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Vem star vid rodret?

En analys av den svenska handelsflottans operativa logistikforméaga vid hojd beredskap
utifrin Moshe Kress principer

Abstract: Sweden’s total defence relies heavily on maritime transport, but the current logistics
system is built for peacetime efficiency rather than crisis resilience. This creates a major
vulnerability because the state lacks legal control over foreign-flagged ships while the commercial
market prioritizes low costs. This is especially dangerous for critical energy imports, where Sweden,
until recently, lacked domestic tanker capacity. To address these challenges, this study analyses the
Swedish merchant fleet's logistical capabilities during heightened readiness using Moshe Kress’s
principles of military logistics. These theoretical principles reveal how limited jurisdiction directly
undermines national survivability and operational endurance. The results show that state control is
severely limited by legal restrictions and personnel shortages. Furthermore, a complex network of
different actors slows down the mobilization process. For example, the total defence exercise
DSM25 revealed how unclear responsibilities and poor communication can delay important
decisions. The study concludes that these logistical vulnerabilities come from long-term political
decisions and that defence logistics must therefore be managed as a shared civil-military system.
Achieving this requires long-term strategic planning such as adapting to the NATO NCAGS
framework. Implementing such international standards will help create unified command structures
and reduce bureaucratic friction. This must be combined with continuous practical exercises to build
vital trust between the Swedish Armed Forces and private shipping companies.

Nvckelord: Totalforsvar, operativ logistik, handelsflotta, civil-militdr samverkan, hojd beredskap,
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1. Inledning

Om kriget kommer, blir vi en 6.

Under det kalla kriget var medvetenheten om denna sarbarhet styrande for samhallsplaneringen.
Staten upprittholl da ett robust totalforsvar dir forsorjningstryggheten garanterades genom en
kombination av en stor svenskflaggad handelsflotta och omfattande statliga beredskapslager av

olja, livsmedel och ravaror (SOU 2023:50, s. 185—-186; Ingemarsdotter et al 2025, s. 47).

Som ett resultat av jarnridans fall och den efterfoljande sdkerhetspolitiska avspanningen
omformades den svenska beredskapslogiken i grunden. Forsvarsberedningen (2023, s. 20—
21) beskriver hur det sdkerhetspolitiska ldget under denna period beddmdes som sé stabilt
att fokus kunde flyttas frdn nationellt territoriellt forsvar till internationella
krishanteringsinsatser. Genom forsvarsbesluten dren 2000 och 2004 avvecklades dérfor
stora delar av totalforsvarets resurser, da ett enskilt vipnat angrepp mot Sverige bedomdes
som osannolikt (Prop. 1999/2000:30, s.22). De statliga lagren avskaffades och ansvaret for
logistikflodena overlits till marknadens aktdrer, som i sin tur optimerade logistiken enligt
”Just-in-time”-principen. Detta skapade ett kostnadseffektivt system for fredstid, men
eliminerade samtidigt de buffertar som krévs for att hantera storningar (Ingemarsdotter et

al 2025, s. 20).

Idag 4r Sverige mer beroende av fungerande sjofart &n négonsin tidigare. Enligt
branschorganisationen Svensk Sjofart (2025, s. 11) transporteras cirka 90 procent av
landets utrikeshandel via kol. Beroendet &r inte enbart en ekonomisk frdga utan en
existentiell nddvéndighet for totalforsvaret. I Prop. 2024/25:1 konstateras det att Sverige
ar till 100 procent beroende av import for sitt behov av rdolja (Prop. 2024/25:1,s. 11), en
resurs som dr avgorande for savil Forsvarsmaktens operativa formaga som for samhallet.
Aven livsmedelsforsorjningen ir kritisk; den nationella sjialvforsdrjningsgraden har sjunkit
frdn drygt 75 procent pa 1980-talet till uppskattningsvis 50 procent idag, vilket innebér att
Sverige 1 hog grad dr beroende av importerade insatsvaror (Riksdagen 2020/21:328).

Vidare innebdr Sveriges medlemskap 1 Nato att landet nu forvidntas fungera som ett
strategiskt uppmarsch- och basomrade for allierade stridskrafter, vilket stiller omfattande
krav pd formagan att tillhandahalla virdlandsstod. Detta stod beskrivs som en integrerad

del av en nationell logistikmodell dir staten och néringslivet gemensamt ansvarar for att



sdkra transporter, drivmedelsforsorjning och underhall. Sarskilt kritiskt dr uppratthallandet
av forbindelser vidsterut via vistkusten och hamnar i Norge, d& dessa utgor livlinor for
forstarkning av Nordkalotten och Ostersjdregionen om sjévigarna i Nordatlanten stors. For
den maritima logistiken innebér detta att civila resurser inte bara ska trygga nationell
forsorjning, utan dven utgora en forutsittning for allierad operativ rorlighet 1 norra Europa

(Ds 2023:19, s. 199-200).

1.1 Problemformulering

Det krigsvetenskapliga problemet i denna studie ror inkompabiliteten mellan den civila
sjofartens globaliserade struktur och totalforsvarets krav pa operativ logistik. Problemet ar ett
fall av den bredare spanningen mellan ekonomisk globalisering och nationell sidkerhet, dar
staten forvéantas utdva radighet 6ver resurser som juridiskt och organisatoriskt har kopplats loss

fran nationell kontroll.

Trots att sjofarten utgor en kritisk ldnk 1 totalférsvaret har handelsflottan forédndrats pa ett
sdtt som skapar betydande osdkerhet kring leveranssidkerheten i krig, dd den svenska
kontrollen 6ver handelsflottan successivt har forsvagats. Fran att ha varit en betydande
sjofartsnation under 1970-talet har antalet svenskregistrerade fartyg minskat kraftigt. Den
svenska andelen av virldshandelsflottan uppgar idag till endast 0,15 procent, en markant
nedgang jamfort med 1990-talet d4 andelen 1&g pd omkring 0,8 procent (Trafikanalys
2025a, s. 1-5).

Det finns visserligen ett omfattande tonnage som kontrolleras av svenska rederier, den sé
kallade ”svenskkontrollerade flottan” men dessa seglar 1 huvudsak under utlandsk flagg
vilket skapar en juridisk barridr for staten (Trafikanalys 2023, s. 14). Darmed uppstar en
osdkerhet kring om dessa civila resurser faktiskt star till forfogande nir de behdvs som

mest.

Fragan om stédrkt rddighet och dess komplexitet dr hogst aktuell genom regeringens forslag
under viren 2025 om ett bareboat-register for att underldtta inflaggning och stirka den
svenska handelsflottan (Regeringskansliet 2025). Denna utveckling konkretiseras av
fartyget Astana, som den 5 februari 2026 blev det forsta fartyget i bareboatregistret som

skiftade till svensk flagg (Sjofartstidningen 2026a). Trots dessa administrativa reformer



kvarstar fragan om de ridcker for att overbrygga de operativa hinder som skapas av

sjofartens globaliserade struktur.

Hér framtrdder uppsatsens centrala problemstdllning: Hur kan en stat bygga en trovirdig
forsvarsforméaga péd ett logistiskt system som 1 sin grundldggande konstruktion — genom
bekvamlighetsflagg och global bemanning — dr designat for att undga statlig styrning? Det finns
ddrmed en potentiell diskrepans mellan statens forvintade kontroll och flottans faktiska

formaga, diar administrativa beslut riskerar att krocka med en problematisk operativ verklighet.

For att begreppsliggora den svenska handelsflottan i en totalférsvarskontext behover fokus
flyttas fran att se handelsflottan som en rent kommersiell marknadsaktdr till att se den som en

strategisk logistikresurs.



1.2 Ordlista

Begrepp forklaring killa
Bareboat Skeppslega, pa engelska bareboat charter, innebér att ett fartyg | Regeringska
/Skeppslega hyrs in i huvudsak obemannat och att den som hyr fartyget | nsliet (2025)
bemannar det sjélv. Vid skeppslega mellan dgare och redare i tva
olika lénder &r fartyget fortsatt registrerat i 4garens land men det
registreras ocksa i landet det hyrs in till.
Bekvéamlighetsfl | Fartyget registreras i ett land med laga kostnader och begransad | Transportstyr
agg kontroll av sékerhet. elsen (2025a)
BT-POS Beredskapssektor Transporter Privat — Offentlig Samverkan. En | Trafikverket
samverkansstruktur for privata och offentliga aktorer i | (2024)
transportsektorn.
Bruttodriktighet | Ett matt pa ett fartygs totala inneslutna volym. Anvéands ofta som | (Trafikanalys
grund for avgifter och bemanningsregler. 2025a, s. 2)
Bruttodriktighet | Bruttodriktighetsdagar ar antalet dagar som fartyget anvénts | (Trafikanalys
sdagar under aret multiplicerat med dess bruttodraktighet. 2025a,s.2)
Flaggstat Den stat vars flagga ett fartyg har. (Ingemarsdot
ter et al 2025)
Handelsflotta Samlingsnamn for civilt dgda fartyg avsedda for kommersiell | (Ingemarsdot
transport av gods eller passagerare. ter et al 2025)
HNS Host nation support/virdlandsstod: civilt eller militirt | (Ds 2023:19)
stod som ett virdland ger till utlindska styrkor eller organisation
er som befinner sig inom dess territorium.
Inflaggning Den juridiska processen nér ett fartyg fors dver fran ett utldndskt | (Ingemarsdot
till det svenska skeppsregistret. ter et al 2025)
RoRo Roll-on/roll-off: fartyg specialiserade pa hjulgdende last som kors | (Ingemarsdot
ombord och i land via fartygets egna ramper. ter et al 2025)
Svenskkontrolle | Omfattar bide fartyg som é&r registrerade i Sverige och fartyg som | (Trafikanalys
rat fartyg/flotta | &r registrerade i ett annat land, men som &gs eller hyrs av svenska | 2023)
rederier.
Svenska Alla svenskflaggade fartyg med lastkapacitet over 100 bruttoton. | (Trafikanalys
handelsflottan 2023)
VTS Vessel Traffic Service. En myndighetsstyrd | Transportstyr
sjotrafikinformationstjanst som Overvakar och leder sjétrafiken | elsen (2025b)

for att 6ka sdkerheten.




1.3 Tidigare forskning

Det akademiska forskningsldget géllande totalférsvar och logistik kan kategoriseras i1 tre
huvudsakliga teman som adresserar de bakomliggande paverkansfaktorerna for sjofartens
kontroll och funktion:
1. Motsittningen mellan marknadseffektivitet och sdkerhetslogik, som analyserar krocken
mellan civila och militdra logistikstrategier.
2. Organisatorisk integration och systemkoordination, som belyser svarigheterna med att
styra samverkan mellan statliga och kommersiella aktorer.
3. Globaliseringens inverkan pa nationell radighet och sdkerhet, som problematiserar

juridiska och personella risker kopplade till flagg och bemanning.

1.3.1 Motséttningen mellan marknadseffektivitet och sidkerhetslogik

En av de mest grundliggande teoretiska konflikterna inom modern logistikforskning
presenteras av Christopher och Peck (2004) i artikeln ”Building the Resilient Supply Chain”.
Deras forskning bidrar till att forstd hur dagens forsorjningskedjor har utvecklats till att bli
hogpresterande men samtidigt extremt sarbara. De pévisar att den rddande stridvan efter
kostnadseffektivitet (efficiency) systematiskt har minskat de sdkerhetsmarginaler som historiskt
funnits 1 form av lager och reservkapacitet (Ibid. s. 1-3). Genom att optimera floden enligt
”Just-in-time”-principer har man tagit bort redundansen som krévs for att ett system ska kunna
absorbera externa chocker. Christopher och Peck argumenterar for att resiliens — formagan att
motsta storningar — kriver en medveten design dir redundans ses som en investering snarare 4n
ett sloseri. De betonar att resiliens inte ar ett statiskt tillstdnd utan en dynamisk forméga som
méiste byggas in 1 logistiksystemets struktur frdn borjan, snarare dn att ldggas till som en

efterhandskonstruktion (ibid. s. 14-16).

Denna diskussion fors vidare in 1 en forsvarsspecifik kontext av Ekstrom, Hilletofth och
Skoglund (2020) i artikeln “Differentiation strategies for defence supply chain design”. De
bygger vidare pa Christopher och Pecks grundtes men betonar en kritisk diskrepans mellan
kommersiella strategier och militira krav. Deras forskning belyser behovet av att ett
logistiksystem for forsvaret méste ha formagan att verka 1 tva fundamentalt olika ldgen: en
effektiv fredslogik och en robust krigslogik (ibid. s. 184—186). Ekstrom m.fl. konstaterar att

civila leverantorer ofta misslyckas med att leverera den kvalitet och uthallighet som krévs i
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krig, eftersom deras verksamhet &r optimerad for kommersiella mal snarare &n operativ effekt
(ibid. s. 186). Genom intervjuer och panelstudier pavisar de att marknadens aktorer ofta saknar
den beredskap och redundans som dr nodvéndig for att hantera den osdkerhet och de stérningar
som uppstar i en militdr kontext (ibid. s. 191-192). En central slutsats i deras studie ar att militar
logistik inte bara handlar om att flytta varor, utan om att sékerstélla stridsvirde genom
tillgénglighet, vilket kraver helt andra buffertar &n vad marknaden normalt accepterar (ibid. s.

195-196).

1.3.2 Organisatorisk integration och systemkoordination

Dér de logistiska teorierna fokuserar pa systemets design, analyserar Kaneberg, Hertz och
Jensen (2016) i artikeln “Emergency preparedness planning in developed countries: the
Swedish case” de praktiska hindren fOr att styra dessa system. De belyser att fragmenteringen
1 det svenska beredskapssystemet, med otydliga mandat och bristande samspel mellan militéra,
civila och kommersiella aktorer, skapar betydande risker (ibid. s. 145-146). Kaneberg m.fl.
kopplar samman den logistiska stridvan efter effektivitet med organisatorisk sarbarhet genom
att visa att privata foretag endast deltar i nationell beredskap nér det finns tydliga ekonomiska
incitament. De pekar sérskilt pa att den svenska modellen, som vilar pa principer om ansvar
och ndrhet, har svirt att hantera storskaliga kriser som kréver centraliserad ledning och snabb
omstéllning av resurser. Deras forskning understryker att staten inte kan forlita sig pa
marknadens goda vilja, utan maste utveckla tvingande regler och langsiktiga avtal for att
sakerstélla tillgang till kritiska resurser vid hojd beredskap (ibid. s. 156—157). De argumenterar
for att brister kopplade till en gemensam hotbild och transparens mellan sektorerna leder till att

viktiga formégor riskerar att hamna utanfor den faktiska krisplaneringen (ibid. s. 159).

Lewis och Coulter (2000) undersoker liknande utmaningar i artikeln “The Voluntary
Intermodal Sealift Agreement: Strategic Transportation for National Defense”, men fokuserar
specifikt pd sjotransportsystemet 1 en stormaktskontext. De beskriver hur det amerikanska
forsvaret har forsokt Overbrygga de organisatoriska gapen genom att skifta frén att hyra enskilda
fartyg till att integrera sig i rederiernas logistikndtverk. Detta skapar en hogre grad av insyn och
kontroll dver hela logistikkedjan, frén fabrik till front, s& kallad in-transit visibility. Samtidigt
landar Lewis och Coulter i en liknande varning som Kaneberg m.fl. betriffande den statliga
radigheten. De visar hur internationella uppkdp av nationella rederier skapar en paradoxal

situation dér staten subventionerar utldindska bolag samtidigt som den faktiska kontrollen 6ver



fartygsresurserna som krévs for militdr mobilisering blir juridiskt osédker (ibid. s. 26-27). De
problematiserar huruvida ett privat foretag i en krissituation kommer att prioritera sitt nationella
atagande framfor sina globala aktiedgares intressen, sirskilt ndr moderbolaget befinner sig i en

stat med andra strategiska intressen (ibid. s. 31-32).

1.3.3 Globaliseringens inverkan pa nationell radighet och sékerhet

Den juridiska osdkerheten och bristen pa nationell kontroll analyseras pa djupet av Lillie (2004)
i artikeln “Global Collective Bargaining on Flag of Convenience Shipping”. Lillie forklarar
den strukturella mekanismen bakom sjofartens avreglering genom systemet med
bekviamlighetsflagg. Han beskriver hur fartygségare systematiskt kan undvika nationella lagar
genom att registrera sina fartyg i lander med svag tillsyn, vilket leder till att 4gande, jurisdiktion
och bemanning blir globala (ibid. s. 48—50). Denna fragmentering innebér att statens makt over
handelsflottan forsvagas, d fartygen juridiskt befinner sig utanfér den enskilda statens direkta
kontroll. Lillies forskning ger ddrmed den nddvindiga bakgrunden for att forstd varfor de
samordningsmodeller som Kaneberg m.fl. och Lewis och Coulter foresprékar, ofta faller pé att
de juridiska kopplingarna mellan stat och fartyg &r for svaga. Lillie betonar att sjofarten har
blivit en av de mest avreglerade industrierna, vilket gor den till en av de svaraste resurserna att

tvinga in 1 en nationell sékerhetslogik i tider av konflikt (ibid. s. 60).

Bowers och Tunsjo (2026) knyter samman dessa resonemang 1 artikeln "U.S. and NATO
Strategic Sealift and the Role of Norway” genom att applicera dem pd en samtida
sakerhetspolitisk verklighet och alliansforpliktelser. De bekréftar tidigare forskares varningar
om logistisk sarbarhet, men tillfér en specifik och kritisk dimension: de personella
sdkerhetsriskerna och forsdkringsmarknadens roll. De visar att beroendet av utlindsk personal
fran stater med motstridiga intressen, exempelvis ryska befdlhavare pa fartyg som ska
transportera NATO-materiel, utgér ett direkt hot mot militdir uthallighet och
informationssédkerhet (ibid. s. 74). Bowers och Tunsje bygger vidare pa Lillies analys av
sjofartens juridiska uppbyggnad och betonar att logistisk kontinuitet i krig d4r omdjlig utan
statliga fOrsdkringsgarantier. De visar att ndstan alla kommersiella forsékringssystem
automatiskt upphor att gélla vid utbrottet av en storskalig konflikt, vilket innebdr att
handelsflottan riskerar att stanna av vid precis det tillfdlle da behovet dr som storst (ibid. s. 73—
74). Deras resultat ssmmanfattar hur marknadens krav och sjofartens avreglering tillsammans

minskar statens militdra handlingsfrihet.
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Den presenterade forskningen ger en omfattande bild av de utmaningar som préglar en nations
handelsflotta i en totalférsvarskontext. Christopher och Peck (2004) samt Ekstrom et al. (2020)
har tydliggjort den ekonomiska problematiken mellan marknadens krav pa effektivitet och
militdrens krav pa redundans och resiliens. Kaneberg et al. (2016) och Lewis & Coulter (2000)
har analyserat den organisatoriska problematiken och svarigheten att leda civila resurser for
nationella syften i ett system préglat av privatisering. Slutligen har Lillie (2004) samt Bowers
& Tunsjo (2026) blottlagt de juridiska och personella sdkerhetsriskerna som f6ljer av sjofartens

globaliserade natur.

Trots att dessa omrdden &r vél dokumenterade var for sig, finns det en tydlig forskningslucka
nér det géller hur dessa faktorer samverkar och péverkar den militira operativa forméigan for
en enskild stat som Sverige. Tidigare forskning har beskrivit sjofartens struktur och
logistiksystem i allminhet som en juridisk utmaning, en organisatorisk friktion eller en
niringspolitisk fraga. Det saknas studier som visar hur handelsflottans uppbyggnad skapar
konkreta mojligheter eller hinder for logistiska operationer 1 krig. Det rader en brist pa analyser
som kopplar sjofartens civila forutséttningar till etablerade militira principer. Denna uppsats
avser darfor att undersoka hur handelsflottans struktur paverkar logistiksystemets

forutsittningar att fungera 1 en konflikt.

Denna studie bidrar till att fylla denna lucka genom att sammanfora dessa perspektiv och
systematiskt analysera dem genom Moshe Kress (2016) logistiska principer. Genom att
analysera den svenska handelsflottans organisatoriska och juridiska verklighet utifran
krigsvetenskapliga begrepp tillfor uppsatsen en ny dimension till forskningsfaltet. Studien gar
bortom att enbart beskriva sj6farten som en ekonomisk verksamhet, utan analyserar den istillet
som en integrerad del av statens samlade operativa formaga. Genom att applicera Kress ramverk
pa det svenska fallet synliggors hur strukturella faktorer i1 fredstid direkt dikterar grinserna for

det militdra handlingsutrymmet 1 krig eller kris.

1.4 Syfte och fragestillning

Syftet med denna studie dr att beskriva och analysera den svenska handelsflottans forméga i en
totalforsvarskontext. Genom att tillimpa Moshe Kress (2016) logistiska principer pa det

empiriska materialet, avser studien att klarligga de mojligheter och begrinsningar som
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nuvarande organisatoriska och juridiska forutsittningar skapar for logistisk framgang i kris eller
krig. Studien @mnar déirigenom att bidra till en fordjupad forstdelse for hur civila
marknadsstrukturer paverkar statens operativa handlingsutrymme vid kris eller krig.

Genom att analysera hur juridiska och organisatoriska ramverk skapar konkreta logistiska
hinder eller forutsittningar, bidrar studien med kunskap om handelsflottans roll som en

strategisk totalforsvarsresurs i en konflikt.

1.4.1 Fragestillning

Hur kan den svenska handelsflottans logistiska formaga inom totalférsvaret beskrivas

utifran Moshe Kress sju principer for operativ logistik?

1.4.2 Avgransningar

Studien omfattar den svenskkontrollerade handelsflottan, med fokus péd fartygstyper av
strategisk betydelse for nationell forsorjningstrygghet. Den geografiska analysen avgrénsas till
logistiska flaskhalsar och specifika geografiska egenskaper inom svenskt territorium. Kustnira
sjofart utan direkt relevans for de nationella forsorjningsflodena har exkluderats for att

sakerstdlla studiens precision.

Tidsmissigt avgransas studien till perioden 2016-2026. Startpunkten 2016 &r vald eftersom den
utgdr inledningen pa aterupptagandet av den svenska totalforsvarsplaneringen, vilket satte
handelsflottan 1 en ny sdkerhetspolitisk kontext. Perioden fram till 2026 ticker in de stora
fordndringar som skett efter 2022, inklusive Sveriges Natomedlemskap, samt de lagéndringar
och forsvarsbeslut som forvédntas vara genomforda eller paborjade vid periodens slut. Detta
tidsspann sdkerstéller att analysen vilar pa forutsittningar som stimmer overens med dagens

krav pé totalforsvaret.

2. Teori

2.1 Teoretiskt ramverk

Uppsatsens teoretiska utgéngspunkt utgdérs av Moshe Kress teori om operativ logistik
(Operational Logistics). I avsnittet The Content of OpLog beskriver Kress den praktiska kérnan

1 operativ logistik och de aktiviteter som tillsammans utgdr dess funktionella innehall. Kress
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framhaller att den operativa logistiken har en mer konkret sida som realiseras genom ett antal
aterkommande processer i operationsomradet (Kress 2016, s. 42). Dessa processer organiseras
i tre 6vergripande faser: etablering av infrastruktur (creating the infrastructure in the theater of
operations), framgruppering (deployment) samt operativt nyttjande (employment).

Kress hdvdar att ett logistiksystem bdst utvdarderas genom sju konkreta egenskaper vilka

presenteras nedan (ibid. s. 54).

2.1.1 Attainability

Attainability miter logistikerns formaga att faktiskt fa tillgdng till och kontroll 6ver de resurser
som krivs for att pdborja en operation (ibid. s. 56). Egenskapen avgor graden av logistiskt
oberoende hos de operativa enheterna. Ju hogre grad av attainability ett logistiskt system har,
desto storre ar sannolikheten att forbanden far tillgdng till n6dvandiga resurser i rétt tid for att

paborja mobilisering och kraftsamling av styrkorna (ibid. s. 20, 56).

2.1.2 Survivability

Survivability dr den egenskap som enligt Kress tydligast skiljer militdr logistik fran civil.
Principen handlar om att skydda logistikkedjan, de logistiska enheterna och deras knutpunkter
fran fientlig paverkan. Logistiken &r ofta ett hogvirdigt mal for fienden eftersom en utslagen
stodkedja direkt underminerar de stridande forbandens uthdllighet. Eftersom logistiska resurser
ofta &r stora, ldngsamma och synliga, krdvs sidrskild planering for att sdkerstéilla deras

overlevnad i1 en hotmiljo (ibid. s. 57).

2.1.3 Efficiency

Efficiency handlar pa den operativa nivan om formagan att prioritera resurser nér efterfrdgan
overstiger utbudet. Nér flera enheter efterfragar samma resurs maste logistikern gora en
virdering av var resursen gor mest nytta for den totala operationen. Detta innebédr en
multidimensionell optimering som tar hinsyn till fysiska begransningar, operativa krav och

nationella prioriteringar (ibid. s. 60).

2.1.4 Flexibility

Flexibility inom den operativa logistiken handlar om systemets forméga att pa ett effektivt sétt

hantera dndringar i en fordnderlig miljo. Ett logistiksystem ridknas som flexibelt om dess enheter
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och processer snabbt kan anpassa sig till fordndringar i behov, begridnsningar och milj6 pa ett
satt som gor att de operativa méalen fortfarande kan nés (ibid. s. 58). Kress delar upp logistisk
flexibilitet i1 tva delar: inre (teknisk) flexibilitet och strukturell (operationell) flexibilitet. Den
inre flexibiliteten grundar sig pa att forbandens resurser och metoder ar mangsidiga, exempelvis
fordon som kan hantera olika typer av laster. Strukturell flexibilitet handlar istidllet om designen
av logistiknétverket och procedurerna, vilket mojliggor att snabbt kunna dirigera om floden

genom olika noder (ibid. s. 58).

2.1.5 Continuity

Continuity méter stabiliteten och robustheten i det logistiska flodet mellan logistiknoderna hela
vagen fram till slutpunkterna. Dér robusthet karaktiriserar systemets forméga att motsta yttre
pafrestningar, kdnnetecknas stabilitet av ett forutsdgbart jamnt flode i logistikkedjan dar
variationerna over tid d4r minimala. Denna stabilitet krdvs for att de stridande enheterna ska
kunna bevara sin uthallighet; de maste kunna lita pa att resurser anlénder i en jamn takt snarare
an i oforutsidgbara stotar. Kontinuiteten ar i detta sammanhang mattet pa flodets oavbrutenhet.
Den ér kénslig och kréver att det inte uppstar nagra glapp eller blockeringar i logistikkedjan.

(ibid. s. 59).

2.1.6 Tempo

Logistik styrs av en tidsskala som bestimmer logistikens tempo. Detta representeras av
hastigheten i det logistiska flodet och &r beroende av bade kontinuitet och flexibilitet (ibid. s.
59). Om tempot &r for langsamt kan det fordr6ja militdra operationer dé de stridande enheterna
tvingas vinta pd resurser. Tempot ar relaterat till det logistiska momentumet, vilket ar
produkten av leveransernas genomsnittshastighet och den logistiska massan. Detta innebar att
en stor leverans som transporteras ldngsamt kan ha samma momentum som en liten leverans

som transporteras snabbt (ibid. s. 59).

2.1.7 Simplicity
Dé logistik pa alla nivaer tenderar att bli komplicerad och utsatt for friktion, dr enkelhet en
avgorande princip. Kress menar att endast enkla planer har en chans att genomforas
framgangsrikt 1 krigets kaos. Enkelhet uppnas bist genom tydliga organisationsstrukturer och
korta orderkedjor dédr en utmaning &r balansen mellan enkelhet och genomforbarhet (ibid. s.
60).
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2.1.8 Strategisk logistisk planering och infrastrukturens roll

Logistisk planering pa strategisk niva ror i huvudsak strukturen av logistiksystemet pa nationell
niva. Denna planering syftar till att bygga upp och vidmakthalla resurser 1 fredstid for att kunna
nyttja dem 1 krig. Kress betonar att strategiska beslut involverar l1dngsiktiga avvigningar (trade-
offs) mellan ekonomisk effektivitet och nationell sdkerhet (ibid. s. 64). En central del av
infrastrukturplaneringen dr distinktionen mellan transportsystemets komponenter. Statiska
komponenter utgors av fast infrastruktur som hamnar, flygfilt och végar. Dessa dr i huvudsak
civila och anvénds rutinméssigt i fredstid for kommersiella syften, samt dynamiska enheter som
utgdrs av de rorliga transportmedlen sasom fartyg. Kress argumenterar for att kdrnan i dessa
dynamiska enheter bor ha en distinkt militdr pragel (clearly painted in military colors) for att
garantera radighet och ledning dér de dynamiska enheterna utgor logistikens mest kritiska del
(ibid. s. 66). Om logistiksystemet inte kan uppfylla dessa sju egenskaper uppstar logistiska
resurs- och tidsgap, vilket i slutindan avgér om en operation dverhuvudtaget dr praktiskt

genomforbar (ibid. s. 61).

2.2 Val av teori

Kress teori dr metodologiskt betydelsefull for denna studie eftersom den erbjuder ett verktyg
for att koppla samman logistikens forutsédttningar med den militdra formigan. For analysen av
den svenska handelsflottan innebér detta att teorin fungerar som en ldnk som dversitter civila

forhallanden till militdra konsekvenser.

Genom att anvinda Kress sju principer som utgdngspunkt, kan studien underséka hur den
nuvarande strukturen inom den svenska handelsflottan paverkar de operativa forutséattningarna.
Detta gor det mojligt att g& bortom en rent beskrivande bild av handelsflottan och istéllet
identifiera var det uppstéar glapp eller sarbarheter som begrinsar formagan att 16sa militéra

uppgifter.

Saledes blir teorin det redskap som behdvs for att analysera hur faktorer som radighet och

flaggning féar en direkt inverkan pa logistiksystemets styrka och mojliggor en analys som kan

blottldgga styrkor och svagheter i systemets nuvarande struktur och utformning.
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3. Metod
3.1 Kvalitativ textanalys

Undersokningen genomfors med hjélp av en kvalitativ textanalys med deduktiv ansats.
Metoden har valts da det empiriska underlaget uteslutande bestér av skriftliga kéllor dar syftet
ar att systematiskt identifiera innehéllet i empirin med stod av det teoretiskt forankrade
analysverktyget (Esaiasson et al. 2024, s. 309). Genom en genomgang av materialet kartldggs
de faktorer som dr avgorande for den svenska handelsflottans logistiska forutsattningar.

Arbetssittet innebar att materialet 1 form av dokument granskas utifran fragor som hérleds ur
studiens teori. Genom att applicera dessa fragor pa empirin mdjliggors en fokuserad analys som
syftar till att begreppsliggora den svenska handelsflottans mdjligheter och begransningar ur ett
totalforsvarsperspektiv. Angreppssittet innebér att teorin fungerar som en analytisk ram, vilket
styr hur materialet kategoriseras, vilket sékerstiller att undersokningen forblir en systematisk

provning snarare dn en osorterad faktabeskrivning (Esaiasson et al. 2024, s. 313).

3.2 Forskningsdesign och vetenskaplig ansats

Studien &r utformad som en beskrivande studie med syftet att klarligga den svenska
handelsflottans roll och logistiska forméga i en totalforsvarskontext. Genom att tillimpa Moshe
Kress (2016) logistiska principer pa det empiriska materialet, avser studien att identifiera de
mojligheter och begrdnsningar som nuvarande organisatoriska och juridiska forutséttningar
skapar for logistisk framgang 1 kris eller krig. Studien @mnar dirigenom att bidra till en
fordjupad forstdelse for hur civila marknadsstrukturer péverkar statens operativa

handlingsutrymme.

I praktiken innebdr detta att innehdllet 1 dokumenten sorteras utifrdn de sju logistiska
principerna. Genom denna kategorisering kan komplexa forhéllanden goras dverskadliga och
stdllas 1 relation till varandra (Esaiasson et al. 2024, s. 312). Ansatsen dr deduktiv, dé teorin
anvinds som en lins fOr att beskriva empirin, utan mal att préva eller utveckla teorin.

(Johannessen et al. 2020, s. 37; Esaiasson et al. 2024, s. 79).

3.3 Metoddiskussion

En viktig begrinsning med metoden &r att den frimst fangar det som uttryckligen redovisas 1

dokumenten. Det innebér att faktorer som inte finns dokumenterade, sasom informella
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processer eller praktisk erfarenhet, dr svarare att na (Boréus & Bergstrom 2021, s. 79). For
denna studie &r detta en medveten avgransning da fokus ligger pa handelsflottans formella och

verifierbara struktur.

For att sékerstélla studiens vetenskapliga kvalitet dr det avgdrande att analysprocessen préglas
av transparens och att vdgen frdn killmaterial till férdig beskrivning &r fullt sparbar.
Reliabiliteten 1 studien stirks genom att analysverktyget anvidnds konsekvent genom hela
arbetet. Genom att gora det mojligt for ldsaren att spara hur data har identifierats och vilka
beslut som fattats under arbetets gang dkar undersokningens reliabilitet (Johannessen et al.
2020, s. 220-221). Har fungerar analysverktyget som en garant for att insamlingen av fakta sker
pa ett enhetligt sitt. Genom att kategorisera materialet utifrin Moshe Kress sju principer

synliggdrs de logistiska srbarheterna pé ett systematiskt sitt (Esaiasson et al. 2024, s. 313).

En systematisk hantering av empirin dr avgorande for studiens validitet, eftersom valet av
analytiskt métinstrument direkt avgor undersdkningens traffsikerhet. Validiteten sikerstills i
detta fall genom att metodens praktiska utforande dr strikt anpassat for att besvara studiens
overgripande syfte (Johannessen et al. 2020, s. 221). Genom att anvinda Kress etablerade
principer som grund for analysfrdgorna sékerstélls att redogorelsen speglar de faktiska
sakforhallanden som studien &mnar kartlagga. Géllande studiens overforbarhet ligger fokus pa
huruvida de beskrivningar som genererats kan vara anvédndbara dven i andra sammanhang
(Johannessen et al. 2020, s. 222-223). Aven om studien analyserar Sveriges handelsflotta, kan
studien bidra med ldrdomar och insikter for andra nationer och deras handelsflotta, men dven

for analyser av logistiksystem 1 allménhet utan att resultatet dr generaliserbart.

3.4 Operationalisering

For att undersoka den svenska handelsflottans mojligheter och begransningar att stodja
totalforsvaret och fungera som en tillforlitlig strategisk resurs, operationaliseras Kress (2016)
sju logistiska principer. Operationaliseringen bygger pa att de teoretiska egenskaperna kopplas
samman med Kress diskussion om strategisk planering och infrastrukturens komponenter.
Genom att anvinda dessa kopplingar identifieras specifika analysfragor och indikatorer som

nyttjas som en analytisk lins mot studiens empiri.
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3.4.1 Attainability
Kress (2016, s. 56) definierar attainability som formagan att fa tillgdng till och kontroll 6ver

resurser for att paborja en operation. Kress (2016, s. 66) betonar att transportsystemets
dynamiska enheter (fartygen) utgor logistikens rorliga kdrna och bor vara militért kontrollerade
("painted in military colors"). For en civil handelsflotta blir déarfor statens juridiska och
praktiska radighet forutséttningen for att attainability ska kunna realiseras vid en mobilisering

(force accumulation) (Kress 2016, s. 20).

For att méta denna radighet i empirin anvinds flaggfordelning, lagstéd och befogenheter som
indikatorer for den juridiska kontrollen, medan fartygskategorier och rddighet anvénds for att

beddma om ritt sorts resurser de facto finns att tillga.

3.4.2 Survivability
Enligt Kress (2016, s. 57) ér logistikfloden hogvérdiga mél som &r sérskilt sarbara for avbrott

(discontinuities). Pa strategisk niva innebir detta att systemet maste vara robust nog att hantera
risker (ibid. s. 65). I en civil kontext handlar survivability inte bara om fysiskt skydd, utan om
systemets forméga att operera i miljoer med hog krigsrisk dir kommersiella aktdrer normalt

skulle dra sig ur.

Formdgan att upprétthalla funktion 1 denna miljo operationaliseras genom att undersoka
systemets inneboende geografiska sdrbarheter och  cyberresiliens, samt vilka

eskortforutsdttningar som krévs for fysiskt skydd.

3.4.3 Efficiency

P& den operativa nivdn handlar efficiency om att prioritera resurser vid resursbrist (s. 60). Kress
kopplar detta till strategiska avvigningar (¢rade-offs) dar staten i1 fredstid viger ekonomisk
kostnad mot nationell sékerhet (ibid. s. 64—65). En hog grad av kommersiell optimering kan

leda till resursgap (quantity gaps) om staten forlorar kontrollen dver resurserna.
Denna kommersiella optimering och dess pdverkan pa den operativa resursfordelningen

operationaliseras darfor genom att granska handelsflottans just-in-time-principer och

nodberoende, stillt i relation till importberoendet och kraven pa HNS-kapacitet.
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3.4.4 Flexibility

Flexibility handlar om systemets formaga att hantera oférutsedda forédndringar 1 miljé och behov
(ibid. s. 58). Kress ndmner att civila resurser kan anvindas for att forstirka den militira
logistiken (ibid. s. 66). Detta kriver dock att de civila resurserna snabbt kan anpassas till

militdra krav och integreras i den logistiska stodkedjan.

For att méta systemets anpassningsformdga anvinds fartygens tekniska mangsidighet som
indikator pa inre flexibilitet, medan de organisatoriska samverkansstrukturerna och den civil-

militdra ovningsverksamheten fungerar som matt pa den operationella flexibiliteten.

3.4.5 Continuity
Continuity miter stabiliteten 1 flodet 1angs nétverkets lankar (ibid. s. 42—45). En stabil logistisk

stodkedja kriver att det inte uppstar avbrott mellan strategisk kélla och taktisk slutpunkt. Om
de dynamiska enheterna som ror sig langs lankarna opereras av foretag och personer som styrs
av internationella marknadskrafter snarare &n nationella beslut, hotas flodets stabilitet (ibid. s.

45).

Kontinuiteten i flodet undersoks darfor utifrdn den personella stabiliteten i den svenska
handelflottan som méts genom besdttningsstrukturer, civilplikt och personaldtervixt och den
tekniska infrastrukturen som krdvs for att hélla farlederna Oppna, vilket méts genom

isbrytarkapacitet, lots- och VTS-tjdinster.

3.4.6 Tempo
Tempo handlar om att minimera tidsforluster 1 flodet (ibid. s. 59). Kress kopplar detta till

planeringskriteriet tidsgap (time gaps), vilket uppstir nir resurser inte ndr fram 1 tid (ibid. s.
61). T ett system, beroende av civila aktorer, uppstar tidsgap frimst genom kommersiella

beslutsprocesser och mobiliseringstider for personal.

Mobiliseringens logistiska tempo operationaliseras genom att identifiera friktioner, med
specifikt fokus pa beslutsmandat och ansvarsfordelning (administrativa tidsgap) samt
kommunikations- och informationsstrukturer (tekniska tidsgap) kopplat till en mobilisering av

handelsflottan.
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3.4.7 Simplicity

Simplicity syftar till att minimera friktion genom tydliga ledningsstrukturer (ibid. s. 60). Kress
betonar att logistisk ledning krdver integration och kompatibilitet (ibid. s. 67). Komplexa
dgarstrukturer och civila mellanhinder skapar administrativ friktion som forsvarar den militéra

ledningens flodeskontroll.

For att beskriva denna organisatoriska komplexitet anvinds lednings- och ansvarsstruktur,
etablerade samverkansformer och system for informationsdelning som indikatorer for huruvida

enkla och tydliga orderkedjor kan uppnas.

3.5 Analysverktyg:

I tabellen nedan redovisas studiens analysverktyg, dir Moshe Kress logistiska principer har
operationaliserats till en analysfrdga per princip med tillhdrande indikatorer. Detta ramverk har
utformats for att medge en fokuserad analys av den svenska handelsflottans forutséttningar och
roll inom totalférsvaret. Genom att forankra analysfrdgorna i teoriavsnittets definitioner

mojliggors en systematisk analys av empirin.
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Teoretisk Teoretisk definition Analysfraga Indikatorer

princip

Attainability [Formagan att fa tillgang |[Hur kan statens formaga att [+ Flaggfordelning
till och kontroll 6ver de [sdkerstélla tillgang till » Lagstod och
resurser som kravs for  |fartygsresurser beskrivas befogenheter
att paborja en operation [utifrdn nuvarande juridisk  |» Fartygskategorier
och uppna logistiskt radighet och och radighet
oberoende. organisatoriska

forutsattningar?

Skyddet av Hur kan sjotransporternas  |* Cyberresiliens

Survivability [logistikkedjan, dess motstandskraft beskrivas eEskortforutséittningar
enheter och utifran handelsflottans » Geografiska
knutpunkter fran nuvarande sarbarheter
fientlig pdverkan for att [skyddsforutsittningar och
sakerstdlla funktion i en |sarbarheter?
hotmiljo.

Efficiency Formagan att prioritera  [Hur kan handelsflottans  Importberoende
och fordela begrinsade [forméga till operativ * Just-in-time-
resurser dir de gor mest [resursfordelning beskrivas i |principer
nytta for den totala ljuset av den civila * Nodberoende
operationen. marknadens krav pa » HNS-kapacitet

kostnadseffektivitet?

Flexibility Systemets formdga att  |Hur kan handelsflottans * Teknisk
hantera dndringar i en  [anpassningsformaga mangsidighet
fordnderlig miljo beskrivas utifrdn nuvarande [*Samverkansstrukturer
genom att enheter och  fteknisk mangsidighet och [ Civil-militir
processer anpassas till  |organisatoriska Ovningsverksamhet
nya behov. samverkansformer?

Continuity  |Stabiliteten och Hur kan det logistiska *Besittningsstrukturer

kontinuiteten i det

flodets kontinuitet

och civilplikt
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logistiska flodet som
kravs for att stridande
enheter ska bevara sin
uthéllighet.

beskrivas utifran
handelsflottans personella
och tekniska stabilitet?

* Personaltervixt
» [sbrytarkapacitet,
lots och VTS- tjanster

Tempo Hastigheten 1 det Hur kan handelsflottans * Beslutsmandat och
logistiska flodet vilket  [forméga till logistiskt flode [ansvarsfordelning
dikteras av en tidsskala [|beskrivas utifran nuvarande
och ar relaterat till administrativa » Kommunikations-
leveransernas beslutsmandat och och
momentum. kommunikationsstrukturer [informationsstrukturer

vid en mobilisering?

Simplicity Anvindandet av tydliga [Hur kan forutsattningarna  |* Lednings och
organisationsstrukturer  [for enkla och tydliga ansvarsstruktur
och korta orderkedjor ledningsstrukturer » Samverkansformer
fOr att minimera beskrivas utifran * Informationsdelning
friktion 1 krigets kaos. handelsflottans

organisatoriska
komplexitet?

3.6 Material och kallkritik

Genom ett omfattande kdllmaterial analyseras den svenska handelsflottans forutsittningar
utifran tre centrala teman: organisatoriska strukturer, juridiska ramverk och teknisk kapacitet.

Denna systematik mojliggdr en heltdckande beskrivning av undersdokningsomradet.

For det forsta tematiska omradet, som fokuserar pa organisatoriska och personella strukturer,
utgdrs empirin av utvarderingar fran Myndigheten for samhdllsskydd och beredskap
tillsammans med rapporter fran branschorganisationer som Transportforetagen och Svensk
Sjofart. Dartill nyttjas expertunderlag frin Totalférsvarets forskningsinstitut for att kartldgga
personalforsorjning, samverkansformer och besittningens status samt Doktrintilldgg logistik

for att analysera kravbilder.

Det andra omradet ror juridiska och administrativa ramverk, dir officiella dokument frin

Regeringskansliet 1 form av propositioner och statliga offentliga utredningar kombineras med
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tekniska regelverk frén Transportstyrelsen for att precisera statens lagstdd, flaggningsfragor

och juridiska radighet.

For det tredje omradet, géllande teknisk kapacitet och infrastruktur, anvinds officiell statistik
frén Trafikanalys tillsammans med underlagsrapporter fran Trafikverket och Statens vdg- och
transportforskningsinstitut. Dértill nyttjas analyser fran Lighthouse och Kungliga
Orlogsmannasdllskapet for att beskriva fartygsbestind, hamnnodberoende och behovet av
isbrytning. Sjéfartstidningen bidrar &ven med dagsaktuell rapportering for att fanga trender och

reaktioner inom sjéfartsnaringen.

For att sékerstilla hog vetenskaplig kvalitet genomgar detta material en systematisk kallkritisk
provning utifrdn de fyra principerna: dkthet, oberoende, samtidighet och tendens (Esaiasson et

al. 2024, s. 135).

Materialet har valts for att belysa granssnittet mellan civil marknad och militdr logistik.
Rapporter fran Trafikanalys och MSB har prioriterats dd de utgor statens officiella underlag for
forsorjningstrygghet, medan utvirderingen av MSB:s rapporter frén totalforsvarsdvningar har
valts fOr att finga praktiska friktioner i totalforsvaret. Specifika rederiers beredskapsplaner och
taktiska reglementen har valts bort som empiri, dels pa grund av sekretess, men framst for att
studien fokuserar pa den strukturella logistikformagan pad systemnivd snarare dn enskilda

aktoOrers interna rutiner.

3.6.1 Akthet

Kriteriet dkthet provar om en killa dr vad den utger sig for att vara och att den inte &r forfalskad
(Esaiasson et al. 2024, s. 138). For det samlade materialet bedoms dktheten som hog. Merparten
av killorna utgors av officiella handlingar fran statliga departement och myndigheter, vilket i
sig garanterar dokumentens ursprung. Denna trygga sparbarhet omfattar &ven de expertunderlag
som hamtats frdn Totalforsvarets forskningsinstitut och  Statens védg- och
transportforskningsinstitut. Aven betriffande rapporterna frin niringslivet och branschmedia
sdkerstdlls dktheten genom att dessa publiceras Oppet av etablerade aktorer med tydliga

organisatoriska avséndare.
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3.6.2 Oberoende

Oberoendekriteriet syftar till att virdera avstindet mellan kidllan och den hindelse den
beskriver, déar primirkéllor generellt virderas hogre dn sekundérkallor (Esaiasson et al. 2024,
s. 140). Statliga utredningar och radata fran 7rafikanalys fungerar i denna studie som oberoende
primérkéllor géllande lagstiftning och fartygsbestdnd da de redovisar direkta sakforhallanden.
Expertunderlagen fran  Totalforsvarets  forskningsinstitut och  Statens vdg- och
transportforskningsinstitut betraktas diremot som analyserande sekundérkéllor eftersom de i
hog grad bygger sina slutsatser pa data som samlats in fran rederier och néringslivets aktorer.
Detta medfor ett visst beroendeforhdllande mellan statens sarbarhetsanalyser och
sjofartsndringens egen informationsinhdmtning, vilket har beaktats vid granskningen. Denna
brist pa absolut oberoende har i analysen kompenserats genom att sekundirkillornas
pastdenden konsekvent har végts mot och jamforts med varandra, i syfte att identifiera och

filtrera bort eventuell branschpartiskhet.

3.6.3 Samtidighet

Samtidighetskriteriet innebdr att en kéilla dr mer trovérdig ju nidrmare 1 tid den befinner sig det
som studeras (Esaiasson et al. 2024, s. 141). Samtidigheten i det valda materialet bedoms som
god eftersom studien fokuserar pa den sikerhetspolitiska omstéllningen fram till 2026, vilket
innebdr att merparten av dokumenten fran Myndigheten for samhillsskydd och beredskap och
rapporterna om det nya bareboatregistret speglar den omedelbara samtiden. Genom att nyttja
kéllor publicerade mellan 2021 och 2026 minimeras risken for efterhandskonstruktioner da
materialet beskriver lagdndringar och operativa utmaningar som sker 1 nira anslutning till

undersdkningens genomforande.

3.6.4 Tendens

Tendenskriteriet provar om avsdndaren har ett intresse av att ge en specifik eller tillrittalagd
bild av verkligheten (Esaiasson et al. 2024, s. 142). Detta dr det mest kritiska kriteriet eftersom
flertalet aktorer har inbyggda syften med sina publikationer, d& organisationer som Lighthouse,
Transportforetagen och Svensk Sjofart foretrdder ndringspolitiska intressen for att stirka
sjofartens konkurrenskraft. Samtidigt har rapporter frén Totalférsvarets forskningsinstitut en
tendens att fokusera pa sarbarheter for att pa sa sétt motivera framtida anslag, medan Kungliga
Orlogsmannasdillskapet foretrider en militirstrategisk linje for snabbare operativ effekt.

Genom att medvetet triangulera dessa intresseorienterade kéllor med statlig rddata skapas en
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balanserad bild av handelsflottans logistiska forutséttningar dir enskilda tendenser kan

kontrolleras mot varandra.

3.7 Forskningsetik

Etiska problemstdllningar aktualiseras frémst nédr forskning direkt involverar ménniskor.
Eftersom studien uteslutande baseras pa material som inhdmtats via internet har inga enskilda
individer berorts under arbetets gang, vilket medfor att inga sidrskilda etiska dverviganden
géllande minsklig medverkan behdver goras (Johannessen et al. 2020, s. 74). Betrdffande
materialet for denna studie kan all offentlig information fritt nyttjas utan direkt samtycke fran
dem som har producerat materialet eller som berdrs. Detta eftersom informationen &r tillganglig
for allménheten. Det &r dndd avgorande att beakta de grundliggande forskningsméssiga
principerna genom att tydligt redovisa varifran informationen har hdmtats dé transparens och
vetenskaplig hederlighet utgor kérnan i studiens etiska forhallningssétt (Johannessen et al.
2020, s. 78). Detta medfor att noggranna referenser genomsyrar arbetet for att sékerstilla
transparens och vetenskaplig hederlighet och att andras idéer eller resultat aldrig framstélls som
forfattarens egna. Aven om materialet dr oppet tillgingligt krivs en hog grad av aktsamhet vid
informationsinhdmtningen dé killans ursprung alltid méste respekteras och redovisas. Genom
att arbeta konsekvent med kéllhdnvisningar uppfylls kraven pd god forskningssed da ldsaren

ges full mdjlighet att verifiera varifran de presenterade uppgifterna kommer.

4. Analys
4.1 Attainability

Hur kan statens formdga att sdkerstdilla tillgang till fartygsresurser beskrivas utifran

nuvarande juridisk radighet och organisatoriska forutsdttningar?

Sverige kan ur ett logistiskt och forsorjningsmaissigt perspektiv i praktiken betraktas som en 6,
eftersom landets utrikeshandel och varufloden &r starkt beroende av sjoburna transporter

(Ingemarsdotter et al 2025, s. 7).

Mot denna bakgrund blir frdgan om vilka fartyg Sverige faktiskt har tillgang till central. Den
svenskkontrollerade flottan bestér av bade svenskflaggsfartyg och fartyg som égs eller opereras

av svenska rederier men dr registrerade i andra linder (Trafikanalys 2025b, s. 13). Enligt
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Trafikanalys (2025b) omfattade flottan ar 2024 totalt 473 fartyg, varav 311 var
svenskregistrerade och 162 utlandsregistrerade (Trafikanalys 2025b, s. 15). Detta innebér att
66 procent av fartygen seglar under svensk flagg, medan 34 procent seglar under utlandsk flagg.

I termer av antal fartyg dominerar alltséd den svenskflaggade delen av flottan.

Samtidigt visar kapacitetsmatten en omvénd relation. Métt i bruttodriktighetsdagar — ett matt
som kombinerar fartygens storlek och anvindning — stod de svenskregistrerade fartygen endast
for 32 procent av den totala kapaciteten, medan de utlandsregistrerade stod for 68 procent
(Trafikanalys 2025b, s. 15). Detta innebér att &ven om Sverige har fler fartyg under egen flagg,
ar de utlandsflaggade fartygen betydligt storre och utgdr tva tredjedelar av den disponibla

lastkapaciteten.

Det svenska beroendet av sjofarten stér i tydlig kontrast till statens begrédnsade radighet 6ver de
fartyg som kravs for att uppritthalla forsorjningsfloden i ett skdrpt sdkerhetsldge dir endast
fartyg som star under svensk jurisdiktion kan omfattas av statliga atgiarder vid hojd beredskap,
vilket regleras genom forfogandelagen (Ingemarsdotter et al. 2025, s. 10-11). Lagen ger staten
mojlighet att ta fartyg 1 ansprak nér rikets sékerhet kréver det, men denna mdjlighet géller enbart
svenskflaggade fartyg. Utlandsflaggade fartyg lyder under flaggstatens kontroll och kan dérfor
inte disponeras av Sverige, dven om de &dgs eller opereras av svenska aktorer. Denna
begrinsning 1 radighet utgdr en central utmaning for totalforsvarets formaga att upprétthalla

handel och forsorjning under storda forhdllanden (Ingemarsdotter et al. 2025, s. 47-48).

Denna obalans mellan svenskflaggat antal och utlandsflaggad kapacitet innebédr att statens
faktiska mdjlighet att fa tillgang till och kontroll dver fartygsresurserna blir en strategiskt
avgorande fraga for svensk forsorjningsberedskap. For att forstd den verkliga formagan att
upprétthélla sjoburna floden i kris krévs dérfor inte bara en analys av hur manga fartyg som star
under svensk flagg, utan ocksd en bedomning av vilka typer av fartyg som faktiskt finns

tillgédngliga och om dessa motsvarar de transportbehov som uppstar i ett skérpt sdkerhetslége.

Den svenskflaggade flottan saknade fram till december 2025 stora rdoljefartyg, samtidigt som
Sverige ar helt beroende av sjotransporter for sin energiforsorjning (Strokirk et al. 2022, s. 16—
18; Regeringen 2025). Detta innebar att staten, dven med juridisk rédighet genom
forfogandelagen, fram till december 2025 saknade svenskflaggad kapacitet att transportera
rdolja 1 storre volymer vid ett skirpt sdkerhetsldge (Regeringen 2025). Séarbarheten ligger
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diarmed inte enbart 1 en generellt begransad radighet Gver tonnaget, utan specifikt 1 att de mest
kritiska fartygstyperna for energi- och forsorjningsfloden ér kraftigt begrénsade till foljd av fa
svenskflaggade fartyg. Denna bristande jurisdiktion inskrénker direkt statens logistiska

oberoende (Strokirk et al. 2022, s. 16—18).

Regeringen har uppmirksammat problemet med den begrinsade svenskflaggade
handelsflottan. For att stirka handelsflottan och totalférsvarsformagan infordes den 1 februari
2026 en ny skeppslegodel (bareboat-registrering). Lagéndringen innebdir att utlindska fartyg
kan registreras i Sverige utan att avregistreras 1 hemlandet (Prop. 2024/25:178, s. 25). Detta
gjordes i syfte att 6ka antalet svenskflaggade fartyg och stirka den nationella fartygs- och

transportkapaciteten.

Statens forméga att sékerstélla fartygsresurser kan darmed beskrivas som starkt begrinsad av
en bristande juridisk radighet. Trots att forfogandelagen finns, begridnsar den omfattande
utlandsflaggningen statens tillgang till  kritiska fartygsresurser.  Sérskilt inom
energiforsorjningen gor detta att tillgangen till rétt tonnage under svensk flagg blir systemets

mest pdtagliga sarbarhet.

4.2 Survivability

Hur kan sjétransporternas motstandskraft beskrivas utifran handelsflottans nuvarande

skyddsforutsdttningar och sarbarheter?

Covid-19-pandemin, Rysslands invasion av Ukraina samt stingningen av Hormuzsundet 2026
har demonstrerat hur omvérldsstorningar omedelbart sldr mot transportsektorn och hur
avgorande det dr att transportsystemen besitter en formaga att motsta dessa. Erfarenheterna
visar att Sverige maste utgd fran att internationella floden snabbt kan fordndras eller helt
upphora nédr andra stater prioriterar sina egna behov (Eriksson et al. 2025, s. 7-8;

Sjofartstidningen 2026b).

Detta ligger i linje med totalforsvarets dvergripande planeringsforutsattningar, dér regeringen
betonar att hotbilden &r bred och att samhallsviktiga funktioner kan utséttas for bdde militéra
och icke-militdra angrepp (Regeringskansliet 2024, s. 2). Detta medfor att transport- och

forsorjningskedjor maste kunna fungera dven under ldngvariga storningar och hdjd beredskap.
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Denna sédrbarhet forstarks ytterligare 1 ett skérpt sidkerhetsldge, dér transportfloden inte bara
méste fungera utan dven kunna skyddas. En angripare kan medvetet rikta stdrningar mot
samhéllsviktiga funktioner for att skapa osékerhet och tvinga fram skyddsétgérder, vilket
successivt forsvagar motstandskraften (Henningsson & Welsh 2024, s. 10). Dartill betonar
Forsvarsmaktens doktrintilligg att det kan uppsta situationer dér logistiska floden behover
skyddas pé internationellt vatten eller i internationellt luftrum, vilket krdver att den operativa
nivan kan avdela militéra skyddsresurser for att halla forsorjningslinjerna 6ppna (Doktrintilligg
Logistik 2023, s. 24). For att sddant skydd ska vara mojligt maste fartygen sta under svensk
jurisdiktion och fora svensk flagg (Strokirk et al. 2022, s. 19).

Eriksson (2020) understryker att ”svenskflaggade fartyg &r ur ett militért och beredskapsmassigt
perspektiv att foredra framfor utlandsflaggade fartyg”, vilket innebér att de dr betydligt léttare
att inkludera i nationella skydds- och stodatgirder. Pandemin visade dessutom hur snabbt
tillgdngen till utldndska resurser kan minska nédr internationella aktdrer omdirigerar kapacitet
for att tillgodose sina egna intressen (Eriksson 2020, s. 29). Detta innebir att svenskflaggade
fartyg inte bara ér enklare att skydda, utan ocksé utgér en mer tillforlitlig och motstandskraftig

resurs ndr internationella floden stors eller omprioriteras.

Sjotransporternas motstdndskraft paverkas dven av att stora delar av Sveriges import och export
passerar genom ett fital centrala hamnar dir Ostersjon och Visterhavet priglas av tringa och
grunda farleder med hog trafikintensitet, vilket skapar naturliga flaskhalsar och okar
sarbarheten i transportflodena (Henningsson & Welsh 2024, s. 10). Denna koncentration gor
hamnarna till tydliga geografiska flaskhalsar dér storningar som, exempelvis blockeringar,
kapacitetsbrist eller antagonistiska handlingar snabbt kan fd spridningseffekter i1 hela

forsorjningskedjan (Eriksson et al. 2025, s. 98-99).

Dartill dr sjotransporterna starkt beroende av digitala system for navigering, lastplanering och
hamnlogistik. Cyberangrepp, systemstorningar eller manipulation av digital information kan
paverka sjofartens operativa formaga lika allvarligt som fysiska avbrott (Henningsson & Welsh
2024, s. 15). Motstandskraften handlar darfor ocksd om att sdkerstilla att de digitala system
som styr flodena &r robusta, redundanta och kan uppritthilla funktionalitet d&ven under

cyberrelaterade pafrestningar (Eriksson et al. 2025, s. 132).
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Sjotransporternas motstandskraft kan utifrdn detta beskrivas som bristféllig i en modern
hotmilj6. De militdra skyddsforutsittningarna undermineras av att fartygen bér utldndsk flagg,
samtidigt som ett fital centrala hamnar, trdnga farleder och omfattande digitala beroenden

sdanker Overlevnadsférmagan vid riktade angrepp.

4.3 Efficiency

Hur kan handelsflottans formdga till operativ resursférdelning beskrivas i ljuset av den civila

marknadens krav pad kostnadseffektivitet?

Den nationella forsorjningsberedskapen vilar idag pa globala floden som under lang tid har
optimerats genom minskade lager, effektivisering och just-in-time-principer, vilket skapar
betydande sarbarheter vid storningar (Stenérus Dover & Ingemarsdotter 2021, s. 125-126).
Denna utveckling har drivit fram ett starkt ekonomiskt tryck pa foretag att minimera buffertar
och effektivisera sina floden, vilket samtidigt minskar flexibiliteten och dkar sarbarheten vid
storre avbrott (Eriksson et al. 2025, s. 99). Hir blir det tydligt hur marknadslogiken prioriterar
kostnadseffektivitet framfor den uthéllighet som krévs for att styra resurser dit de gor storst

operativ nytta.

Samma logik préiglar sjofarten, dir just-in-time-principerna i1 praktiken har flyttat
lagerhallningen ombord pa fartygen. Varor befinner sig i transit snarare @n i buffertlager, vilket
gor att dven Kkortvariga storningar snabbt paverkar tillgdngen pa insatsvaror och
konsumtionsprodukter (Ingemarsdotter et al. 2025, s. 20). Systemet bygger pad hdg precision
och kontinuitet, medan robusthet och redundans har nedprioriterats till forman for
kostnadseffektivitet. Har uppstdr en inbyggd friktion mellan marknadens krav pa
kostnadseffektivitet och statens behov av  operativ  uthallighet vid snabba

resursomprioriteringar.

Strédvan efter kostnadsminimering har samtidigt forstérkt ett strukturellt nodberoende. Allt
storre fartyg har koncentrerat godshanteringen till ett fital djupgdende hamnar, vilket gor
transportsystemet beroende av ett begrdnsat antal noder. Detta skapar tydliga sarbarheter vid
storningar, d&ven om erfarenheter fran tidigare hamnkonflikter visar att mindre hamnar i viss
utstrdckning kan ta Over floden och ddrigenom uppritthdlla varuforsorjningen (Garberg,

Poldma & Hansdotter 2024, s. 7-8). Formagan att prioritera och omdirigera floden till
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alternativa noder blir ddrmed central for att upprétthélla funktionalitet nir systemet utsétts for

belastning.

Mot denna bakgrund stiller vérdlandsstodet sarskilt hoga krav pa tillgang till
sjotransportkapacitet som fungerar under storda forhallanden. Virdlandsstod innebir att
Sverige ska kunna ta emot, forsorja och forflytta allierade styrkor samt hantera omfattande
floden av personal och materiel. Att klara detta, samtidigt som de civila transportkedjorna
upprétthalls, forutsatter att hela systemet snabbt kan skalas upp och omprioriteras (Ds 2023:19,
s. 199-200). Detta &r 1 grunden en fraga om att kunna fordela begransade resurser dit de gor
storst operativ skillnad, en formaga som utmanas ndr systemet dr optimerat for fredstida

effektivitet.

Svenskflaggade fartyg star under svensk jurisdiktion och kan vid hojd beredskap tas 1 ansprik
for transport av energi, trupp och samhillsviktig materiel. Denna radighet gor dem direkt
relevanta for vardlandsstodets logistiska uppgifter. Den svenskflaggade flottan dr dock for liten
for att upprétthélla stabila floden 1 en kris, vilket begrinsar mojligheterna att stodja bade civila
och militdra behov (Strokirk et al. 2022, s. 17-18). En stor del av den svenskkontrollerade
flottan 4r i stéllet registrerad i andra ldnder, dir mer formanliga bemannings-, 16ne- och
skatteregler gor utlindska register ekonomiskt attraktiva (Ingemarsdotter et al. 2025, s. 22-23).
Denna marknadsdrivna utflaggning minimerar driftskostnader men innebdr att fartygens
jurisdiktion ligger hos flaggstaten, vilket begrdnsar deras tillgénglighet ndr vérdlandsstodet

kraver en uthallig sjotransportskapacitet.

Formdgan till operativ resursfordelning kan darfor beskrivas som kraftigt underordnad
marknadens krav pd just-in-time-logik och kostnadseffektivitet. Detta kommersiella fokus har
reducerat buffertar och alternativa noder som utgdr en grundforutsittning for att staten ska

kunna omdirigera floden och stddja totalforsvaret.

4.4 Flexibility

Hur kan handelsflottans anpassningsformdga beskrivas utifran nuvarande teknisk

mangsidighet och organisatoriska samverkansformer?
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Maénga av dagens forsorjningskedjor och infrastruktursystem dr utformade for stabila och
forutsdgbara forhdllanden, vilket har gjort dem marknadsméissigt mer effektiva men samtidigt
begrinsat deras flexibilitet. Den 6kade samverkan mellan system har dessutom skapat hogre
komplexitet och ddrmed minskat formagan att snabbt anpassa sig ndr storningar uppstér
(Eriksson et al. 2025, s. 62). Inom sjofarten forstarks denna begransning ytterligare genom att
fartygen har blivit storre, vilket innebér farre avgingar, ldngre omloppstider och ett beroende
av ett fatal djupgdende hamnar. Detta koncentrerar flodena och gor systemet mindre

anpassningsbart vid fordndrade forutsittningar (Stelling et al. 2024, s. 18, 50).

Samtidigt finns det delar av handelsflottan som bidrar till att motverka denna troghet. Sverige
har en relativt god tillgang till ro-ro-fartyg, vars méngsidiga formaga att anlopa manga hamnar
och hantera flera godstyper resulterar 1 en viktig och flexibel resurs, bdde civilt och militért
(Strokirk et al. 2022, s.18). Att fartygen inte krdver avancerad hamninfrastruktur, sdsom
containerkranar, utgdr en central teknisk egenskap for ro-ro-tonnaget. I en operativ kontext
innebar detta att fartygen kan omdirigeras till mindre och enklare hamnar dér lasten kan rullas
direkt i land. Denna forméga skapar en avgdrande redundans om de stora logistiknoderna skulle

slas ut eller blockeras.

Déremot ar flexibiliteten betydligt svagare inom energiforsorjningen. Fram till slutet av 2025
saknade Sverige helt svenskflaggade réoljetankers, trots att rdolja dr en av landets mest kritiska
importvaror (Strokirk et al. 2022, s.16-17). Detta innebar att Sverige saknade egen
handlingsfrihet att sdkra rdoljeimport vid ett forsdmrat sikerhetsldge. Inflaggningen av
rdoljetankern Stena Surprise i december 2025 forbattrade situationen och 6kade flexibiliteten i

beredskapen, dven om behovet av fler och varierade tankfartyg kvarstér (Regeringen 2025).

Utover fartygstyper paverkas flexibiliteten ocksa av hur vl aktorer kan koordinera sina
insatser. Sjofarten utgor ett komplext och decentraliserat ndtverk med ménga olika aktorer,
civila. som militdra. Detta gor en organiserad samverkan central for att uppritthélla
anpassningsformdga, vilket avspeglas i1 Sveriges beredskapssystem, dér privat-offentlig
samverkan utgdr en bdrande struktur. Genom BT POS-Samverkan i branschen for
beredskapssektor Transporter samordnas myndigheter och néringsliv. Denna samverkan
stiarker transportsektorns formaga att snabbt reagera vid storningar, vilket bidrar till en 6kad

flexibilitet (Trafikverket 2024).
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Handelsflottans anpassningsformaga kan saledes beskrivas som tudelad. En god teknisk
mangsidighet, inte minst i ro-ro-segmentet, himmas 1 praktiken av ménga olika aktdrer i ett
decentraliserat nitverk med begriansade organisatoriska samverkansformer. Utan en vilindvad
civil-militdr ledning saknar systemet de organisatoriska forutsdttningarna som mojliggér en

flexibel och snabb omdirigering av resurser vid oférutsedda kriser.

4.5 Continuity
Hur kan det logistiska flodets kontinuitet beskrivas utifran handelsflottans personella och

tekniska stabilitet?

En central utmaning for forsérjningskedjans kontinuitet forutom tillgangen till svenskflaggade
fartyg ar den personella stabiliteten inom sjofarten. Bemanningen pa svenskflaggade fartyg
domineras i dag av utlindska sjomén, vilket skapar betydande sarbarheter vid krigsfara eller
krig. Totalforsvarsplikten omfattar endast svenska medborgare och personer bosatta i landet,
vilket innebdr att en stor del av beséttningen stir utanfor statens radighet. Dértill kan vissa
nationaliteter vara oldmpliga att ha kvar ombord i ett konfliktlige samt att utlaindska sjomén
dessutom har ritt att [imna sin tjanst vid krig. Samtidigt har antalet aktiva svenska sjomén
minskat dver tid, vilket begridnsar mojligheten att ersétta bortfall. Detta innebér att bemanningen
riskerar att snabbt forsvagas, vilket direkt hotar den svenska sjofartens formaga att upprétthélla
det logistiska flodet (Ingemarsdotter et al. 2025, s. 23—-24). Idag kan det konstateras att sdvil
antalet svenskflaggade fartyg inom relevanta segment som antalet utexaminerade sjobefdal med

svenskt medborgarskap ér bristande sett ur ett beredskapsperspektiv (Trafikverket 2024, s. 35).

Mot denna bakgrund beddmer regeringen att nuvarande personalforsorjning inte ger tillrdcklig
uthéllighet 1 transportsektorn vid hojd beredskap. Dérfor foreslas att Trafikverket och
Transportstyrelsen ska utreda mojligheterna att infora civilplikt inom transportomradet, dven
for personal inom fartygstransporter. Syftet &r att sdkerstilla att sjofarten kan fortséitta fungera
ndr ordinarie bemanning faller bort, vilket & en grundliggande f{Orutsittning {or

forsorjningskedjans kontinuitet (SOU 2025:6, s. 471).

For att godstransporter till och frén Sverige ska fungera krivs inte bara fartyg, hamnar och varv,
utan dven att lotsning och VTS-tjanster kan upprétthallas. Lotsar dr nodvéndiga for att fartyg

ska kunna navigera sdkert in och ut ur hamnarna och VTS-centralerna sékerstéller att trafiken
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flyter utan avbrott. Om dessa funktioner brister riskerar hela sjofartssystemet att stanna upp,
vilket omedelbart paverkar kontinuiteten i forsorjningskedjan (Trafikverket 2024, s. 35). For
att kunna uppritthélla denna funktion over tid kridvs dessutom en stabil atervéxt av lotsar, vilket
1 sin tur forutsitter fler svenskflaggade fartyg att rekrytera fran. Utan en sddan rekryteringsbas
riskerar lotskapaciteten att minska, vilket direkt hotar kontinuiteten 1 sjofartens floden (Strokirk

et al. 2022, s. 16).

Forsorjningskedjans kontinuitet kréver inte bara personal och radighet 6ver fartyg utan ocksa
att farlederna hélls oppna éret runt. Sveriges geografi innebér aterkommande isforhdllanden,
vilket gor isbrytare nddvindiga for att sjofarten ska fungera under vinterhalvéret (Trafikverket
2024, s. 3). Den svenska isbrytarflottan ndrmar sig slutet av sin tekniska livslangd, vilket
innebdr att kapaciteten behdver fornyas. Forhandlingar om nya isbrytare pagér, eftersom statlig
kontroll dver denna funktion dr avgorande for att sdkerstélla framkomlighet och dédrmed
kontinuitet i de logistiska flodena &ven under svéra vinterforhallanden (Trafikverket 2024, s.

17-18).

Kontinuiteten i1 det logistiska flodet kan i dagsldget beskrivas som hotad av personell
instabilitet. Beroendet av utlindska beséttningar utan civilplikt innebér, kombinerat med en
foraldrad isbrytarflotta och svag lotsatervéxt, att sjofartens formaga till uthallighet vid utdragna

kriser kraftigt begrinsas.

4.6 Tempo

Hur kan handelsflottans formdga till logistiskt flode beskrivas utifrdn nuvarande administrativa

beslutsmandat och kommunikationsstrukturer vid en mobilisering?

Tempot 1 mobiliseringsprocessen bestims av hur vil logistiken kan Overbrygga de
administrativa och tekniska tidsgap som uppstir ndr systemet ska véxla frdn fredsdrift till
krigsdrift. Forsvarsmaktens Doktrintilldgg Logistik framhaller att logistiken standigt behover
anpassas till nya behov och forutséttningar” och att mobiliseringens effektivitet beror pa hur
snabbt denna anpassning kan ske. Tempo handlar ddrmed inte enbart om fysisk forflyttning av
resurser, utan om systemets formaga att snabbt omdirigera, prioritera och skala upp logistiska

funktioner nér forutsattningarna forédndras (Forsvarsmakten 2023, s. 25).
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Ansvarsprincipen paverkar mobiliseringsprocessens tempo genom att skapa administrativa
tidsgap. Denward och Hedtjérn Swaling beskriver hur beredskapsfrdgor som beror flera aktorer
riskerar att forloras i institutionella missforstand eller ignoreras ndr ansvarsfordelningen ar
otydlig, vilket gor att aktorer tenderar att avvakta innan de agerar (Denward & Hedtjarn Swaling
2022, s. 13—14). Detta innebér att mobiliseringskedjan bromsas redan innan operativa atgirder

paborjas.

Denna problematik synliggjordes tydligt under totalférsvarsovningen DSM25 (Dons6 Shipping
Meet). DSM25 var den forsta 6vningen 1 modern tid som specifikt provade sjofartens roll och
den civil-militdra samverkan fran fred upp till hogsta beredskap, med deltagande fran sévil

myndigheter som det privata néringslivet (MSB 2025).

Rapporten identifierar dterkommande strukturella utmaningar i ledning, kommunikation och
informationsfléden som paverkar formagan att uppritthilla tempo i en civil-militdr kontext
(MSB 2025, s. 11). Skillnader i arbetssétt, mandat och prioriteringar mellan aktorer skapade
osdkerhet kring beslutsmandat 1 situationer dér flera intressen sammanfoll, vilket fordrdjde
beslutsfattandet och dirmed forsdmrade tempot (MSB 2025, s. 11). Ansvarsfordelningen var
formellt etablerad men omsattes inte konsekvent i praktiken, vilket ytterligare bidrog till

administrativa tidsgap.

Aven tekniska tidsgap framtrider tydligt. Informationsdelningen saknade en gemensam
struktur och prioriteringen av vilken information som var mest kritisk varierade mellan
aktorerna. Avsaknaden av forhandsplanerade kommunikationsprinciper och alternativa
16sningar for stord infrastruktur gjorde att informationsflodet inte kunde hantera det tempo som
mobiliseringsprocessen krdver (MSB 2025, s. 12). Dessa brister i bade teknik och organisation
innebér att systemet begrinsas i att uppritthalla ett logistiskt momentum for en snabb

omstéllning.

Formagan till etablerandet av ett logistiskt flode vid mobilisering kan dédrmed beskrivas som
starkt begrdnsad. Omstéllningen bromsas konkret av att otydliga mandat gor aktdrerna passiva,
samtidigt som bristen pd gemensamma kommunikationssystem hindrar viktig
informationsdelning, vilket resulterar 1 ett forsdmrat tempo. Tillsammans skapar detta

fordrojningar som i praktiken begrinsar en snabb mobilisering.
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4.7 Stmplicity
Hur kan forutsdittningarna for enkla och tydliga ledningsstrukturer beskrivas utifran

handelsflottans organisatoriska komplexitet?

I linje med Forsvarsmaktens doktrin ska den inbyggda komplexiteten i militdr logistik
motverkas genom enkelhet, tydliga ledningsforhdllanden och gemensamma metoder
(Forsvarsmakten 2023, s. 24). Nar det géller den svenska handelsflottans roll i totalforsvaret
priglas dock systemet av en mycket hog organisatorisk komplexitet. Kungliga
orlogsmannasillskapet (2024) framhéller att Sveriges maritima resurser i dag dr uppdelade pa
ett flertal olika aktdrer, daribland Forsvarsmakten, Sjofartsverket, Kustbevakningen och

Trafikverket, utdver det privata néringslivet.

Denna utspridda och decentraliserade struktur skapar ett svardverskadligt ndtverk som stér i
direkt motsats till logistikens krav pa enkelhet. De strukturella utmaningarna som identifierades
under totalforsvarsdvningen DSM25 var sérskilt kopplade till otydliga ledningsvéigar och
varierande tolkningar av ansvarsforhdllanden (MSB 2025, s. 4). Detta illustrerar tydligt
konsekvenserna av just denna underliggande komplexitet. Aven om dvningen i stort stirkte
samarbetet, visade bristerna hur avgorande det dr att komplexa logistiska system bygger pa
enhetliga hierarkier. Nar gemensamma arbetssétt och en viletablerad integrerad samverkan
saknas, minskas mobiliseringsformdgan. Utan korta orderkedjor blir en snabb och

vélkoordinerad omstillning 1 en krissituation i praktiken mycket svér att uppna.

For att uppnd den strukturella enkelhet som systemet kriver, betonar Kungliga
orlogsmannaséllskapet (2024) behovet av en samlad maritim systemdversyn som omfattar bade
statliga och privata aktorer. Dagens fragmenterade ledningsmiljo krdver mer koordinerande
strukturer fOr att skapa operativ effekt i nértid. I detta arbete framstar en fordjupad anpassning
till Natos metoder for sjofartsskydd (NCAGS) som ett nddvindigt steg. NCAGS erbjuder
standardiserade, internationellt vedertagna processer som reducerar byrakratisk komplexitet
genom att etablera enhetliga och enkla arbetssitt mellan marinen och den civila sjofarten dver

hela konfliktskalan (Kungliga 6rlogsmannaséllskapet 2024).

Forutsittningarna for enkla och tydliga ledningsstrukturer kan ddrmed beskrivas som starkt

begrinsade av systemets inbyggda komplexitet. Det utspridda nitverket av maritima aktorer
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forsvarar en samordnad civil-militdr ledning, vilket i praktiken begransar mgjligheten till korta

orderkedjor och understryker nddvindigheten av djupgéende strukturella reformer.

5. Slutsatser
5.1 Resultat

Utifran analysen kan slutsatser dras som besvarar studiens fragestéllning: Hur kan den svenska
handelsflottans logistiska formdga inom totalforsvaret beskrivas utifran Moshe Kress sju

principer for operativ logistik?

Undersokningen visar att den svenska handelsflottans forméga inom totalforsvaret priaglas av
en grundldggande brist pa statlig radighet. Detta innebir att staten saknar juridisk tillgang till
och kontroll 6ver de svenskkontrollerade fartyg som seglar under utlindsk flagg. Eftersom
forfogandelagen endast omfattar svenskregistrerade fartyg kan staten i praktiken inte ta en
majoritet av den svenskkontrollerade handelsflottan i ansprak vid hojd beredskap. A ena sidan
har staten genom administrativa reformer som det nya bareboatregistret skapat béttre
forutsittningar for att stirka kontrollen &ver fartygsbestindet. A andra sidan styrs en
overvildigande majoritet av lastkapaciteten av utlindsk lagstiftning, da tva tredjedelar av
tonnagekapaciteten 1 praktiken faller utanfor svensk jurisdiktion och begrinsar statens

handlingsmojligheter.

Denna begrinsade kontroll ver fartygsresurserna fér direkta konsekvenser for mojligheten att
skydda logistikkedjan mot fientlig paverkan. Formagan att hantera en hotbild bestdende av bade
geografiska flaskhalsar och cyberhot forutsdtter att staten har lagstdd for att kunna skydda
dessa. Analysen klargér att en svensk flaggning dr ett formellt krav for att staten och i
forlingningen Forsvarsmakten ska kunna tillhandahdlla militdra skyddsresurser pé
internationellt vatten, vilket gor jurisdiktionen till en avgdrande faktor for hela systemets

motstandskraft.

Vidare har konflikten mellan marknadens krav och Forsvarets behov blivit framtridande
gillande formégan att prioritera och fordela resurser ddr de gor mest nytta vid brist. Den
utbredda tillimpningen av just-in-time-logistik har skapat ett fredssystem dér traditionella
buffertlager saknas eftersom varorna numera befinner sig 1 stindig transit ombord pa fartygen.

Nar den logistiska redundansen pa detta sétt raderas ut stdlls hoga krav pa logistiksystemets
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kapacitet att hantera fOrdndringar genom anpassning. Inom detta omréde uppvisar
handelsflottan en ojamn formaga, da ro-ro-segmentet erbjuder en god teknisk méngsidighet,
medan den for samhillet kritiska energiforsorjningen historiskt har saknat kapacitet under
svensk flagg, vilket dirmed begrinsar statens handlingsfrihet. A andra sidan pagar det nu aktiva
arbeten for att flagga in raoljetankers, vilket hidr och nu stirker den nationella

forsorjningsformagan.

Dessa strukturella utmaningar forsvaras ytterligare av personella risker som hotar stabiliteten i
det logistiska flodet. En stabil forsorjningskedja forutsétter en tillgdnglig bemanning, men
eftersom besittningarna till stor del utgors av utlindska medborgare utan totalforsvarsplikt
uppstér en osdkerhet rorande systemets uthallighet. Om staten saknar personal att framfora

fartygen forlorar den sin tekniska kapacitet, vilket gor ledningens effektivitet helt avgérande.

Analysen visar dock att mobiliseringens hastighet och upprittandet av ett logistiskt system
motverkas av friktioner i1 samverkan mellan civila och militira aktorer. Otydliga
ansvarsforhallanden bygger in administrativa tidsgap som fordrdjer de initiala besluten, vilket

1 forlingningen forhindrar logistikkedjan fran att kunna operera med ett hogt tempo.

5.2 Resultatdiskussion

De identifierade logistiska sérbarheterna bor betraktas som ett resultat av den metodologiska
ansatsen dir civila forhallanden har tolkats genom en krigsvetenskaplig lins. Genom att
systematiskt applicera Moshe Kress principer pa offentliga utredningar och
myndighetsrapporter har undersékningen synliggjort en diskrepans mellan marknadens logik
och Forsvarets behov. Detta resultat dr 1 hog grad en foljd av den historiska utvecklingen dér
forsorjningssystemet under decennier har optimerats for fredstida marknadsvillkor. Hade
studien i stdllet utgatt fran ett rent naringspolitiskt perspektiv skulle handelsflottans nuvarande
struktur sannolikt framstd som effektiv och dndamalsenlig. Nér fokus 1 stillet riktas mot
nationell rddighet och operativ uthallighet framtrdder dock de administrativa och juridiska

gapen som systemets frimsta svagheter.

Fragan dr om resultatet hade kunnat bli annorlunda om kéllmaterialet hade haft en annan
sammansdttning. Eftersom studien uteslutande vilar pd Oppna killor finns en risk att den

faktiska beredskapsformagan underskattas dd hemlighdllna samverkansavtal eller operativa
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16sningar inte har kunnat inkluderas 1 analysen. Samtidigt indikerar resultaten fran évningar
som DSM25 att de strukturella friktionerna i ledning och kommunikation &r hogst reella. En
annan aspekt att beakta &r att statens utmaning inte enbart dr administrativ utan handlar om att
inordna en globaliserad marknad i en nationell struktur. Aven om reformer for 6kad inflaggning
utgor nddvandiga steg for att starka den juridiska radigheten aterstar det att se om dessa atgirder

ar tillrackliga for att 6verbrygga de personella och tekniska bristerna.

Vidare tillfor Sveriges integration i Nato ytterligare komplexitet till diskussionen d& forméagan
att lamna vardlandsstod kréver att den civila sjofarten kan stddja allierade forband samtidigt
som den nationella forsdrjningen uppritthills. A ena sidan indikerar resultaten en brist pa
nationella resurser, men & andra sidan kan det kollektiva forsvarets samlade fartygsresurser
fordndra den faktiska handlingsfriheten. Detta innebdr att sjofartens logistik 1 en
konfliktsituation inte kan ses som en isolerad svensk angeldgenhet. Trots metodologiska
begrinsningar och sekretesshinder pekar undersokningen entydigt pé att en mer samlad maritim
ledningsstruktur &r ett absolut grundkrav for att kunna omsitta civila resurser i en operativ

effekt vid kris eller krig.

5.3 Koppling till militdara professionen

Resultaten belyser att den militira professionen méste betrakta den operativa logistiken som ett
integrerat civilt-militidrt system snarare @n en autonom militdr funktion. Officerare, sérskilt
inom logistik och operativ planering, tvingas hantera en inbyggd paradox: att planera for militér
uthéllighet utifran kommersiella resurser 6ver vilka de saknar direkt befdl. Denna insikt kraver
att professionen utvecklar en formdga att forhélla sig till granssnittet mellan militdra krav pa
redundans och civila marknadsvillkor. Som erfarenheter fran 6vningen DSM25 understryker,
forutsitter ett fungerande samarbete 1 en konfliktsituation redan inarbetade

kommunikationsvégar och en gemensam lidgesbild mellan militéra staber och civila rederier.

For att leda och skydda logistikflodena pd ett &ndamélsenligt sétt kravs djupgaende kunskap

om internationella standarder for sjofartsskydd, sasom NCAGS.

Genom att forankra den militéra planeringen i den civila sjofartens forutsdttningar samt genom
okad samverkan och aterkommande Ovningar minskar den logistiska friktionen. Detta

mojliggor direkt en snabbare mobilisering och en 6kad operativ effekt.
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5.4 Metodologisk reflektion och kritik

Valet av en kvalitativ textanalys har varit dndamalsenligt for att systematiskt granska de
dokument som beskriver den svenska beredskapsplaneringen och den svenska handelsflottan.
Genom den deduktiva ansatsen har Moshe Kress sju principer fungerat som ett effektivt
analysverktyg for att identifiera operativa konsekvenser i ett material som annars framst
beskrivs 1 administrativa termer. En styrka med undersokningen é&r att den vilar pa faststéllda

lagtexter och utredningar, vilket ger resultaten en hog grad av verifierbarhet.

Samtidigt bor en kritisk stéllning intas till metodens begransningar. Genom att uteslutande
forlita sig pa skriftliga kédllor riskerar studien att producera en bild av systemet som ar mer
ordnad @n vad den faktiska verkligheten medger. Dokumentanalysen fangar den formella
strukturen men missar de informella processerna och den tysta kunskapen som finns. Det &r
troligt att en intervjustudie med foretradare fran rederindringen hade gett en mer nyanserad bild
géllande praktiska friktioner och personella sarbarheter &n vad som framgar i de officiella
styrdokumenten. Vidare innebdr den deduktiva ansatsen att analysen dr last till Kress sju
principer, vilket medfor en risk att andra relevanta faktorer som faller utanfor dessa principer

forbises.

Valet att applicera Moshe Kress sju logistiska principer bor problematiseras da det teoretiska
ramverket dr utvecklat for militdra logistiksystem. Ett medvetet val 1 studien har varit att
analysera ett i grunden civilt system genom en militir teoretisk lins. Aven om detta medfor
analytiska utmaningar, har det varit en forutséittning for att lyckas identifiera sarbarheter ur ett
totalforsvarsperspektiv. Kress logistiska principer har fungerat som en mélbild for vad som
kravs av en resurs i krig. Att applicera en militér lins pa handelsflottan har fungerat vél eftersom
det tydligt avslgjar att det som &r en styrka 1 det civila systemet, som t.ex. marknadseffektivitet,
ar en sérbarhet i det militdra systemet i form av bland annat brist pd redundans. En alternativ
teoretisk ansats med fokus pa civila marknadsmekanismer hade med stor sannolikhet bedomt
systemet som vélfungerande men missat totalforsvarsperspektivet och mojligheten att analysera
systemet fran ett krigsvetenskapligt perspektiv. Trots metodologiska begriansningar har
ansatsen varit dndamadlsenlig fOr att systematiskt beskriva handelsflottan ur ett

totalforsvarsperspektiv och ddrmed fordjupat forstéelsen for systemets forutsattningar.
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5.5 Vidare forskning

For att ta vetenskapen vidare vore det av stort intresse att inkludera de praktiska operativa
perspektiven som fallit utanfoér denna studies dokumentbaserade empiri. En kvalitativ
intervjustudie med aktdrer fran sjofartsniaringen skulle kunna komplettera denna studie och ge
en djupare forstaelse for de praktiska utmaningarna som uppstér vid en mobilisering.

Det vore dven givande att genomfora en jamforande studie mellan de nordiska ldnderna. Genom
att jamfora den svenska handelsflottan med exempelvis Norges eller Danmarks skulle
forskningen kunna generera kunskap om vilka politiska incitament som bast framjar nationell
radighet Over civila fartygsresurser. Slutligen skulle framtida forskning kunna undersdka
specifika segment av handelsflottan, men dven fiskeflottan, for att identifiera sektorsspecifika

sarbarheter som inte fingas i en dvergripande systemanalys.
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