesel, vilket ger en effektminskning
pa 5-15 procent. Denna effektminskning anses av NL vara s stor att den
taktiska (stridstekniska) rorligheten inte uppfyller stéllda krav.

- | stora dieseilmotorer ar effektminskningen det stérsta problemet, déaremot i
sma motorer uppstar kavitering i diesel pumpen med skador som foljd.

- F-34 har l&gre viskositet an diesdl vilket medfér att pumpar med hydraulisk
forstallning av insprutningstidpunkten maste kompenseras for detta. Om
sadan omstallning gjorts kan en dtergang till diesel orsaka svara motorskador

pagrund av Gverhettning.

127 38nsson Karl, Ovit, HKV/ KRI/UH/Teknik, 2001-03-09.
128 .
Ibid.
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- F-34 har samre smorjegenskaper an diesel vilket medfor att sSlitaget pa
motorerna okar.

Fordelarna med anvandande av F-34 kan déremot vara att:

- Det bygger pa det civila drivmedlet Jet Fuel A1, vilket finns som bulk i stor
mangd 6ver hela vérlden.

- Transportkedjan forenklas eftersom endast en stor tankbd samt en stor
cistern erfordras for frakt och lagring. Men nér enhetsdrivmediet halls i en
behdllare (tankbil, dunk eller fat) som inte & godkand for flygdrivmedel sa
upphdr det att vara enhetsdrivmedel, och fér efter det endast anvandas pa
marken.

- Det & miljomassigt béttre én diesel, med mindre emission och mindre

sotutsl 8pp.

Inom NATO anvéands inte F-34 som drivmedel till flygplanen som baseras pa
hangarfartygen, utan i stéllet anvands av brandsdkerhetsskd F-44 som har en

hogre flampunkt.
6.3 Tillgang till civil tungtransportkapacitet

En smal sektor av transportmedel i det civila & de sk. tungtransportekipagen,
totalt fanns det 475 stycken i Sverige 2001-03-01, som kunde lasta 40 ton eller
mera.'?® Av dessa var 164 stycken avdelade fér K-féretag och 54 stycken hade
korforbud. D& dterstar 257 ekipage som kan brukas av FM. Av dessa bedoms
endast 40 stycken ha kapacitet att transportera stridsvagn 121,122, 1%

Resterande cirka 200 fordon (plus 200- 250 stycken i intervallet 1540 ton)
bedoms kunna lasta erforderlig mangd pansarbandvagnar, bandgaende grév-
maskiner, strre hjullastare, bandkanoner mm, eftersom Forsvarsmaktens behov
990825 var totalt 300 st ekipage.'3! Problemet med dessa fordon i fredstid & att
dom & relativt spridda Gver landet, samt att de oftast inte finns pa de platserna
dar den tunga militdra materielen finns. | ett krigdége & det naturligtvis inga
problem att dirigera om bilarna.

129 Andersson Inger, FMUC Forsirjningssektionen, 2001-03-01.
130 Forssén Goran, Svenska Akeriforbundet samt Lars Tiberg OCB.
131 Andersson Inger, FMUC Férsorjningssektionen, 2001-03-01.



FORSVARSHOGSKOLAN ENSKILD UPPSATS Beteckning
ChP 99-01 LMP 19 100:1044
Mj Lars Nilsson 01-05-04 Sida 59 (76)

6.4 Reservdelar

FM har nu gétt in i ett insatsforsvar med formaga att 16sa manga olika typer av
uppgifter sdva nationellt som internationellt. Detta stéller krav pa att materielen
ar mera alsidigt anvandbar an tidigare, samt att den kan séttas in, brukas och
underhdllas i samverkan med andra lander. Formégan till anpassning och
leveranssakerhet i lagen av hojd efterfragan (kris, krig) bor framjas genom ett
Okat internationellt industri samarbete.

Under 1990-tadet har stora delar av den tillgangliga forsvarsindustriella
kapaciteten blivit storre an efterfrégan, varvid ett tryck pa omstrukturering och
rationalisering har uppstétt. Detta mérks bl.a inom NATO med CNAD
(Conference of National Armaments Directors), mellan SAAB och BAE
Systems och i EADS (European Aeronautic Defence and Space Company). 132
Den militdra teknologin har under 1990-talet utmanats alt mer av den
kommersiella teknologin, vilket resulterat i att man inom den militéra hog-
teknologin i allt storre utstréckning anvant sig av produkter tillgangliga pa den
civila marknaden sk. COTS (Commercias off the shelf). Trenden gér alltsa
emot att man byter ut hela enheter (inte detaljer) och uppgraderar mjukvaran
utan att byta ut datorn. Internationellt samarbete skapar altsa beroende, vilket
minskar Sveriges gavstandighet och kan i krissituationer leda till brist pa
tillgang till véasentlig materiel och gora landet kandligt fér patryckningar.

Det verkar idag inte finnas ndgon (varken inom industrin eller inom FM) som
med sakerhet kan uttala sig om tillgangen pa Sveriges strategiska reservdelar vid
en kris- eller krigssituation. RESMAT (reservmaterielavdelningen) i Arboga
som ingér i FMV har t.ex. f&t order om att sinka nivan pa reservdelar,*® bredd
och djup minskar. Samtidigt sd har man inte lagt upp nagra storre forrad av
utléndska reservdelar, men man har forberett data system mm. for att kunna gora
det i ett skymningslége.

Inom flygsidan sa ar det betydlig béttre stallt med tillgang till vissa reservdelar,
eftersom DERCO (Milvaukee USA) har ett eget lager i andutning till Sétenas.
Lagret bestar av reservdelar till bl.a. Tp 84, SAAB 340 samt vissa helikoptrar

132 50U 2000:54, Det militara forsvarets materielforsorjning s 12.
133 Torbj6rn Oscarsson, Tjf C ResmatA, 2001-03-27.
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och tillgangen &r cirka tva &rs forbrukning. *>* Sverige har inte bundit upp négra
pengar eller liknande i lagret eftersom ala reservdelar & amerikanska intill dess
de tas ut "Over disken” (tullforfarande). Har forekommer &ven ett samarbete med

Norge och Danmark for reservdelar till flygplan och helikoptrar.

6.5 Slutsatser

For Forsvarsmaktens del sd medfor det som redovisatsi kapitlet bl.a. att:

- Flaskhalsen avseende oljeprodukter &r transporten till Sverige, eftersom det i
dagsl&get inte finns ndgon oljetanker (i 300 000 tons klassen) som & svensk-
registrerad. Sverige har alltsa i detta avseendet skapat ett beroende av andra
lander. Om Sverige pa sikt kommer att inga i ndgon militar pakt eller nagot
militart samarbete medfor det troligen att vi inte kommer att bli utsatta for en
total oljeblockad 1 framtiden. N& v&@8 oljan finns i Sverige och skall
distribueras ut 6ver landet med bét sa & det inga problem eftersom vi har
mycket gott om mindre tankers i Sverige. Ocksa da distributionen sker med
tankbil s bedoms tillgangen técka behovet, med hjdlp av de cirka 500
tankbilarna av olika storlek som kan disponeras.

- Ett enhetsdrivmedel for hela FM skulle avsevért forenkla emballage,
distribution och transporter. Men med tanke pa den brokiga samlingen av
maskiner och fordon som finns i FM sa vore det kanske realistiskt att forst
infora tva typer av drivmedel (bensin och F-34), for att pa sikt helt och hallet
overga till F-34. Inom den svenska marinen anvander man idag i huvudsak
diesel som drivmedel men &ven fartygen borde drivas pa F-34 om vi inom
FM skall fa fram ett riktigt enhetsdrivmedel (om det &r tekniskt majligt att
anvanda F-34 till fartygsmotorer kan jag i dagdéget inte svara pd). Det &
dock inte bara fordelar med att anvanda enhetsdrivmedel. Vid en
koncentreringstransport genom landet sa hanger man upp drivmedels
forsorjningen till forbanden pa civila mackar till stor del. Pa dessa mackar
finns da troligen inte F-34, vilket medfor att FM sav maste sorja for
distribution av detta drivmedel. Detta kan i sdmsta fall innebédra att

134 Jan Wikstrom Ovlt, Teknisk Chef F 7, 2001-03-28.
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Forsvarsmakten kraftfullt maste cka sin egen kapacitet for transport,
distribution och ev, lagring av drivmedel. Inom NATO anvands inte F-34
som drivmeddl till flygplanen pa hangarfartygen. | stélet anvéands av
brandsékerhetsskél F-44, som har en hogre flampunkt. Detta kan vara ett
problem vid PfP-6vning eller insats om vara helikoptrar som ena dagen kors
pa F-34, nésta dag maste tankas med F-44 for att fa landa pa ett NATO
hangarfartyg.

- RESMAT’s problem & att FM & beroende av manga importerade
komponenter till sina system, for att halla igang verksamheten till 100% vid
ett krigdage. Inom forsvarsindustrin bor darfér Sverige | dagsldget annu
hardare satsa pa starkt specialiserade  nischer  eller  komplexa
systemutvecklingsprojekt, for att i orostider kunna idka byteshandel och pa
sa sitt sikerstdlla materidtiligangen.  Omraden inom  vilka vi &
varlddedande idag & bl.a. flygburen spaningsradar (FSR 890 ERIEYE,
Krigsbro 5 och 6, "Wireless technologies’ d.v.s. radiobaserad databverféring
dér t.ex. DARC och LuLISingar).

- N& man tittar pa sammanstallningen Over svensk registrerade fartyg
konstaterar man att tillgangen pa kylfartyg &r ytterst begransad i Sverige.
Detta kan bl.a. medfora problem om man t.ex vill frakta férskvaror till
Norrland pa kdl. Tillgangen pa lastbilar med kylaggregat & déremot stor i
Sverige varfor problemet kan |0sas pa sa sétt. Denna typ av fartyg kan aven
anvandas for krigsgravtjansten, dér man kan transportera hem doda soldater

och civila

| och med dessa dlutsatser for en del specialomraden sa avslutar jag kapitlet om
Sveriges sarbarhet, och gar istéllet 6ver till kapitlet analys.
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7. Analys
7.1 Allméant

| detta kapitlet gor jag en ssmmanfattande analys av avhandlingens resultat.
Framtida transportmgjligheter & ett ganska stort begrepp, och for att komma
fram till dutsatser har jag varit tvungen att ta fram en stor mangd data och
information avseende land- §6- och flygtransporter. Med hjdp av systemteorin
har jag sedan definierat all min information i olika funktioner och foérsokt att
hitta relationerna dem emellan.

Eftersom dessa funktioner & relaterade till varandra sa har jag pa sa sétt erhalit
vissa synergieffekter. Dérefter gadlde det att hitta lampliga variabler som kan
komma att paverka de framtida transporterna, i min teori valde jag till Sut fyra
variabler. Genom att arbeta pa det har séttet fick jag fram en mycket stor méngd
data, fakta mm. En del fakta var g relevant mot stéllda fragor sa det materiaet
plockades bort i analysen. Dérefter drogs dutsatser avseende vilka fordelar
respektive begransningar som civil eller militar transportutrustning kan ha i
framtiden (mot 2010).

7.2 Sammanfattande analys av avhandlingen

Anledningen till att jag har gjort denna avhandlingen, var att jag var intresserad
av att undersoka hur Forsvarsmakten kan komma att transportera sina férband ar
2010. Framtida transporter bygger till stor del pa civil och militar teknik-
utveckling samt utvecklingen av FM férband. Genom att studera bl.a. detta sa
kommer man fram till vissa dutsatser som jag presenterar lite langre fram i

kapitlet.

En genomgaende synpunkt i uppsatsen oberoende av vilken variabel man tittar
pa, &r att framtidens transporter kommer att kunna transportera storre volymer
samt med en higre hastighet. Ar detta da bra eller déligt for Forsvarsmakten ?

Om vi boérjar med att titta pa flygtransporter. Det civila svenska transportflyget,
som redan idag & mycket litet till omfattningen, kommer troligen inte att oka i

numerédr fram till 2010. Detta gédller &ven det militéra transportflyget, dar FM
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med vissa renoveringsatgarder kommer att kunna hdlla igang samtliga atta plan
bortom 2010. Tendensen inom denna sektor & alltsd, inga storre
forbandsforflyttningar (avseende tunga fordon) med hjdlp av transportflyg i
framtiden. Utan det kommer att vara precis som idag, enstaka lattare pansar-

fordon gar mycket vé att transportera.

Pa helikoptersidan & problemet det samma som pa flygsidan. FM kommer i
framtiden att f& mycket svart att disponera ndgon av de féata civila helikoptrar
som finns. Ytterligare ett problem &r att de dessutom oftast & for sma for FM
behov. Tendensen inom helikoptertransporterna ar alltsa att det som FM behover
avseende helikoptrar, skall redan finnas i fredsorganisationen. Darfor & det med
det nya helikopterinkopet otroligt viktigt att FM fér det antalet som erfordras for
forbandstransporter 2010. Transport av nagra pansarfordon kommer g heller att
bli mgjligt i framtiden med hjdp av helikopter.

Pa den militéra fartygssidan kommer FM troligen aldrig at fa ett eget
transportfartyg. Detta beroende pa kostnaderna men aven pa den goda tillgangen
pa civila fartyg. Pa den civila fartygssidan ser det betydligt ljusare ut avseende
forbandstransporter. De nya fartygstyperna (Ropax- och hoghastighetsfarjor)
som nu & pa vag in i de Svenska rederierna & perfekta for FM och
forbandstransporter. Storleken pa Ropaxfarjorna gor att det finns inga
begransningar avseende tunga fordon. Svenska rederier disponerade for nagra ar
sedan ett attiotal fartyg som kan vara intressanta for totalforsvaret, problemet &r
att fartygen oftast mycket snabbt byter nation och da g & gripbara for Svenska
staten. Darfor borde det militara fartygsregistret ”sndppas upp” d.v.s. det borde
altid finnas ett visst antal och vissa typer av fartyg under svensk flagg. De
svenska redarna skulle inte fa sdlja ut fartyg hur som helst, utan att man har viss
uppfoljning pa detta. Tendensen inom fartygstransporterna & alltsa att de
fartygstyper som FM frégar efter, verkar oka for vart & som gar (framst Ropax
men &en RoRo), men det finns en stor oro for hur manga av fartygen som &r

svenska ”i morgon”.
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Inom landtransporter sa & det en fortsatt positiv utveckling inom lasthbils-
transporterna. Antalsmassigt for att forsorja totalférsvaret med det antalet bilar
som behovs, verkar inte vara ndgot problem till 2010. Problemet uppstar da
stridsvagn skall transporteras, da visar sig en “flaskhals’ inom lastbils-
transporterna, det & de sk. tungtransportdragarna. Det finns idag ett fétal i det
civila och statusen pa dom &r varierande. Aven biluttaget har dalig koll pa denna
typ av fordon, varfor en kraftanstrangning borde goras inom omradet for att
faststdlla antal, plats, skick mm. Aven inom sektorn lastbilar med 16sa lastbérare
borde fordonsuttaget uppdateras. Detta i syfte att para ihop samma typ av fordon
med samma typ av lastbérare i krigsférbanden (i syfte att forenkla reservdels-
hallningen, forenkla for mekaniker mm.) Tendensen inom landsvagstransporter
a dltsa att antalet lastbilar for transport av léttare pansarfordon, kommer
troligen inte att vara ndgot problem i framtiden. Daremot for transport av
stridsvagn (forutom med egna militdra resurser) verkar tendensen inte vara

okande utan hdller sig troligen pa motsvarande niva som idag.

Tagtransporter verkar just nu vara det transportsdtt som kan medfdra de storsta
forandringarna fram till 2010. Det verkar i en krympande armé samt i och med
vinterns dvningar att jarnvagstransporter & pa vég tillbaka. Genom en storre
lastprofil samt hogre hastigheter sa gynnar detta definitivt framtida férbands-
transporter. Jarnvéagen har ocksa den fordelen att man kan lasta taktiskt, genom
att koppla ihop rétt sorts vagnar. Vidare sa gar utvecklingen inom SJ och
banverket mot tyngre axellaster och nya 6-axliga vagnar, vilket kan gynna FM
tunga transporter i framtiden. Om FM endast koper in 12 vagnar for
stridsvagnstransport sa klarar vi det fredsméassiga, men dnskemdlet borde vara
vagnar for en bataljon (mekbat tunga fordon). Tendensen for jarnvégstransporter
i framtiden ser mycket ljus ut. Framst beroende pa den goda tillgangen pa vagnar
i landet, men &ven beroende pa ombyggnad och forstarkning av stamnétet.
Lagger man dar till den tekniska utvecklingen av vagnar mm. Sa torde detta i

framtiden aterigen bli ett av huvudtransportsétten.

Resonemanget om enhetsbrénsle i FM & mycket intressant for framtida

transporter. Fordelen & helt klart pa lokala platser (i garnisoner mm.) dar
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samtliga fordon nyttjar samma bransle. Men vid koncentreringstransporter kan
problem uppstd, bl.a. eftersom de civila mackarna langs végen troligen inte har
denna typ av bransle. Detta skulle da resulterai en storre underhallsorganisation
(tankbilar), vilket bl.a. medfor en rgjd kostnadsokning. Alternativet kan vara att
aterga till forhandslagring av brande pa fem sdlen utmed samtliga
koncentreringsvagar. Detta resulterar i att det da & cirka 30 mil mellan varje
tankningsstélle, vilket kan vara relevant for moderna fordon. Nagon tendens
avseende inférande av enhetsbransle & idag svar att se. Men med hansyn till att
NATO utreder problemet och pa sikt troligen infor det, sa torde ju Sverige gora
det samma pa sikt.

Tendenserna som man idag kan se avseende transport av framtida militéra

forband ar alltsa foljande:

- Fyg- och helikoptertransport ingen foréndring mot idag

- Fartygstransporter gynnar forbandstransporter p.g.a. nya fartygstyper

- God tillgang pa lastbilar med diverse lastvaxlarutrustning, men fortsatt
problem med tillgangen till tungtransportdragare

- Mycket positiva mgjligheter avseende framtida jarnvagstransporter.

| och med detta sd avslutar jag min analys och gar istallet Gver till det sista
kapitlet. D& for jag en avdutande diskussion och visar med ett par
applikatoriska exempel hur framtida forbandstransporter kan ga till.

8. Applikatoriska exempel

8.1 Allmant

For att askadliggora en del av mina slutsatser i analysen tankte jag diskutera
kring en par exempel pa framtida forbandstransporter. Jag kan omedelbart da
fast att det gar inte (matematiskt) att sdga hur manga forband FM i framtiden kan
transportera. Men med olika antagande avseende tillgdng pa fartyg,
tungtransportdragare mm. s ga& det i ala fall att exemplifiera med en del

exempe.
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De ingangsvéarde som &r fastai samtliga exempel &r:

- Den framtida arméorganisationen bygger pa att man mobiliserar ett antal
fristéende bataljoner och utifran detta sétter ihop en " skréddarsydd” brigad,
lamplig just for den uppgift man har for tillfalet. Armén skal i framtiden
troligen mobilisera sex brigader samt ett stort antal fristéende bataljoner och
kompanier. For att underléttai mina kommande berékningar och antaganden
sa réknar jag med de sex brigaderna som finns idag. Jag dar ocksa ihop
fristéende kompanier till bataljonsklossar, for att i fortsattningen endast tala
om |&gst bataljonsenheter.

- Brigaderna finns idag med sin fredsverksamhet i Revingehed, Skovde,
Visby, Strangnas, Ostersund och Boden. Ur transportteknisk synvinkel &r
brigaderna i Boden, Strangnas, Skdvde samt Revingehed utrustade med tung
stridsvagn, vilket kréaver speciella jarnvagsvagnar och lastbilar fér transport.
Ostersunds- och Gotlandsbrigaden daremot kraver inte dessa specialfordon
vid forflyttning. Utbildningsaret 01-02 & det sista &ret da man utbildar pa
stridsvagn vid Strangnasbrigaden, fr.o.m. 2002 & &ven den brigaden ur
transporthanseende | &tt.

- For att kunna genomfora transporter till havs upp genom bottenviken, sa
kréver det att vi har luft- och §oherravalde i omradet. Paverkan fran fientlig
inverkan har jag inte tagit hansyn till i mina exempel. Det far man lagga pai
varje enskilt scenario, och pa sa st gora en beddmning 6ver vad som &r
rimligt samt vilka risker man & beredd att ta. Fartygstransporter kan
genomforas antingen stridsindelat (vilket kréver stor yta) eller genom
"fredsmassig lastning” vilket spar utrymme. Fredsmassig lastning kréver att
det finns en fungerande trafikledning vid Slutpunkten som ser till att
respektive fordon kommer till rétt forband. | ett brédskande lage med god
tillgang till fartyg sa ar naturligtvis lastning med stridsindelning att foredra.

- Jag réknar i mina exempel med att Gotlandsbrigaden aldrig skall
transporteras till fastlandet (daremot sd kan ytterligare brigad tillforas
Gotland), samt att alltid en brigad & pa rétt plats i terrangen vid ett anfall
mot Sverige (d.v.s. anfal norr - Boden brigaden, anfal Méardalen-
Stréngnas brigaden och anfall sodra Sverige - Revinge brigaden pa plats),
vilket medfor att det &r totalt fyra brigader som skall tilltransporteras.
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Antalet forband (Org 2004) inom Armén som skall kunna mobiliseras i
insatsorganisationen framgér av bilaga 2, jag réknar  med transporter for de
Nationella skyddsstyrkorna. Transportproblemet uppstar pa divisions- och
brigadnivan da mangden av forband med tung utrustning mobiliserar (mek-,
haubits-, ingbataljoner mm). Totalt skall cirka 70- 75 armébataljoner
mobiliseras i framtiden, de fordelar sig enligt foljande:

Operativ Cal8 (lednings-, televapen-, underhallsforband mm)
niva bataljoner
Divisons CaZ20 (S&k-, Ing-, Jagar-, Luftvarn-, Und-, Trafikforband
niva bataljoner mm)
Brigadniva | Ca35 Mek-, Pi-, Art-, Lv-, Uhforband mm)

bataljoner

- | Forsvarsmakten kommer det framover att finnas fyra stycken
stridsvagnstransportkompanier. Dér varje kompani tar en mekbataljons
stridsvagnar samt cirka 25 % av bataljonens l&ttare stridsfordon per vénda.
P4 totalt tre vandor & mekbataljonen samlad pa en ny plats. Som jag har
redovisat tidigare s bedomer jag inte att det kommer att finnas négra
begransningar avseende forstérkningsfordon fér transport av pbv (motsv) vid

en mobilisering.

Jag kommer nu att belysa ett par ténkbara transport alternativ med dess for och

nackdelar, vid en eventudl framtida insats.

Transportalternativ Norr (med fartygstransport):

| detta fall handlar det inledningsvis om transport av Ostersunds-, Skovde- samt
Strangnasbrigaden och  dérefter Revingebrigaden (cirka 36 bataljoner).
Dessutom skall huvuddelen av divisions- och de operativa bataljonerna forflyttas
(cirka 25 bataljoner). Totalt ror det sig om cirka 60 bataljoner.
Ett alternativ for transport ar:
Skovdebrigadens stridsvagnar mm. med tre stycken stridsvagnstransport-
kompani.
Ovriga enheter med pansarfordon, tyngre arbetsmaskiner etc fran Skovde
med fartygstransport (jvg samt strvtpkomp transporterar till hamn).
Strangnéasbrigadens tunga delar pa fartyg.
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Hjulgdende forband frén Skovde, Strangnas och Revinge landsvagsmarsch.
Forband pa operativ nivAa samt divisionsférband, landsvagsmarsch (med
hjalp av forstéarkningsfordon).
Till Ostersund gér tre tdg om vardera 20 vagnar bestdende av vagnar som
klarar lédtare bandgdende fordon samt 40 stycken av de civila
tungtransportekipagen, resterande enheter fordonsmarsch.
Tagset med 12 stycken "SAMP-vagn ny” kraftsamlas inledningsvis till att
transportera tung materiel fran Revinge till Norrland, darefter kraftsamlas till
bandgaende tyngre arbetsmaskiner.

Total transporttid for brigader:

Fréan Skovde Fréan Strangnas Frén Ostersund
Fartyg 6 batfartyg, tvadygn 7 batfartyg, tvddygn | -------
Strvtpkomp | Tre kompani i envanda, |------ |-
totalt tvadygn
Tégset |- | Bandgéende och tyngre
fordon i tvdvandor, 2 dygn
Fordons- 2,5dygn 2dygn 1,5dygn
mar sch
Sampvagn |- femeeeeeee [

Detta innebar fran att forbanden & fardigmobiliserade tar det minst tva dygn
innan en léttare brigad & i omrédet. Det tar 3 dygn innan den tyngre brigaden &r
samlad i omrédet samt ytterligare 4 dygn (totalt 7 dygn) innan Revingebrigaden
a pa plats. Exemplet ovan kraver 13 civila farjor eller roro-fartyg. Detta kan
vara ett rimligt antal fartyg for FM att disponera under kortare tid. Eftersom
Sverige totalt disponerar 70-75 stycken RoRo/Ropax, biltpfartyg och férjor.
Ovriga bataljonsenheter i divisionen kraver ytterligare 25 st RoRo/Ropax fartyg
om de skall sjétransporteras, jag raknar med att de gar landsvagsmarsch p.g.a.
trolig brist pa fartygstonnage.

Fordelarna med ovanstaende resonemang ar bl.a. tillgangen pa fartyg, dar man
pa relativt kort tid kan transportera stora enheter. Det & ocksa en fordel att inte
lasta alla tunga stridsfordon pa ex. fartyg eftersom risken da okar markant for att
bli av med dem. Ur transportteknisk synvinkel &r det fordelar med brigader med
léttare utrustning, eftersom man da till stor del kan bygga transporterna pa
forstarkningsfordon (som redan i fredstid finns i omradet), samt pa jarnvags-

transporter med icke specialvagnar.



FORSVARSHOGSKOLAN ENSKILD UPPSATS Beteckning
ChP 99-01 LMP 19 100:1044
Mj Lars Nilsson 01-05-04 Sida 69 (76)

Nackdelarna & bl.a tillgangen till stridsvagnstransportkapacitet pa jarnvéag,
vilken & mycket begransad speciellt pa langa avstand inom landet vilket tar tid.
Tillgangen till koncentreringsvagar & ocksa ett problem for de cirka 40 stycken
bataljoner som gar landsvagsmarsch. Fyra vagar och 40 bataljoner ger i samsta
laget 10 bataljoner per vag. Med ett marschdjup pa 2 timmar per bataljon medfor
det att vagarna & "blockerade” i cirka ett dygn.

Transportalternativ Norr (utan fartygstransport):

| det hér falet handlar det om transport av Ostersunds-, Skovde- samt
Revingebrigaden och dérefter Stréngnéasbrigaden (cirka 36 bataljoner).
Dessutom skall huvuddelen av divisions- och de operativa bataljonerna forflyttas

(cirka 25 bataljoner). Totalt ror det sig &en har om cirka 60 bataljoner.

Ett aternativ for transport ar:
Skovdebrigadens stridsvagnar mm. transporteras med fyra stycken
stridsvagnstransportkompani.
Ovriga enheter med pansarfordon, tyngre arbetsmaskiner etc fran Skovde
med jarnvagstransport. (tre tagset om 20 vagnar)
Revingebrigadens tunga delar pa fyra stycken stridsvagnstransportkompani.
Hjulgdende forband fran Skévde, Ostersund och Revinge landsvagsmarsch.
Forband pa operativ nivAa samt divisionsférband, landsvagsmarsch (med
hjélp av forstérkningsfordon).
Till Ostersund gér tre tdg om vardera 20 vagnar bestdende av vagnar som
klarar lédtare bandgdende fordon samt 40 stycken av de civila
tungtransportekipagen, resterande enheter fordonsmarsch.
Tagset med 12 stycken "SAMP-vagn ny” kraftsamlas inledningsvis till att
transportera tung materiel fran Revinge till Norrland, darefter kraftsamlas till

bandgaende tyngre arbetsmaskiner.
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Total transporttid for brigader:

Fréan Skovde

Fran Revinge

Frén Ostersund

Forstarknings-
fordon

Strvtpkomp Fyrakompani i en Fyra kompani, totalt 7| -------
vénda, totalt tvddygn | dygn
Tagset 3x 20 vagnar, tre vandor | --------- Bandgaende och tyngre
5dygn fordoni tvavandor, 3 dygn
Fordons- 2,5dygn 3dygn 1,5dygn
mar sch
Sampvagn =~ |- 7dygn  |-m-meee-

Detta innebar fran att forbanden ar fardigmobiliserade tar det minst tre dygn
innan en léttare brigad & i omrédet. Det tar 5 dygn innan den tyngre brigaden ar
samlad i omrédet samt ytterligare 2 dygn (totalt 7 dygn) innan Revingebrigaden
& pa plats. For att dessutom fa upp brigaden fran Strangnés far vi lagga pa 3
dygn (totalt 10 dygn).

Ovriga bataljonsenheter i divisionen kraver endast marginellt med resurser for
tungtransport, varfor jag raknar med att de gér landsvagsmarsch (3-4 dygn).

En av nackdelarna med ovanstdende resonemang &r att fartyg saknas helt och
hallet, vilket gor att det tar 1ang tid (minst 10 dygn) att samla divisionen. Om FM
hade haft mer transportresurser for jarnvagstransport av tunga fordon , hade
tiderna totalt sett kunnat krympts med cirka 2 dygn.

Fordelarna med ovanstdende resonemang & att man riskerar ingen materiel pa

fartyg dar man kan bli av med en bataljonsenheter i varje tréff.

Transportalternativ Ml lansverige:

| detta alternativet handlar det inledningsvis om transport av Ostersunds-,
Skévde- samt Revingebrigaden och dérefter Bodenbrigaden (cirka 36
bataljoner). Aven i detta exemplet skall huvuddelen av divisions- och de
operativa bataljonerna forflyttas (cirka 25 bataljoner). Totalt ror det sig om cirka
60 bataljoner. Det som tillkommer i Mellansverige aternativet & viss
forstarkning av Gotland. Ett alternativ pa tilltransport kan vara:

Samtliga tunga fordon fran Skovde transporteras med stridsvagnstransport-

kompanierna. Ovriga fordon fordonsmarsch med hjalp av forstarknings-

fordon
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Revingebrigaden disponerar SAMP-vagnar for jvgtp av strv, vriga enheter
fordonsmarsch med hjélp av forstarkningsfordon

Till Ostersund gér tre tdg om vardera 20 vagnar bestdende av vagnar som
klarar léttare bandgdende fordon samt 40 stycken av de civila
tungtransportekipagen, resterande enheter fordonsmarsch.

Frén Skovde | Frén Revinge | Frén Ostersund
Fartyg
Strvtpkomp | 4 komp en vénda, | 3 komp en vanda,
1dygn 2,5dygn
Tagset Bandgaende och tyngre fordon i
tvavéndor, tvadygn
Fordons- 1dygn 1,5dygn 1,5dygn
mar sch
Sampvagn 1dygn

Fr.o.m. att brigaderna & féardigmobiliserade tar det 1 dygn innan man har en
tung brigad fran Skovde i omradet, och ytterligare 1,5 dygn innan brigaderna
frén Ostersund och Revinge anldnder. For att transportera ner Bodenbrigaden
(utan fartyg) krévs ytterligare 3,5 dygn (totalt 6 dygn). Operativa- samt
divisionsforband patider enligt foregaende exempel.

For att forstérka Gotland réknar jag med 4-5 batajoner. Inrycknings
transporterna anser jag vara genomforda, och forstarkningarna kréaver da 5-9
fartyg beroende pa typ. Disponeras i huvudsak RoRo sa medfor det problem
sakerhetsmassigt for personalen, dessa bor darfor skeppas separat pa en farja
motsv. Disponeras "Finlandsfarjor” sa klarar vi det med 5 fartyg eftersom det
finns utrymme bade for materidd och persona samt sékerhetsutrustning till

soldaterna pa dessa typer av fartyg.

Fordelarna med ovanstéende resonemang & att man snabbt far fram en tung
Brigad t.ex sbder om Malaren, och pa sa sétt tidigt har enheter pa émse sidor om
vattendraget. Vi far ocksa tidigt upp en bataljon fran Skane som vi ev. kan
forstarka Strangnas- eller Ostersundsbrigaden med.

En av nackdelarna kan vara att det tar tid att fa upp den tunga Revingebrigaden.

| och med att FM i framtiden samlar sin stridsvagnsutbildning till tre stéllen i
landet, s underléttar det vid framtida transporter. Det kommer troligen alltid att
vara de riktigt tunga fordonen (stridsvagnar, bargare, broldggare mm) som &r
flaskhalsarna i transportkedjan. Ur infrastrukturell synvinkel sa & det olika
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forutsattningar pa respektive plats. Boden och Skovde har jarnvag men kréaver
upplastning (bil eler jvg) for att ta sig till en hamn. Revinge kréver upplastning
pa bil for att ta sig till jarnvég eller hamn. Detta talar for att nya jarnvagsvagnar
for transport av stridsvagn aminstone i fredstid borde stationeras i Skdvde och
Boden. Antalet vagnar borde totalt vara sa stort att det & majligt att forflytta en
bataljons stridsvagnar p& en gang (troligtvis 20 vagnar). | Ostersund och
Strangnéds skall man aktivt soka lampliga fordon i naromradet som gar att
krigsplacera. Dessa skall utgora ett komplement till de militdra transport-

resurserna vid en mobilisering.

Att reda ut hur stor ded av Arméns insatsforband (forutom Nationella
skyddsstyrkor) som FM i framtiden kan transportera i en omgang, varierar med
vilken tillgang det finns till militar och civil transportkapacitet.

FM disponerar troligen i framtiden fyra stycken stridsvagnstransportkompanier
+ 12 nya SAMP-vagnar, civilt finns det 30-40 tungtransportekipage som klarar
stridsvagn. Med hjdp av detta gar det att forflytta cirka tva brigader med strids-
vagnar. Till detta far man da lagga de tva |&tta brigaderna (pa fastlandet) som
med hjélp av civilt fordonsuttag, |éttare jarnvagsvagnar samt militér utrustning
forflyttar sig gélva. Med en rgé8 Oversyn av fordonsuttaget samt med mitt
tidigare resonemang om att en brigad dltid finns i "réatt” terrang, sa blir
sutsatsen att i framtiden kan FM i en vanda transportera fyra brigader for att pa
en plats kraftsamla totalt fem brigader (detta & en rent matematiskt dutsats dar
taktik eller operationskonst g fétt inverka). Resterande delar av insatsforbanden
som ¢ kan transportera sig §éva, forflyttas i en andra transportomgang (hjlast,

gravmaskiner, bromateriel mm).

Avdlutningsvis kan jag konstatera att det & fortfarande de riktigt tunga enheterna
inom forsvaret som & begransande da det galler transportkapacitet. Detta stéller
dven i framtiden stora krav pa planering av transporter exempelvis infor
fredsovningar. Utvecklingen inom de fyra transportsitten gar idag emot att allt
storre och tyngre materiel och fordon gar att transportera. Ur militar synvinkel &r
detta bra eftersom vi i framtiden kommer att kunna transportera enheter som

tidigare inte har varit mdjliga t.ex. radarstationer och bromaterielbilar.
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8.2 Forslag till fortsatt forskning

- Ett omrade som kraver forskning (eller i alla fall fortsatt utredning) & det
militdra fordonsuttaget. Skall vi med det nya insatsférsvaret ha biluttag eller
skall alaresurser finnas redan i fredsorganisationen? Hur skall registret se ut

i framtiden, vilka bilar skall redovisas mm?

- | samarbete med SJ borde FM utreda hur deras nya vagnar pa ett enkelt sétt
gar att anvanda for Forsvarsmaktens behov

- Aven i "NATO's drivmedelsutredning” bor vi aktivt vara med for komma
fram till ratt dutsatser for ett svenskt framtida enhetsbrénde. Har bor

marinens madjligheter till att anvanda enhetsbranse utredas.
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Perbrink, Philip, FMV KC Farkost, 6 mars 2001, (telefonintervju).
Pettersson, Arne, Major , Utvecklingssektionen Ing 2, 6 mars 2001, (telefon-
intervju).

Schulz, Per, Major, Ostgtta Helikopterbataljon, 9 mars 2001, (brevintervju).
Sjoberger, Per A, MBA, Sveriges redareférening Goéteborg, 5 December
2000 (telefonintervju).

Stenstrom, Anders, Ovlt, Armétaktiska kommandot, 26 februari 01 (telefon-
intervju).

Thapper, Kent, Ovlt, HKV/Kri/Mark/Stridsfordon, 6 mars 2001 (telefon-

intervju).

Internet:
www.hkpflj.mil.se 2001-02-15.

www.lfv.se 2000-12-12.

www.k3.mil.se, 2000-03-06.

http://personal .eunet.fi/pp/vmhal me/kopterit.html , 2001-03-05.

http://38.247.214.215/FRTypen/FRhelico.htm, 2001-03-06.
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