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Den ekonomiska betydelsen av flygindustrin ligger främst i dess 
funktion som ett teknologiskt nav och central kompetensgenerator. 
Historiskt har spillovereffekter från flygindustrin ofta tagit form av 
konkret teknologi som utvecklats för militära system och senare fått 
civila tillämpningar. Idag ser spridningsmönstret annorlunda ut.
 
I en serie studier, initierade och finansierade av Saab, belyses de 
samhällsekonomiska bevekelsegrunderna för fortsatt utveckling 
och produktion av stridsflyg. I den första rapporten ​genomlystes 
internationell och svensk forskning om de samlade effekterna av 
offentliga försvarspolitiska satsningar. I denna andra rapport för-
djupas analysen genom att studera de innovationer som uppstått 
kring Gripen E-systemet och de mekanismer som påverkat spillover 
från cirka 2008 till i dag.
 
Rapporten är författad av Fredrik W. Andersson, Enrico 
Deiaco och Pontus Braunerhjelm, samtliga forskningsledare på 
Entreprenörskapsforum.
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Förord 
Historien om den svenska stridsflygsindustrin handlar om teknologisk utveckling, 
industriellt kunnande och framgångsrik samverkan mellan stat, akademi och 
näringsliv. Utvecklingen av JAS 39 Gripen är ett projekt som under decennier har 
varit ett teknologiskt nav i det svenska innovationssystemet och som genererat 
kunskap och förmågor som spridits bortom de militära tillämpningarna.

I dag befinner vi oss i ett läge där Sverige och Europa snabbt behöver stärka sin för-
svarsförmåga. Krigsutbrott i Europa, svenskt Natomedlemskap, och en snabbrörlig 
teknologisk utveckling har på några år förändrat förutsättningarna för den avan-
cerade försvarsindustrin. Kunskap om hur statliga investeringar i försvarsteknologi 
kan generera bredast möjlig samhällsnytta är nu mer angelägen än någonsin.

Föreliggande rapport är den andra i en serie studier initierade och finansierade av 
Saab, där de samhällsekonomiska bevekelsegrunderna för fortsatt utveckling och 
produktion av stridsflyg belyses. I den första rapporten gavs en översikt av interna-
tionell och svensk forskning om de samlade effekterna av offentliga försvarspoli-
tiska satsningar. I denna rapport fördjupas analysen genom en detaljerad studie av 
de innovationer som uppstått i hägnet av Gripen E-systemet och de mekanismer 
som befrämjat respektive begränsat spillover från cirka 2008 till i dag.

Rapporten bygger på ett omfattande empiriskt underlag: nästan femtio intervjuer 
med representanter för Saab och det omgivande ekosystemet, enkätundersök-
ningar besvarade av leverantörer, forskare och en kontrollgrupp av företag, samt 
register- och statistikdata från SCB och OECD. 

Författarna vill rikta ett särskilt tack till Per Thulin, forskare Entreprenörskapsforum 
och KTH, för beräkningar och författande av Appendix B. Som vanligt svarar för-
fattarna själva för analys, slutsatser och policyförslag.

Trevlig läsning!

Stockholm i april 2026

Anders Broström, vd Entreprenörskapsforum och 
gästprofessor Göteborgs universitet
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Sammanfattning 

Studien analyserar flygplansindustrins roll i det svenska innovationsekosystemet med 
särskilt fokus på utvecklingen av Gripen E-systemet från cirka 2008 till idag. Syftet är 
att beskriva de innovationer som utvecklats, det spillovermönster som uppstått och 
de drivkrafter som befrämjat respektive hindrat spillover. Tre centrala observationer 
är:

•	 Flygplansindustrin fungerar som ett teknologiskt nav i det svenska 
innovationssystemet.

•	 Spillover från flygindustrin har i ökande grad förändrats från hårdvarubaserad 
tekniköverföring till spridning av kompetens, systemintegration och organisato-
riska förmågor.

•	 Realiserade spillovereffekter är i hög grad beroende av hur väl det omgivande 
kompetensblocket/ekosystemet fungerar och här finns ett realiseringsgap mellan 
spilloverpotential och faktisk civil kommersialisering. 

Flygindustrins betydelse för ekonomin ligger inte främst i dess direkta storlek eller 
sysselsättning, utan i dess funktion som ett teknologiskt nav och en central kom-
petensgenerator. Historiskt har spillovereffekter från flygindustrin ofta tagit form 
av konkreta teknologiska produkter, exempelvis nya komponenter och tekniska 
lösningar som utvecklats för militära system som senare fått civila tillämpningar. 
Våra resultat visar att spridningsmönstret i dag ser annorlunda ut. I takt med att 
utvecklingen av avancerade industriella system blivit mer mjukvaru- och system-
integrationsdriven har spillover från flygindustrin kommit att handla om spridning 
av kompetens, arbetsmetoder, problemlösningskapacitet och organisatoriska 
förmågor snarare än enskilda tekniska komponenter. Flygindustrin fungerar allt tyd-
ligare som en kompetensgenerator snarare än en teknologigenerator i ekonomin. 
Samarbetet mellan Saab och Ericsson möjliggjorde ett betydande kompetensut-
byte inom radar- och antennteknik. Exempelvis bidrog detta kompetensutbyte till 
att Ericsson kunde utveckla fasstyrda antenner snabbare – en teknik som i dag utgör 
en viktig komponent i 5G-näten. 

Utvecklingen av ett avancerat stridsflygsystem är en extremt komplex uppgift som 
kräver långsiktiga investeringar i forskning, innovation och utveckling. Kostnaderna är 
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höga och produktcyklerna långa, samtidigt som produktionen sker i relativt små serier. 
Detta innebär att den ekonomiska logiken skiljer sig från många andra högteknolo-
giska branscher. Den samhällsekonomiska nyttan uppstår inte i första hand genom 
storskalig produktion utan genom den kunskap och de teknologiska förmågor som 
byggs upp under utvecklingsprocessen och som senare sprids till andra branscher. 
Vi visar att statliga FoU-investeringar inom försvarsindustrisektorn kan ge upphov till 
positiva spillovereffekter genom att stimulera privat FoU och öka produktivitetstill-
växten. Sammantaget pekar beräkningar på att avkastningen från FoU-investeringar 
realiseras gradvis, vilket är förenligt med tolkningen att statliga FoU-satsningar inom 
försvaret har påverkat ekonomins BNP-tillväxt på lång sikt.

I analysen framträder särskilt betydelsen av så kallade kompetensblock, där företag, 
universitet, myndigheter och andra organisationer i näringslivet tillsammans bidrar till 
kunskapsutveckling och teknologisk förnyelse. 

Studien visar att innovationssystemet kring flygindustrin i dag präglas av en mer kom-
plex och internationell struktur än tidigare. Samtidigt har den teknologiska utveck-
lingen blivit mer beroende av mjukvara, data och systemintegration, vilket medför 
att spillovereffekter i högre grad är immateriella och svårare att identifiera och mäta. 
Denna växande betydelse av immateriellt kapital förändrar formen, snarare än minskar 
förekomsten av spridningseffekter från försvarssektorn till civila områden och även i 
motsatt riktning. Detta innebär att traditionella sätt att beräkna multiplikatoreffekter 
riskerar att underskatta flygplansindustrins samhällsekonomiska betydelse. 

För att spillovereffekter ska realiseras krävs aktörer som har förmåga att ta till sig och 
vidareutveckla den avancerade kunskap som genereras inom flygindustrin. Det behövs 
regler, institutioner och incitament som möjliggör att det teknik- och kompetensmoln 
som skapats kring Gripen E kan leda till samhällsnytta. Här finns en rad utmaningar för 
ett bättre fungerande kompetensblock. 

För det första behöver rörligheten mellan aktörer och över organisatoriska gränser 
öka, särskilt då spillover i hög grad sker genom mjukvaruintensivt och industriellt 
kunnande. Statistiken visar att flygindustrin har lägre arbetskraftsrörlighet än hög-
teknologisk industri. Samtidigt måste rörligheten vara balanserad: för låg rörlighet 
hämmar kunskapsspridning medan för hög kan försvaga uppbyggnaden av djup 
ingenjörskompetens. 

För det andra behöver utbytet mellan akademin och flygplansindustrin fördjupas 
än mer. Samverkan fungerar både som kortsiktig och långsiktig kunskapskanal och 
grundläggande forskning är central för all utveckling av nya versioner stridsflyg. Den 
internationella konkurrensen ökar behovet av samarbeten även på höga Technology 
Readiness Levels (TRL-nivåer), vilket ställer krav på nya arbetssätt. Exempelvis har Saab 
anpassat sin organisation för snabbare utvecklingscykler som möjliggör automatisering 
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och iteration utan att tumma på kvalitet och säkerhet. Som en del av detta har arbetet 
med att integrera extern teknologi, så kallade spin-ins, blivit allt viktigare. 

För det tredje växer ett mer integrerat luftrum fram där rymdverksamhet, drönare och 
bemannat flyg samverkar, samtidigt som civila och militära tillämpningar konvergerar. 
Detta ökar nyttan av försvarsrelaterade investeringar men kräver nya regelverk för 
att spillover kan ökas. Nya och små civila företag (spin-ins) får en större kunskapsroll 
genom att bidra med spillover som kan användas militärt, särskilt inom mjukvara 
och tjänster. Utvecklingen hämmas dock av certifieringskrav, säkerhetsklassificering, 
exportkontroll, upphandlingsregler och IPR-frågor. 

För att ekosystemet ska fungera effektivt krävs en aktör som kan samordna och hålla 
samman systemet. Historiskt har staten genom Försvarsmakten och FMV spelat en 
sådan roll som en kompetent beställare och långsiktig partner till industrin. I en 
mer internationell och nätverksbaserad innovationsmiljö blir behovet av en sådan 
samordnande funktion snarare större än mindre. Detta innebär att industri- och inno-
vationspolitik inte bör fokusera på enskilda företag eller projekt, utan på att stärka 
de ekosystem där avancerad teknik- och kompetensutveckling kan generera bredare 
spridningseffekter i ekonomin.

Till sist, en fundamental slutsats är att de effekter som identifieras i studien förutsätter 
långsiktighet. Uppbyggnaden av avancerad kompetens, utvecklingen av komplexa 
teknologier och etableringen av fungerande samarbetsrelationer sker över långa 
tidsperioder. De kunskapsspridningseffekter som kan observeras i dag är i många fall 
resultatet av investeringar och samarbeten som sträcker sig flera decennier tillbaka. 
Detta innebär att kortsiktiga perspektiv riskerar att underskatta både värdet av och 
förutsättningarna för denna typ av industriella ekosystem. 
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1. Inledning

“Innovation is a collective achievement”
        - Richard R. Nelson

Sverige befinner sig åter i topp som EU:s mest innovativa land (European Commission, 
2025). Landet framstår som ett föregångsland i att kombinera hög FoU-intensitet, 
digital mognad och hållbarhetsdriven innovation. Denna position förklaras bland 
annat av en omfattande högteknologisk verksamhet och av många internationellt 
framgångsrika FoU- och kunskapsintensiva företag. Dessa företag är förankrade 
i innovationssystem där små och medelstora företag i allt högre grad bidrar med 
förnyelse och dynamik.

I detta sammanhang har flygindustrin, trots sin relativt begränsade sysselsättnings-
mässiga betydelse, spelat en viktig roll. Den svenska flygindustrin har under lång 
tid fungerat som en drivande faktor för teknologisk utveckling, inte minst genom 
Saab. Den tekniska komplexiteten i flygplansindustrin är särskilt hög, då flygplans-
plattformar måste integrera ett stort antal avancerade system som samtidigt ska 
uppfylla strikta säkerhetskrav, fungera robust i krävande miljöer och möjliggöra 
extremt kvalificerade operativa uppgifter. Ur det samlade JAS 39-projektet har ett 
flertal banbrytande innovationer vuxit fram, vilka över tid har spridits till civila sek-
torer. Det mest välkända exemplet är hur kompetenser och teknologier utvecklade 
inom Gripenprojektet bidrog till Ericssons utveckling av mobiltelefoni och GSM-
standarden (Eliasson, 2010). Andra ofta anförda exempel på spillovereffekter, i form 
av produkter, är Apples kartfunktion, medicinteknikbolaget Sectras avancerade 
bildhanteringssystem samt algoritmer som lade grunden för MPEG-standarden och 
därmed den globala streamingindustrin. Dessa exempel, tillsammans med en ny 
makrostudie vi genomfört (Braunerhjelm m.fl., 2025), visar att investeringar i avan-
cerade försvarssystem kan generera samhällsekonomiska nyttor långt utanför den 
ursprungliga militära tillämpningen.

Syftet med vår mikroorienterade ansats är att närmare beskriva de faktiska innova-
tioner som utvecklats, det spillovermönster som uppstått och de drivkrafter som 
befrämjat respektive försvårat spillover. Vårt fokus är Gripen E-systemet och perio-
den från cirka 2008 fram till dags dato. Denna period är av särskilt intresse eftersom 
den omfattar: i) koncept och förstudie, ii) detaljkonstruktion och ingenjörsarbete, iii) 
prototyp och marktester, iv) flygtester, v) certifiering och sedan vi) serieproduktion 
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av den senaste versionen av stridsplan, nämligen Gripen E/F-systemet. Intresset 
har under de senaste åren tilltagit på grund av en nationellt och internationellt 
turbulent tid, präglad av både säkerhetspolitiska och geopolitiska omvälvningar. 
Under perioden har den svenska neutralitetspolitiken avvecklats och ersatts av 
medlemskap i Nato. Samtidigt kännetecknas perioden av både nedskärningar, 
kallad den strategiska timeouten i försvarsinvesteringar, med planerade och omfat-
tande ökade försvarsutgifter.1 Bland annat kom ett systemskifte 2007 genom den 
så kallade materielförsörjningsstrategin, vilket resulterade i en tydlig minskning i 
det svenska försvarsinnovationssystemet. Före 2007 fanns en tydlig rollfördelning 
där Försvarsmakten definierade behov, FMV översatte dem till tekniska studier och 
industrin arbetade tillsammans med FOI i tidiga utvecklingsspår. Strategin bröt 
detta genom att avveckla utveckling i Sverige och ersätta den med inköp från hyllan. 

Under undersökningsperioden har en mycket snabb teknologisk utveckling ägt rum, 
som på flera sätt påverkat – och förändrat – utveckling och spridning av ny teknik från 
svensk flygplansindustri. Gripen E byggdes således för att ge Sverige ett modernt 
och framtidssäkrat luftförsvar anpassat till nya militära hot. Projektet syftade till att 
bevara svensk militär och politisk handlingsfrihet genom nationell kontroll över flyg-
planssystem och uppgraderingar. Satsningen var även avsedd att stärka den svenska 
försvarsindustrin och skapa möjligheter till export. 

Mot denna bakgrund aktualiseras en central fråga: huruvida flygindustrins samhälls-
ekonomiska betydelse främst bör förstås utifrån direkta ekonomiska samband ned-
ströms i ekonomin, eller utifrån dess roll som kompetensgenerator, teknologiskt nav 
och systemintegratör – och hur dessa mekanismer samverkar. För att besvara denna 
och relaterade frågor analyseras de innovationer som uppstått, deras spridnings-
mönster samt de kunskapskanaler genom vilka flygindustrins direkta ekonomiska 
effekter respektive dess roll som kompetensgenerator och teknologiskt nav har 
realiserats över tid.

Några utgångspunkter för analysarbetet	

För att beskriva och analysera denna teknologiska och industriella dynamik i flygplans-
industrin är det värdefullt att utgå från olika teorier om innovationssystem. En central 
utgångspunkt är de studier av tidiga versioner av Jas 39 Gripen som Gunnar Eliasson 
genomfört (1995; 2010; 2011; 2017). Studierna visar bland annat att staten snarast vin-
ner på att stödja och upphandla avancerade teknologiska produkter. Samtidigt är 

1.	 Under kalla kriget drev Sverige en nästan obruten kedja av nya flygplanssystem: från Draken till Viggen 
och vidare till Gripen. Varje generation innebar stora tekniksprång och omfattande nationell utveckling. 
Strategisk timeout är ett begrepp som används för att beskriva den period – huvudsakligen under 1990- 
och 2000-talen – då Sverige medvetet bromsade utvecklingen av helt nya stridsflygplansgenerationer, 
men samtidigt upprätthöll kritiska kompetenser, systemintegration och industriell kapacitet. Timeouten 
var alltså inte ett teknikstopp, utan en kontrollerad paus i radikala generationssprång, kombinerad med 
kontinuerlig vidareutveckling av befintliga plattformar som Gripen E-systemet.
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effekterna över tid svårbedömbara och förutsättningarna för att ta fram nya stridsflyg 
har också förändrats sedan 1990-talet och 2000-talets inledande decennium.

Som tidigare forskning visar är stora och teknologiskt komplexa industriprojekt 
beroende av ett välfungerande innovationssystem. Ett centralt ramverk för att 
analysera sådana system är Triple Helix-modellen (Etzkowitz och Leydesdorff, 2000), 
som framhåller samspelet mellan stat, akademi och näringsliv som avgörande för 
kunskapsspridning, teknologisk utveckling och spillovereffekter. Därför har flygindu-
strin, trots sin relativt begränsade sysselsättningsmässiga betydelse, spelat en viktig 
roll i den svenska ekonomin. I dessa nätverk uppstår ständiga omförhandlingar och 
hybridorganisationer som gör ekosystemen till centrala arenor för kunskapsutveck-
ling och ekonomisk omvandling. 

Men innovationsprocessen får inte stanna vid kommersialisering, utan måste fort-
sätta genom flera steg för att skapa samhällsnytta. I detta sammanhang är Eliassons 
(1995) begrepp kompetensblock2 användbart för att beskriva hur olika aktörer och 
resurser successivt bygger vidare på varandras insatser, vilket utgör en central 
förutsättning för att kunskapsspridning och spillovereffekter ska kunna uppstå och 
vidmakthållas över tid.

Flygindustrin bör samtidigt förstås som en plattformsbaserad3 industri där kunskap, 
teknik och kapital möts, vilket skapar möjligheter för innovation utanför den egna 
branschen (Gawer och Cusumano, 2014). Forskning har visat att utvecklingen av 
avancerade flygplanssystem, såsom Gripen, genererar ett brett ”teknologimoln” av 
spillovereffekter som gör industrin till en teknisk högskola för övriga delar av ekono-
min (Eliasson, 2010; Davies och Hobday, 2005). Internationella studier visar också att 
flygplansindustrin skapar en samhällelig avkastning långt utöver den privata, vilket 
gör den till en central ankarbransch i innovationssystemet (ATI, 2019). 

Forskningslitteraturen betonar även det regionala ekosystemets betydelse och 
anpassning för att spillover ska äga rum. Det blir särskilt tydligt i fallet Linköping, 
där ekosystemet kring Saab vuxit fram genom en tät samverkan mellan universitet, 
industri, FMV och långsiktiga ägare. Detta speglar ett näringsliv som är mer tek-
niktungt och FoU-intensivt än i många andra kommuner, där till exempel andelen 
forsknings- och utvecklingsföretag i genomsnitt är betydligt lägre. Bland annat eta-
blerades Linköpings universitet ursprungligen som ett stöd till Saab, och samarbetet 
har successivt breddats till en mångfald av små och medelstora spjutspetsföretag. 
Wallenbergstiftelserna har spelat en avgörande roll genom att både vara ägare till 

2.	 Eliasson bygger vidare på Dahméns (Dahmén, 1950/1991; Dahmén, 1988) idéer och kopplar dem till 
industriella kompetensblock och teknologiska genombrott.

3.	 Till skillnad från industrier med traditionell linjär värdekedja. En plattformsindustri skiljer sig från en ren 
linjär värdekedjeindustri genom att värdeskapandet sker i nätverk av aktörer som bygger vidare på en 
gemensam bas, medan den linjära värdekedjan präglas av ett sekventiellt flöde där varje aktör enbart 
bidrar i ett avgränsat produktionsled.
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Saab och Ericsson och genom att finansiera stora forskningsprogram som WASP, 
vilket möjliggjort tvärsektoriellt lärande mellan flyg, telekom och andra branscher. 
Resultatet är ett ekosystem präglat av långsiktighet, tillit och ömsesidigt lärande, 
men som visas nedan, också är förenat med nya utmaningar. 

Föreliggande analys tar avstamp i dessa utgångspunkter. Den analytiska ansatsen 
omfattar fyra steg. Det första steget är en beskrivning av avancerad teknologisk 
utveckling som genererats under Gripen E-versionen. För det andra beskrivs inne-
hållet i den kunskap, kunnande och organisatoriska förmåga som uppstått under 
perioden. För det tredje sprids och drivs dessa förmågor av sex mekanismer som 
påverkar kunskapsspridningen till näringsliv och organisationer (dessa sex mekanis-
mer är arbetskraftsrörlighet, samverkan mellan olika aktörer, leverantörskedjor, spin-
off och spin-in, akademisk samverkan och informella nätverk och sociala relationer). 
Sammantaget utmynnar dessa steg i samhällsekonomiska effekter som inte enkelt 
fångas av traditionella spillovermultiplikatorer.

Två centrala begrepp som följer av den analytiska ansatsen är att identifiera de 
viktigaste teknologi- respektive kompetensgeneratorna som utvecklats under den 
studerade tidsperioden. Med teknologigenerator avses hur aktörer systematiskt 
producerar tekniska nyheter som kan bli insatsvaror i andras innovationsproces-
ser – det vill säga kodifierade och/eller inkapslade teknologiska lösningar som kan 
spridas via marknader och institutioner. Kunskapen är ofta kodifierbar som patent, 
ritningar, algoritmer och tekniska specifikationer, eller inkapslad i utrustning och 
system (”embodied technology”, Jorgensen och Griliches, 1967). Spillover uppstår 
när andra kan imitera, licensiera, anpassa eller bygga vidare på tekniken. 

En kompetensgenerator är en aktör som systematiskt skapar och cirkulerar mänsk-
ligt kapital och organisatorisk förmåga, det vill säga tyst (tacit) och praktisk kun-
skap, rutiner, problemlösningskapacitet och systemförståelse, som andra aktörer 
inom ekosystemet kan få tillgång till framför allt via interaktion med andra männ-
iskor (Cohen och Levinthal, 1990). Den kompetens som produceras är specialiserade 
ingenjörs- och forskningsfärdigheter, projektledningskapacitet, kvalitets- och säker-
hetsrutiner, systemintegration och test/valideringskompetens. Kunskapen är ofta 
tyst och kontextbunden, det vill säga svårare att köpa “på hyllan”. Spillover sker ofta 
via arbetskraftsrörlighet, spinoffs, konsulting, gemensamma projekt, ”communities 
of practice” och samarbete med externa leverantörer. 

De båda begreppen hänger ofta ihop men kan särskiljas genom att teknologigene-
rering skapar teknik som andra kan använda medan kompetensgenerering skapar 
människor med förmågor som gör att andra kan skapa och använda teknik. 

I litteraturen finns en rad olika exempel på spillover, alltifrån teknologiska till institu-
tionella och organisatoriska. Det har inte varit möjligt att beskriva alla de olika typer 
av spillover som kan genereras av avancerad forskning och utveckling av stridsflyg. 
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Vi har därför valt ut några för att få en uppfattning om vilka som kan definieras som 
direkta respektive indirekta, och vilka  som kan betraktas som hårdvaru-  respektive 
mjukvarunatur. Direkta spillover uppstår när kunskap, teknik eller resurser sprids 
utan mellanhänder från den ursprungliga aktören till en annan aktör. Indirekta 
spillover uppstår när effekter sprids via mellanliggande strukturer eller processer. 
Hårdvaruspillover avser spridning av fysiska, tekniska eller materiella tillgångar. 
Mjukvaruspillover avser spridning av immateriella tillgångar, såsom kunskap, kom-
petens och organisatoriska förmågor.

Analysen bygger på svensk och internationell forskning om spillover och på närmare 
50 intervjuer med företrädare för Saab och en rad aktörer inom det omgivande eko-
systemet. I Box 1 beskrivs hur intervjusvaren har hanterats. Tre enkäter har dessutom 
skickats ut till: i) Saabs underleverantörer, ii) små och medelstora företag i regionen 
respektive övriga Sverige och iii) olika forskare som har anknytning till teknikområ-
den av betydelse för Saabs teknologigenerering. 

Rapporten är disponerad enligt följande. Kapitel 2 beskriver den svenska flygindu-
strins innovationskraft och kompetensbas samt hur dessa har utvecklats över tid. 
Kapitel 3 analyserar det teknologimoln och de spridningsmönster som uppstått i 
samband med utvecklingen, produktionen och leverans av Gripen E/F. Mot bak-
grund av detta spillovermönster analyserar kapitel 4 hur kompetensblocket kring 
Gripen har utvecklats över tid och vilka utmaningar olika aktörer inom blocket står 
inför. Kapitel 5 sammanfattar rapportens centrala observationer och slutsatser.

Box 1: Att väga samman kvalitativa utsagor
Urvalet av intervjuade har utgått från att inledningsvis identifiera centrala 
representanter för olika aktörer som utgör det nationella och regionala 
ekosystemet runt Gripen E-systemet (i appendix listas alla intervjuade). 
Processen för ett löpande urval av nya personer att intervjua har varit att 
be varje ny person som intervjuats att föreslå kompletterande personer 
för intervju.

Alla intervjuer spelades in, transkriberades och analyserades av oss och 
med viss hjälp av AI för att identifiera gemensamma utsagor som kan dras 
i det transkriberade materialet.

Kvalitativa utsagor kan analyseras på många sätt. Det som använts är nar-
rativ syntes (se exempelvis Riessman, 1993). Utsagor vägs samman genom 
att identifiera återkommande röster och visa på hur dessa passar in i en 
gemensam förklaringsmodell.  Vägning av svar kan ske genom diskussion 
om graden av enighet i svaren, rimlighet (men inte kausalt) och förkla-
ringskraft. I den mån det har funnits avvikande röster har dessa noterats i 
intervjumaterialet.
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2. Flygplansindustrins 
innovationskraft och kompetensbas

“Knowledge is in the air”
        - Alfred Marshall

Vikten av flygplanstillverkning

Utveckling av nya stridsflygplansplattformar har i ett historiskt perspektiv varit stora 
och betydande svenska industriella projekt. Redan under utvecklingen av Viggen 
sammanfattas projektet av Lindén (1991) enligt följande: 

I Sverige fanns det inget civilt projekt som motsvarade Viggenprojektet. 
Under en period på 1960-talet så konsumerade Viggenprojektet tio procent 
av alla forsknings- och utvecklingspengar i hela Sverige. Som en jämförelse: 
Viggen var ett lika stort projekt för det lilla landet Sverige som Apolloprojektet 
var för amerikanerna.  (Lindén, 1991, s. 25).

Generellt är stridsflygplan bland de mest avancerade produkter som byggs. I den 
västra hemisfären finns i dag endast tre länder som har kapacitet att både utveckla, 
konstruera samt producera avancerade stridsflygplan: USA, Frankrike och Sverige. 
Samtidigt skiljer sig dessa länder markant åt i fråga om militära anslag, där USA och 
Frankrike opererar med försvarsbudgetar som är mångdubbelt större än Sveriges, 
trots att samtliga upprätthåller denna industriella kapacitet. Storbritannien har till 
viss del förlorat denna industriella förmåga, men satsar nu betydande resurser på 
att återta den genom bland annat Tempestprojektet, ett utvecklingsprogram för ett 
stridsflygplan av sjätte generationen4.

Flygplansprojekt skiljer sig från många andra industriprojekt genom att utveckling 
och produktion av stridsflygplan kräver omfattande FoU- och kompetensinveste-
ringar, långa produktcykler och höga enhetspriser. Data på FoU-utgifter visar att 
även om flygplansindustrin sysselsättningsmässigt är en liten bransch läggs stora 
pengar på teknikutveckling och innovation. Storleksmässigt uppgår egna FoU-utgifter 
mellan 500–600 tkr per anställd (Figur 2.1).  

4.	 https://www.raf.mod.uk/what-we-do/team-tempest/
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Figur 2.1 Egen FoU i olika branscher mellan åren 2009–21

Källa: SCB, egna beräkningar. 

Anm.: Löpande priser.

I absoluta tal är flygplansindustrins FoU ungefär lika stor som läkemedelsindustrins 
FoU i Sverige. Bland de redovisade branscherna investerar fordonsbranschen mest 
i FoU: nästan tre gånger så mycket jämfört med flygplansindustrin. En intressant 
aspekt är att flygplansindustrin även har en markant post av kontrakterad FoU, det 
vill säga FoU som görs externt men finansieras av flygplansindustrin. Dock är den 
liten i förhållande till utlagd FoU av läkemedelsindustrin.  

Flygplansindustrin är således en FoU-intensiv bransch, per anställd bland de mest 
FoU-intensiva branscherna som finns. Flygplansindustrin räknas som högteknolo-
gisk industri, där även tillverkning av farmaceutiska basprodukter och läkemedel 
(SNI 2007, C21) samt tillverkning av datorer, elektronikvaror och optik (SNI 2007, 
C26) ingår. 

Är utgångspunkten i stället arbetskraftens humankapital framgår flygplansindustrins 
kunskapsintensitet av att drygt 40 procent av arbetskraften hade en treårig eller 
längre eftergymnasial utbildningsnivå 2022 (Figur 2.2). Detta är i paritet med bran-
schen telekommunikation. För tillverkningsindustrin är det en hög nivå. Jämfört med 
högteknologiska kunskapsintensiva tjänstebranscher är nivån lägre, men i paritet 
med så kallade kunskapsintensiva tjänstebranscher.

STEM-utbildningar (Science, Technology, Engineering and Mathematics) ses ofta 
som centrala i nationalekonomiska tillväxtmodeller eftersom de utgör grunden för 
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teknologisk utveckling, innovations- och produktivitetstillväxt.5 STEM-utbildade 
bidrar till idégenerering, innovation och skapar spillovereffekter som sprider kun-
skap och tillväxtpotential i hela ekonomin.

I figur 2.2 och 2.3 visas att andelen STEM-utbildade inom flygplansindustrin är 
hög, fyra av fem eftergymnasialt utbildade har en STEM-utbildning. Motsvarande 
andel för exempelvis fordonsindustrin är nästan tio procentenheter lägre. 
Noterbart är att av de STEM-utbildade som arbetar inom flygplansindustrin 
har 65 procent avlagt examen vid Linköpings universitet (LiU). Trots LiU:s starka 
lokala arbetsmarknadsförankring är det inte självklart att nationellt rekryterade 
teknologer etablerar sig på den lokala arbetsmarknaden efter examen. Enligt 
Andersson och Gamerov (2020) var 68,1 respektive 79,3 procent av studenterna 
2015 inom data samt teknik och teknisk industri nationellt rekryterade, det vill 
säga studenterna kom utanför länets gränser. Av de som var nationellt rekryte-
rade var 30,0 respektive 23,8 procent sysselsatta inom kommunen två år efter 
avslutade studier 2015. Det tyder på en viss svårighet att behålla nationellt rekry-
terade studenter i den lokala arbetsmarknaden.

Figur 2.2 Andel sysselsatta som har minst en treårig eftergymnasial utbildningsnivå, för 
perioden mellan 2007–22, i procent

Källa: SCB, egna beräkningar.
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Figur 2.3 Andel av de sysselsatta med minst treårig eftergymnasial utbildningsnivå som 
har en STEM-utbildning, för perioden mellan 2007–22, i procent

Källa: SCB, egna beräkningar.

År 2022 hade branschen tillverkning av andra transportmedel (SNI C30) nästan 
19 900 anställda, varav flygplansindustrin (SNI 30.300) stod för cirka 60 procent av 
branschens anställda. Jämfört med fordonsindustrin, läkemedelsbranschen och 
telekommunikationssektorn är flygplansindustrin en relativt liten bransch i Sverige6.  

Trots sin mindre storlek står flygplansindustrin för en betydande del av branschen 
Andra transportmedels ekonomiska värde: dess förädlingsvärde motsvarade 67 
procent av totalt 18,9 miljarder kronor för hela SNI C30 år 2022. Utgår vi från föräd-
lingsvärde per anställd framträder däremot en något annorlunda bild för flygplans-
industrin (Tabell 2.1). Förädlingsvärdet per anställd är visserligen högt, drygt 1,04 
miljoner kronor per anställd (2022), men branschen tillverkning av andra transport-
medel (C30) som helhet uppvisar ett högre förädlingsvärde. Noterbart är även att 
de övriga tre branscherna – fordonsindustri, läkemedel och telekommunikation – har 
samtliga ett högre eller betydligt högre förädlingsvärde per anställd. Högst värde 
återfinns inom läkemedelstillverkning, med nästan 3,77 miljoner kronor per anställd. 
Skillnaden mellan läkemedels- och flygplansindustrin är att läkemedelsindustrin 
kännetecknas av patentbaserad marknadsmakt och skalbar produktion, medan flyg-
plansindustrin i större utsträckning är projekt- och systemintensiv, med långsiktiga 
kontrakt och mer arbetsberoende värdeskapande. En ökad export av exempelvis 
Gripen 39 E skulle potentiellt kunna öka skalbarheten inom flygplansindustrin och 
därmed påverka förädlingsvärdet per anställd.

6.	 Fordonsindustrin är störst med omkring 69 000 anställda, följd av telekommunikation med 21 400 och 
läkemedelstillverkning med drygt 16 000 anställda.
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Dessa branschförhållanden förklarar att flygplansindustrin, trots sin höga tekni-
knivå, har en lägre intjäningsnivå som delvis förklaras av att staten är den domi-
nerande – och i praktiken enda – stora kunden. Det skapar en marknadsstruktur 
med begränsad priskonkurrens, låg volym och svag skalbarhet jämfört med andra 
teknikintensiva branscher, vilket är typiskt för försvarsindustrin (Hartley och Sandler, 
2011; Dunne och Smith, 2014). Liknande slutsatser dras av Eliasson (2010), som visar 
att Gripenprogrammet visserligen genererat avancerad teknik och betydande kun-
skapseffekter, men att den unika produktkaraktären och de små serierna begränsar 
produktiviteten per anställd. Som Alic (2007) påpekar gör skräddarsydda system, 
långa utvecklingscykler och höga enhetskostnader att den ekonomiska effektivite-
ten ofta framstår som låg, trots högt teknikinnehåll. I kontrast har produkter med 
stora kapitalbehov men försäljning på en öppen och internationell marknad – som 
inom läkemedel och telekom – helt andra möjligheter till intjäning och skalbarhet 
(Pavitt, 1984; Lundvall, 1992).

Tabell 2.1 Deskriptiv ekonomisk information per bransch, år 2022

Källa: SCB, egna beräkningar. 

Anm.: * redovisas per anställd i SEK.

Sammanfattningsvis indikerar genomgången att flygplansindustrins samhällsekono-
miska betydelse i mindre utsträckning ligger i hög direkt lönsamhet och sysselsätt-
ning, och i större utsträckning i dess roll som FoU-motor, teknologiskt nav och – som 
vi ska se – systemintegratör i innovationssystemet. I de följande avsnitten (Kapitel 3 
och 4) analyseras, ur olika perspektiv, den teknik- och innovationsspridning som ägt 
rum under utvecklingen och produktionen av Gripensystemet E. Kapitel 4 fördjupar 
därefter analysen genom att belysa de spridningskanaler som under perioden har 
befrämjat respektive försvårat spillover.

Bransch Nettoomsättning* Förädlingsvärde* Anställda

Telekommunikation (61) 6 657 000 2 074 000 21 400

Tillverkning av farmaceutiska 
basprodukter och läkemedel (21)

14 081 000 3 769 000 16 000

Tillverkning av datorer, 
elektronikvaror och optik (26)

3 590 000 1 318 000 15 300

Tillverkning av motorfordon, 
släpfordon och påhängsvagnar (29) 

7 480 000 1 245 000 69 200

Tillverkning av andra 
transportmedel (30)

2 975 000 1 051 000 19 900

Tillverkning av luftfartyg, 
rymdfarkoster o.d. (30.300)

2 846 000 1 043 000 12 100
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3. Flygplansindustrins 
spridningseffekter

“Knowledge is best transferred in a pair of shoes”
        -  Michael Polanyi

Företag, små som stora, är sammanflätade med varandra, regionalt, nationellt 
och ibland även internationellt. De köper och säljer varor och tjänster antingen på 
en input- eller slutmarknad och ofta interagerar de med varandra. Beroende på 
branschtillhörighet ser kopplingarna olika ut. I regel är dessa transaktionsmönster 
mellan företag trögrörliga över tid. Dessa komplexa transaktioner kan aggregeras 
mellan branscher och analyseras i årliga input-/outputtabeller. Genom dessa tabel-
ler går det att analysera så kallade spillovermultiplikatorer, det vill säga vad som 
händer nedströms i ekonomin om omsättningen eller antalet sysselsatta förändras i 
en specifik bransch.7 

I svenska data finns tillgång till årliga input-/outputtabeller om än på relativt aggre-
gerad (2-ställig) branschnivå.8 Det innebär att analysen inte kan isolera flygplansin-
dustrin, utan måste utgå från branschen tillverkning av andra transportmedel, där 
flygindustrin utgör en betydande del. Med denna ansats är det möjligt att uppskatta 
de nedströms sysselsättningseffekterna i ekonomin av en ökning av sysselsättningen 
i denna bransch, exempelvis hur många ytterligare arbetstillfällen som genereras när 
ett nytt jobb skapas. 

Enligt figur 3.1 är sysselsättningsmultiplikatorn för branschen tillverkning av andra 
transportmedel 1,77 för 2023. Storleken visar att om exempelvis 100 nya jobb skapas 
i branschen tillverkning av andra transportmedel, givet oförändrade produktions-
strukturer, förväntas detta på sikt leda till att ytterligare 77 jobb skapas nedströms 
i ekonomin. Storleksmässigt är det en nedgång från 2018 då multiplikatorn var 2,12 
som högst under den redovisade perioden. Nedgången är troligen en effekt av ett 
större importläckage då branschen på senare år i högre grad använder sig av utländ-
ska underleverantörer för sin utveckling och produktion. 

7.	 Storleken på multiplikatorerna drivs bland annat av branschens behov av intermediära produkter och 
andelen av dessa som köps in från utlandet. Importläckage kan vara en konsekvens av att inhemska 
leverantörer inte kan tillhandahålla det efterfrågade och import är det enda alternativet.

8.	 Med 2-ställig branschnivå avses aggregering enligt SNI:s tvåsiffriga indelning, vilket innebär att flera 
närliggande delbranscher ingår i samma kategori.
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Figur 3.1 Sysselsättningsmultiplikatorer för branschen Tillverkning av andra 
transportmedel (C30) mellan åren 2015–23

Källa: SCB, egna beräkningar.

Vi såg tidigare en stor variation mellan branscherna i deras förmåga att skapa 
förädlingsvärde. Motsvarande variation återfinns i företagens förmåga att gene-
rera sysselsättning och värde även hos leverantörer, underleverantörer och andra 
inhemska aktörer nedströms i ekonomin. Andersson med flera (2008) visar i sin 
studie av AstraZeneca att även ett högteknologiskt och FoU-intensivt företag kan 
uppvisa relativt svaga multiplikatoreffekter när stora delar av insatsvaror, tjänster och 
FoU köps från utlandet. Detta leder till betydande importläckage, vilket begränsar 
spridningen av förädlingsvärde och kunskap inom Sverige. År 2022 uppgick syssel-
sättningsmultiplikatorn för läkemedelsindustrin till knappt 2,3. Trots detta uppvisar 
branschen tillverkning av andra transportmedel en ännu lägre sysselsättningsmul-
tiplikator, medan telekommunikation har den högsta, omkring 2,4. Sammantaget 
indikerar detta att flygplansindustrin är mindre integrerad med övriga delar av den 
svenska ekonomin än fordonsindustrin, läkemedelssektorn och telekommunikations-
branschen. Detta kan ha att göra med de specifika förutsättningar som omgärdar 
tillverkning av stridsflygplan, som säkerhetsklassning och sekretess. Tidigare forsk-
ning visar att multiplikatoreffekter är särskilt starka i branscher med hög andel kva-
lificerad arbetskraft och en hög teknologisk intensitet (Moretti och Thulin, 2013). Att 
flygplansindustrin som klassas som en högteknologisk tillverkningsbransch uppvisar 
en lägre multiplikator kan därför indikera en mer avgränsad inhemsk leverantörs-
struktur eller ett större importinnehåll.

Denna bild nyanseras emellertid när spridningseffekterna analyseras över en längre 
tidsperiod och med andra kanaler än de rent leverantörsbaserade. En ny studie 
från Entreprenörskapsforum analyserar flygindustrins spridningseffekter i svensk 
ekonomi med fokus på hur FoU-intensiv industri påverkar sysselsättning utanför de 
direkta produktionsorterna (Andersson m.fl., 2026c). Resultaten visar att flygindu-
strins expansion inte leder till ett omedelbart brett jobbskapande, utan främst till 
en omfördelning av arbetskraft mellan sektorer på kort sikt. Positiva nettoeffekter 
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på sysselsättningen uppstår först på cirka tre års sikt. En slutsats är att spridningsef-
fekterna i hög grad kanaliseras via humankapital, kompetensöverföring och arbets-
kraftsrörlighet snarare än genom direkta leverantörsrelationer, vilket utvecklas vidare 
i följande avsnitt och med ett konkret exempel i Box 2.

Dessa mekanismer återfinns även i studier på mer aggregerad nivå. Moretti med 
flera (2021) visar att ökade statliga FoU-investeringar inom försvarssektorn kan ge 
upphov till positiva spillovereffekter genom att stimulera privat FoU och öka produk-
tivitetstillväxten. Beräkningar baserade på svenska data (se appendix B) indikerar att 
statliga FoU-investeringar inte verkar ge upphov till undanträngningseffekter, utan i 
stället samvarierar med ökade FoU-investeringar i näringslivet. Vidare tyder resulta-
ten på en marginell ökning i TFP-tillväxten, vilket över tid bidrar till högre BNP-nivåer. 
Sammantaget pekar beräkningarna på att avkastningen från FoU-investeringar rea-
liseras gradvis, vilket är förenligt med tolkningen att statliga FoU-satsningar inom 
försvaret har påverkat ekonomins BNP-tillväxt på lång sikt.

Box 2: Teknikspridning mellan Saab och Ericsson
Samarbetet mellan Saab och Ericsson under utvecklingen av 5G byggde 
på ett medvetet strukturerat utbyte av specialistkompetens, snarare än 
enstaka konsultinsatser eller traditionell tekniköverföring. Mekanismerna 
bakom samarbetet kan beskrivas som ett organiserat “co-learning”-
upplägg där båda parter hade tydliga motiv: Ericsson behövde fördjupad 
förståelse för avancerad antennteknik, digitalisering och kalibreringsprin-
ciper som historiskt utvecklats inom radarsystem, medan Saab såg värdet 
i att ta in erfarenheter från Ericssons skalbara telekomarkitekturer och 
robusta produktionsprocesser. En liknande process fanns mellan företa-
gen under Ericssons utveckling av GSM och 3G. 

Själva utbytet genomfördes genom återkommande tekniska sessioner, 
workshops och kortare utbildningsformat där ingenjörer från båda företa-
gen deltog. Samarbetet skedde inom ramen för ett sedan länge etablerat 
samarbetsavtal mellan företagen, vilket skapade både juridisk och orga-
nisatorisk förutsägbarhet. Dialogen var riktad, kortcyklad och problemfo-
kuserad: Ericsson presenterade sina behov kring digital beamforming och 
högpresterande MIMO-system, medan Saab bidrog med sina metoder 
för fasstyrning, kalibreringsstrategier och integritetskrav som utvecklats 
inom militära radarmiljöer. 

Resultatet blev ett ömsesidigt tekniksprång. För Ericsson innebar samarbetet 
snabbare stabilisering av antennarkitektur och en mer effektiv väg till robusta, 
digitalt fasstyrda antennelement – något som potentiellt kan ha förkortat 
5G time-to-market, och enligt bedömningar i branschen varierar mellan ett 
och fyra år. För Saab innebar processen ett inflöde av ny kunskap kring civila 
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produktionsvolymer, modulära mjukvaruarkitekturer och kommersiella krav 
på kostnadseffektivitet. Sammantaget illustrerar detta samarbete en modern 
form av dual-use-driven innovationslogik där militära och civila systemut-
vecklingsmiljöer förstärker varandra snarare än arbetar i parallella spår.
Källa: Intervjuer.

3.1 Spillover från Gripensystemet E – en intervjuansats

Gunnar Eliasson har i en rad centrala skrifter påvisat hur flygindustrin spridit teknologi 
och kunskap till andra branscher och organisationer. Beräkningarna visar att en satsad 
krona ger 2,6 kronor tillbaka till staten som huvudfinansiär. Eliasson (2010) listade ett 
drygt 25-tal spillover som alla är sprungna ifrån Gripenprojektets tidigare faser och i 
tabell 3.1 visas exempel på olika teknologier som utvecklades under den tidsperiod 
som Eliasson studerade. Men hur ser den övergripande spilloverutvecklingen ut från 
Gripen E-systemet?9  Vilka teknologier och industriellt kunnande har spridits? Skiljer 
sig detta från tidigare versioner och vad är sig likt? Har eventuella skillnader konse-
kvenser för hur vi mäter och uppskattar det ekonomiska värdet av spillover? 

Tabell 3.1 Teknologimolnet runt Gripen C-D

Källa: Eliasson (2010a).

9.	 Med “Gripen E-systemet” avses ett nätverkscentrerat stridsflygplanssystem byggt kring plattformen 
JAS 39 E Gripen. Systemet omfattar inte bara själva flygplanet, utan även sensorer, vapenintegration, 
datalänkar, stödsystem och markbaserade stödfunktioner.

Kärnteknologier

Saabs civila satsningar på regionalfl ygplan och på delsystem för Boeing och Airbus

Volvo Aeros omvandling från militär ti ll civil fl ygmotorti llverkare

Relaterade teknologier

Civil säkerhet

Allmän ingenjörsteknik

Lätt viktsteknologier

Systemintegrati on

Distribuerad och fl exibel ti llverkning

Höghasti ghetsbearbetning

Allmänna industriteknologier

Ericssons mobiltelefoni

Kapsch Traffi  c Systems Rosemount Tank Radar

Ingenjörers och kvalifi cerade arbetares rörlighet

Utveckling av industriella kompetensblock kring Saab och LiU

Flygindustrin

Bildigenkänning och medicinsk utrustning
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3.2 Gripensystemet E/F
Gripensystemet E och F beskrivs i intervjuerna som ett nytt flygsystem jämfört med 
tidigare C/D-versionerna. Gripen E anses vara ett tekniksprång i förhållande till 
tidigare versioner av Gripen: språnget anses främst bestå i en ny avionikarkitektur, 
avancerad sensorintegration och mjukvarubaserad systemutveckling, snarare än i 
helt nya grundläggande hårdvarusystem. Till detta kan läggas omkonstruerat och 
delvis förstärkt skrov, kraftfullare motor och mer avancerad radar. 

Gripensystemet ses som ett helhetssystem, inklusive underhåll, vapen, simulatorer 
och taktik, inte bara som det fysiska flygplanet utan hela den operativa lösningen 
hos slutkunden. Det anses inte ”bara” vara ett flygplan utan ett integrerat system 
bestående av flera delsystem, underhållssystem, simulatorer, integrerat elektroniskt 
krigföringssystem med mera. I intervjuerna talas ofta om Gripen E/F till och med 
som en enda stor flygande dator, med helt ny digital arkitektur där flygkritisk och 
icke-flygkritisk mjukvara är strikt separerade i hårdvaran det vill säga ett system som 
kan uppdateras inkrementellt och kontinuerligt, snarare än enbart genom så kallade 
mid-life updates.

Den öppna och modulära systemarkitekturen (MOSArt) är en central innovation i 
Gripen E. Arkitekturen formaliserar och vidareutvecklar principer som i begränsad 
form fanns även i tidigare Gripen-versioner. Tekniken möjliggör utbyte och upp-
gradering av mjukvaruprogram utan att påverka den flygkritiska mjukvaru- och 
säkerhetsmiljön. Hårdvaran är uppdelad, vilket möjliggör isolering mellan flygkritiska 
och icke-flygkritiska funktioner. Denna flexibilitet anses innebära en grundläggande 
förändring i hur stridsflyg utvecklas och förvaltas. Principerna anses i intervjuerna ha 
hög potential för spridning till civila områden som exempelvis fordonsautomation 
och industriell styrning.

Ett centralt innovationsområde är sensorfusion och databehandling. Gripen E inte-
grerar information från flera sensorer – radar, IRST, elektroniska signaler och kom-
munikation – till en gemensam lägesbild i realtid. Systemet analyserar och prioriterar 
information, vilket gör att piloten kan fatta snabbare och mer välgrundade beslut. 
Denna typ av beslutsstöd anses ha potential i civila tillämpningar, exempelvis i avan-
cerad trafikövervakning och marina övervakningssystem.

Tekniksprånget inom radar och elektronik anses vara betydande. Gripen E har utrus-
tats med den aktiva elektroniskt styrda radarn Raven ES-05 AESA10, utvecklad av Saab 
i samarbete med det italienska företaget Leonardo. Den använder GaN-teknologi11 

10.	 AESA står för Active Electronically Scanned Array, på svenska oftast aktiv elektroniskt styrd antenn (eller 
fasantenn).

11.	 GaN (galliumnitrid) är ett bredbandsgap-halvledarmaterial som kan hantera högre spänningar, 
temperaturer och effekttätheter än kiselbaserade komponenter. Teknologin används därför i 
högpresterande radar-, sensor- och kommunikationssystem där krav på räckvidd, verkningsgrad och 
robusthet är höga.
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vilket möjliggör högre effekt, lägre värmeutveckling och därmed ökad räckvidd och 
driftssäkerhet samt ger en längre livslängd. Denna materialteknik används även inom 
5G-kommunikation och satellitteknik på grund av sina egenskaper.

En innovation som ofta nämns i intervjuerna är människa–maskin-interaktion. 
Cockpit-systemet i Gripen E bygger exempelvis på principen om ”information på 
begäran” – piloten får endast den information som är relevant för den aktuella 
situationen, visualiserad genom ett hjälmsikte (HMD). Utvecklingen har skett i nära 
samarbete mellan ingenjörer och piloter, vilket kan sägas representera en organi-
satorisk innovation i sig genom en iterativ co-design-process mellan slutanvändare 
och utvecklare. Gripen E innebär inte en radikalt ny vapenkategori jämfört med 
Gripen C/D, men möjliggör användning av mer avancerade luft-luft-, luft-mark- och 
sjömålsvapen genom ökad lastförmåga, förbättrad sensor- och systemintegration 
samt en mjukvaruarkitektur som underlättar framtida vapenintegration.

Saab har även introducerat en modellbaserad och digital utvecklingsmiljö (Model-
Based Systems Engineering, MBSE), där flygplanet designas, testas och simuleras 
digitalt innan verklig produktion kommer till stånd. Det möjliggör snabbare ite-
rationer och kortare utvecklingscykler och ger en så kallad ”digital tvilling” som 
kan användas för underhåll och systemuppdateringar under hela planets livscykel. 
Metoden anses ha potential för spridning inom områden som autonoma system, 
medicinteknik och avancerad tillverkningsindustri (Box 3).

Box 3: Agil systemutveckling i Gripen – metodspillover bortom 
teknik 
Inför utvecklingen av Gripen E/F genomfördes en omfattande omställning 
av arbetssättet inom mjukvaru- och systemutveckling. I intervjuerna beskrivs 
införandet av agila arbetssätt – särskilt Scrum – som en central del av denna 
transformation. Saab började experimentera med agila metoder redan 
omkring 2007–08 inom demoprogrammen, och från cirka 2010 etablerades 
Scrum som ett gemensamt ramverk för mjukvaru- och avionikutvecklingen.

Detta skedde i en miljö präglad av mycket höga säkerhets- och certifie-
ringskrav, vilket innebar att metoderna inte kunde kopieras rakt av från 
IT-sektorn utan anpassades till flygdomänens särskilda förutsättningar. 
Fokus låg mindre på formella ritualer och mer på de bakomliggande 
principerna: iterativ utveckling, kontinuerlig integration, automatiserad 
verifiering och nära samverkan i tvärfunktionella team. En avgörande 
komponent var utvecklingen av omfattande automatiserade test- och 
certifieringsmiljöer, vilket möjliggjorde hög iterationshastighet även i 
säkerhetskritiska system.
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Arbetssättet skalades successivt upp till att omfatta ett stort antal team 
– något som vid tidpunkten saknade tydliga förebilder inom flyg- och 
försvarsindustrin. Enligt intervjuerna bidrog detta till en avsevärt ökad 
utvecklingstakt och möjliggjorde kontinuerliga uppdateringar snarare än 
sällsynta, omfattande versionssprång. Den agila filosofin kom även att 
tillämpas utanför ren mjukvaruutveckling, bland annat inom systeminte-
gration och strukturell utveckling.

Arbetssättet beskrivs som institutionaliserat och integrerat i 
Gripenverksamhetens organisatoriska kultur, snarare än som ett 
avgränsat metodval. Det har samtidigt väckt betydande internationellt 
intresse. Representanter från den agila communityn, inklusive Scrum Inc. 
och konsulter med koppling till Spotify, har studerat arbetssättet, och 
Gripenutvecklingen har ofta lyfts fram som ett exempel på hur agila prin-
ciper kan tillämpas i storskalig, säkerhetskritisk mekatronik.

Spillovereffekterna av detta arbetssätt har främst varit organisatoriska och 
immateriella. Dels genom erfarenhetsutbyte med andra industriföretag 
inom exempelvis fordons- och gruvsektorn, dels genom personalrörlig-
het där ingenjörer tagit med sig arbetssätt och tankemodeller till nya 
organisationer. Fallet illustrerar därmed en form av metodspillover där 
det centrala värdet inte ligger i en specifik teknisk komponent, utan i ett 
strukturerat ramverk för hur komplexa produkter utvecklas och integreras.

Källa: Intervjuer.

I intervjuerna framhålls ofta att själva utvecklingsmodellen kring Gripen E är inno-
vativ. Projektet är det första svenska stridsflygprogrammet som utvecklats inom ett 
globalt samverkansnätverk, med bland annat centrala partners i Brasilien (Embraer) 
och ett stort antal europeiska underleverantörer. Detta har krävt nya former av sys-
temintegration, digitala samarbetsplattformar och kunskapshantering över nations-
gränser – erfarenheter som anses ha stärkt svensk kompetens inom internationell 
teknikledning och exportinriktad FoU (Box 4). Gripens utvecklingsfilosofi skiljer sig 
från internationella konkurrenter. Medan andra tillverkare gör stora ”midlife upda-
tes” vart tjugonde år, bygger Gripen på kontinuerliga uppgraderingar vartannat år. 
Detta gör systemet mer flexibelt och anpassningsbart till förändrade kundbehov och 
säkerhetspolitiska krav.

Även drift och underhåll har genomgått en innovationsdriven omvandling. Gripen E 
är designad för att kunna underhållas snabbt i fält, med inbyggda diagnossystem och 
digitala tvillingar som kan förutsäga fel innan de uppstår. Det reducerar driftskostna-
der och ökar tillgängligheten, samtidigt som det kan skapa teknologiska spinoffs till 
civila sektorer som transport, energi och industriell produktion. Intervjuerna beto-
nar att utvecklingen av Gripen E bör ses som ett organisatoriskt och teknologiskt 



ENTREPRENÖRSKAPSFORUM   27

språng inom svensk flygplansindustri. Till skillnad från tidigare generationer (A–D) 
har Gripen E utvecklats som en plattform för kontinuerlig innovation, med stark 
betoning på systemintegration, mjukvaruarkitektur och internationell samverkan. 
Flygplanet representerar därmed inte enbart en ny generation stridsflyg, utan även 
en ny modell för hur avancerad teknologi kan utvecklas, testas och kommersialiseras 
i samspel mellan industri, forskning och försvar. 

Allt som allt indikerar intervjuerna att projektet gett upphov både till viktig ny tek-
nik, nya innovationer och, inte minst, ny industriell kompetens med att utveckla och 
bygga stridsflyg. Den kompetens som uppstått utgörs till stor del av specialiserade 
ingenjörs- och forskningsfärdigheter, kvalitets- och säkerhetsrutiner, problemlös-
ningskapacitet och systemförståelse vilket är innehåll som brukar förknippas med 
begreppet kompetensgenerator, det vill säga skapandet av en förmåga som gör 
att andra kan skapa och använda teknik. Men innovationer måste också spridas 
och kommersialiseras för att ge samhällsekonomiska effekter. Vi ställer oss därför 
frågan hur spillovermönstren utvecklats i det teknologimoln som skapats runt 
Gripen E-systemet.

Box 4 Gripensystemets prestanda
När planerna av ett nytt stridsflyg, JAS 39 Gripen, började forma sig i bör-
jan av 1980-talet inkluderades en kravlista att Gripen skulle kunna ha alla 
roller (jakt, attack och spaning) i luften, väga 50 procent mindre än Viggen, 
operera i extrema väderförhållanden (exempelvis i Norrland med minus 
35 grader Celsius), starta och landa på en tolv meter bred och 800 meter 
lång vägbana, tankas och ombeväpnas på tio minuter av fem värnpliktiga 
med kort utbildning samt en officer och ha större operativ förmåga än 
Viggen och till cirka 60 procent av Viggens livskostnad. Industrigruppen 
JAS bildades och bestod av fyra bolag med varierande ansvar: utveckling 
av grundflygplanen, systemintegrering, mark-samt-flygutprovning och 
leverans av en färdig produkt skötes av Saab Scania AB. Volvo Flygmotor 
AB stod för utvecklingen och tillverkningen (underhåll) av motorer medan 
Ericsson stod för utveckling och tillverkningen av radar, systemdatorerna 
och den elektroniska utrustningen. För underhåll av flygplanets utrust-
ning, system, utveckling och tillverkning av testerna stod dåvarande FFV 
Aerotech AB . 

Gripen E representerar ett nästan helt nytt flygplan inom samma platt-
form. Det har en starkare motor RM16 (F414–GE–39E) som ger cirka 20 
procent mer dragkraft, en större flygkropp med omkring 40 procent 
mer intern bränslevolym och därmed längre räckvidd och uthållighet. 
Flygplanet är utrustat med en ny AESA-radar och ett IRST-system för pas-
siv målföljning, samt avancerade elektroniska motmedel och signalspa-
ningsförmåga. Antalet vapenstationer har ökats till tio och lastkapaciteten 
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har breddats till att omfatta tyngre och mer långräckviddiga robotar. Den 
mest banbrytande förändringen finns dock i avioniken, där en modulär 
mjukvaruarkitektur separerar flygsystem från stridssystem, vilket gör 
uppgraderingar enklare och snabbare. Cockpiten har moderniserats med 
en Wide Area Display och förbättrad informationsintegration, samtidigt 
som flygsystemets resiliens och självskyddsförmåga har stärkts med 
avancerad elektronisk krigföring och cybersäkerhet. Slutligen har Gripen 
E utvecklats med fokus på låga livscykelkostnader och sensorer för pre-
diktivt underhåll. Gripen E är sammantaget optimerad för hög prestanda, 
uthållighet och framtida anpassning.

Källa: Intervjuer.

3.3 Spridningsmönster under Gripensystemet E 

Tekniköverföring och spillover – två olika logiker 
Det är viktigt att inledningsvis skilja mellan tekniköverföring och spillovereffekter. 
Begreppen är närbesläktade men vilar på olika antaganden om avsikt, kontroll och 
internalisering av kunskapens värde. Teknologiöverföring avser avsiktlig och organise-
rad spridning av kunskap, teknik eller processer mellan aktörer. Det sker ofta genom 
formella och kontraktsreglerade arrangemang, exempelvis licensavtal, överlåtelse 
eller licensiering av patent, FoU-samarbeten, joint ventures samt strategiska kom-
petens- och utbildningsinsatser. Tekniköverföring kan även ske utan att vara formellt 
kontraktsreglerad, exempelvis genom avsiktligt kunskapsutbyte i nätverk, seminarier 
eller genom rekrytering av personal. Med spillovereffekter avses oavsiktlig spridning 
av kunskap och teknik till aktörer utan att den ursprungliga investeraren kompenseras 
för värdeskapandet. Det sker genom kanaler som imitation, observation, kunskaps-
läckage, arbetskraftsrörlighet, leverantör–kund-relationer samt spridning av teknik 
och kunskap i industriella ekosystem. Spridningens hastighet och innehåll påverkas 
både av interna processer inom kunskapsintensiva företag och av externa faktorer, 
såsom de regler, institutioner och styrformer som omger företagets utvecklings- och 
produktionsverksamhet. Dessa aspekter behandlas närmare i avsnitt 4.

Historiska hårdvaruspillovers
Under utvecklingen av Gripen A-D skapades över 25 identifierade civila produkter 
enligt Eliassons beräkningar, alltifrån hydraulpumpar till digitala övervakningssys-
tem (Eliasson, 1995) varav många men inte alla kan klassificeras som förbättringar av 
gamla och nya produkter samt olika komponenter (vi följer Eliasson (1995) och kallar 
dem för ”hardware spillover”). Det bör emellertid återigen påpekas att gränsen mel-
lan tekniköverföring respektive spillover är hårfin och svår att exakt mäta vad som är 
överföring eller genuin spillover. I Box 5 beskrivs några exempel på detta där olika 
företag använt teknologi som utvecklats under Gripen-systemet, med betoning på 
Gripen C/D-versionerna, och som förfinats med teknik- och kunskapsöverföring 
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vilket lett till att företagen kunnat leverera väsentligt förbättrade värdeerbjudanden 
(Bergstrand och Nordvall, 2025). 

Box 5: Exempel på teknikdriven spillover och identifiering av 
nya marknadsmöjligheter hos olika företag
Vricon: Byggt på tidigare framgångar i företaget C3 (spinoff från Saab 
2008), med fokus på militär/geospatial 3D-avbildning. 50/50-joint ven-
ture – fotorealistiska 3D-produkter för företags- och statliga geospatiala 
marknader. Omallokering av Saab-resurser, inträde på den amerikanska 
marknaden, trovärdighet skapades genom C3:s framgångar.
Effekter: Förvärvades av Maxar; stärkte Saabs kunskap om den amerikan-
ska försvarsmarknaden och om att skala verksamheter.

MicroDri: Grundat 2019 för att modernisera virkestorkning, en stor flask-
hals som traditionellt tar 4–5 dagar att åtgärda. Använder mikrovågstek-
nik med sensorer och maskininlärning för snabbare, adaptiv torkning av 
enskilda brädor; Saab är fortsatt delägare. Bygger på att tillämpa flygtek-
niska kunskaper inom luftflöde och termodynamik på industriell torkning.
Effekter: Möjliggör energieffektiva processer med låga utsläpp och högre 
träkvalitet.

CIND: Grundat 2015 inom Saab för att automatisera virkesmätning med 
hjälp av stereokamerateknik. Utökades till pall- och flygfraktslogistik; idag 
en europeisk standard.
Effekter: Byggt på Saab-IP och ökade effektiviteten och transparensen 
inom virkes- och logistikflöden. Produkter: TimSpect (rundvirke) och 
ChipSpect (bulkmaterial).

Robotwaste: Tar itu med låga återvinningsgrader för plast genom att iden-
tifiera fossil plast innan förbränning. Del av FossilEye-initiativet av Vattenfall, 
Tekniska Verken och Umeå Energi. Grundat av en entreprenör som tillämpar 
Saabs sensor- och visionsteknik på robotiserad avfallssortering. Systemet 
skannar avfall på ett transportband för förbättrad återvinning.
Effekter: Exempel på militär-till-civil spillover som ökar 
sorteringseffektiviteten. 

Wheelscanning Sweden AB: Spinoff från Saab och Svenska Lager för 
att automatisera mätning av däckmönsterdjup (2020). Använder Saabs 
stereokamerateknik, ursprungligen utvecklad för försvarsändamål, för 
att skapa precisa 3D-modeller. Mäter fyra däck på under 30 sekunder, 
vilket förbättrar noggrannhet och effektivitet inom fordonsservice. 
Tekniköverföring och kunskapsstöd från Saab.

Källa: Rehme med flera 2025 (14–15 oktober).



 

30 

FRÅN STRIDSFLYG TILL SAMHÄLLSNYTTA

Exempel på teknologimolnet kring Gripensystemet E
En central frågeställning i intervjuerna handlade om att be respondenterna ge 
exempel på spillover som uppstått från Gripen E snarare än tekniköverföring. Röster 
har nämnt exempel som AESA, AREXIS, GaN, GlobalEye och undervattenskamera. 
I ett civilt eller kommersiellt sammanhang betyder det att företag använder Saabs 
radarkomponenter, signalbehandling, antenndesign eller systemarkitektur som 
ursprungligen utvecklats för militära sensorer, men som anpassats för exempelvis 
industriell mätning, övervakning, autonomi eller säkerhet.

Saabs medverkan i utvecklingen av skolflygplanet T-7A Red Hawk, framtaget till-
sammans med Boeing för United States Air Force, utgör ytterligare ett exempel 
på hur avancerad flygteknisk kompetens omsätts i internationella program. Saab 
ansvarar för konstruktion och produktion av flygplanets bakkropp (aft fuselage), 
en strukturellt och systemmässigt komplex del av plattformen. Programmet har 
bidragit till att stärka svensk kompetens inom digital konstruktion, modellbaserad 
systemutveckling och avancerad flygplansproduktion. Denna typ av deltagande 
i globala utvecklingsprogram skapar förutsättningar för både direkt industriell 
utveckling och indirekta spillovereffekter till andra högteknologiska sektorer. I ett 
”Eliassonskt” perspektiv kan T-7A-programmet förstås som en vidareutveckling 
inom det teknologimoln som byggts upp kring svensk militär flygteknik, där kom-
petens, systemintegration och produktionskapacitet från tidigare program bidrar 
till nya internationella åtaganden.

AREXIS är ett avancerat system för elektronisk krigföring utvecklat av Saab AB och 
integrerat i Saab JAS 39 Gripen E. Systemet använder AESA-teknik för att upptäcka, 
analysera och störa hot i det elektromagnetiska spektrumet. Det är mjukvarudefi-
nierat och kan uppdateras löpande, vilket stärker flygsystemets skyddsförmåga 
och operativa resiliens. Systemet har även beställts av Tyskland för integration i 
Eurofighter som del av landets satsning på elektronisk krigföring.

GaN-teknologi från flygindustriprogram, och som Saab använt, syftar på 
användning av galliumnitrid (GaN) i avancerade halvledarkomponenter, främst 
för radar, sensorer och kraftelektronik. GaN-teknik innebär högre effekttäthet, 
högre verkningsgrad, bättre värmetålighet och möjlighet till mindre, lättare och 
mer kraftfulla system. I civila tillämpningar används “GaN-teknologi från Saab” 
i exempelvis industriella sensorer, trådlös kommunikation, energisystem eller 
avancerad mätteknik. 

Flera av de intervjuade nämner Saabs innovativa undervattenskamera som en form 
av spillover. Det handlar om avancerade optiska sensorer för marina och undervat-
tenstillämpningar, utvecklade för att fungera i miljöer där ljus, sikt och åtkomlig-
het är kraftigt begränsade. Spillover till civila användningar inkluderar bland annat 
inspektion av havsbaserad energi (vindkraft, kablar, rörledningar), marin forskning, 
hamn- och broinspektion samt miljöövervakning.
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De exempel som kommit upp ovan är förvisso innovativa och med potential att 
spridas ännu mer än hitintills. Men det dominerande svaret som kommer vid inter-
vjuerna är att Gripen E-versionen inte genererat lika många tydliga direkta spillover 
som under C/D-versionerna. Det bedöms att direkta spillover från Gripen E är färre 
än under C/D-versionerna. Det som framträder är snarare att teknologimolnet runt 
Gripen E i hög(re) grad än tidigare består av mjukvarurelaterade innovationer. Det 
framförs till och med att ”spillover från Gripen E till stor del handlar om mjukvara, 
simulatorer och systemarkitektur snarare än spridning av hårdvara”. Några röster 
från intervjuerna visas nedan:

•	 ”X konstaterar att tydliga civila spillovereffekter från Gripen E är svårare att 
identifiera än från Gripen A-D”

•	 ”X konstaterar att spillover från Gripen E handlar om kunskap om mjukvara, 
simulatorer och systemarkitektur snarare än hårdvaruprodukter”

•	 ”Direkta civila spillover från Gripen E är färre än under A-D”

•	 ”Hårdvarurelaterade spillover var tydligare under tidigare Gripenmodeller, 
medan Gripen E har bidragit mer på mjukvarusidan”

Mjukvara som potentiell spillover – men svår att identifiera
Utveckling mot immateriella tillgångar har även noterats i internationell forskning. 
Bessen (2022) och Bontadini och Haskel (2025) visar dels att spillover har minskat i 
och med att de immateriella tillgångarna ökat i företagen, dels att det blivit svårare 
för externa företag att tillgodogöra sig spillovervinster från immateriella tillgångar 
som innehas av stora företag. En orsak är att landskapet för mjukvaruutveckling har 
förändrats sedan år 2000 i och med att kunskap som innehas av dominerande pro-
ducenter har blivit mer strikt skyddade. Corrado med flera (2025) beskriver dessutom 
hur moderna datadrivna immateriella tillgångar är svåra att kopiera till låg kostnad 
i den mån proprietära data (upphovsrättsskyddad och leverantörsspecifik) används 
för att skapa dem. 

Intervjuerna pekar således på att den innovativa spilloverpotentialen är kunnandet 
om utvecklingsmetoder, processer och systemarkitektur som utvecklats. Spillover 
bedöms ske mer via produktion av know-how, processer, metoder och människor 
med unikt humankapital än genom tydliga produktspinnoffer. Det betonas ofta i 
intervjuerna att spillover från Gripen till stor del består av olika “mjukvarurelaterade 
förmågor” snarare än spridning av enskilda hårdvarurelaterade komponenter som 
under tidigare perioder. 

Bedömningen hos en majoritet av de intervjuade är emellertid att dessa mjuk-
varudrivna systemkunskaper ännu inte spridits i större omfattning. Orsakerna är 
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flera och ligger dels i de nya digitala innovationernas egenskaper, dels i olika 
strukturella faktorer som präglat den tidsperiod där Gripen E utvecklats och 
producerats. Mjukvara eller digitala innovationer anses för det första vara mer 
abstrakt jämfört med ”hårdvaruprodukter”, är ofta hemligstämplade, i synnerhet 
inom försvarsindustrin, och svårare att omvandla till konkreta civila produkter. 
Detta gör civila mjukvaruapplikationer besvärliga att paketera och realisera, inte 
minst då det även framförs att utvecklingskostnaderna är höga och komplexa. 
Exempelvis har försök att överföra flygindustrins modulära mjukvarustrukturer till 
bilindustrin inte haft någon framgång, eftersom branschen redan har en lönsam 
affärsmodell. 

Även om Gripen E inte har genererat lika många identifierbara produktspillovers 
som tidigare, anses den mjukvarukompetens som byggts upp i organisationen vara 
attraktiv för andra branscher, inte minst vad gäller systemarkitektur. Det bör också 
noteras att Saab dessutom varit medvetet försiktiga med att sprida vissa innova-
tiva mjukvarurelaterade teknologier och kunnande eftersom de utgör centrala 
strategiska tillgångar med stor påverkan på företagets existerande och framtida 
konkurrenskraft. 

Strukturella förändringar och minskad spilloverintensitet
En rad strukturella faktorer, såsom branschens säkerhetskrav, leverantörsstruk-
tur, grad av internationell integration och institutionella ramverk, har påverkat 
spridningen av spillover och dess mönster. Det framhålls i intervjuerna och även 
i Eliassons forskning att återkommande spillover inte uppstår i stora plattforms-
projekt utan av långsiktiga och stora FoU-investeringar i tidiga skeden och på låga 
TRL-nivåer. Innan 2007 fanns mer än en miljard kronor i offentligt finansierad pro-
duktobunden forskning vilket var väsentligt högre än vid utvecklingen av Gripen 
E där teknikutvecklingen i högre grad finansierades av egna medel och inköp från 
externa leverantörer. Det anses ha minskat spridningen då internationell forskning 
visar att grundläggande forskning leder till större spillovereffekter än företagsrela-
terad FoU (Braunerhjelm m.fl., 2025 och Box 6).

En annan strukturell orsak har varit en större förändring i materialförsörjningsstrategin 
kring år 2007. Före 2007 fanns en tydlig kedja där Försvarsmakten definierade behov, 
Försvarets materielverk (FMV) översatte den till tekniska studier/specifikationer och indu-
strin arbetade tillsammans med FOI i tidiga utvecklingsspår. Som noterats ovan innebär 
detta att FoU-finansiering ersatts med ”inköp från hyllan”. I intervjusvaren beskrivs detta 
ha lett till grundläggande “kompetensförlust”, lägre förmåga att demonstrera tidiga 
teknologier och minskad innovationskapacitet som lett till ”brist på mätbara spillover”. 

Trenden mot ”dual use” har pågått en längre tid i flygindustrin men också vuxit i bety-
delse och blivit mer ”dubbelriktad” enligt intervjuerna. Spin-ins har därmed blivit en allt 
viktigare form av spillover. I Saabs teknologiportfölj finns redan flera exempel på spin-
ins, dels breda teknologier som artificiell intelligens och cybersäkerhet, dels sådan som 
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är mer direkt kopplad till Saab Aeronautics verksamhet (i Box 7 beskrivs några exempel 
på spin-ins som redovisats i Saabs årsredovisningar). Den ökade mjukvaruintensiteten 
och den ökade andelen spin-ins medför att spillovereffekter blir svårare att identifiera, 
mäta och kalkylera på samma sätt som i Eliassons studier. I intervjuerna konstateras 
att hårdvarubaserade spillovers som de Eliasson (1995, 2017) beskriver, exempelvis 
höjdmätaren från Robot 15 eller hydraulpumpar, är “enklare att identifiera, paketera 
och kommersialisera”. Mjukvara och det kringliggande kunnandet är mer abstrakt, ofta 
sekretessbelagt och därmed svårare att omvandla till civila produkter. 

Det bör dock betonas att spridning sällan är enkelt ens när det gäller konkreta hård-
varurelaterade teknologier, och blir än mer komplicerad för mjukvarubaserade tek-
nologier, där exempelvis integrationskompetens kan uppfattas som en filosofi eller 
ett organisationskunnande snarare än en konkret produkt. Denna organisatoriska 
kompetens består till del av tyst kunskap (tacit knowledge) det vill säga djupt inar-
betad kunskap, processer och arbetssätt som ännu inte låter sig enkelt överföras, 
standardiseras eller “paketeras” i en produkt. 

Box 6: Exempel av minskad långsiktighet i finansiering av FoU
En viktig aspekt är långsiktighet i finansieringen av forskning och utveck-
ling i högteknologiska och komplexa projekt. Om tillräckliga investeringar 
inte görs i tidiga skeden riskerar utvecklingsprocesser att inte ligga i takt 
med industriella och kommersiella möjligheter, vilket kan begränsa reali-
seringen av långsiktiga spillovereffekter.

Ett illustrativt exempel är den schweiziska upphandlingen av Gripen 
under 2010-talet, där tidspress i utvecklingen av centrala system bidrog 
till att en extern lösning av nosradar användes. Fallet pekar på hur bris-
tande långsiktighet i FoU-satsningar kan öka beroendet av internationella 
leverantörer, även inom teknikområden där det finns betydande inhemsk 
kompetens, och därmed på sikt försvaga den industriella förmågan.

3.4 Sammanfattning

Som framgår av intervjuerna är innovation i dagens tillverkning av stridsflyg i hög 
grad förknippat med ”mjukvarubaserade förmågor”, inte minst kunnande om sys-
tem-of-systems.12 Mycket tyder på att den centrala spillovermekanismen inte enbart 
fungerar som en teknikgenerator utan numera i hög grad även som kompetensge-
nerator, det vill säga förankrad i tyst och praktisk kunskap, rutiner, problemlösnings-
kapacitet och systemförståelse. Intervjusvaren visar att potential finns för spridning 
men att detta ännu inte har realiserats i någon större omfattning. I stället sprids 

12.	 System-of-systems avser en arkitektur där flera självständiga system integreras för att skapa samordnade 
och övergripande förmågor som inte kan uppnås av de enskilda systemen var för sig.
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den mjukvarurelaterade kunskapen som ringar på vattnet via direkta och indirekta 
kompetens- och leverantörsnät.

Digitaliseringens och de immateriella tillgångarnas industriella betydelse är knappast 
något nytt i utvecklingen av stridsflyg. Intervjuerna betonar särskilt det avancerade 
mjukvarukunnandets roll i utvecklingen av Gripen E, framför allt när detta kunnande 
används för att integrera olika delsystem till en fungerande helhet. Systemkompetens 
– förmågan att integrera radar, sensorer, avionik och mjukvara till en konkurrenskraftig 
helhet – framstår därmed som den mest centrala kunskapstillgången. Spillover hand-
lar därför i ökande grad om spridning av förmågor och kompetenser snarare än om 
specifika fysiska produkter. Detta försvårar beräkningen av en konkret spilloverfaktor 
enligt samma metodik som i Eliassons studier av tidigare versioner av Gripen.

Den unika förmågan att inom ramen för Gripen E att integrera komplexa delsystem 
skapar samtidigt ett teknikmoln med potential att generera spillovereffekter i civila 
sektorer. För att denna potential ska realiseras krävs dock bland annat institutio-
nella och regulatoriska förbättringar i det omgivande kompetensblocket. I avsnitt 
4 diskuteras därför närmare hur spillover kan främjas på en förändrad spelplan för 
utveckling och produktion av stridsflyg.

Box 7: Exempel på Spin-ins till Saab Aeronautics under perio-
den 2021–24
BlueBear Systems Group (UK, 2023). Område: Autonomi, svärmar, AI 
för luftsystem. Koppling: Direkt relevant för Aeronautics då BlueBear’s 
teknik används i bemannat/obemannat samspel, swarming-drönare och 
AI-autonomi i Gripen-nära utveckling. Spin-in-styrka: Hög – teknologin 
integreras direkt i Aeronautics FoU kring nästa generations luftsystem.

Källa: Saab pressmeddelande 20 juli 2023, “Saab acquires BlueBear 
Systems Group”; Saab årsredovisning 2023, s. 15, 27.

CrowdAI (US, 2023). Område: Computer vision / AI-ML. Koppling: 
Teknologin används i Saabs satsning på nästa generations flygsystem 
(för måligenkänning, beslutsstöd, sensordatahantering). Spin-in-styrka:  
Medel–hög – tvärgående AI-plattform, men Aeronautics är en av 
huvudtillämpningarna.

Källa: Saab pressmeddelande 3 oktober 2023, “Saab acquires CrowdAI to 
strengthen AI and ML capabilities”; Saab årsredovisning 2023, s. 29.

Helsing (DE, 2023 – 5 % investering). Område: AI-programvara för försvars-
system. Koppling: Integreras i Saabs stridslednings- och missionssystem, 
inklusive Gripen E och obemannade luftsystem. Spin-in-styrka: Hög 
– stark teknologisk integration inom Aeronautics och Combat Systems, 
särskilt för sensorfusion och AI-baserat beslutsstöd.
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Källa: Saab pressmeddelande 31 oktober 2023, “Saab invests in Helsing”; 
Saab årsredovisning 2023, s. 18–19.

UMS Skeldar (2023–2024, helägt). Område: UAV (rotorbaserade, obeman-
nade system). Koppling: Ett av Aeronautics mest direkta spin-ins – Saab har 
gått från JV till att heläga tekniken, vilket stärker UAV-benet i Aeronautics. 
Spin-in-styrka: Hög. Kompositverksamhet från RISE (2024). Område: 
Avancerade material / kompositstrukturer. Koppling: Aeronautics använ-
der kompositer i flygplansstrukturer, vingar och framtida UAV-plattformar. 
Spin-in-styrka: Mycket hög – full kontroll och integration av teknik, perso-
nal och plattformar.

Källa: Saab pressmeddelande 12 december 2023, “Saab acquires remain-
ing shares in UMS Skeldar”; Saab årsredovisning 2024 (pro forma), s. 22.

3.5 Enkätundersökningarna – upplägg, resultat och analytiska 
slutsatser

Som komplement till intervjustudien genomfördes tre enkätundersökningar med 
syfte att systematiskt belysa hur olika aktörsgrupper uppfattar spridningseffek-
ter, kompetensuppbyggnad och teknologisk påverkan kopplad till utvecklingen 
av Gripen E-systemet. Enkäterna riktades till tre grupper: leverantörer till Saab 
Aeronautics, forskare med anknytning till teknikområden av betydelse för Gripen E 
samt en kontrollgrupp bestående av medelstora och stora företag utan synlig kopp-
ling till flygindustrin. Denna tredelade design möjliggör en kontrastanalys mellan 
direkt exponerade aktörer och aktörer utan systemkoppling, vilket ger underlag för 
att bedöma huruvida observerade effekter är selektiva och nätverksbundna eller 
mer generella i den regionala och nationella ekonomin.

Enkäterna innehöll frågor om teknologisk överföring, kompetensuppbyggnad, civila 
tillämpningar, spinoff- och spin-in-processer samt samverkansformer. Svaren består 
både av strukturerade ja/nej-frågor och öppna fritextsvar som möjliggjort kvalitativ 
tolkning. Materialet är inte statistiskt representativt i strikt mening, men ger tillräck-
lig bredd för att identifiera systematiska mönster och jämförelser mellan grupper.

Ett första och tydligt resultat är att direkta civila produktspillovers framstår som 
begränsade under Gripen E-perioden. Såväl leverantörer som forskare anger i liten 
utsträckning att teknik utvecklad inom ramen för Gripen E direkt har omsatts i nya 
civila produkter eller tjänster. Detta gäller särskilt forskargruppen, där få respon-
denter rapporterar konkreta kommersialiserade tillämpningar. Även bland leve-
rantörerna är antalet identifierbara civila produktavknoppningar begränsat. Detta 
mönster är konsistent med intervjumaterialet och stärker slutsatsen att Gripen E 
inte genererat samma typ av tydligt avgränsade hårdvarubaserade spillovers som 
tidigare generationer av Gripensystemet.



 

36 

FRÅN STRIDSFLYG TILL SAMHÄLLSNYTTA

Samtidigt framträder ett annat och mer strukturellt betydelsefullt resultat. 
Leverantörsgruppen rapporterar i hög grad att samarbetet med Saab har bidragit 
till omfattande kompetensuppbyggnad och metodutveckling. Respondenterna 
pekar på förbättrade kvalitetssystem, ökad systemintegrationsförmåga, högre krav 
på dokumentation och spårbarhet, utveckling av modellbaserade arbetssätt samt 
fördjupad kompetens inom säkerhetskritisk mjukvaruutveckling. Flera leverantörer 
beskriver hur deltagandet i Gripenprogrammet har höjt deras organisatoriska och 
tekniska mognadsnivå och stärkt deras förmåga att arbeta i komplexa systemmiljöer. 
Denna typ av effekter är mindre synliga än produktavknoppningar, men indikerar en 
mer djupgående påverkan på företagens interna leveranskapacitet.

Forskargruppen bekräftar i sin tur att samarbetet med Saab har bidragit till utveckling 
av forskningsmiljöer, industridoktorander och projekt inom områden som sensor-
fusion, artificiell intelligens och systemarkitektur. Däremot är även här den direkta 
kopplingen till civila kommersiella produkter svag. Den samlade bilden är således att 
den akademiska samverkan i första hand genererar kunskap och kompetens, snarare 
än omedelbar kommersialisering.

Kontrollgruppen, bestående av företag utan direkt koppling till Gripenprogrammet, 
uppvisar mycket begränsad påverkan. Dessa företag rapporterar i liten utsträckning 
teknologisk eller metodmässig spridning från flygindustrin. Detta resultat är analy-
tiskt viktigt eftersom det indikerar att spillover inte är bred och automatiskt spridd i 
den regionala ekonomin, utan snarare selektiv och beroende av nätverksintegration 
och absorptionskapacitet. Spillover framstår därmed som koncentrerad till aktörer 
med direkt koppling till systemet.

Den samlade tolkningen av enkätmaterialet är att Gripen E i högre grad fungerar 
som en kompetensgenerator än som en traditionell teknologimultiplikator. Medan 
tidigare generationer av Gripen kunde associeras med tydligare hårdvarubase-
rade civila produktavknoppningar, tycks dagens spridningslogik vara mer knuten 
till mjukvara, systemintegration och organisatoriska förmågor. Spillover sker genom 
uppgradering av metodik, processer och systemförståelse snarare än genom över-
föring av enskilda tekniska komponenter.

Enkäterna indikerar samtidigt ett realiseringsgap mellan teknologisk potential och 
faktisk civil kommersialisering. Flera respondenter pekar på regulatoriska hinder, 
certifieringskrav, exportkontroll och komplexa upphandlingsregler som begränsan-
de faktorer. Detta tyder på att institutionella ramar påverkar i vilken utsträckning tek-
nologisk och organisatorisk kompetens kan omsättas i bredare samhällsekonomisk 
nytta. Den observerade begränsningen av direkta civila produkter behöver därmed 
inte tolkas som avsaknad av spilloverpotential, utan kan snarare spegla strukturella 
hinder för realisering.
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Metodologiskt bör resultaten tolkas med viss försiktighet. Antalet respondenter 
är begränsat, särskilt i forskargruppen, och materialet bygger på självrapporte-
rade uppfattningar snarare än kvantifierbara ekonomiska mått. Spillovereffekter kan 
dessutom uppträda med betydande tidsfördröjning, vilket innebär att vissa effekter 
ännu inte materialiserats. Trots dessa begränsningar är mönstren mellan grupperna 
konsistenta och förstärker den bild som framträder i intervjumaterialet.
Sammantaget ger enkätundersökningarna kvalificerat stöd för slutsatsen att den tek-
nologiska och organisatoriska omvandlingen under Gripen E-perioden har förändrat 
spilloverlogiken. Spridningen är mindre produktorienterad och mer system- och 
kompetensbaserad, mer nätverksbunden och mer beroende av mottagningskapaci-
teten i det omgivande kompetensblocket. Detta innebär att samhällsnyttan i högre 
grad är indirekt, långsiktig och institutionellt betingad än under tidigare faser av 
svensk flygplansutveckling. Tabellen nedan sammanfattar de centrala observatio-
nerna från de olika enkäterna.

Tabell 3.2 Sammanfattning av enkätresultat och stöd för centrala observationer

Källa: Egen bearbetning.

Observati oner Enkätstöd

Gripen E genererar färre hårdvaruspillovers Stöds

Spillover är i hög grad mjukvarubaserad Stöds starkt

Kompetensgenerator snarare än teknologimulti plikator Stöds

Personalrörlighet är central mekanism Indirekt stöd

Insti tuti onella hinder bromsar spridning Stöds

Inhemsk industriell bredd är begränsad Stöds

Spillover sker med ti dsfördröjning Indirekt stöd
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4. Kunskapsspridning  
på en förändrad spelplan

“The knowledge of the particular circumstances of time and place”
        -  Friedrich von Hayek

Flygindustrin är en av de mest komplexa och kunskapsintensiva branscherna i 
världen. Som visats i Eliassons studier förutsätter detta att det finns inhemska kom-
petensblock eller industriella ekosystem som kan fånga upp och tillgodogöra sig 
innovationer och teknik som högteknologisk utveckling och tillverkning ger upphov 
till. Det krävs med andra ord regler, institutioner och incitament som möjliggör 
exploatering av det teknologimoln som skapats under Gripen-systemet.

Vi har identifierat sex centrala mekanismer genom vilka kunskap sprids och ger upp-
hov till spillovereffekter. Dessa mekanismer är, utan inbördes rangordning: personal-
rörlighet, samverkansplattformar, leverantörsrelationer och värdekedjor, informella 
nätverk och sociala relationer, spinoff och spin-in samt samverkan mellan akademi 
och industri. Givet det förändrade spillovermönster som observerats i föregående 
kapitel beskrivs här hur kompetensblocket utvecklats under Gripen-systemet och 
vilka nya utmaningar som uppstått för spridning av kunskap. 

4.1 Personalrörlighet – extern/intern

Arbetskraftens rörlighet är en av de mest grundläggande kanalerna för kunskaps-
spridning i högteknologiska industrier och en förutsättning för att ett kompetensblock 
ska fungera effektivt och förnyas över tid. Rörlighet i sig garanterar dock inte spillo-
ver. Effekten beror på aktörernas absorptiva kapacitet (se bl.a. Cohen och Levinthal, 
1990) – deras förmåga att omvandla inflödande kunskap till produktiva tillämpningar. 
Detta blir särskilt relevant när kunskapsflödena är ömsesidiga mellan militära och 
civila företag. Hur har personalrörligheten utvecklats under Gripensystemet?

En central mekanism för kunskapsspridningen är bland annat att ingenjörer/system-
vetare som arbetat inom Gripenprogrammet rör sig till andra delar av Saab eller till 
helt andra företag inom närliggande eller övriga branscher. Många unga ingenjörer 
lärs upp i Gripenprojektet, för att senare gå vidare till konsultbolag, IT-sektorn 
eller medicintekniska bolag. Forskningen visar att sådan tyst (tacit) kunskap ofta är 
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avgörande för att innovationer och produktivitetsförbättringar ska kunna spridas 
mellan företag (Polanyi, 1966; Arrow, 1962; Nelson och Winter, 1982). 

Bland de STEM-utbildade inom flygplansindustrin har 46,4 procent arbetat i fem år 
eller kortare.13 Motsvarande andel exempelvis inom fordonsindustrin var 48,4 pro-
cent. För individer med icke-eftergymnasial utbildningsnivå uppgick motsvarande 
andel inom flygplansindustrin till 35,6 procent.14  

I figur 4.1 visas hur personalrörligheten utvecklats under Gripensystemet för perio-
den 2007–22. Rörligheten från flygplansindustrin har varit tämligen konstant från 
2007 till 2015 för att därefter öka svagt fram till 2022. I takt med att antalet anställda 
blev fler ökade även personalrörligheten. Vi noterar att jämfört med högteknologisk 
industri i stort är rörligheten genomgående lägre i flygplansindustrin. Det medför en 
lägre pool av potentiell kunskapsspridning till övriga delar av ekonomin.

Figur 4.1 Andel sysselsatta som byter arbetsgivare per år, 2007–23, procent

Källa: SCB, egna beräkningar.

Av de 6,9 procent av individer som mellan 2022–23 bytte bransch från flygplans-
industrin gick den absolut största andelen till kunskapsintensiva tjänstebranscher 
(Knowledge-Intensive Services, KIS), vilket indikerar att kompetens från flygindustrin 
i hög grad absorberas av tjänstesektorer med högt kunskapsinnehåll (se Figur 4.3, 
vänster). Motsvarande andel som bytte bransch från övrig högteknologisk tillverk-
ningsindustri uppgick till 8,8 procent. Även i detta fall gick den största andelen till 
KIS-branscher, samtidigt som tjänstesektorn som helhet tog emot flest individer från 
den högteknologiska tillverkningsindustrin (se Figur 4.3, höger). Noterbart är att 
övergångar från flygplansindustrin till annan högteknologisk tillverkningsindustri är 

13.	 Detta ligger i linje med studier av Saxenian (1994) om Silicon Valley, där arbetskraftens rörlighet är en 
central kanal för kunskapsspridning.

14.	 Motsvarande andel för fordonsindustrin var 51 procent.
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relativt få (cirka fem procent av jobbytarna) (se figur 4.2, höger), medan rörligheten 
mot tillverkningsindustri med lägre teknikinnehåll är större, vilket kan indikera att 
flygindustrirelaterad kompetens i hög grad omvandlas och används utanför strikt 
högteknologiska produktionsmiljöer.

Figur 4.2 Tidigare sysselsatta inom flygplansindustrin respektive övrig högteknologisk 
tillverkningsindustri som byter arbetsgivare till övrig tillverkningsindustri (inklusive 
dess trendlinje), 2007–23, procent

Figur 4.3 Tidigare sysselsatta inom flygplansindustrin respektive övrig högteknologisk 
tillverkningsindustri som byter arbetsgivare till tjänstesektorn, 2007–23, procent

Källa Figur 4.2 och 4.3: SCB, egna beräkningar.

Av de individer i Östergötland som bytte bransch från flygplansindustrin fortsatte 
nära 65 procent att arbeta i samma kommun som tidigare, medan 25 procent 

A
nd

el
 (%

) p
er

so
n 

so
m

 b
yt

er
 jo

bb

0

10

20

30

2005 2010 2015 2020 2025
År

Högteknologisk Medelhögteknologisk Medellågteknologisk Lågteknologisk

Flygplansindustrin

2005 2010 2015 2020 2025
År

Övrig högteknologisk industri

A
nd

el
 (%

) p
er

so
n 

so
m

 b
yt

er
 jo

bb

0

20

40

60

80

2005 2010 2015 2020 2025
År

Flygplansindustrin

2005 2010 2015 2020 2025
År

Övrig högteknologisk industri

Högteknologiska kunskapsintensiva tjänster Kunskapsintensiva tjänster

Mindre kunskapsintensiva tjänster



ENTREPRENÖRSKAPSFORUM   41

bytte till en arbetsgivare utanför Östergötlands län. Motsvarande siffror för övrig hög-
teknologisk tillverkningsindustri visar en högre geografisk rörlighet, vilket indikerar att 
anställda inom flygplansindustrin är mindre rörliga ur ett geografiskt perspektiv.

Internationell forskning visar att högteknologiska arbetstillfällen ger upphov till bety-
dande multiplikatoreffekter i lokala ekonomier (Moretti, 2010, 2012 samt Moretti och 
Thulin, 2013). En viktig typ av personalrörlighet utgörs av så kallade gränsgångare, 
det vill säga individer som arbetar inom näringslivet och samtidigt är verksamma 
inom akademin, eller som under det aktuella året har rört sig mellan akademi och 
näringsliv. Det kan exempelvis handla om personer som är anställda inom akademin 
men parallellt har en bisyssla inom flygplansindustrin, eller vice versa (Figur 4.4). 
Resultaten visar att det är vanligare att individer är anställda inom flygplansindustrin 
och samtidigt har en bisyssla inom akademin än tvärtom. Över tid ses både upp-
gångar och nedgångar i rörligheten. En nedgång ägde rum mellan 2014–20, därefter 
ses en snabb uppgång fram till 2022.

Figur 4.4 Andel sysselsatta som även har en bisyssla inom akademin, 2007–22, procent

Källa: SCB, egna beräkningar.

Historiskt har det funnits gränsgångare från Saab till olika statliga aktörer, även om 
volymerna inte varit särskilt stora, i synnerhet till FMV men även till Försvarsmakten. 
Denna rörlighet anses ha förstärkt FMV:s roll som den kompetenta kunden – en roll 
som Eliasson (2010) framhåller som avgörande i den komplexa industriella miljö som 
präglade tidigare versioner av Gripen. Rörligheten har dock minskat över tid, vilket 
uppfattas som en negativ utveckling och anses ha försvårat samarbetet i utveck-
lingen av Gripen E-systemet. Även rörlighet mellan FM och Saab har varit relativt 
omfattande men minskat enligt intervjuerna. Personal vid FM och FMV anses vara 
viktiga aktörer vid exportaffärer, då personal med erfarenhet från de skilda sfärerna 
är centrala vid utbildning av sålda system.
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Internationell forskning visar att större och mer diversifierade arbetsmarknader ten-
derar att uppvisa högre personalrörlighet, bland annat genom förbättrad matchning 
och lägre sökkostnader (Mortensen och Pissarides, 1994; Moretti, 2012). Av Figur 4.5 
framgår att STEM-utbildade som arbetar i Linköping ingår i en lokal arbetsmarknad 
som i huvudsak är begränsad till Östergötlands län. Mätt i antal kommuner omfattar 
både Göteborgs och Stockholm–Solnas lokala arbetsmarknader ett större geogra-
fiskt område än Linköpings. När analysen dessutom begränsas till STEM-utbildade 
män framträder Göteborg som särskilt omfattande, med en arbetsmarknad som 
sträcker sig över ytterligare kommuner. I Västra Götaland utgör fordonsindustrin 
ett dominerande industriellt kluster, vilket bidrar till en större branschbredd och fler 
potentiella arbetsgivare för tekniskt kvalificerad arbetskraft. 

Figur 4.5 Lokala arbetsmarknader för alla STEM-utbildade respektive för STEM-
utbildade män

Källa: SCB, egna beräkningar.

Mot bakgrund av Linköpings mer begränsade lokala arbetsmarknad är det därför 
i linje med litteraturen att Saab uppger en personalomsättning på omkring två 
procent, vilket är lågt i jämförelse med genomsnittet i svensk tillverkningsindustri. 
Företrädare för högteknologisk tillverkningsindustri anger ofta att en mer ”optimal” 
personalomsättning ligger kring 7–8 procent, det vill säga en nivå som möjliggör 
kompetenscirkulation utan att äventyra organisatorisk stabilitet.

Personalrörlighet är en nödvändig men inte tillräcklig förutsättning för kompetens-
spridning. I en relativt liten och specialiserad lokal arbetsmarknad som Linköpings 
bidrar strukturella faktorer till låg extern rörlighet. Samtidigt visar våra resultat att den 
kompetens som utvecklas inom flygplansindustrin endast i begränsad och selektiv 
omfattning värderas vid branschbyte (Andersson m.fl., 2026a). Detta tyder på att 
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spilloverpotentialen i hög grad är beroende av matchningskvalitet och absorptions-
förmåga snarare än av rörlighet i sig.

Den lokala arbetsmarknadens storlek och diversifiering framstår därmed som en 
central förutsättning för hur och i vilken omfattning kompetens från flygplansindu-
strin kan omsättas i externa lönepremier. I en relativt liten och specialiserad arbets-
marknad tenderar överförbar kompetens att vara selektiv och livscykelberoende 
snarare än bred och omedelbar. Spillover via personalrörlighet är således inte en 
automatisk konsekvens av teknologisk avancerad produktion, utan beroende av 
arbetsmarknadens struktur och institutionella förutsättningar.

Även om den externa personalrörligheten är begränsad, visar kompletterande 
analyser att spinoffs från ankarföretag har en signifikant högre sannolikhet att bli 
gasellföretag, Andersson med flera (2026b). Detta tyder på att spillover i mindre och 
specialiserade arbetsmarknader i hög grad även kan realiseras genom entreprenö-
riella avknoppningar. Inom flygplansindustrin är det nu gynnsamt att starta företag 
inom områden så som Core Autonomy och Tactical Autonomy (intervju). 

Det finns även en vital intern personalrörlighet till Saabs konsultbolag Combitech. 
Combitech fungerar som en förmedlande nod för kunskapsspridning och möjliggör 
att den ”in-house”-kompetens som utvecklats inom Saab kan nyttjas av en bredare 
kundbas inom bland annat fordonsindustrin, energisektorn och civila IT-projekt. 
På detta sätt har avancerade metoder för exempelvis modellbaserad utveckling, 
mjukvaruarkitektur och säkerhetskritiska system spridits till kunder långt utanför för-
svarssektorn. Det bör nämnas att utbyte av specialistkompetens har varit en central 
ingrediens i samarbetet mellan Saab och Ericsson under utvecklingen av 5G.

Personalrörligheten i Sverige är i dag högre än för tjugo år sedan, vilket påverkar 
kunskapsspridningens dynamik. Men inom ramen för spillover-litteraturen kan detta 
ses som en tudelad effekt (Almeida och Kogut, 1999; Breschi och Lissoni, 2001). Å 
ena sidan kan en ökad rörlighet innebära att personalen inte hinner utveckla den 
djupare, erfarenhetsbaserad ingenjörskunskap som krävs för mer substantiella 
kunskapsöverföringar (Song, Almeida och Wu, 2003). Å andra sidan kan den högre 
rörligheten i sig skapa fler möjligheter till kunskapsspridning mellan företag och 
branscher, och därmed ge upphov till möjlighetsbaserade spillovereffekter (Mason  
m.fl., 2004; Boschma, 2005). Rörligheten mellan olika aktörer i flygplanssystemet 
bedöms dock kunna förbättras. Detta är särskilt viktigt i en situation där de centrala 
spillovereffekterna i stor utsträckning uppstår genom mjukvaruintensivt och indu-
striellt kunnande, snarare än via spridning av enskilda teknologiska komponenter. 
Ett ökat utbyte mellan akademi och näringsliv efterfrågas i intervjuerna, även om 
utvecklingen anses ha gått i positiv riktning. Ett exempel är den stora leverantören 
GKN som i skrivande stund har över 80 pågående industridoktorandprojekt i nära 
samverkan med ett flertal svenska universitet.

4.2 Samverkansplattformar, nätverk och tekniska kluster 
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Tidigare var flygindustrin organiserad i en mer vertikal branschstruktur. I takt med att 
digitaliseringen slagit igenom – inte minst inom avionik, autonomi, taktiska system 
och mjukvaruutveckling – har strukturen blivit mer horisontell, med starkare kopp-
lingar till andra högteknologiska industrier som fordon, energi, IT och spel. Detta 
har också satt avtryck i form av nya nätverk och samarbetspartners, nationellt och 
internationellt.

De offentliga aktörerna och de organiserade plattformarna i det svenska flygeko-
systemet bidrar inte bara till militär teknikutveckling, utan skapar också möjligheter 
för spillovers till den civila sidan. En första mekanism är den dubbelanvändning 
(dual use) som följer av att FMV, Försvarsmakten och FOI driver fram spetslösningar 
inom områden som sensorer, AI, autonoma system och elektronisk krigföring. Den 
kunskap och de tekniska lösningar som tas fram kan omsättas i civila applikationer, 
exempelvis AI för logistik och beslutsstöd, radar- och sensorsystem för fordonsindu-
strin eller autonoma teknologier för självkörande fordon och drönare. Men försvars-
sekretess och IP-rättigheter begränsar ofta den direkta spridningen av teknologi 
från flygindustrin till civila sektorer (behandlas närmare i avsnitt 4.4). 

En andra mekanism är att kunskapsplattformarna fungerar som öppna mötesplatser. 
Tabell 4.1 listar de centrala plattformar som finns runt flygplansindustrin. Innovair 
och NFFP inkluderar industri, akademi och myndigheter, vilket gör att metoder och 
lösningar inte stannar inom flygtekniken. Genom SARC, som samlar universitet med 
breda forskningsprofiler, sprids kunskap vidare till andra områden som energi, IT och 
materialvetenskap.15  

En tredje mekanism är de offentliga investeringarnas långsiktiga effekter på 
kompetensbasen. När Vinnova och FMV finansierar FoU byggdes forskningsmil-
jöer och infrastruktur som också gynnade civila företag. Exempelvis tillgängliggör 
RISE testbäddar för bredare industri, vilket gör att civila aktörer kan dra nytta av 
resurser utvecklade för försvarsändamål. Intervjuerna understryker behovet av ett 
fungerande försvarsinnovationssystem. Historiskt har verkliga spillover byggt på 
tidiga FoU-satsningar på låga TRL-nivåer och nära samarbete mellan FM, FMV, FOI 
och industrin.16 Ett exempel är mikrovågsklustret i Göteborg (radar och telekom), 
bildbehandlingskompetensen i Linköping (robotnavigations som lett flera företag) 
samt GKN:s komponentkunnande inom flygmotorer (militära satsningar som lett till 
en global industri för GKN). Dessa fungerade, anses det, därför att staten agerade 
kompetent kund i tidiga faser. Det betonas ofta i intervjuerna att det inte är köpet av 
100 Gripen som skapar spillover, utan det långsiktiga arbetet som sker över teknik 

15.	 Detta bekräftas exempelvis av Jaffe (1989), som visade att akademisk forskning har påtagliga effekter på 
företagens innovationsförmåga.

16.	 I intervjuerna knorras det om att FoU-finansieringen över tid portionerats ut i många och små 
finansieringspaket. Ett exempel är att Saab Aeronautics, när detta skrivs, har närmare 70 olika och relativt 
små finansieringsprojekt.
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och organisationsgränser. I regel äger dessa rum innan projektet startar - i förstudier, 
prototyper, experiment, teknologidemonstrationer och i ökad arbetskraftsrörlighet.

Tabell 4.1 Kluster och nätverk inom den svenska flygplansindustrin 

Källa: Egen bearbetning.

4.3 Leverantörsrelationer och värdekedjor

Traditionellt har flygindustrin varit organiserad i linjära värdekedjor, där huvudsyste-
mintegratörer – som Saab – styrde en hierarki av underleverantörer i olika nivåer (Tier 
1, Tier 2 och så vidare). Denna struktur innebar att kunskap och innovation främst 
flödade vertikalt längs kedjan (Gereffi, Humphrey och Sturgeon, 2005). Med digi-
talisering, och mjukvarans ökade betydelse samt en alltmer horisontell branschlo-
gik genom spin-ins har dessa relationer emellertid förändrats mot att bli mer av 

Namn Geografi sk belägenhet Områden

Aerospace Cluster Sweden (ACS) Linköping/Östergötland Internati onalisering, kompetensförsörjning 
och möjlighet att  påverka

Swedish Aerospace Industries (SAI) Nati onell

Föreningen för Flygteknisk 
Forskning (FTF) Nati onellt nätverk Mötesplats för kunskaps- och forskningsut-

byte - stödjande systemroll

SEDDIT (Sensor Informati cs & 
Decision-making for Digital 
Transformati on)

Linköping/Uppsala Sensorfusion, beslutsstöd, AI, autonoma 
system

Microwave Road Göteborg/Västsverige Mikrovågsteknik, radar, antenner, kom-
munikati onssystem

North European Aerospace Test 
Range (NEAT)

Norrbott ens län (Kiruna och 
Vidsel väster om Luleå)

Test- och provningsinfrastruktur för fl yg- 
och rymdteknik

Innovatum Science Park Trollhätt an Flygteknisk produkti on, avancerad ti llverk-
ning

Linköping Science Park Linköping Flyg, försvar, IT, avancerad mjukvara

Norrbott en Aerospace & Space 
Node (ACS Norra noden) Kiruna / Esrange Rymdtest, satelliter, drönare, fl ygtester

INNOVair (Nati onellt fl ygtekniskt 
forskningsprogram)

Nati onell / koordineras 
av Vinnova

Forskning & utveckling inom fl ygteknik, 
material, propulsion

NFFP – Nati onella Flygtekniska 
Forskningsprogrammet Nati onell FoU inom fl ygteknik, digitalisering, 

produkti on

Arcti c Business Incubator (ABI) Luleå, Kiruna, Skelleft eå Rymdteknik, drönare, nya material

SPACE Innovati on (RISE / Esrange 
/ LTU) Kiruna Rymddata, satellitkommunikati on, test & 

simulering

AI Sweden (relevant för 
försvars- och fl ygteknik)

Göteborg (huvudkontor) 
+ nati onella noder Arti fi ciell intelligens, dataanalys

Combitech Tech Community (
Saab-koncernen) Nati onell Digitalisering, systemintegrati on, säkerhet

Defence Hub Sweden Nati onellt nätverk Samordna civila och militära innovati onsini-
ti ati v inom försvar, fl yg, rymd och säkerhet
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plattformsbaserade ekosystem (Gawer och Cusumano, 2014; Jacobides, Cennamo 
och Gawer, 2018). I en sådan struktur samverkar flera aktörer parallellt på en gemen-
sam utvecklingsplattform, där systemintegration, mjukvara och dataflöden är lika 
viktiga som hårdvarukomponenter. Det innebär att leverantörer inte längre enbart 
levererar en definierad komponent, utan ofta deltar i samutveckling, co-design och 
långsiktiga innovationspartnerskap (Nambisan, 2017). 

För Saab och flygindustrin innebär detta att leverantörerna i högre grad blir kun-
skapspartners snarare än enbart produktleverantörer. Samtidigt får leverantörerna 
tillgång till avancerad metodik – exempelvis modellbaserad utveckling och digitala 
tvillingar – som de kan ta med sig till andra branscher som fordonsindustri, energi 
och telekom. På så sätt har övergången från linjära värdekedjor till plattformsbran-
scher skapat nya och starkare kanaler för kunskapsspridning och spillover mellan 
flygindustrin och andra högteknologiska sektorer. 

Saab har alltid haft en global leverantörsbas och har för närvarande 20–30 nyckelle-
verantörer för Gripen E, men antalet varierar beroende på vilken inköpsaspekt som 
avses. Inköpsarbetet har förändrats över tid och särskilt i övergången från Gripen 
CD till Gripen E. Samarbetet med leverantörer sker på flera nivåer, bland annat 
genom ”Supplier Teams” som inkluderar olika funktioner inom Saab. Spillover har 
därför blivit mer nätverksbaserad och som en konsekvens svårare att bokföra och 
mäta än i äldre, mer vertikala inköpssystem. Inköpsarbetet anses också ha blivit 
alltmer komplext i takt med att Saab hanterar både hårdvara och mjukvara.

Som tidigare nämnts beskrivs Gripen E-systemet i intervjuerna ofta som ett 
helhetssystem/nätverk bestående av ett stort antal sinsemellan komplexa del-
system. För att bättre förstå systemets funktion, utveckling och utmaningar har 
Gripen E-systemet delats in i ett antal teknikområden som tillsammans utgör den 
helhet som möjliggör flygplanets operativa förmåga (Tabell 4.2). Tabellen bygger 
på en samlad uppskattning av medarbetare på Saab om Gripen E-systemets tek-
niska förändring jämfört med tidigare versioner, tillgång till inhemska forsknings-
partners, en bedömning av såväl industriell bredd inom respektive teknikområde 
som utvecklingstendenser.

Tabellen visar att Gripen E i allt högre grad ska förstås som ett system av system, 
där den tekniska tyngdpunkten successivt förskjuts från traditionell plattforms- 
och hårdvaruutveckling till mjukvara, systemintegration, sensorer, databehand-
ling och autonomi. Traditionella flygtekniska kärnområden såsom, aerodynamik, 
flygstruktur (airframe), framdrivning och grundläggande fordonssystem, anses 
uppvisa genomgående låg till medelhög teknisk förändring och klassificeras som 
mognande. Detta antyder att dessa teknologiers fortsatta betydelse bland annat 
ligger i robusthet, certifiering, livscykeloptimering och tillförlitlighet, snarare än 
i radikal innovation.
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Tabell 4.2 Gripen E – system av system

Källa: Baserad på uppgifter från Saab, Aeronautics. 

Anm.: * klassificering enligt kategorier: låg, medel eller hög. ** hur stor andel av kontraktsvärdet inom 

teknikområdet stannar kvar i Sverige: låg, medel eller hög. † antal företag i Sverige exklusive Saab: få, 

medel eller många *** om teknikområdet expanderar eller mognar. N/a – not available.

Som framgår av tabellen finns en begränsad industriell bredd i Sverige inom några 
av de mest dynamiska teknikområdena. En konsekvens är att kunskapsgenereringen 
koncentreras till ett fåtal aktörer, vilket skulle kunna försvåra spridning av kunskap 
via leverantörsled och begränsa möjligheterna till breda spillovereffekter i det natio-
nella innovationssystemet. 

Vidare bedöms att det förekommer flera inhemska forskningspartners i många 
teknikområden, särskilt där systemen är komplexa, utvecklingshorisonten lång 
och säkerhets- och verifieringskraven höga. Samtidigt indikeras att akademisk när-
varo är mer begränsad eller saknas inom vissa snabbt expanderande mjukvaru- och 

Teknikområde

Teknisk 
förändring 
från ti digare 
version*

Inhemska
forsknings-
partners

Andel 
inhemska 
leverantö-
rer**

Industriell 
bredd i 
Sverige†

Utvecklings-
tendens** *

Aeronauti cal Engineering Låg Ja Låg Medel Mognar

Avionic Systems Hög Medel Få Expanderar

Vehicle Systems Låg Ja Låg Få Mognar

Propulsion Systems Medel Ja Låg/Medel Få Mognar

Crew Stati on and Interacti on  Hög Ja Medel Få Expanderar

Simulators Hög Hög Få/Medel Mognar

Airborne Computer Systems Hög Ja Hög Få Expanderar

Tacti cal Systems Hög Ja Hög Få Expanderar

Core Autonomy Låg Ja N/a Få Mognar

Tacti cal Autonomy Hög Ja N/a Få Expanderar

OACD (Operati onal Analysis and 
Concept Design) & System of 
Systems

Medel N/a Få Mognar

Overall Air Vehicle Medel Ja N/a Få Mognar

Air Mission Planning & Analysis 
Systems Medel Hög Få Expanderar

Weapons Medel Medel Få Expanderar

Maintenance Systems Låg Ja Hög Medel Mognar

Training and Training Systems Medel Hög Få Expanderar

Flight Test and Verifi cati on Låg Hög Få Mognar

Airframe Medel Ja Låg Medel Mognar

Producti on Systems Medel Ja Medel Hög Expanderar

Emerging Technologies N/a N/a N/a Expanderar
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systemområden. Detta skulle kunna indikera att det föreligger en missmatch mellan 
var kunskapsfronten rör sig och var akademisk kapacitet är etablerad i ekosystemet.
Det går även att dra flera observationer från kolumnen Andel inhemska leverantörer. 
Bedömningen är att leverantörsandelen generellt är låg inom klassiska flygplatt-
formrelaterade områden, vilket indikerar att en stor del av utvecklingsarbetet sker 
in-house och i internationella samarbeten snarare än genom en bred nationell 
leverantörsbas. Samtidigt återfinns en hög andel inhemska leverantörer inom mjuk-
vara, elektronik och systemintegration, det vill säga områden där spillovereffekter 
traditionellt är stora och där kunskapsintensivt utvecklingsarbete dominerar. Detta 
mönster tyder på att Sveriges industriella styrka inom Gripen-systemet i hög grad 
ligger i kunskapsintensiva och systemintegrerande delar av värdekedjan snarare än 
i en bred leverantörsstruktur inom traditionell hårdvaruproduktion. Det är också i 
dessa områden som utvecklingen i tabellen oftare bedöms som expanderande, 
vilket antyder att framtida industriell bredd och potentiella spillovereffekter i hög 
grad är kopplade till digitala, mjukvarubaserade och systemorienterade teknologier.

Analysen pekar mot tre utmaningar för kunskapsspridning och spillovers i Gripen-
systemet: i) Ökad komplexitet och ökad betydelse av mjukvarubaserade teknikområ-
den gör att kunskap blir mer systembunden. ii) Det anses finnas en begränsad svensk 
industriell bredd i expanderande teknikområden vilket kan minska potentialen för 
leverantörsbaserade spillovers. iii) Det finns ett behov av starkare gränsöverskri-
dande mekanismer – särskilt personalrörlighet och samverkan mellan akademi och 
näringsliv vilket bedöms öka i takt med att tekniken blir mer datadriven.

4.4 Spinoff och Spin-in

En mekanism för kunskapsspridning från flygindustrin är spinoff-företag och nya 
entreprenöriella initiativ. När ingenjörer och chefer lämnar flygindustrin för att 
starta egna verksamheter, tar de med sig erfarenheter, nätverk och en ofta djupt 
rotad förståelse för komplex systemutveckling. Tidigare studier visar att spinoffs 
ofta är de mest framgångsrika bärarna av ny kunskap (Klepper, 2009; Klepper 
och Sleeper, 2005). I en svensk kontext har Dahlstrand (1997) samt Andersson och 
Klepper (2013) visat att teknologibaserade spinoffs är viktiga för att skapa tillväxt 
och innovationskraft.

I Linköpingsregionen har denna process bidragit till framväxten av ett stort antal 
företag inom IT, simulering, mjukvaruutveckling och medicinteknik, ofta sprungna 
ur kompetensbasen som utvecklats inom flygindustrin. Spinoffs fungerar därmed 
som kanaler som inte bara sprider kunskap, utan också etablerar nya noder i det 
regionala innovationssystemet. Klepper (2009) visar i sin forskning att just spinoffs är 
centrala för att förklara varför vissa regioner får långsiktiga klusterfördelar, eftersom 
de för in erfarenhetsbaserat kunnande i nya organisatoriska kontexter. 
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För ekosystemet i Linköping innebär detta att entreprenörskapet blir en katalysator 
för att överföra kompetens från flygindustrin till helt andra sektorer. Genom att nya 
företag tar med sig metoder för systemintegration, testning och säkerhetskritisk 
utveckling skapas en positiv spiral där avancerad tyst kunskap inte bara bevaras, 
utan också vidareutvecklas i nya tekniska och marknadsmässiga miljöer. På så sätt 
fungerar spinoff-företag som en motor för både kunskapsspridning och regional 
innovationsdynamik.

Saab har redan tidigt haft en struktur och kultur för att främja spillover via spin-out i 
form av avknoppningar. Denna förmåga institutionaliserades och förstärktes genom 
bildandet av Saab Ventures år 2001, ett helägt dotterbolag till Saab AB med uppdrag 
att stödja kommersialisering av interna innovationer. Saab Ventures i sin nuvarande 
form startade 2008 som ett verktyg för att spinna ut teknik och idéer som ligger 
utanför kärnportföljen. Intäktsströmmarna är inte oväsentliga men någon samman-
fattande siffra på den sammanlagda omfattningen kan inte redovisas.17  Närmare 32 
bolag har startats, nio har sålts, sju lagts ned, sex återintegrerats i Saab och tio finns 
kvar i portföljen. Under perioden 2007–24 har Saab Ventures initierat och understött 
flera avknoppningar, särskilt inom sensorteknik och avancerade IT-lösningar, ofta i 
samarbete med Combitech. I tabell 4.3 listas några exempel på företag som spunnits 
ut och företag som är under utveckling. 

Tabell 4.3 Exempel på spinoff från Saab 

Källa: Saab Ventures 2026.

17.	 Ägarstyrningen är aktiv. Saab är ofta största ägare (cirka 30–50 procent) och tar 1–2 styrelseplatser, ofta 
ordföranderollen. En skillnad jämfört med klassisk VC är att idébärare kan vara kvar som Saab‑anställda 
samtidigt som de blir delägare i spin‑outen. Målet är dock självbärande bolag och exit men sex tidigare 
företag har ”spunnits tillbaka” till Saab när tekniken blivit strategiskt viktig att ”ha in-house”. Tidslinjen 
är lång (ofta 10–14 år), vilket kräver uthållighet i kapital, ägarstöd och kommersialisering. Fördelen med 
modellen anses vara att idébärarna kan vara kvar i Saab men ändå bli delägare, vilket minskar individrisk 
och behåller talang i koncernen.

Företagsnamn Segment/Verksamhet Status

C3 Technologies 3D kartläggning och geospati al visualisering Utspunnet

Minesto Teknik för att  producera energi via undervatt ensdrakar. Utspunnet

WRAP Internati onal Spektrumhantering/radionätverksplanering Utspunnet

A2 Acousti cs Akti v ljuddämpning Utspunnet

C-Leanship Skrovbott enrengöring Under utveckling

Cind Volymmätning (skogs-/logisti kindustrin) Under utveckling

Hyker Security Säker dokumenthantering Under utveckling

ReVibe Energy Industriell IoT-energivinning från vibrati oner Under utveckling

Cold Cut Systems Brandsläckutrustning med minimal miljöpåverkan Under utveckling

Wheelscanning Mätning av däckmönsterdjup Under utveckling
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Intervjuerna belyser utmaningar för fortsatt spilloverfrämjande då det nationel-
la och internationella orderläget ökat dramatiskt med konsekvenser för spin-
out arbetet. Saabs stora utmaning när detta skrivs är leverans och bemanning. 
Detta anses minska den praktiska möjligheten för ingenjörerna att lägga tid på 
sidoprojekt, även om innovationsmandatet formellt finns kvar. Saab Ventures 
påverkas även indirekt, eftersom befintliga portföljbolag får mindre intern tid 
och stöd när de operativa leveranserna prioriteras. Samtidigt öppnas också 
upp för ökad idégenerering.

Trenden mot ”dual use” har som tidigare påpekats vuxit i betydelse vilket framhävs 
i intervjuerna. När dual use ökar förstärks behovet av en spin-in strategi för att 
tillgodogöra sig mer spillovers. Spin-ins från leverantörer har som nämnts tidigare 
blivit viktigare samtidigt som det inte funnits en systematisk strategi vid Saab för att 
kunna utnyttja den typen av spillovereffekter. Men detta håller på att ändras. I Saabs 
teknologiportfölj finns redan flera exempel på spin-ins – dels breda teknologier som 
artificiell intelligens och cybersäkerhet, dels sådana som är mer direkt kopplade till 
Saab Aeronautics verksamhet (se tidigare kapitel 3). 

Utmaningarna är dock flera enligt intervjuerna. Mjukvarufrågor och ökat fokus på 
tjänster är områden där spin-ins fått ökad betydelse. Den ökade hanteringen av olika 
former av spin-ins tenderar att öka både inflöde och utflöde av idéer vilket kräver 
mottagningskapacitet- och certifieringskapacitet av många små - ibland enmans-
bolag - och medelstora företag som levererar till Aeronautics. Kravmiljön i militära 
sammanhang fungerar förvisso som innovationsmotor som indirekt gynnar civila 
tillämpningar. Mycket är dock hårt reglerat. Exportkontroll, upphandlingsregler och 
olika IPR-frågor skapar hinder för kunskapsdelning och innovation och bromsar upp 
när experiment ska övergå i faktiskt inköp. Ett vanligt klagomål hos spinföretagen 
är att regelverket upplevs svårt att tillämpa och leder till hög administrativ börda 
(process, dokumentation, formalia), särskilt när nya och komplexa krav ska ställas. 
Överprövningar hos olika myndigheter skapar osäkerhet, förseningar och kostnader. 
En central kritik är att det kan vara svårt att avgöra när LUFS ska användas och när ett 
undantag enligt artikel 346 är möjligt och nödvändigt.18 Det innebär att försvarsupp-
handling kan det leda till färre möjliga anbudsgivare, mera bilaterala förhandlingar 
och därmed ett svagare konkurrenstryck. 

Konvergensen mellan militära och civila applikationer ökar nyttan av investeringar 
men kräver gemensam regelutveckling. Sverige och dess olika aktörer i ekosystemet 
runt flygindustrin måste vara mer aktiva i internationell standardisering och juridik 
kring teknik för att bland annat säkra marknadstillträde. Ekosystemsaktörerna i inter-
vjuerna anser att stora bolag i försvarsindustrin behöver bli “mer på alerten” och 
inleda fler samarbeten även med marknadens minsta aktörer. Det påpekas också att 

18.	 Lagen om upphandling på försvars- och säkerhetsområdet.
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ökade spin-ins inte alltid kommer att vara baserade i Sverige eller i svenska kluster-
miljöer vilket kan försvaga de lokala och nationella spridningseffekterna.

4.5 Akademisk samverkan, kunskapsöverföring och 
kompetensuppbyggnad

En av de mest långsiktiga och betydelsefulla mekanismerna för kunskapsspridning 
inom flygindustrin är den kontinuerliga samverkan och växelverkan med akademin. 
Saab har under decennier byggt upp strategiska samarbeten med universitet som 
Linköpings universitet, KTH, Chalmers och Lunds universitet, där industridoktoran-
der, gästprofessorer och adjungerande professorer, forskningsprojekt och gemen-
samma laboratorier fungerar som centrala bryggor mellan forskning och industri. 

Samarbetet med akademin framträder som en komplex men välkoordinerad väv av 
formella och informella samverkansformer, där tillit, långsiktighet och personrörlig-
het utgör nyckelmekanismer för kunskapsöverföring och kompetensuppbyggnad. 
Historiskt var exempelvis kopplingen mellan Saab och akademin avgörande för att 
introducera avancerad datorteknik i Sverige, och samma mönster fortsätter i dag 
inom områden som radar, sensorer, material, autonoma system och systemintegra-
tion. Även andra större inhemska aktörer i ekosystemet, så som GKN använder 
industridoktorander för grundläggande forskning kring jetmotorers olika teknikom-
råden, såsom materialteknik, tillverkning, simulering och hållfasthet. Samarbetet är 
inte bara formellt utan i hög grad personberoende: forskargrupper byggs upp kring 
nyckelpersoner, och forskningsfrågor initieras ofta från industrin, som är behovs-
ställare, för att lösas i akademin. Detta ger både akademin tillgång till relevanta 
problemställningar och industrin en förnyelse av kunskap, där studenter och dokto-
rander därefter kan rekryteras in i flygplansindustrin och dess ekosystem. Akademin 
är särskilt viktig i projekt kring stridsflyg eftersom teknikutvecklingen ofta inkluderar 
teknologier som ännu inte existerar vid projektstart.

Ett särskilt betydelsefullt exempel på sådan nationell akademi–industri-samverkan är 
Wallenberg AI, Autonomous Systems and Software Program (WASP). Programmet, 
som finansieras av Wallenbergstiftelserna och involverar flera universitet inklusive 
Linköpings universitet, KTH, Chalmers, Lunds universitet och Umeå universitet, har 
blivit Sveriges största enskilda forskningssatsning inom AI och autonoma system. 
Saab är en av de centrala industripartnerna, och genom WASP har en rad industridok-
torander, postdoktorer och gemensamma forskningsprojekt etablerats. Fokus ligger 
på områden som artificiell intelligens, maskininlärning, sensorfusion, autonoma 
beslutsstöd och avancerad mjukvaruutveckling – teknologier som är centrala i nästa 
generations flyg- och försvarssystem. WASP fungerar därmed som en strategisk länk 
mellan akademins spetsforskning och industrins långsiktiga kompetensbehov och 
bidrar till att fördjupa det svenska innovationssystemet inom högteknologi och för-
svar. Men WASP fungerar inte enbart som en forskningsplattform utan också som en 
neutral arena för tvärindustriellt lärande. Forskare, industridoktorander och företag 
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från olika branscher möts i gemensamma projekt, vilket möjliggör att kunskap 
sprids mellan sektorer – från flyg till telekom och läkemedel. Därigenom förstärks 
universitetens roll som katalysatorer för tvärdisciplinär kompetensuppbyggnad. 
Kunskapsöverföringen är i hög grad personburen. Forskare, ingenjörer och indu-
stridoktorander rör sig mellan akademi, företag och myndigheter, vilket bidrar till 
spridning av tyst kunskap och fördjupar den gemensamma förmågan att hantera 
komplexa utmaningar kopplade till nyttobalansering. Denna personmobilitet utgör 
en av de mest kraftfulla kanalerna för kunskapsspridning inom ekosystemet.

Akademin spelar även en strategisk roll i att upprätthålla Sveriges utvecklingsför-
måga inom området. Under tidigare nedgångsperioder, särskilt i samband med den 
strategiska timeouten, tappades värdefull kompetens i bland annat systemanalys 
och driftsäkerhet. Det understryker behovet av en kontinuerlig koppling mellan 
forskning och försvarsindustri för att bibehålla teknologisk suveränitet. 

Samtidigt finns organiserade nationella plattformar som Innovair, NFFP och SARC 
(Staack, 2019), vilka binder samman universitet, forskningsinstitut och industri i 
långsiktiga satsningar. Detta ligger i linje med Triple Helix-modellen (Etzkowitz 
och Leydesdorff, 2000) och teorin om nationella innovationssystem (Lundvall, 1992; 
Nelson, 1993), som betonar samspelet mellan industri, akademi och stat som moto-
rer för innovation. Dessa program säkrar att spetskompetens byggs upp i Sverige, 
men de öppnar också för kunskapsspridning till civila områden som till exempel 
energi, materialteknik och IT. I den akademiska litteraturen betonas att denna typ 
av samverkan mellan akademi och industri inte bara skapar tekniska lösningar, 
utan även fungerar som en katalysator för regional innovationsdynamik (Etzkowitz 
och Leydesdorff, 2000; Perkmann m.fl., 2013), vilket stämmer väl överens med den 
svenska flygindustrins erfarenheter.

Sammanfattningsvis utgör industrins samverkan med akademin en dubbelriktad kanal 
för kunskapsöverföring: företag inom flygindustrin får tillgång till forskningsfronten, 
samtidigt som universitet och forskare får tillgång till komplexa ingenjörsproblem, 
finansiering och innovationsmiljöer där deras kunskap kan omsättas i praktiken. Men 
det finns också utmaningar. Behovet av långsiktig offentlig FoU-finansiering är en 
återkommande och central synpunkt i intervjuerna. Ett exempel på konsekvenser av 
bristande kontinuitet i långsiktig FoU – finansiering är utvecklingen av egen nosradar 
till Gripen E, se Box 4. En utmaning som kommit upp vid intervjuerna är en rädsla 
där IPR-frågor och kvartalsekonomins logik anses minska utrymmet för långsiktiga 
satsningar på kommersialisering av sidoteknologier. Den teknologiska utvecklingen 
går fort vilket anses öka behovet av samarbeten inte bara på låga TRL-nivåer utan 
även högre upp i TRL-trappan. Detta upplevs kräva kulturförändring internt jämfört 
med de mera långsiktiga och gemensamma forskningsprojekten. Saab har anpas-
sat organisationen till behovet av snabbhet eftersom den ökande komplexiteten i 
mjukvaruutveckling krävde ett nytt arbetssätt. Saab har därför byggt ett omfattande 
ekosystem av verktyg och metoder för att snabbt kunna automatisera och iterera 
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processer. Detta har lett till att utvecklingscyklerna gått från ett år till veckovisa upp-
dateringar. Denna höga innovationshastighet kombinerades med en fortsatt hög 
kvalitet i produkterna. Flera av de intervjuade menar att Saab lyckades skapa en 
modell som både höjde effektiviteten och säkerställde säkerheten på en nivå som 
ingen annan producent av stridsflyg uppnått. 

4.6 Informella nätverk och sociala relationer - ekosystem med 
öppenhet och tillit

Svensk flygplansindustri, i synnerhet ekosystemet i Linköping präglas av en kultur 
av öppenhet och tillit, där täta personliga band och långvariga samarbeten mel-
lan industri, akademi och myndigheter skapar förutsättningar för att även så kallad 
tyst kunskap kan spridas effektivt över organisatoriska gränser. Detta är en särskilt 
viktig aspekt av kunskapsspridning eftersom tyst kunskap inte enkelt kan dokumen-
teras eller överföras genom formella processer. Den är ofta inbäddad i ingenjörers 
erfarenheter av systemintegration, problemlösning och arbete i komplexa projekt. 
Eftersom tyst kunskap inte kan ”skrivas ner i manualer” sker spridningen i stället 
genom personliga kontakter, gemensamma projekt och informella nätverk (Polanyi, 
1966; Nonaka och Takeuchi, 1995). 

Som indikerats har den tysta kunskapen ökat i betydelse i samband med den ökade 
mjukvaruutvecklingen. I praktiken innebär detta att ingenjörer och tekniker som 
deltagit i avancerade projekt som Gripen, tar med sig sin kompetens in i andra 
sammanhang. Det kan ske genom kortare samarbeten som workshops, industridok-
torander eller forsknings- och utvecklingsprojekt i samverkan med andra företag 
och organisationer som möjliggör att tyst kunskap kan ”läcka över” till nya miljöer. I 
intervjuerna beskrivs detta som en central process för samarbete, tekniköverföring 
och spillover.

Sociotekniska studier har visat att denna form av informell kunskapsspridning ofta 
kräver öppenhet och tillit i nätverken (Powell, 1990; Adler, 2001). I Linköpingsregionen 
har just täta personliga band mellan Saab, Combitech, Linköpings universitet och en 
mångfald småföretag byggts på sådana relationer. Resultatet är att tyst kunskap, 
utvecklad i flygindustrins mest avancerade miljöer, fortplantas till andra högteknolo-
giska branscher där den bidrar till innovation och konkurrenskraft. 

Formella och informella samarbeten kan ses som en svensk styrkefaktor när det gäl-
ler att bygga något så komplext som stridsflyg. En företeelse som bekymrar flera 
av de vi intervjuat är att man upplever en ökad försiktighet inom myndigheter och 
industri. Främst anses aktörerna inte fatta beslut om större risker föreligger, vilket i 
regel är fallet med projekt som till exempel utveckling av ett innovativt stridsflyg. Vi 
har tidigare skrivit om den kompetenta kunden och att det funnits en fungerande 
arbetsfördelning mellan Saab, FMV och FM. Numer upplevs inte den triaden lika 
smidig som den som existerat under de tidigare Gripenversionerna. Om staten inte 
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vill ta rollen som den kompetenta kunden är frågan, vilken aktör kan då göra det? 
Likaså råder osäkerhet i hur triadsamarbetet kan utvecklas i den nya spelplan som 
växer fram med dual-use, spin-ins och geopolitiska motsättningar. 
 

4.7 Sammanfattning - en förändrad spelplan

Utvecklingen av Gripen E har skett i en kontext som skiljer sig från tidigare gene-
rationer av svenska stridsflyg. I dag präglas systemet i högre grad av globaliserade 
leverantörsnätverk, digitalisering och en ökande betydelse av mjukvara, data och 
systemintegration. I en sådan miljö blir aktörernas mottagarkapacitet – deras för-
måga att identifiera, tillgodogöra sig och exploatera extern kunskap – avgörande 
för i vilken utsträckning spillover faktiskt realiseras. Samtidigt har gränsen mellan 
civila och militära teknologier blivit mer flytande, där områden som AI, sensorer och 
autonoma system utvecklas parallellt i båda sfärerna.

Gripen E kan därför i högre grad förstås som en innovationsplattform där avance-
rad försvars-FoU genererar teknologisk och organisatorisk kompetens som sprids 
genom olika spilloverkanaler till andra delar av ekonomin. Figur 4.6 illustrerar denna 
process och visar hur kompetensuppbyggnad inom systemintegration, mjukvara och 
ingenjörskunnande kan bidra till civila innovationer inom exempelvis telekom, AI, 
mobilitet och avancerad tillverkning. Samtidigt väcker denna förändrade spelplan 
nya frågor om hur samhällsnyttan av avancerad försvarsrelaterad FoU kan säkerstäl-
las i ett mer internationellt och nätverksbaserat innovationssystem.

Figur 4.6: Gripen som innovationsplattform: från teknologigenerering till 
kompetensbaserade spillovers

Källa: Egen framställning.
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Den förändrade spelplanen innebär inte bara nya möjligheter för kunskapsspridning 
utan också nya risker och policyutmaningar. När innovationsprocessen i högre grad 
blir nätverksbaserad och kompetensdriven ökar betydelsen av mottagningskapa-
citeten i det omgivande kompetensblocket. Särskilt i mindre företag kan denna 
mottagningskapacitet vara begränsad, eftersom de ofta saknar egna resurser för 
avancerad utveckling och systemintegration. Om rörligheten mellan aktörer minskar 
och den industriella bredden är begränsad eller om kopplingarna mellan industri, 
akademi och offentliga aktörer försvagas finns en risk att potentiella spillovereffekter 
inte realiseras fullt ut.

En annan utmaning rör balansen mellan leveransförmåga och långsiktig kunskaps-
uppbyggnad. I ett mer osäkert säkerhetspolitiskt läge ökar efterfrågan på försvars-
produkter, vilket kan skapa ett starkt fokus på produktion och leveranser. Samtidigt 
kräver långsiktiga innovations- och spridningseffekter fortsatt utrymme för experi-
ment, sidoprojekt och samverkan med externa aktörer.

Institutionella faktorer spelar också en central roll. Regelverk för upphandling, 
exportkontroll, certifiering och säkerhetsklassificering kan i vissa fall begränsa 
möjligheterna för mindre företag och nya aktörer att delta i ekosystemet. För att 
maximera samhällsnyttan av avancerad försvarsrelaterad FoU krävs därför policy-
åtgärder som stärker kopplingarna mellan aktörer, underlättar kompetensrörlighet 
och främjar både spinoffs och spin-ins i det bredare innovationssystemet. Tabell 4.4 
sammanfattar några av de viktigaste riskerna och policyutmaningarna kopplade till 
de centrala spridningsmekanismer som identifierats i analysen.

Tabell 4.4 Centrala spridningsmekanismer, risker och policyutmaningar i 
flygplansindustrins kompetensblock

Källa: Egen bearbetning.

Spridningsmekanism Risk Policyutmaning

Personalrörlighet Inlåsning Underlätt a gränsgångare

Samverkan Brist på långsikti ghet Ökat samarbete över teknik och 
organisati onsgränser

Leverantörsrelati oner Begränsad inhemsk industriell bredd Regelutf ormning som främjar spin-in

Spinoff s och Spin-ins Ökad leveranspress vid sti gande eft erfrågan 
av försvarsprodukter. Certi fi eringsbörda

Hur skydda sidoprojekt som spinoff s. 
Underlätt a upphandlingsregler för 
medelstora och små civila försvarsrela-
terade företag

Akademi Risk för TRL-glapp i nytt  geopoliti skt läge Finansiera även forskning och samar-
bete med högre TRL-nivåer

Ekosystem Avsaknad av den kompetenta kunden och 
dess långsikti ghet

Ständiga förbätt ringar ti ll en ny nati o-
nell och internati onell spelplan
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5. Sammanfattning  
och diskussion

I en tidigare delstudie görs en genomgång av internationell och svensk forsk-
ningslitteratur om de samlade effekterna av offentliga försvarspolitiska satsningar 
(Braunerhjelm m.fl., 2025). Syftet med föreliggande rapport är att närmare beskriva 
och analysera flygindustrins roll som motor för teknologisk utveckling, med särskilt 
fokus på den tidsperiod då Gripen E-systemet utvecklats, producerats och de första 
planen levererats. Tidsperioden från cirka 2008 till 2026 är av särskilt intresse efter-
som den omfattar planering, utveckling, produktion och leverans av den senaste 
generationen stridsflyg byggda i Sverige. Det är också en period präglad av omfat-
tande teknologiska förändringar och säkerhetspolitiska omvälvningar, inklusive inle-
dande budgetnedskärningar följt av kraftigt ökande försvarsutgifter samt Sveriges 
Natoanslutning. Sammantaget innebär perioden en institutionell och strategisk 
kontext som tydligt skiljer sig jämfört med perioden före 2008.

Vi beskriver de centrala innovationer som uppstått i hägnet av Gripen-systemets 
utveckling, hur spridningen till svenskt näringsliv sett ut samt de kunskapskanaler 
som över tid drivit respektive begränsat spillover. Där det är möjligt och relevant 
jämförs våra observationer med innovations- och spridningsmönster under tidigare 
versioner av Gripen (C–D).

Centrala slutsatser från analysen:

•	 Flygplansindustrin fungerar som ett teknologiskt nav i det svenska 
innovationssystemet.

•	 Spillover från flygindustrin har i ökande grad förändrats från hårdvarubaserad 
tekniköverföring till spridning av kompetens, systemintegration och organisato-
riska förmågor.

•	 Realiserade spillovereffekter är i hög grad beroende av hur väl det omgivande 
kompetensblocket fungerar och här finns ett realiseringsgap mellan spilloverpo-
tential och faktisk civil kommersialisering.
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Vi konstaterade inledningsvis att flygindustrins samhällsekonomiska betydelse i 
första hand har att göra med dess roll som teknologiskt nav och systemintegratör 
i det svenska innovationssystemet. Flygindustrin är därmed en viktig kompetens-
generator snarare än enbart en traditionell teknologimultiplikator. Det är genom 
utveckling av ny och avancerad mjukvarurelaterad teknik inom Gripen E-systemet 
som Saab utvecklar den kompetens, det systemkunnande och den organisatoriska 
förmåga som gör företaget till en kompetensgenerator i ekonomin. Denna förmåga 
är samtidigt avgörande för att säkerställa hög militär förmåga och  göra Gripen-
systemet attraktivt på exportmarknader. 

De analyser och intervjuer som genomförts pekar på att utvecklingen av Gripen 
E bör ses som ett teknologiskt och organisatoriskt språng. En innovationsplatt-
form har etablerats med stark betoning på systemintegration, mjukvaruarkitek-
tur och internationell samverkan, utan att göra avkall på flygkritisk säkerhet. 
Detta har lett till en flexibel utvecklingsmodell och en utvecklingsfilosofi som 
skiljer sig från många internationella konkurrenters. Medan andra tillverkare 
ofta genomför stora ”midlife updates” med cirka 20 års mellanrum, bygger 
Gripen-konceptet på kontinuerliga uppgraderingar. Det gör systemet mer 
anpassningsbart till förändrade kundbehov och säkerhetspolitiska krav, vilket 
sammantaget ger stärkt konkurrenskraft. 

Samhällsekonomiska effekter uppstår när ny teknik och ny kunskap sprids, direkt 
och indirekt, till aktörer i det omgivande kompetensblocket eller ekosystemet. Vi 
visar att statliga FoU-investeringar inom försvarssektorn kan ge upphov till positiva 
spillovereffekter genom att stimulera privat FoU och öka produktivitetstillväxten. 
Beräkningarna visar att avkastningen från FoU-investeringar realiseras gradvis, 
vilket är förenligt med tolkningen att statliga FoU-satsningar inom försvaret har 
påverkat ekonomins BNP-tillväxt på lång sikt. 

Vår analys visar både likheter och skillnader i innovationsförmåga och spridning 
jämfört med tidigare Gripen-projekt. I Eliassons studier av olika Gripen-versioner 
identifierades över 25 civila produkter med hög spilloverintensitet och en multip-
likator på 2,6, det vill säga staten fick igen satsade pengar med en faktor på 1,6. 
Dessa modeller omfattar både hårdvarubaserade innovationer, såsom hydraulik-
pumpar, och digitala övervakningssystem och mjukvaruspillover. En betydande 
del av dessa effekter kan kopplas till det teknikutbyte som ägde rum mellan Saab 
och Ericsson, där Saabs tekniska försprång inom radar-, signal- och systemteknik 
bidrog till att accelerera Ericssons utveckling av mobiltelekommunikationssystem. 

Våra analyser, liksom annan aktuell forskning, visar att både hårdvaru- och mjuk-
varuspillover förekommer även idag, men att det senare dominerar under den 
studerade tidsperioden. Av intervjuerna framgår att Gripen E inte har genererat 
lika många tydligt identifierbara spillover som C–D-versionerna, särskilt direkta 
spillovers uppges vara färre än tidigare. I stället framträder en bild där innovation i 
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dagens flygplanstillverkning i hög grad handlar om spridning av mjukvarubaserade 
förmågor snarare än enskilda hårdvarukomponenter. 

Den ökade mjukvaruintensiteten, i kombination med en växande andel innovationer 
som kommer utifrån (spin-ins), innebär att spillovereffekter är svårare att identi-
fiera, mäta och värdera än i Eliassons tidigare studier. Spillovereffekterna har blivit 
mer dubbelriktade: från försvarssatsningar till civila ändamål men också omvänt. 
Hårdvarubaserade innovationer är ofta lättare att avgränsa, paketera och kommer-
sialisera. Mjukvara och relaterat kunnande är däremot mer abstrakt, ofta sekretess-
belagt och IP-skyddat och därmed svårare att omvandla till civila produkter. Spillover 
sker därför i hög grad via humankapital, arbetsmetoder, systemtänkande, akademis-
amverkan och spin-ins, vilket i sin tur ökar betydelsen av att kompetensblocket är 
anpassat till den förändrade spelplanen.

Samhällsekonomiska effekter uppstår först när det finns ett kompetensblock eller 
ekosystem som kan fånga upp och tillgodogöra sig den kunskap, de metoder och de 
processer som ny teknik och forskning ger upphov till. Det krävs således mekanismer 
– i form av regler, institutioner och incitament – som möjliggör exploatering av det 
teknikmoln som skapats kring Gripen E. Vi identifierar tre centrala utmaningar på 
den framväxande spelplanen.

För det första bedöms att rörligheten mellan aktörer och över organisatoriska grän-
ser behöver förbättras. Detta är särskilt viktigt när spillover i stor utsträckning sker 
genom mjukvaruintensivt och industriellt kunnande snarare än via fysiska kompo-
nenter. Rörlighet är dock en balansfråga. För låg rörlighet kan begränsa kunskaps-
spridningen, medan alltför hög rörlighet riskerar att försvaga uppbyggnaden av djup 
ingenjörskompetens. Samtidigt visar statistiken att arbetskraftsrörligheten inom 
flygindustrin är lägre än inom högteknologisk industri generellt, vilket talar för att 
ökad rörlighet kan vara betydelsefull för ökade spillovers.

För det andra tyder intervjuerna på att utbytet mellan akademi och näringsliv behö-
ver fördjupas, även om utvecklingen går i positiv riktning. Industrins samverkan med 
akademin fungerar som en dubbelriktad kunskapskanal: företagen får tillgång till 
forskningsfronten, medan universitet och forskare får tillgång till komplexa ingen-
jörsproblem, finansiering och innovationsmiljöer. Samtidigt går den teknologiska 
utvecklingen allt snabbare, vilket ökar behovet av samarbeten inte bara på låga TRL-
nivåer utan även högre upp i TRL-skalan. Detta ställer krav på kulturell och organisa-
torisk anpassning jämfört med mer traditionella, långsiktiga forskningsprojekt. Saab 
har exempelvis redan anpassat sin organisation för högre utvecklingstakt genom att 
utveckla och förfina ekosystem som möjliggör snabb automatisering och iteration. 
Utvecklingscyklerna har därmed förkortats från år till veckor, samtidigt som flera 
intervjuade framhåller att kvalitet och säkerhet kunnat upprätthållas på en mycket 
hög nivå. 
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För det tredje pekar intervjuerna på framväxten av ett mer integrerat luftrum där 
rymdverksamhet, strategiska och taktiska drönare samt bemannat flyg samverkar 
i högre grad än tidigare. Konvergensen mellan militära och civila tillämpningar 
ökar nyttan av investeringar men kräver gemensam regelutveckling. Mjukvara 
och avancerade tjänsteprodukter är områden där spin-ins fått ökad betydelse. En 
större involvering av nya och mindre företag kan redan skönjas. Samtidigt hämmas 
utvecklingen av strikta krav på certifiering, säkerhetsklassificering och standardise-
ring. Exportkontroll, upphandlingsregler och IPR-frågor skapar ytterligare hinder 
för kunskapsdelning och innovation, särskilt i övergången från experiment till 
faktisk anskaffning. Detta innebär att Sverige och dess aktörer behöver vara mer 
aktiva i internationell standardisering och juridisk utveckling för att långsiktigt säkra 
marknadstillträde. 

Den framväxande spelplanen väcker också mer grundläggande frågor om hur spil-
lovereffekter kan och bör maximeras framöver. Om spillovers inte längre sprids på 
samma sätt som under tidigare generationer, om de inte kan paketeras och skalas 
lika enkelt som förr, och om leveranstryck och försäljning samtidigt blir allt viktigare 
för Saab, uppstår en central fråga: Kan staten abdikera från sin tidigare roll och vem 
bär då ansvaret för att säkra samhällsnyttan av utveckling och produktion av avan-
cerade stridsflyg? 
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Jonas Lundeberg, Head of Ventures, Saab
Sara Mazur, Verkställande ledamot Knut och Alice Wallenbergs Stiftelse
Per-Olof Marklund, CTO, Saab Aeronautics
Lena Miranda, CEO, Linköping Science Park
Annika Meijer, Chief Engineer, Saab Aeronautics
Tobias Persson, Head Of Business Development and Strategy, Saab Surveillance
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Appendix B  
– Ett beräkningsexempel i form av en simulering baserat på estimat 
från Moretti med flera (2021) och Jones och Summers (2022) 
Av: Per Thulin, forskare Entreprenörskapsforum och KTH

 
Statliga FoU-medel till försvarsändamål och TFP-tillväxt Moretti 
med flera (2021)
Rysslands invasion av Ukraina 2022 har lett till att länder i närområdet både genom-
för och planerar omfattande förstärkningar av sina försvar. I Sverige har exempelvis 
de statliga anslagen till försvarsinriktad FoU ökat med 56 miljoner PPP-justerade 
dollar mellan 2021 och 2024, vilket motsvarar en ökning på över 50 procent (Figur 
1). I detta avsnitt används estimat från en nyligen publicerad amerikansk studie 
(Moretti m.fl., 2021) för att analysera vilka effekter dessa ökade FoU-investeringar 
kan förväntas få på den svenska ekonomin. Beräkningarna gör inte anspråk på att 
ge en heltäckande bild, utan bör snarare tolkas som en uppskattning baserad på 
vad vi i dagsläget anser vara den mest relevanta forskningen. Resultaten för Sverige 
presenteras genomgående parallellt med motsvarande beräkningar av effekterna 
av 11 september-attackerna i USA 2001, såsom de redovisas i Moretti m.fl. (2021).1 

Figur 1 Statliga FoU-anslag till försvar, 2017–24

Källa: SCB och OECD.

1.	 Se också Moretti m.fl. (2025).
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Data Sverige och USA
Estimaten som ligger till grund för beräkningarna är hämtade direkt från Moretti m.fl. 
(2021) och redovisas i tabell 1, där de också kompletteras med förklaringar av vad 
respektive estimat avser och hur de ska tolkas i analysen.

Tabell 1 Utvalda parameterestimat från Moretti med flera (2021)

Anm.: BERD står för näringslivets totala utgifter för FoU. En del finansieras av staten, en del av andra källor. 

** indikerar signifikans på 5-procentsnivån.

Tabell 2 och 3 redovisar den statistik som ligger till grund för beräkningarna, medan 
figur 2 visar hur totalfaktorproduktiviteten (TFP) utvecklats i Sverige mellan 2003 och 
2021. Uppgifterna för Sverige har hämtats från SCB, TED, The Conference Board och 
OECD, medan motsvarande data för USA kommer från Moretti m.fl. (2021).

Tabell 2a Svensk data – statliga FoU-anslag till försvar

Anm.: Det går inte att separera ut den del av statens FoU-utgifter till försvaret som går till näringslivet 

Källa: SCB och OECD.

Tabell 2b: USA data – statliga FoU-anslag till försvar

Källa: Moretti m.fl. (2021).

Esti mat Förklaring

E1 Esti mat kolumn 3, tabell A4 0,092** Elasti citet:
Predicerade statliga FoU-utgift er ti ll försvar (USD) på statligt fi nan-
sierad del av BERD (USD)

E2 Esti mat kolumn 3, tabell 3 0,518** Elasti citet:
Statligt  fi nansierad del av BERD (USD) på privat fi nansierad del 
av BERD (USD)

E3 Esti mat kolumn 3, tabell 6 0,097** Beroende variabel:
Årlig procentuell ti llväxt TFP.
Förklarande variabel: BERD/FV

E4 Esti mat kolumn 4, tabell 6 0,083** Beroende variabel:
Årlig procentuell ti llväxt TFP.
Förklarande variabel: Predicerade statliga FoU-utgift er ti ll försvar/FV

2021 2024
Förändring, 
miljoner USD Förändring

Statliga FoU-anslag ti ll försvar, 
miljoner USD

108,23 163,76 55,53 51,31 %

Statliga FoU-anslag ti ll försvar, 
andel av BNP, procent

0,0173 0,0257 n.a. 0,0084 pp

2001 2004
Förändring, 
miljarder USD Förändring

Statliga FoU-anslag ti ll försvar, 
miljarder USD

46 70 24 52,17 %

Statliga FoU-anslag ti ll försvar, 
andel av BNP, procent

0,45 0,60 n.a. 0,15 pp
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Figur 2 Totalfaktorproduktivitet (TFP), årlig procentuell förändring, 2003–21

Anm.: Trenden identifierad med hjälp av HP-filter. 

Källa: Total Economy Database (TED), The Conference Board.

Tabell 3a Svensk data – BERD och TFP

Anm.: Perioden 2017–21 har valts eftersom data över statlig finansiering av BERD saknas för perioden 

2014–16. 

Källa: OECD och TED, The Conference Board.

Tabell 3b USA data – BERD och TFP

Källa: Moretti et al. (2021).
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Uträkning
I stycket redovisas uträkningarna i fyra separata steg.

Steg 1. Statliga FoU-utgifter till försvaret och statligt finansierad FoU i näringslivet
Ökade statliga FoU-medel till försvaret kan tränga undan statliga FoU-utgifter till 
andra ändamål. I steg 1 skattas därför hur statliga FoU-medel till näringslivet påver-
kas av ökade statliga FoU-medel till försvaret.

Statliga FoU-utgifter till försvaret ökade med 51,31 procent mellan 2021 och 2024 
(Tabell 2a). Enligt den estimerade elasticiteten E1 (Tabell 1) medför det att statliga 
FoU-medel till näringslivet ökar med 4,72 procent (0,092 x 51,31).

USA: Statliga FoU-medel till näringslivet ökar med 4,80 procent (0,092 x 52,17).

Steg 2. Statligt finansierad FoU till näringslivet och privat finansierad FoU i näringslivet
Ökar statliga FoU-medel till näringslivet finns risken att det kan tränga undan 
näringslivets privata FoU-medel. I steg 2 skattas därför hur ökningen av statligt 
finansierad FoU i näringslivet påverkar näringslivets privata FoU-utgifter. Enligt den 
skattade elasticiteten E2 (Tabell 1) medför en ökning av de statliga FoU-medlen till 
näringslivet med 4,72 procent att den privatfinansierade delen av näringslivets FoU 
ökar med 2,45 procent (0,518 x 4,72).

USA: Ökningen av de statliga FoU-medlen till näringslivet med 4,80 procent innebär att 
den privatfinansierade delen av näringslivets FoU ökar med 2,49 procent (0,518 x 4,8).

Steg 3. Total förändring av BERD
De estimerade effekterna i steg 1 och 2 säger att näringslivets statligt finansierade 
FoU ökar med 4,72 procent och att näringslivets privatfinansierade FoU ökar med 
2,45 procent som en konsekvens av att statens FoU-utgifter till försvaret ökade med 
51,31 procent mellan 2021 och 2024.

I steg 3 beräknas hur detta påverkar hela näringslivets utgifter för FoU (BERD). BERD 
består av en statligt- och en privatfinansierad del,2  

Den procentuella förändringen i BERD kan skrivas,

2.	 Den del av BERD som inte finansieras av staten antas vara privatfinansierad.
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Från Tabell 3a vet vi att statens andel av BERD var 4,198 procent under åren 2017–21. 
Insatt i (2) ger det,

dvs. BERD ökar med 2,55 procent.

BERD som andel av BNP uppgick enligt Tabell 3a till 2,448 procent under åren 
2017–21. Förändringen i kvoten kan skrivas som,

Konstanthålls BNP implicerar de estimerade effekterna att BERD som andel av BNP 
ökar med,

dvs. med 0,0624 procentenheter.

Slutsats: När statens FoU-utgifter till försvaret ökar med 51,31 procent visar skatt-
ningarna att näringslivets totala FoU-utgifter (privat- och statligt finansierade) ökar 
med 2,55 procent, vilket motsvarar en ökning av BERD som andel av BNP med 0,0624 
procentenheter.

USA:

Slutsats: När statens FoU-utgifter till försvaret ökar med 52,17 procent visar skatt-
ningarna att näringslivets totala FoU-utgifter (privat- och statligt finansierade) ökar 
med 2,85 procent, vilket motsvarar en ökning av BERD som andel av BNP med 0,055 
procentenheter.

Steg 4. BERD och TFP-tillväxt
Enligt Tabell 3a växte TFP med i genomsnitt 0,481 procent per år under 2017–21. 
Enligt estimat E3 i tabell 1 leder ökningen av kvoten BERD som andel av BNP till att 
tillväxttakten i TFP ökar med 0,0061 procentenheter (0,097 x 0,0624), vilket innebär 
att tillväxttakten i TFP ökar med 1,27 procent (0,0061 / 0,481).
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USA: Tillväxttakten i TFP ökar med 0,005 procentenheter (0,097 x 0,055), vilket inne-
bär att tillväxttakten ökar med 1,25 procent (0,005 / 0,4).

Ekonomiska effekter av höjda statliga FoU-anslag till försvaret 
Syftet med det här stycket är att se hur den estimerade ökningen av tillväxten i TFP 
påverkar Sveriges framtida BNP-utveckling. Enligt skattningar baserade på studien 
av Moretti m.fl. (2021) leder de ökade statliga anslagen till FoU ägnade åt försvaret 
mellan 2021 och 2024 till att tillväxttakten i TFP ökar med 0,0061 procentenheter från 
0,4808 procent till 0,4869 procent per år.

Enligt etablerade tillväxtmodeller (t.ex. Jones. 2009) ges den långsiktiga tillväxt-
takten i BNP (Y) av,

där n står för tillväxttakten i arbetskraften. Den svenska arbetskraften har vuxit med 
1,1335 procent i årligt genomsnitt mellan 2000 och 2021. Under antagandet att 
arbetskraften fortsätter att växa i samma takt har vi därmed dessa två tillväxttakter 
att jämföra,
 
BNP, tillväxttakt 1: Utan ökade FoU-anslag,

BNP, tillväxttakt 2: Med ökade FoU-anslag,

I experimentet jämförs hur de båda tillväxttakterna påverkar BNP, BNP per deltagare 
i arbetskraften och BNP per capita på lång sikt.3

Tabell 4 BNP

3.	 Beräkningarna utförda med ”continuous compounding”, vilket underlättar tolkningen av genomsnittlig 
årlig tillväxttakt.

År
BNP, miljoner USD,
ti llväxtt akt 1

BNP, miljoner USD,
ti llväxtt akt 2 Diff erens, miljoner USD

2024 744349 744349 0

+10 874752 875285 534

+25 1114415 1116116 1701

+50 1668466 1673563 5097

+75 2497973 2509428 11454

+100 3739885 3762768 22883
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Tabell 5 BNP per deltagare i arbetskraften (BNPW)

Tabell 6 BNP per capita (BNPC)

Anm.: Beräkningarna antar att arbetskraften utgör en konstant andel av populationen.

Samhällsekonomisk avkastning på FoU – Jones och Summers 
(2022)

I avsnittet används metoden som presenteras i Jones och Summers (2022) för att 
estimera den samhällsekonomiska avkastningen på generella FoU-satsningar. I likhet 
med föregående stycke redovisas utvecklingen i Sverige parallellt med den i USA.

Data Sverige och USA

Tabell 7a Svensk data – BNP per capita och FoU som andel av BNP

Källa: OECD.

År
BNPW, USD,
ti llväxtt akt 1

BNPW, USD,
ti llväxtt akt 2 Diff erens, USD

2024 128709 128709 0

+10 135049 135131 82

+25 145148 145370 222

+50 163687 164187 500

+75 184594 185440 846

+100 208170 209444 1274

År
BNPC, USD,
ti llväxtt akt 1

BNPC, USD,
ti llväxtt akt 2 Diff erens, USD

2024 70017 70017 0

+10 73466 73511 45

+25 78960 79080 121

+50 89045 89317 272

+75 100418 100878 460

+100 113243 113936 693

Årlig förändring, 
2000–2021

Genomsnitt , 
2000–2021

BNP per capita, PPP-justerade dollar fasta priser 1,254 % n.a.

FoU som andel av BNP n.a. 3,370 %

Arbetskraft , tusentals 1,134 % n.a.



 

72 

FRÅN STRIDSFLYG TILL SAMHÄLLSNYTTA

Tabell 7b USA data – BNP per capita och FoU som andel av BNP

Källa: Jones och Summers (2022).

Genomsnittlig avkastning på FoU
Den genomsnittliga samhällsekonomiska avkastningen på FoU kan skrivas:

Kostnaden (nämnaren) ges av förhållandet mellan FoU-utgifter (x) och BNP (y). 
Nyttan (täljaren) är den resulterande tillväxttakten (g), diskonterad till sitt nuvärde 
med hjälp av diskonteringsräntan (r).

Med data från tabell 7a erhålls följande genomsnittlig avkastning för Sverige under 
antagandet om en diskonteringsränta på fem procent,

Motsvarande räkneexempel för USA med data från tabell 7b ger,

Marginalavkastning på FoU
Utöver att se till den genomsnittliga avkastningen på FoU är det även intressant att se 
vilken extra avkastning en ytterligare krona i FoU-utgifter genererar, dvs. marginalav-
kastningen. För att komma vidare i analysen måste vi specificera hur tillväxttakten i 
ekonomin bestäms. Här antas att tillväxttakten i TFP (A) följer Jones (1995) modell,

där parametrar      och      står för intertemporala spillovereffekter respektive skalef-
fekter inom forskningen. Baserat på tillväxtmodellen ges den långsiktiga tillväxt-
takten4 i TFP (samma som BNP per capita) av,

4.	 Den så kallade balanserade tillväxttakten, BGP.

Årlig genomsnitt lig 
förändring Genomsnitt 

BNP per capita, PPP-justerade dollar fasta priser 1,8 % n.a.

FoU som andel av BNP n.a. 2,7 %

Arbetskraft 2,0 % n.a.
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där n står arbetskraftens tillväxttakt.

Givet tillväxtekvationen (14) fås den marginella samhällsekonomiska avkastningen på 
investeringar i FoU enligt Jones och Summers (2022) av,

där den första faktorn      är det författarna kallar för ”marginal return factor” (MRF). 
Desto större spillovereffekter, dvs. högre      , desto större MRF och därmed desto 
högre samhällsekonomisk avkastning på ytterligare FoU-satsningar, allt annat lika. 
Av ekvation (15) framgår också att större spillovereffekter även leder till en högre 
långsiktig tillväxttakt i TFP. Samtliga komponenter i ekvation (16) är observerbara för-
utom de båda parametrarna        och       samt diskonteringsräntan r. Vill vi bestämma 
marginalavkastningen på FoU måste vi först veta värdena på de båda parametrarna. 
Ett sätt att närma sig lösningen är att utnyttja historiska data för att se vilka parame-
tervärden som är konsistenta med den tidigare utvecklingen. Givet en balanserad 
tillväxtbana kan den ena parametern i ekvation (15) härledas från den andra enligt,

dvs. givet tillväxttakten, råder det ett omvänt förhållande mellan parametrarna. 
Infogar vi villkoret (17) i ekvation (16) och utnyttjar den historiska datan i tabell 7 
erhåller vi följande tänkbara alternativ för Sverige och USA (Tabell 8a och 8b).

Tabell 8a Sverige

Intertemporal 
spillovers

Implied eff ort 
elasti city

Marginal 
return factor

Marginal social 
benefi t-cost rati o

–0,75 1,9352 1,1564 8,6061

–0,50 1,6587 1,0761 8,0086

–0,25 1,3823 0,9808 7,2990

0,00 1,1058 0,8657 6,4428

0,25 0,8294 0,7241 5,3892

0,50 0,5529 0,5457 4,0609

0,75 0,2765 0,3137 2,3347
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Tabell 8b USA

Av Tabell 8a framgår att om de intertemporala spillovereffekterna (parameter     ) var 
0,25 under åren 2000–21, var ”implied effort elasticity” (parameter      ) 0,83, MRB 
0,72 och den samhällsekonomiska marginella avkastningen på FoU 5,4 för att vara 
konsistent med en balanserad tillväxt i BNP per capita på 1,254 procent.

Samhällsekonomisk avkastning på FoU över tid
Den genomsnittliga samhällsekonomiska avkastningen baseras på ett evigt flöde av 
diskonterad benefit relativt en initial investering i innovation.

Nuvärdesberäknad summa benefit (Jones och Summers, 2022),

Antar BGP,

Vilket ger,

Uppdelat på två tidsperioder: (t0–t1) och (t1–∞),

Integral I1,

Intertemporal 
spillovers

Implied eff ort 
elasti city

Marginal 
return factor

Marginal social 
benefi t-cost rati o

–0,75 1,5750 0,8574 11,4317

–0,50 1,3500 0,8103 10,8043

–0,25 1,1250 0,7525 10,0334

0,00 0,9000 0,6798 9,0634

0,25 0,6750 0,5854 7,8057

0,50 0,4500 0,4582 6,1100

0,75 0,2250 0,2774 3,6991
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Integral I2,

Vi kan alltså bryta ner den samlade diskonterade benefiten i två perioder enligt,

Kostnaden tas endast i början av perioden och ges av,

vilket innebär att den samhällsekonomiska avkastningen uppdelad i två tidsperioder 
kan skrivas,

Genom att dividera den första periodens avkastning med den totala avkastningen 
och variera den första periodens längd kan vi se hur snabbt avkastningen kommer 
samhället till gagn (figur 3).
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Figur 3: Samhällsekonomisk avkastning på FoU, andel över tid, procent

Källa: Egna beräkningar baserade på uppgifter i tabell 8a och 8b.
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Den ekonomiska betydelsen av flygindustrin ligger främst i dess 
funktion som ett teknologiskt nav och central kompetensgenerator. 
Historiskt har spillovereffekter från flygindustrin ofta tagit form av 
konkret teknologi som utvecklats för militära system och senare fått 
civila tillämpningar. Idag ser spridningsmönstret annorlunda ut.
 
I en serie studier, initierade och finansierade av Saab, belyses de 
samhällsekonomiska bevekelsegrunderna för fortsatt utveckling 
och produktion av stridsflyg. I den första rapporten ​genomlystes 
internationell och svensk forskning om de samlade effekterna av 
offentliga försvarspolitiska satsningar. I denna andra rapport för-
djupas analysen genom att studera de innovationer som uppstått 
kring Gripen E-systemet och de mekanismer som påverkat spillover 
från cirka 2008 till i dag.
 
Rapporten är författad av Fredrik W. Andersson, Enrico 
Deiaco och Pontus Braunerhjelm, samtliga forskningsledare på 
Entreprenörskapsforum.
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