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Att trygga innovation och utveckling för 
Marinens materielförsörjning
Abstract. In November 2020, the Swedish government initiated an enquiry with the 
task to propose a future materiel supply strategy for Sweden’s military defence. Ba-
sed on this task, we discuss which actors make up today’s national defense industry, 
specifically within the naval domain. In order to maintain a high rate of innova-
tion, there should be a continuous inflow of new actors. There are different ways to 
make it possible and attractive for start-ups and other small firms to operate in this 
complex market. The author suggests in-depth studies of how other nations have 
approached this issue, and recommends that innovation ecosystems be initiated, 
centered on specific product platforms, i.e. naval ship classes.

Bakgrund
En ny utredning initierades i november 2020 av regeringen, med uppdrag att redovisa 
en materielförsörjningsstrategi för det militära försvaret.

Utredaren ska bland annat: ”klarlägga statens och försvarsföretagens roller och an-
svar samt tydliggöra statens åtagande i försvarsföretagsfrågor, inklusive de väsentliga 
säkerhetsintressena”.1

Genomförandet av denna utredning förutsätter att det finns en svensk försvarsin-
dustri. Ofta tar vi detta för givet. Kan vi det? I denna artikel diskuteras om och hur 
en svensk försvarsindustri kan uppnå tillräcklig bredd och uthållighet för att över tid 
säkerställa särskilt Marinens behov av nya innovationer rörande materiel.

Hur ser den svenska försvarindustrin ut idag?
Diskussioner kring försvarsindustrin i Sverige handlar ofta om de största företagen: 
i huvudsak Saab och BAE Systems. I direktiven till utredningen talas om försvars-
företagen, vilket sannolikt skall tolkas som etablerade företag som ser sig själva som 
försvarsindustri.
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I verkligheten finns en mycket större flora av företag. Dessa kan grovt delas in i tre 
kategorier:

• Mindre företag som sedan länge är inriktade på försvarskontrakt, dvs liknar de stora 
i sin strategiska inriktning;

• Etablerade företag som har både civila och militära kunder, och är mindre beroende 
av militära kontrakt;

• Åtminstone i branschen nya företag, som överväger att ge sig in i försvarsindustrin.
Säkerhets- och försvarsföretagen (SOFF) är en branschorganisation för företag inom 
säkerhets- och försvarsområdet med verksamhet i Sverige. SOFF har idag (mars 2021) 
cirka 140 medlemsföretag.2 Medlemsföretagen är delvis är delvis kategoriserade efter 
vilka områden de är aktiva i. Ca 40 är idag registrerade under kategorin ”Sea”, vilket 
skulle kunna motsvara Marinens leverantörer. Bland medlemmarna återfinns olika ty-
per av leverantörer, bland annat varv, delsystemleverantörer, konsultföretag och för-
nödenhetsleverantörer. Det är alltså svårt att enbart ur SOFF:s register få en tydlig bild 
av leverantörsfloran. 

Kan man ”tala med försvarsindustrin”?
I utredarens uppdrag ingår bland annat att ”klarlägga [..] försvarsföretagens roller och 
ansvar”. Uppgiften torde underlättas om utredarna involverar de berörda försvarsföre-
tagen i grundarbetet. I direktiven till utredningen anges att utredaren skall ”inhämta 
synpunkter och upplysningar från [..] relevanta branschorganisationer”. 

En försvårande faktor är att FM:s och FMV:s leverantörer inte alla är medlemmar 
i SOFF. Ett exempel är Ö-varvet på Öckerö, som i närtid bland annat gjort arbeten 
på HMS Sturkö och skonerterna. Ö-varvet har även en stor civil kundkrets, och hör 
därför till kategorin som inte är primärt beroende av militära eller säkerhetsrelaterade 
kontrakt.

Ett annat liknande exempel är Damen Oskarshamnsverket, som de senaste åren 
genomfört flera mindre projekt för Kustbevakningen, och mycket väl skulle kunna 
vara aktuella även för militära projekt. Oskarshamnsvarvet är inte heller medlemmar 
i SOFF. 

Vad gäller utveckling och innovation kanske mindre, nystartade företag som över-
väger att erbjuda militära system, inte prioriterar att gå med i branschorganisationen.

Här finns alltså en utmaning för utredaren: att fånga upp viktiga delar av försvarsin-
dustrin, även de som valt att inte vara medlemmar i branschorganisationen och eventu-
ellt inte ser sig själva som försvarsföretag.

Det är också viktigt att definiera vad vi menar med svensk industri – inbegriper vi 
företag som är verksamma i Sverige men som har utländska ägare, och vice versa? 
Påverkar det företagets roll i materielförsörjningen?

Vad skiljer försvarsindustrin från övrig industri?
Att arbeta med en offentlig kund skiljer sig från att arbeta med konsumentprodukter. 
De största skillnaderna är att:
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1. Företaget är utsatt för politiska beslut som när som helst kan förändras, i motsats till 
att själv kunna välja vad och när man vill utveckla och marknadsföra; 

2. Företaget kan inte ta reda på vad kunden kommer att vilja ha genom marknads-
undersökningar, utan måste lägga mycket energi och pengar på att läsa in sig; 

3. Å andra sidan kan företaget i allmänhet ta direkt betalt för sina utvecklingskostna-
der.

Den första punkten innebär en mycket stor osäkerhet, särskilt för en liten aktör som 
kanske inte har en stark ägare med långsiktig stabilitet. De mindre företagen behövs 
emellertid för att få bredd i de tekniska lösningarna. Idag kommer en stor andel av 
nya innovationer från nystartade företag, ofta med grunden i forskningsprojekt vid 
universitet och högskolor. Traditionellt har Chalmers och KTH varit viktiga högskolor 
för marin forskning och utveckling. På senare år har Blekinge Tekniska Högskola, 
BTH, också stigit fram på arenan, där civilingenjörsutbildning i marin teknik och ett 
nytt undervattenslaboratorium under uppbyggnad sannolikt kommer att leda till ökad 
forskningsverksamhet. För att försvarsindustrin skall ha tillräcklig bredd i framtiden, 
måste denna typ av aktörer aktivt vilja att ge sig in i branschen.

Punkt två kan också förklara varför en aktör känner viss tveksamhet. Den civila 
marknaden, framför allt av konsumtionsprodukter, är i jämförelse lätt att förstå sig på. 
Alla har en relation till telefoner, bilar och liknande produkter, och det finns också en 
stor mängd specialtidskrifter med marknadsundersökningar och produktjämförelser.

Den tredje punkten blir egentligen positiv först när företaget kan vara någorlunda 
säkert på att sälja sin produkt. Fram till dess är det ett ekonomiskt risktagande.

Skillnaderna gör att det kan ses som naturligt att försvarsindustrin utgör en separat 
grupp av företag, det vill säga att det finns en försvarsindustri som består av före-
tag som inte arbetar med andra typer av produkter. Det behöver dock inte vara fallet. 
Många större företag minskar sitt risktagande genom att verka på båda marknaderna.

Vad är innovationsekosystem?
En ofta citerad definition av Adner3 lyder ”the collaborative arrangements through 
which firms combine their individual offerings into a coherent, customer-facing solu-
tion”. Det kan löst översättas som “det organiserade samarbete genom vilket företag 
kombinerar sina individuella erbjudanden till en sammanhängande lösning av kundens 
behov”. Adner förutsätter alltså att företagen sinsemellan organiserat ett samarbete.

I dagligt tal omfattar innovationsekosystem oftare lösa grupperingar av aktörer som 
delvis oberoende av varandra levererar dellösningar till ett större sammanhang, till 
exempel olika företag som utvecklar programvaror till en plattform, exempelvis appar 
till iPhone eller Android. I detta fall tillhandahåller Apple respektive Google en tek-
nisk basplattform och en arkitektur som gör det möjligt för nya aktörer att utveckla helt 
egna idéer, utan någon beställning från plattformsleverantören.

Vad gör innovationsekosystem för nytta?
Exemplet iPhone illustrerar tydligt vilken nytta det kan göra: varken plattformsutveck-
laren eller ägaren av den enskilda telefonen behöver lägga pengar eller energi på att 
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planera och utveckla nya applikationer – det finns ett ekosystem av icke-kontrakterade 
aktörer som gör det på eget bevåg.

Aktörerna i ett innovationsekosystem bör efterhand få djupare kunskaper om det 
större system eller teknikområde de engagerar sig i. Det bör också underlätta egna 
initiativ från de enskilda aktörerna, och förståelsen för andra aktörers innovationer.

En kritik mot begreppet innovationsekosystem är att det till sin natur måste vara helt 
marknadsdrivet, det bör alltså inte finnas någon möjlighet för varken Apple eller telefo-
ninnehavaren i exemplet ovan direkt styra de övriga aktörerna. Finns det några initiativ 
från staten, stiftelser eller andra aktörer, till exempel triple helix (formella samarbeten 
mellan myndigheter, universitet och industri), skulle det alltså inte vara frågan om ett 
ekosystem. I praktiken bortser man dock oftast från denna invändning.

Varför kan vi inte fortsätta som tidigare, och enbart förlita oss på att traditionella 
företag står för den innovation som behövs? Traditionellt har stora teknikföretag lagt 
en avsevärd del av sin budget på FoU (forskning och utveckling). Under de senaste de-
cennierna har detta minskat överlag inom de flesta branscher. Samtidigt har mängden 
nya innovationer inte minskat, men utförarna återfinns alltmer i nystartade, mindre 
företag.

Innovationsekosystem för försvarsmateriel
Vilka är leverantörerna av nya innovationer för försvarssystem? I en nation som har en 
inhemsk försvarsindustri finns olika aktörer, från statligt ägda institutioner till stora 
och små privata företag. En nations oberoende försvarsinnovationsekosystem är be-
roende dels av dessa aktörers tillgänglighet och förmåga, dels av politiska och andra 
icke-tekniska faktorer.  

Som Axelson et al. visar4: när ett befintligt system måste anpassas till nya behov 
och möjligheter på mycket kort tid, finns det ingen tid för en lång anskaffningsprocess. 
Samarbetet mellan myndigheter och företag måste redan finnas på plats, med en inbör-
des teknisk öppenhet på ett djupt plan. Det motsvarar bland annat kännedom om design 
intent enligt ovan.

Indien fattade för några år sedan beslutet  att skapa ett innovationsekosystem för 
försvarsteknik. År 2018 lanserade staten iDEX – Innovations for Defence Excellence. 
Myndigheterna har identifierat ett antal problemområden, och tillhandahåller finansie-
ring och annat stöd. Förutom existerande företag och universitet vänder sig iDEX även 
till nybildade företag – startups. Hösten 2020 var redan över 600 startups engagerade i 
iDEX. Här kan man diskutera om det är ett ekosystem i egentlig mening, men det kom-
mer att visa sig inom några år.

Hur uppstår då nya innovationer?
Det finns två huvudvägar för nya innovationer i existerande fartyg

• Marinen identifierar ett behov och söker en leverantör som kan tillhandahålla det;
• En leverantör föreslår nya lösningar, utvecklade genom att gissa vad som kan bli 

attraktivt. 
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Tidigare finansierades och beställdes nya innovationer vanligtvis av regeringen. Detta 
förändrades dramatiskt efter det kalla kriget i de flesta västländer, inklusive Sverige. 
I en studie om fransk försvarsindustri av Belin m.fl.5 framgår att företagen har anpas-
sat sig till detta, motiverat av en önskan att stanna kvar i det nationella innovations-
systemet. Detta har också lett till öppnare innovationsmodeller med större tonvikt på 
kunskapsutbyte.

I USA, efter att öppna innovationssystem tillämpats under en tid inom ubåtsdesign, 
måste sedan 2017 alla större förvärvsprogram enligt lag tillämpa en öppen systemar-
kitektur, Modular Open Systems Approach (MOSA), uttryckligen för att möjliggöra 
innovation. På ubåtssidan underlättades genomförandet av att en stor andel av leve-
rantörerna sedan 1990-talet är organiserade i Submarine Industrial Base Council, en 
organisation som bland annat syftar till att ”utbilda makthavare och allmänheten om 
nödvändigheten att behålla ubåtsvapnets styrka”.6 Det har lett till en mer modulär de-
sign, och i sin tur till ökad flexibilitet avseende uppgradering av enskilda delsystem. 
Härigenom minskar enligt Castelle7 end-of-life-problematiken, inte minst genom att 
det underlättar för en presumptiv leverantör att på eget bevåg föreslå utbyteskompo-
nenter och -system.

Kan man kontrollera ett innovationsekosystem?
Sett ur ägarperspektivet vore det bekvämt att kontrollera ekosystemet som möjliggör 
nya innovationer för introduktion i befintliga eller framtida fartyg. Det skulle i så fall 
likna den tidigare vanliga modell där en nations FoU-finansiering stödjer långsiktig 
planering för militär kapacitet.

I forskningen om innovationsekosystem benämns detta orkestrering, se till exempel 
Faccin.8 Orkestrering innebär att någon styr aktörerna i ekosystemet, ungefär som en 
dirigent i en orkester. Denna någon fungerar som ett nav i ”innovationshjulet”.

Om vi tänker oss att det finns ett ekosystem kring ett fartyg eller en fartygsklass, 
är det kanske rimligt att Marinen, eller materielmyndigheten, är navet. Ett alternativ 
kan vara en huvudleverantör. Detta kan vara rimligt när fartyget först konstrueras och 
levereras. Under livscykeln är det dock inte nödvändigtvis önskvärt att lämna över 
denna typ av kontroll till ett kommersiellt företag. Den ansvariga myndigheten skulle 
sannolikt vilja vara aktören som orkestrerar ekosystemet, om så är möjligt.

En mindre styrande variant kan vara att särskilda organisationer fungerar som fa-
cilitatörer för nya aktörer. Exempel på det är till exempel NATO Innovation Hub, som 
har som uppdrag att koppla ihop användare, innovatörer och förmågeutvecklare (det 
vill säga de som omvandlar materiel och lösningar till förmågor och förbandsspecifi-
kationer).

Vill mindre eller nystartade företag delta i innova-
tionsekosystem?
Som vi konstaterade ovan kan osäkerheten i om och när en order kommer verka av-
skräckande för mindre företag. I Brasilien har staten periodvis varit mycket aktiv med 
att stödja företagarna finansiellt under utvecklingstiden. Det har lett till ökad stabilitet 
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i underleverantörsparken, och ett ökat deltagande av underleverantörer. Å andra sidan 
har arbetet till större delen skett inom strategiska projekt, och staten har genom riktat 
stöd styrt, eller orkestrerat nätverket. Det finns inte underlag för att bedöma om det har 
påverkat innovationsförmågan i relation till kostnaderna för staten.

Varför vill enskilda företag vara en del av ett innovationsekosystem? Luo9 beskriver 
ett innovationsekosystem som “ett nätverk av företag som är sammankopplade genom 
sina tekniska beroenden”. Varje deltagare måste avgöra om beroendena är acceptabla 
jämfört med att upprätthålla tillräckligt oberoende. Med riktad finansiering, som i det 
brasilianska exemplet, skulle det kunna uppstå en konflikt med det enskilda företagets 
strategiska plan, det vill säga vad företaget själv vill uppnå.

Ett sätt för mindre företag att minska risktagandet är att sträva mot innovationer 
som har dual-use, det vill säga som kan användas både militärt och civilt. Det är inte 
ovanligt. I en studie från Europakommissionens Joint Research Centre diskuterar Ca-
viggioli et al.10 detta, och visar att av alla innovationer inom försvarssektorn 2002-2012 
var över 40 % dual-use. Det kan minska risktagandet för den mindre aktören, men 
förutsätter å andra sidan att denne har eller kan tillägna sig tillräcklig kunskap om 
vilka innovationer som kan behövas, både på civil och militär marknad. Tidigare var 
militär innovation drivande inom flera områden, men de senaste decennierna har det 
omvända förhållandet blivit vanligare, inte minst på grund av att civil innovation ofta 
går snabbare.

Enligt Harrison et al.11 finns det också vissa hinder, särskilda för försvarsindustrin, 
för att uppnå fullt fungerande innovationsekosystem. I USA omfattar dessa stela regel-
verk och en mycket auktoritär kultur. Harrison et al. drar också slutsatsen att de regler 
och processer som är förhärskande i försvarsbranschen gör inträdet i denna verksam-
het mindre attraktivt för nya företag. Detta är sannolikt fallet även i andra länder. 
Exemplet med MOSA i USA tycks vara en aktiv åtgärd för att övervinna de kulturella 
hindren.

Ett specialfall är företag som knoppas av från universitet och högskolor, vilket kan 
ske inom ramen för ett lokalt eller regionalt kluster. Här finns stor erfarenhet av sam-
verkan och uppdragsforskning, och man kan tänka sig att en myndighet finansierar 
innovationsnära forskning, vars resultat sedan knoppas av och blir ett bolag som le-
vererar sina innovationer. Detta har blivit en mycket stor källa till innovationer inom 
andra produktområden i takt med att traditionella företag har minskat sin egen forsk-
ningsverksamhet.

Existerar innovationsekosystem kring örlogsfartyg?
Nederländerna och Belgien har i utvecklingen av de nya M-fregatterna, med planerad 
leverans fram till 2030, utnyttjat vad de kallar det gyllene ekosystemet12 i dess hel-
het. Defensie Materieel Organisatie har tillämpat en arbetsmodell för concurrent engi-
neering (samtidig utveckling) som härstammar från European Space Agency (ESA). 
Huvudleverantör, underleverantörer och utomstående kunskapskällor har gemensamt 
utvecklat specifikationen, som kommer att användas som underlag för individuella 
kontrakt med varje leverantör. Det här skulle kunna uppfattas som ett traditionellt pro-
jekt med ett tydligt mål och en begränsad livstid, men en bieffekt av detta arbetssätt 
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kan bli att man har skapat ett ekosystem av ett stort antal aktörer som är väl förtrogna 
med systemets design intent och livscykelplanering. Som vi sett ovan förekommer det 
även i USA, framför allt på ubåtssidan.

Men fungerar det på riktigt?
Här saknas idag forskning. Man skulle dels behöva undersöka vad som sker i realiteten 
i USA och andra nationer, som uttalat vill uppnå livskraftiga innovationsekosystem, 
dels studera vad som sker i andra nationer, som till exempel Sverige. Kommer inno-
vationer in i plattformarna, och gör de det längs båda vägarna ovan? Har företag och 
andra aktörer ett långsiktigt intresse av att tillhandahålla nya innovationer för en viss 
fartygsklass? 

Flera nationer påstår sig ha inhemska innovationsekosystem för militära system, 
men hur skiljer det sig från gammaldags, långsiktiga utvecklingsprojekt med kon-
trakterade deltagare? Skiljer det sig beroende på om ägarna är inhemska eller ut-
ländska?

En tänkt studie skulle kunna klarlägga området. Det kan finnas en poäng i att visa 
vad som händer med en viss plattform över tid. Om man jämför med icke-militära 
produktområden förekommer det där att förberedelser för att skapa eller koppla sig 
till ett innovationsekosystem genomförs redan i planeringen av produkten. Då tar man 
konsekvenserna av minskad nationellt finansierad forskning och utveckling, och söker 
ett alternativ till denna. Skulle vi i Sverige kunna göra så på marinsidan, och hur skulle 
det kunna gå till?

Figur 1. Ett långsiktigt ekosystem skulle kunna betjäna ett örlogsfartyg över tid.
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Avslutning
För att trygga svensk militär materielförsörjning krävs att det finns företag som ut-
vecklar och tillverkar militära system. Som framgår ovan behövs det olika typer av 
företag, och innovationsförmågan måste vara god.

Vad skall Sverige göra för att uppnå detta? Kan vi, som vissa nationer beordra fram 
ett ekosystem? Eller kan vi istället underlätta genom att öppna diskussionen kring 
plattformars och förmågors livscykler?

Min egen uppfattning är att en viss styrning behövs. Det skulle kunna vara upp-
byggd i två delar: dels en någorlunda tydlig väg framåt – hur kommer plattformens 
design intent att utvecklas över de kommande 5-15 åren, för att underlätta för innova-
törer att förutse vad som skulle kunna vara intressant, dels en faciliterande organisa-
tion (kanske som en del av FMV) som har som uttryckligt syfte att underlätta för nya 
aktörer att utveckla innovationer för militär tillämpning. Det behöver inte nödvändigt-
vis betyda att de blir en uttalad del av försvarsindustrin; det kan lika gärna innebära 
att gränserna mellan försvarsindustri och icke-försvarsindustri suddas ut. Det skulle 
kunna underlätta dual-use.

Den modell som Nederländerna/Belgien tillämpar för M-fregatterna skulle kunna 
vara en tänkbar modell för Visby Generation 2, där produktdefinitionsfasen just inletts. 
Att bjuda in ett stort antal aktörer till att gemensamt arbeta med de mindre känsliga 
delarna av specifikationen skulle även i Sverige kunna bredda och förstärka innova-
tionsförmågan.

Sammanfattningsvis ser jag fram emot resultatet av en utredning som förhoppnings-
vis beaktar leverantörer av militära system även utanför den tidigare rådande defini-
tionen av försvarsindustri, och föreslår hur Sverige skall hantera dels företag som står 
med ett ben i civil och ett ben i militär verksamhet, dels företag som kanske inte ens är 
påtänkta ännu men skulle kunna bli väsentliga för att upprätthålla och utveckla våra 
fartygsplattformar.
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