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Till statsrddet och chefen fér
Férsvarsdepartementet

Genom beslut den 16 september 1993 bemyndigade rege-
ringen chefen for Forsvarsdepartementet, statsridet
Bjorck, att tillkalla en kommission med uppdrag att
granska JAS-projektet.

Med stdd av detta bemyndigande fdrordnade departements-
chefen den 16 september 1993 som ordférande general-
direktdéren Birgit Erngren samt som ledamdter riksdags-
ledamoten Britt Bohlin, riksdagsledamoten Pir Gran-
stedt, riksdagsledamoten Robert Jousma, f.d. riksdags-
ledamoten Hans Lindblad, hovrittspresidenten Ove Lindh,
kommunalraddet Anders Sundstrém, riksdagsledamoten
Gudrun Schyman, hovrittspresidenten H&kan Winberg och
riksdagsledamoten Jan Erik Agren. Schyman entledigades
den 29 september 1993 dd f.d. riksdagsledamoten Oswald
Séderqvist fdrordnades att vara ledamot.

Till sekreterare férordnades den 16 september 1993
rationaliseringschefen Ake Hjalmarsson.

Kommissionen har antagit namnet JAS-kommissionen.






Kommissionen overldmnar h&rmed beténkandet (SOU
1993:119) JAS 39 Gripen - en granskning av JAS-pro-
jektet. Till betdnkandet fogas ett sdrskilt yttrande av
ledamoten Sdéderqvist.

Kommissionens uppdrag &r ddrmed slutfért.

Stockholm i december 1993

Birgit Erngren Britt Bohlin

Par Granstedt Robert Jousma
Hans Lindblad Ove Lindh

Anders Sundstrém Oswald Séderqgvist
Hdkan Winberg Jan Erik Agren

/ Ake Hjalmarsson
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1 UPPDRAGET

1.1 Direktiven

Med beslut den 16 september 1993 bemyndigade regeringen
chefen for Forsvarsdepartementet att tillkalla en sir-
skild kommission med uppdrag att granska JAS-projektet.
‘I direktiven (dir. 1993:109) till kommissionen anfdrde
chefen f8r Fdrsvarsdepartementet, statsrddet Bjérck,
bl.a. fdljande.

Utgdngspunkter f£or utredningen

Utgéngspunkten for kommissionens arbete skall vara den
sdkerhets- och forsvarspolitiska inriktning som fastla-
des i 1992 &rs férsvarsbeslut. Vidare skall beaktas att
frdgor som rdr fdorberedelserna infdr ett nytt l&ngsik-
tigt forsvarsbeslut, inklusive fr&gor om luftférsvarets
framtida utformning, behandlas i den parlamentariska
férsvarsberedningen. Kommissionen skall slutligen i
sitt arbete beakta den ansvarsférdelning som miste
gilla i férhdllande till Haverikommissionen och
lagarmyndigheten.

Uppdraget

Kommissionen bér, med utgéngspunkt i bl.a. de projekt-
védrderingar som legat till grund f&r regeringens arliga
redovisningar fér riksdagen, géra en beddmning av pro-
jektets utveckling och dirvid prdva huruvida JAS-pro-
grammet kan forvdntas nd de mdl som faststdllts av
statsmakterna inom den beslutade ekonomiska ramen.

Speciell vikt bér i detta sammanhang ldggas vid en
granskning av rapporter och utvdrderingar efter det
forsta haveriet &r 1989.

Kommissionen bdr ocks& granska de militira myndighet-
ernas beddmningar och stdllningstaganden angdende
sékerheten i flygutprovningen liksom till&mpade metoder
i leveranskontrollen. Likasd bdr kommissionen granska
de metoder som anvidnts och den ansvarsfordelning som
till&mpats mellan myndigheterna f&r att sikerstilla
JAS-flygplanets luftvdrdighet.

Kommissionen bér vid sin granskning i tillémpliga delar
gora jamférelser med flygplansprojekt i andra lénder,
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liksom med tidigare flygplansprojekt i Sverige, i mot-
svarande fas av utveckling och utprovning.

Kommissionen bdr vid behov fdresld atgdrder fér att
komma till radtta med de brister som kan komma att kon-
stateras i tidigare beslutsunderlag m.m. och ld&mna for-
slag till hur underlag for kommande beslut fdrbadttras.

Kommissionen skall senast den 31 december 1993 till
regeringen redovisa sitt uppdrag.

Direktiven i sin helhet &terges i bilaga 1.

12 Arbetets bedrivande

Den uppgift kommissionen enligt direktiven har att 1&sa
ar omfattande och tekniskt komplicerad. Mycket begran-
sad tid har stdtt till férfogande.

For att under kort tid f& del av och bli fdrtrogen med
den omfattande rapportering som forekommit under unge-
f4r tio &r och fér att fd del av de beddmningar som be-
rérda myndigheter och teknisk expertis m.fl. nu goér av
JAS-projektet, har kommissionen inbjudit ett stort an-
tal personer att redovisa av kommissionen begdrda sak-

omrdden och att svara pd fragor.

sdlunda har vid utfrdgningar behandlats frémst

- tekniska, ekonomiska, operativa och taktiska mdl for
JAS-systemet,

- flygteknik och JAS-flygplanets tekniska egenskaper,

- erfarenheter av flygplansprojekt i andra lander och
tidigare flygplansprojekt i Sverige,

- mdnniskan i flygsystemet,

- utvecklingen av flygstridsdrdkten for JAS 39,
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- sdkerheten i flygutprovningen och metoder i leverans-
kontrollen samt ansvarsfdrdelning i fr&ga om JAS-flyg-
planets luftvdrdighet.

Kommissionen har besdkt Saab Military Aircraft (Saab
MA) i Linkdping frémst f&ér att orientera sig om hur
utveckling av stridsflygplan gir fill. Darvid har sir-
skilt berdrts frdgor om utvecklingen av styrsystemet
for JAS 39.

Kommissionen har f&rt ingdende samtal med Saab MA:s och
Férsvarets materielverks provflygare samt med Flygvap-
nets JAS-forare om deras erfarenheter och bedémningar
av JAS-flygplanets egenskaper i olika avseenden. Vidare
har kommissionen samtalat med de tv& finska provflygare
som provfldg JAS 39 under vAren 1992.

Erfarna provingenjérer och provflygare fr&n National
Aeronautical and Space Administration (NASA), U.S. Air
Force och flygplanstillverkaren Lockheed har medverkat
vid utfrégningen om flygteknik. Dessa personer &ir
fortrogna med styrsystemen i bl.a. C= 175 8NF=22 78 F=1175
X-29 och X-31.

Kommissionens sekreterare har besdkt Ministry of
Defence, Procurement Executive, i Storbritannien och
U.S. Air Force Materiel Command i Férenta Staterna f&r
att f& del av dessa myndigheters bedémningar av inrikt-
ningen av den aktuella och framtida flygplansutveck-
lingen. Frdgor om instabila flygplan och styrsystem har
ddrvid s&drskilt berdrts. Kommissionen har vidare kunnat
ta del av vad som kom fram ndr Statens haverikommission
(SHK) i slutet av oktober 1993 samtalade med franska
myndigheter om utveckling och validering av styrsystem
och styrlagar.

Kommissionen har erhdllit synpunkter p& utvecklingen av
flygstridsdrdkten for JAS 39 fr&n Armstrong Laboratory,
Brooks Air Force Base, Texas, som ing&r i U.S. Air
Force Materiel Command.
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SHK har for kommissionen utfdrligt redovisat bl.a. bak-
grunden till de slutsatser SHK dragit av haverierna i
februari 1989 och augusti 1993.

JAS-kommissionen tillkallades mot bakgrund av flyg-
planshaveriet den 8 augusti 1993. Kommissionen har
emellertid inte haft anledning att prdva orsakerna till
detta haveri. Denna uppgift ankommer pd SHK.
Kommissionen har heller inte behandlat ansvarsfrégor
som kan innefattas i den forundersdkning som
Aklagarmyndigheten i Stockholm f&r ndrvarande utfdr.

Kommissionen har framst granskat i vilken utstrdckning
som flygplanet JAS 39 Gripen kan beddmas nd de mdl som
statsmakterna satt upp for JAS-projektet. Nar det
ddremot gdller andra delar av projektet sdsom vissa
vapen samt varnings- och motmedelsystem, vilka ocksd &r
av stor betydelse f&r mdluppfyllelsen, &terstdr &nnu
viktiga anskaffningsbeslut att fatta.

I bilaga 2 har fértecknats de personer som medverkat
vid utfrdgningar eller p& annat sidtt utfrdgats av kom-

missionen.
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2 BESLUT OM ANSKAFFNING AV NYTT
FLYGPLAN

251 Bakgrund

Under senare delen av 1970-talet och bdrjan av 1980-
talet genomfdrdes en rad studier och utredningar om p&
vilket sdtt i Viggensystemet ingdende funktioner borde
lésas ndr detta system av dldersskdl behdvde utgd.

Statsmakterna fattade vdren 1980 (prop. 1979/80:117,
F6U 13 och 19, rskr. 316 och 326) ett principbeslut om
att flygplansanskaffningen borde inriktas mot att i
bdrjan av 1990-talet inleda ersidttningen av hela Vig-
gensystemet med ett JAS-system, vari skulle innefattas
ett flygplan som kunde utfdra sdvdl jakt-, attack- som
spaningsuppgifter. Ett avgdrande beslut avsdgs fattas i
samband med 1982 A4rs fdrsvarsbeslut.

En utgdngspunkt for flygplansanskaffningen var stats-
makternas bedémning i 1982 &rs férsvarsbeslut (prop.
1981/82:102 bil. 2, FOU 18, rskr. 374) att luftfér-
svaret borde fa 8kad betydelse. Det svenska luftrummet
borde vid en konflikt i vAr omvdrld inte kunna ut-
nyttjas av ndgondera parten i konflikten. Jaktflyget
och luftvdrnet skulle tillsammans med stridslednings-
och luftbevakningsférbanden bilda ett sammanhingande
luftforsvarssystem. Jaktflyg med robotar beddmdes dock
dven i framtiden utgéra huvudkomponenten i luftfdr-

svaret.

Flygspaningsférband avsdgs enligt fdrsvarsbeslutet
utgdra en vdsentlig komponent fér att forse riksled-
ningen samt 6verbefdlhavaren och militdrbefidlhavarna
med erforderligt underrdttelseunderlag. Det ansdgs



14

ddrfdr vara vasentligt att utnyttja méjligheterna att
utrusta framtida flygplanssystem med underrittelse-
medel.

Det beddmdes vidare i foérsvarsbeslutet som betydelse-
fullt att vi &ven i framtiden skulle kunna bekimpa en
angripares invasionsstyrkor utanfdr och i anslutning
till v8ra gridnser och kuster. Attackflygforbanden av-
sdgs hdrvid spela en betydelsefull roll, inte minst i
forsvaret mot ett dverraskande anfall.

Vidare ansdgs jaktflygfdrband vara betydelsefulla i en
neutralitetssituation.

Mot denna bakgrund ansdg statsmakterna att kvalifice-
rade flygstridskrafter for jakt-, attack- och spanings-
dndamdl under en &verblickbar framtid borde utgdra en

vdsentlig del av vart militdra forsvar.

Overbefdlhavaren tog pd regeringens uppdrag fram under-
lag fér en flygplansanskaffning i form av uppgifter om
ett svenskt och fyra utladndska JAS-flygplan. De utl&nd-
ska flygplansystemen var F-18A, F-18L, F-16 och F-5S
(F-20) . Overbefdlhavaren virderade de olika alterna-
tiven.

22 Utveckling och forsta delserien

Mot bakgrund av Overbefdlhavarens vidrdering av de olika
alternativen beddmde regeringen att ett projekt byggt
pad det svenska JAS-flygplanet skulle tillgodose de
férsvarspolitiska behoven och rymmas inom en angiven
ekonomisk ram. Regeringen gav i december 1981 dAirfor
Férsvarets materielverk (FMV) i uppdrag att fortsitta
pdbérjade kontraktsférhandlingar med den f&ér dndamilet
bildade Industrigruppen JAS (IG JAS) s& att kvarstlende
frdgor av teknisk, ekonomisk och juridisk natur kunde
losas pa ett fdr statsmakterna godtagbart sitt.
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Under véren 1982 fullféljdes kontraktsfdrhandlingarna.
Dessa avsdg bl.a. utvecklingsarbetet och en férsta del-
serie om 30 flygplan samt option p& ytterligare 110
flygplan.

I forsvarsbeslutspropositionen vdren 1982 (prop.
1981/82:102) begdrde regeringen riksdagens bemyndigande
att bestdlla den utveckling och anskaffning som kon-
traktsférhandlingarna omfattade. Beslut om anskaffande
av ytterligare delserier, liksom om ikrafttridandet av
bestdllningen av den férsta delserien avsdgs fattas
férst sedan IG JAS visat att de tekniska och ekonomiska
dtagandena enligt avtalet kunde fullgdras och stats-
makterna godkdnt detta.

Pa uppdrag av regeringen anfdrde chefen fdr Forsvarsde-
partementet i brev till Férsvarsutskottet den 6 maj
1981 bl.a. att regeringens riktlinjer fér JAS-férhand-
lingarna kunde férverkligas och att forutsattningarna
fér férsvarsbeslutspropositionens (prop. 1981/82:102)
férord for ett svenskt JAS-flygplan dirmed var upp-
fyllda.

Riksdagen (F6U 1981/82:18, rskr. 374) godkdnde de
riktlinjer fér flygplansanskaffningen som férsvars-
ministern hade dragit upp.

Den 30 juni 1982 undertecknades avtalet mellan staten
och IG JAS. Det innehdll bestdllning av utveckling av
ett grundflygplan, fem provflygplan och en fdérsta del-
serie om 30 flygplan till ett fast pris samt option pa
en delserie tvd om 110 flygplan till ett takpris.

Den nya regering som tilltr&ddde hdsten 1982 genomférde
en ekonomisk analys av JAS-projektet. Analysen, som
redovisades i prop. 1982/83:119, avsdg i férsta hand
m&jligheten att mdta osikerheter som kunde medféra
hdgre kostnader. I analysen behandlades tva typer av
osdkerheter, némligen dels tekniska, dels pris- och
valutaférédndringar. Vidare behandlades méjligheter till
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besparingar inom den ekonomiska JAS-ramen. Besparings-
méjligheterna exemplifierades med minskat antal flyg-
plan under 1990-talet och sidnkt ambitionsnivd betraf-
fande bevdpning m.m. Sammanfattningvis konstaterade
regeringen att den ekonomiska analysen medgav en
fortsdattning av JAS-projektet.

23 Andra delserien

I avtalet om den forsta delserien ingick som ndmnts en
option pd anskaffning av en andra delserie om 110

flygplan till ett takpris.

Under 8r 1988 anmidlde FMV att IG JAS inte fullfdljde
grundkontraktet vad avser offert for delserie tva.
Kostnaderna for att utveckla flygplanet hade blivit
hégre dn berdknat och dven kostnaderna for tillverkning
av serieflygplanen bedémdes bli hdgre &n berdknat. De
prisuppgifter m.m. som IG JAS nu ldmnade var avsevirt
hdgre dn dtagandet i grundkontraktet.

Mot bakgrund hdrav tog FMV och IG JAS upp forhand-
lingar. Férhandlingarna, som fdrdes med stor intensi-
tet, ledde till att FMV i oktober 1991 rekommenderade
att delserie tvd inte d& skulle bestidllas.

Efter utdragna forhandlingarna gav regeringen i decem-
ber 1991 FMV i uppdrag att genomfdra slutliga férhand-
lingar med IG JAS om villkoren i de avtal som kridvdes
for bestdllning av produktion av delserie tvd, utveck-
ling av JAS 39B (tvasitsig) och erforderliga stddsys-
tem.

I prop. 1991/92:102 anfdrde regeringen att den beddmde
att forhandlingarna mellan staten och IG JAS under &r
1992 skulle leda fram till att for staten godtagbara
affdrsmdssiga villkor kunde uppnds. Mot denna bakgrund
begdrde regeringen riksdagens bemyndigande att bestdlla
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delserie tvd inklusive utveckling av JAS 39B och till-

horande stdédsystem.

Riksdagen ldmnade (bet. 1991/92:F6U12, rskr.
1991/92:337) regeringen det begidrda bemyndigandet.
Avtal om delserie tvd m.m. tecknades direfter den
26 juni 1992.

IG JAS har tillverkat fem provflygplan. Ett av dessa
(JAS 39-1) havererade i februari 1989. Tva serie-
flygplan har levererats. Det fdrsta av dessa (JAS 39-
101) har byggts om och anvdnds f&r ndrvarande som
provflygplan. Det andra serieflygplanet levererades i
juni 1993 (JAS 39-102) och havererade i augusti 1993.
De olika JAS-flygplanen har flugit sammantaget ca 1 000
timmar.
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3 STYRNING OCH KONTROLL AV JAS-
PROJEKTET

I direktiven anges att kommissionen skall granska huru-
vida till statsmakterna inl&mnat beslutsunderlag varit
till fyllest. Mot denna bakgrund behandlar kommissionen
i detta kapitel den rapportering som myndigheterna
gjort till regeringen och den &rliga redovisning som
regeringen i propositioner lidmnat till riksdagen om
JAS-projektet.

3.1 Beslut om rapportering

I prop. 1981/82:102 bil. 2 uttalade regeringen bl.a.
att JAS-projektet med hdnsyn till sin omfattning miste
styras noga och kontrolleras fortldpande. En rad orga-
nisatoriska och rapporteringsmissiga &tgirder och ruti-
ner avsags darfér inféras. Bl.a. avsdg regeringen att
regelbundet informera riksdagen om utvecklingen av sys-
temet. Riksdagen (F8U 1981/82:18, rskr. 374) betonade
vikten av parlamentarisk insyn i JAS-projektet.

I beslut den 8 juli 1982 fdreskrev regeringen vad som
skulle gédlla i frdga om styrning och kontroll av JAS-
projektet. H&ri ingick bl.a. vilken rapportering som
FMV, Chefen for flygvapnet (CFV) och Overbefilhavaren
(6B) skulle géra till regeringen.

Sammanfattningsvis innebédr féreskrifterna att en pro-
jektvdrdering skall gdéras var adertonde m&nad samt att
CFV dédrefter i samrdd med FMV till regeringen skall
rapportera projektldget skriftligen. Av rapporteringen
skall bl.a. framgd
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- uppnddda tekniska resultat (verifieringslige),

- beslutade viktiga &ndringar,

- aktuella problemomrdden,

- redovisning av kostnadsldge och medelsfdrbrukning,
- planerad verksamhet i relation till JAS-projektets
ekonomiska ram,

- viktiga hdndelser under kommande projektvidrderings-
period,

- Oversikt Over kommande val av underleverantdrer,

- aktuella tidsplaner,

- beddmning av projektets realiserbarhet.

I samband med projektvdrderingstillfdllena (PVT) skall
OB och CFV géra en planeringsmissig, operativ och
taktisk kontroll av projektets status.

Sammanfattande redovisning av JAS-systemets utveckling
skall av OB ins&ndas &rligen till regeringen den 15

oktober. Redovisningen skall utgdra underlag fér rege-
ringens information till riksdagen i budgetpropositio-

nen.

Slutligen skall enligt fdreskrifterna CFV och FMV omg&-
ende anmédla till regeringen och OB om projektet inte
utvecklas i enlighet med statsmakternas och OB:s inten-
tioner.

Det underlag som ldmnas till regeringen i samband med
projektvédrderingstillfdllena dr i regel mycket omfat-
tande. Grunden utgdrs av IG JAS rapportering till FMV
som bestdr av en projektligesrapport och en teknik-
rapport. FMV utformar mot bakgrund av IG JAS rapport
samt med ledning av egen teknisk och ekonomisk upp-
f6ljning och analys en rapport &ver hur projektet ut-
vecklas. Denna ldmnas till CFV, OB och regeringen. CFV
fogar till FMV:s rapport i regel egna beddmningar av-
seende teknik, ekonomi, bevdpning, angrdnsande system
och hotbild. OB tillfogar i férsta hand en operativ,
ekonomisk och planeringsmdssig beddmning.
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I det fdljande behandlas frémst rapporteringen av
tekniska och ekonomiska fdrh&llanden samt tidsfdér-
hdllanden. Myndigheternas taktiska och operativa
vdrdering av systemet, som inte férts vidare till
riksdagen, berérs diremot inte hir. Den aktuella
taktiska och operativa vérderingen behandlas i stédllet
i kapitel 8.

Presentationen av rapporterinéen sker i kronologisk
ordning. Det innebdr att férst redovisas den rappor-
tering som myndigheterna l&mnat till regeringen och
ddrefter anges hur regeringen p& grundval av myndig-
heternas underlag vid olika tillfdllen redovisat pro-
jektet till riksdagen.

Utdver den redovisning som lidmnats i propositioner har
foretrddare foér myndigheter och regeringen muntligt
informerat riksdagens fdrsvarsutskott om JAS-projektets
utveckling.

I den fdljande genomgdngen anvinds féretridesvis myn-
digheternas formuleringar.

350 Orientering fore det forsta haveriet

PVT 1 och OB:s redovisning i februari 1984

Vid det forsta projektvirderingstillfillet (PVT 1)
rapporterade FMV situationen per den 1 september 1983.

Ndr det gdller teknik och tidsplan anférde FMV bl.a.
féljande.

Mot bakgrund av dittills genomfdrt arbete samt redo-
visat underlag beddmde FMV att foérutsdttningar fanns
f6r att uppnd projektmdlen. Vissa tekniska och tids-
mdssiga problem hade uppmirksammats. Dessa bedémdes
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dock vara i stort av normal omfattning i det tidsskede
projektet befann sig.

De tekniska &taganden som gjorts i projektspecifika-
tionen innehélls enligt FMV:s vdrdering. I vissa fall
var dock marginalerna smd. Ett tiotal problemomr&den
vilka krdvde speciell uppsikt ndmndes. Hiri ingick
bl.a. arbetet med styrsystemet och datorkapaciteten
samt r&dckvidden pd radarsystemet.

Projektet var ca tre mdnader férsenat i férhdllande
till ursprunglig planering.

Betrdffande ekonomin uttalade FMV att bristande kompen-
sation f6r pris- och valutautvecklingen ingav oro. D&r-
emot beddmdes projektet som sddant inte ha férdyrats.

I den sammanfattande redovisningen i februari 1984 an-
sdg OB att JAS 39-projektet var tekniskt realiserbart
och att det utvecklades i stort enligt plan. Det fanns
inga tekniska, industriella eller andra liknande
orsaker som syntes dventyra att projektet realiserades.
Forutsdttningarna var goda att uppnd uppstdllda mdl-
sdttningar fér flygsystemet och att innehdlla krav-
specifikationens prestanda.

Ndr det gillde ekonomi anférde OB att ett genomfdrande
av JAS-projektet enligt de av riksdag och regering
beslutade intentionerna kr&vde att frdgan om valutakom-
pensation snarast 1l&stes. Detta gdllde &dven de redan
intrdffade valutaférdndringarna. Kunde inte detta upp-
nds mdste projektets ambition vidsentligt reduceras.

Prop. 1983/84:112

I regeringens redovisning till riksdagen i mars 1984
dtergavs FMV:s allmdnna tekniska och tidsmédssiga virde-
ring av projektet. NAgot speciellt problemomrdde angavs
inte. Fdrsvarsministern konstaterade att projektet i
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stort sett fdljde den uppgjorda tidsplanen, om &#n med
vissa fOrseningar.

De ekonomiska foéruts&ttningarna kommenterades mera ut-
férligt och férsvarsministern konstaterade avslutnings-
vis att de ekonomiska fdrutsdttningar som anmildes i
propositionen om riktlinjer f&r JAS-projektet alltjamt
gdllde.

OB:s redovisning i oktober 1984

Med underlag frdn CFV och FMV &verlimnade OB i oktober
1984 en sammanfattande redovisning av JAS 39-systemets
utveckling till den 1 juli 1984. Rapport fr&n nigot
nytt projektvdrderingstillfille foreldqg inte.

Ndr det géllde de tekniska fdrh&llandena anfdrde OB att
projektet i stort féljde uppgjorda planer och riktlin-
jer. Resultat pekade pd att uppsatta mdls&ttningar av-
seende flygtekniska prestanda i allt vdsentligt kunde
innehdllas. I en del fall redovisades sm& marginaler
eller avvikelser. Exempelvis redovisades en ndgot hdg
vikt. Betrdffande motorn redovisades diremot vid in-
ledande prov uppmédtta vdrden som var bittre &n vad
motorspecifikationen krivde.

OB konstaterade att projektet ytterligare fdrsenats.

OB bedémde att projektet inneh&ll en godtagbar ekono-
misk planeringssédkerhet om f&rsvarsmakten tilldelades
medel som gav en i huvudsak bibehdllen képkraft. OB
anmdlde ocksd att han avsdg att senare féresli rege-
ringen konkreta &tgirder fér att n& beslutad kostnads-
minskning.

I FMV:s underlag pekades bl.a. p& att styrsystemets
funktion var kritisk fré&n flygsdkerhetssynpunkt.
Problemen med bl.a. den begrinsade datorkapaciteten i
styrsystemet kvarstod. Forseningen fdr det fdrsta
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provflygplanet, 39-1, uppgick till ca sju mdnader.

Prop. 1984/85:100 bil. 6

I regeringens redovisning till riksdagen i januari 1985
dtergavs ganska utfdrligt de tekniska resultat som FMV
redovisat i sitt underlag till OB. Vissa pdtagliga pro-
blem som FMV pekat pd nidmndes dock inte, t.ex. de som
gdllde datorkapaciteten i styrsystemet.

Forsvarsministern redovisade ocksd den ytterligare fér-
seningen, dock utan att n&mna antalet mdnader. Fér-
svarsministern understrdk behovet av att projektet
dterfdrdes till den faststdllda tidsplanen. En force-
ring av arbetet fick emellertid inte medféra att den

tekniska mdlsidttningen eftersattes.

Ndr det gdller de ekonomiska foérutsdttningarna for pro-
jektet ansdg férsvarsministern att &tgirder fdr att re-
ducera kostnaderna &nnu inte behdvde vidtas.

PVT 2 och 8B:s redovisning i oktober 1985

Vid det andra projektvdrderingstillf&dllet (PVT 2)
rapporterade FMV situationen per den 1 juli 1985.

FMV uttalade att inget framkommit som i ddvarande skede
kunde anses dventyra projektet. Hittills genomfért typ-
arbete pekade pd att det koncept och de systemldsningar
som valts for grundflygplanet kunde ge JAS 39 de pre-
standa och egenskaper som specificerats. Omfattningen
av tekniska och definitionsmdssiga problem beddmdes i
stort normal med hdnsyn till aktuellt tidslége.

Ett antal problemomrdden kridvde dock enligt FMV:s
uppfattning speciella insatser. Hir nidmndes s&drskilt
att allvarliga konstruktions- och kvalitetsproblem med
férseningar hade konstaterats vad gdller styrsystemet.



25

Det anfordes att flygplankonfigurationens instabila
egenskaper gav styrsystemet en absolut nyckelroll vid
bedémning av bdde flygsikerhet och projektsikerhet. FMV
hade till IG JAS anmilt djup oro infér den situation
som utvecklats for styrsystemet.

FMV beddmde det vidare osdkert om hj&lpkraftsystemet
skulle kunna verifiera acceptabla egenskaper.

Projektet var &tminstone tre mdnader fdrsenat. FMV be-
démde att foérsta flygningen med 39-1 beh&vde senareldag-
gas ytterligare sd att erforderlig tid fanns fér
utveckling av styrsystemet.

FMV ansdg vidare att typarbetet hade blivit dyrare &n
forkalkylen.

I sin sammanfattande redovisning i oktober 1985 anslét
sig OB till CFV:s och FMV:s uppfattning att problemen
for att avse ett hogteknologiskt l&ngsiktigt projekt -
i ddvarande tidsskede - var av normal omfattning och
kunde 16sas.

OB uttalade att projektet inte hade drabbats av ndgra

férdyringar som var hdnfdrbara till krav pd modifie-
ringar eller tekniska problen.

Prop. 1985/86:100 bil. 6

I regeringens redovisning till riksdagen i januari 1986
dtergavs FMV:s allminna bedémningar av hur projektet
fortskred.

Vissa uppgifter ldmnades om skrov och motor. Problemen
med styrsystemet ndmndes, men endast som orsak till

forseningar.

Férsvarsministern konstaterade att JAS-projektet i allt
védsentligt utvecklades enligt planerna. Férseningar och
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tekniska problem var enligt samtliga myndigheter inte
sdrskilt oroande i detta skede av projektet.

Ndr det gdller ekonomin konstaterade férsvarsministern
att sdkerheten nu hade dkat i projektet genom den for-
svarspolitiska &verenskommelsen i mars 1984.

OB:s redovisning i oktober 1986

Med underlag frdn CFV och FMV &verldmnade OB i oktober
1986 en sammanfattande redovisning av JAS 39-systemets
utveckling till och med den 30 juni 1986. Rapport frén
ndgot nytt projektvidrderingstillfdlle féreldg inte.

OB anfdérde att genomfdrt typarbete med grundflygplanet
pekade mot att JAS 39 skulle fd de prestanda och egen-
skaper som specificerats.

Det konstaterades att projektet var férsenat och den
dominerande orsaken hdrtill var styrsystemet. OB delade
CFV:s och FMV:s uppfattning att problemen fér JAS 39-
projektet - i ddvarande tidsskede - var av normal om-
fattning.

OB beddmde att projektet skulle rymmas inom ursprung-
ligt tilldelad ram.

De tekniska resultat som ndtts redovisades i FMV:s
underlag till CFV och OB. Sammanfattningsvis anférdes
att JAS 39 sannolikt skulle f3 de prestanda och egen-
skaper som specificerats, &ven om marginalerna var sma.
Forseningarna betrdffande styrsystemet hade dkat sedan
PVT 2. Efter en formell revision av delar av styrsy-
stemverksamheten hos IG JAS anfdrde FMV att resultatet
inte var tillfredsstdllande. En omstrukturering av
denna verksamhet hos IG JAS skulle genomfdras.
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Prop. 1986/87:95

I regeringens redovisning till riksdagen i februari
1987 redovisades myndigheternas allmé@nna beddémning av
projektets utveckling i tekniskt avseende. P& grundval
av FMV:s underlag ldmnades uppgifter om olika delssys-
tem som motorn och styrsystemet.

Forsvarsministern konstaterade att JAS-projektet i tek-
niska avseenden utvecklades mot den avsedda nivan. Det
hade inte framkommit ndgonting under utvecklingen som
visade att den tekniska nivdn i grundbeslutet inte
skulle kunna uppnds. Utvecklingen gick dock ldngsammare
dn vad grundbeslutet férutsatte. Det var for tidsplanen
oroande att forseningen framfér allt av styrsystemet
och motorn dkat under det senaste &ret, trots att stér-

re resurser satts in av myndigheter och industrin.

PVT 3 och OB:s redovisning i februari 1987

Vid det tredje projektvirderingstillfdllet (PVT 3) rap-
porterade FMV situationen till och med den 30 september
1986. Rapporten fadrdigstdlldes den 29 december 1986.

FMV uttalade att vissa tekniska problem fdreldg inom
programmet. Dessa beddmdes ej vara onormala for ett s&
omfattande och komplicerat projekt som JAS 39. Projekt-
specifikationens krav avseende egenskaper och prestanda
i stort skulle komma att kunna uppfyllas i serieflyg-
planen. Marginalerna var dock smi.

Samtidigt uttalade FMV att de brister som konstaterats
i utvecklingsarbetet med styrsystemet var allvarliga.
FMV beddmde att utvecklingsl&dget fdér styrsystemet ut-
gjorde en potentiell fara fér hela projektets plane-
ring. Brister foreldg i fréga om elektronikenhet, pro-
gramvara, hydraulservon och styrspak. Aven betrdffande
hjdlpkraftanlédggningen och motorn fdéreldg problem.
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Det noterades att forsta provflygning var senarelagd
med nio mdnader.

FMV konstaterade att fdérdyringar i férh&llande till
forkalkylen dgt rum inom IG JAS, varfdr verksamheten
inom ramen for det fastprisavtal som trdffats troligen
inte skulle ge IG JAS utrymme f&ér nominell vinst.

Ndr det gdller ekonomi anférde OB i redovisningen till
regeringen i februari 1987 att genomfdrd kontroll visa-
de att projektet, sett ur best&dllarens synvinkel, inte
hade drabbats av kostnadsékningar som férdndrade den
totala grundkostnaden (det avtalade priset).

OB:s redovisning i oktober 1987

OB:s slutsatser om utvecklingen till och med den 30
juni 1987 var att JAS 39-projektet utvecklades i stort
mot angivna prestandamdlsdttningar. Medelsférbrukningen
féljde i huvudsak fastst&lld tidsplan. Det uppnddda re-
sultatet 1&g dock under mdlet, vilket skapade osdkerhet
om priset for delserie tvd. Risk foreldg for en fdrse-
ning av den fdrsta serieleveransen.

I FMV:s underlag uppgavs att sedan PVT 3 inget nytt
framkommit som &ndrade FMV:s beddmning att projekt-
specifikationens prestanda i stort skulle komma att
kunna innehdllas i serieflygplanen. Marginalerna var
dock i vissa fall mycket smd. Problemen med styrsys-
temet kvarstod.

Férseningarna i typarbetet var ca tolv m&nader enligt
FMV och ytterligare forsening var mycket trolig pd
grund av utvecklingsldget inom frémst styrsystempro-
grammet. Fdrsta serieleverans beddémdes bli senarelagd
minst sex mdnader.

Det ekonomiska ldget hos IG JAS-fdretagen var an-
strédngt. FMV férutsdg dock inga &ndringar i priset for
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bestdllt typarbete och forsta delserien. Nya kalkyler
hos IG JAS kunde ddremot komma att pdverka priset vid
kommande offert f&r delserie tva.

Prop. 1987/88:100 bil. 6

I regeringens redovisning till riksdagen i januari 1988
dtergavs myndigheternas uttalanden att flygplanets spe-
cificerade tekniska prestanda i allt visentligt bed&ém-
des kunna uppnds i serieflygplanen. Fdrseningen och

dess konsekvenser redovisades.

Forseningen angavs frimst bero pd &terstdende arbete
med styrsystemet, dar stdrre delen av ett omfattande
verifieringsprogram aterstod innan flygutprovningen
kunde bdrja. Vissa problem angavs ocksd &terstd att

1l6sa betrdffande motorn.

Foérsvarsministern konstaterade att JAS-projektet i
tekniska avseenden utvecklades mot den avsedda nivan.
Det uppgavs inte ha framkommit ndgonting under utveck-
lingen som visade att specificerade prestanda i stort
inte skulle kunna uppnéds.

Ndr det gdllde ekonomi konstaterade fdrsvarsministern
att industrin inom vdsentliga omr&den underskattat
arbetsvolymen for projektet vilket medfdrt Skade kost-
nader for IG JAS. Samtidigt konstaterade fdrsvarsminis-
tern att JAS-projektet fdljde de kostnadsramar som
férutsattes i grundbeslutet fdér typarbetet och f&r de
foérsta 30 flygplanen. Fdr delserie tvd och vissa vapen-
system kunde &nnu inte priset sikert faststdllas. Even-
tuella pristékningar i framtida bestidllningar skulle
tdckas inom projektets ram.
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3.3 Orientering efter det forsta haveriet

PVT 4 och OB:s redovisning i oktober 1988

Vid det fjédrde projektvdrderingstillfdllet (PVT 4)
rapporterade FMV situationen till och med den 31 mars
1988. Rapporten fédrdigstdlldes den 30 juni 1988.

FMV:s samlade beddmning av JAS 39-systemet var att de
tekniska kraven avseende egenskaper och prestanda i
stort skulle kunna innehdllas i serieflygplanen efter
inférande av &tgdrder i best#lld modifieringsomging f&r
delserie ett.

Bland tekniska problemomrdden nimndes styrsystemutveck-
lingen dar allvarliga fdrseningar och brister fortfa-
rande foéreldg. Detta gidllde framfdr allt utvecklingen

av elektronikenhet och viss programvara.

Det ansdgs vidare att motorns utvecklingslige inte
heller var tillfredsst&dllande. Tekniska problem f&reldg
ocksd i frdga om nddkraftsystemet.

Enligt FMV:s beddémning mdste en rekonstruktion av hela
utvecklingsprogrammet ske och serieleverans borde se-

nareldggas minst ett &r.

FMV konstaterade att stora férdyringar i foérh&llande
till foérkalkylen &gt rum hos IG JAS. Av IG JAS angivna
priser for delserie tvd rymdes inte inom JAS-systemets
kostnadsram och innebar att avtalat takpris avseende
flygplan exkl. motor fér delserie tvd skulle dver-
skridas.

I sin sammanfattande redovisning i oktober 1988 under-
strék OB att inga farhdgor féreldg avseende den tek-
niska realiserbarheten av delserie ett och tv&d. De
tekniska kraven avseende egenskaper och prestanda be-
démdes i stort kunna innehdllas. OB konstaterade dock
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att den ekonomiska utvecklingen var oroande mot bak-
grund av davarande férsening samt féreliggande kost-

nadsindikationer.

Prop. 1988/89:80

Haveriet med det fdrsta provflygplanet intriffade vid
den sjdtte provflygningen den 2 februari 1989. Rege-
ringens propositionen dr dagtecknad den 16 februari
1989.

Regeringens redovisning till riksdagen var baserad pa
PVT 4 och OB:s redovisning i oktober 1988. Efter have-
riet synes vissa mindre tilldgg ha gjorts till texten.
I redovisningen &tergavs s&lunda FMV:s beddmning att
flygplanets specificerade tekniska prestanda i allt
vdsentligt skulle kunna uppnds hos serieflygplanen.
Férseningarna i projektet och deras konsekvenser
redovisades.

De problem som féreldg med styrsystemet och motorn
omndmndes som orsak till fdrseningen.

Férsvarsministern konstaterade - med reservation f&r
vad som kunde ha férorsakat haveriet - att JAS-pro-

jektet i stort skulle kunna uppnd specificerade pre-
standa.

Ndr det gdller de ekonomiska férutsdttningarna atergavs
OB:s bedémningar. Férsvarsministern konstaterade att
JAS-projektet for de férsta 30 flygplanen foéljde de
kostnadsramar som férutsattes i grundbeslutet.

I prositionen redovisades utfdrligt FMV:s rapportering
om IG JAS offert for delserie tvd. Offerten innebar en
avsevdrd avvikelse fré&n &tagandet i grundkontraktet.
JAS-ramen skulle behéva hdjas med 7-8 miljarder kronor
i prislédge februari 1988.
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Forsvarsministern konstaterade att redovisat underlag
visade kraftiga kostnadsdkningar for delserie tva.
Detta férhdllande och det intrdffade provflygplans-
haveriet gav anledning att nidrmare studera projektets
fortsdttning.

Regeringen gav den 16 februari 1989 FMV ett uppdrag
angdende fortsatt inriktning av JAS-projektet.

Enligt kommissionens mening befann sig projektet vid
denna tid i ett kritiskt skede, bdde tekniskt och

ekonomiskt.

FMV:s rapport i juni 1989 och OB:s redovisning i
oktober 1989

Med anledning av regeringens uppdrag redovisade FMV i
juni 1989 en teknisk och ekonomisk beddémning av JAS-
projektet. Nd&r det gdller den tekniska redovisningen
motsvarade den i huvudsak vad som ldmnas vid ett pro-
jektvdrderingstillfédlle. Den ekonomiska redovisningen

var ocksd omfattande och detaljerad.

FMV ansdg att projektet var 22 m&nader fdrsenat, in-
rdknat haverikonsekvenserna.

FMV anfdrde att haveriet orsakades av brister i styr-
systemet. De tekniska orsakerna till haveriet beddmdes
vara identifierade. Atgirderna begrinsades till &nd-

ringar av styrsystemets styrlagar och styrspaken.

FMV beddmde att de tekniska kraven avseende egenskaper
och prestanda skulle komma att kunna innehdllas i
serieflygplanen efter infdrande av &tgirder i bestilld

modifieringsomgdng.

Ndr det gdllde ekonomin anfdrde FMV att industrin
deklarerat att den, trots det icke acceptabla eko-
nomiska utfallet av typarbetet och delserie ett, inte
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skulle komma att pdfordra en ekonomisk kompensation
hdrfdér. FMV konstaterade att IG JAS inte var beredd att
offerera delserie tvd inom takpris i enlighet med av-
talet och férutsdg avsevirda kostnadsdkningar utéver
planerad ekonomisk ram f8r JAS-projektet.

I sin sammanfattande redovisning i oktober 1989 anfdérde
OB att genomfért typarbete p& grundflygplanet visade
att projektspecifikationens krav p& prestanda i stort
skulle komma att uppnds, dock senare &n planerat. Mer-
kostnaderna for att fullfdlja beslutet fr&n &r 1982 med
leverans av 140 JAS 39 till &r 2000, beddmde FMV fd&r
delserie 2 m.m. till 7,3 miljarder kronor. Dessa kost-
nader rymdes inte inom fdrsvarsmaktens aktuella ram om
uppgifterna enligt 1987 &rs férsvarsbeslut skulle kvar-

std ofdrdndrade.

Prop. 1989/90:100 bil. 6

I regeringens redovisning till riksdagen i januari 1990
dtergavs utférligt FMV:s tekniska vdrdering av projek-
tet i den sdrskilda rapporten.

Sdrskilt ndmndes projektets férsening och behovet av
modifiering av de foérsta serieflygplanen samt problemen
med styrsystemet och motorns dragkraft.

Det uppgavs att haveriet orsakades av tekniska brister
i styrsystemet och av det sitt p& vilket den inledande
utprovningen genomfdrdes.

Vidare upplystes att oberoende experter granskat pro-
jektets aerodynamiska underlag.

FMV:s kritik mot IG JAS sétt att leda projektet
dtergavs.

Férsvarsministern konstaterade med stdd av det géngna
drets redovisningar, att JAS-projektet i stort beddmdes
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kunna uppnd specificerade prestanda. Férsvarsministern
understroék att industrin mdste skapa en ledning av pro-
jektet s& att fértroendet kunde &terupprittas fér de
langsiktiga utfistelser som gjordes av de berdrda
svenska industrikoncernerna i samband med JAS-avtalet
ar 1982.

FMV:s och OB:s redogdrelser for de ekonomiska férut-
sdttningarna refererades. Fdrsvarsministern konsta-
terade att JAS-projektet for de férsta 30 flygplanen
féljde de kostnadsramar som férutsattes i grundbe-
slutet. For delserie tvd hade dock avsevidrda kostnads-
okningar uppstétt.

I propositionen omndmndes OB:s beddmning att utlindska
alternativ inte hade avgdrande ekonomiska fordelar,
dven med beaktande av de redovisade kostnadsdkningarna
for det svenska JAS-projektet.

Vidare anmdldes att FMV uppgav att kostnaderna f3r de
110 flygplanen i delserie tvd, inklusive anskaffiing av
39B, stddsystem och typservice, hade 8kat med 7,3 mil-
jarder kronor.

I propositionen upplystes att regeringen den 13 iecem-
ber 1989 beslutat att JAS-projektet inte skulle av-
brytas da, och att regeringen givit FMV i uppdraj att
férbereda en anskaffning av delserie tvd och begira en
slutlig offert frdn IG JAS.

Forsvarsministern konstaterade avslutningsvis at: JAS-
projektets utveckling under det senaste &ret int: hade
varit helt tillfredsstdllande i tekniska, ekonom.ska
och tidsmidssiga avseenden.

PVT 5 och OB:s redovisning i oktober 1990

Vid det femte projektvdrderingstillfdllet (PVT 5
rapporterade FMV situationen per den 31 december 1989.
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FMV:s samlade beddmning av JAS 39-systemet var att de
tekniska kraven avseende egenskaper och prestanda
enligt projektspecifikationen i stort skulle kunna
innehdllas, dock férst efter infdrande av mer omfat-
tande &tgdrder i modifieringsomgdng fér delserie ett &n
vad som fdrutsdgs i PVT 4. Vad betrédffar milsittnings-
kraven beddmdes flertalet pd sikt, i tekniskt hinse-
ende, kunna uppfyllas.

Ndr det gdller olika system uttalade FMV att de tek-
niska orakerna till haveriet hade identifierats och
atgdrdats. Det sena utvecklingsldget hade nddviandig-
gjort en ambitionssinkning i styrsystemet for delserie
ett som innebar att i férsta hand sikerhetskraven
skulle uppfyllas. I frdga om motorn hade en fdr stor
dragkraftsnedgdng i vissa lidgen konstaterats.

I OB:s sammanfattande redovisning i oktober 1990 an-
férdes att genomfért typarbete p& grundflygplanet
visade att projektspecifikationens krav pd prestanda
och egenskaper i stort skulle komma att uppnds. P&
grund av de forseningar i grundtyparbetet som upp-
kommit, framfdér allt genom haveriet, skulle dock milen
nds senare 4n planerat. OB strék under att fullfdljande
av JAS-projektet enligt den ursprungliga médlsdttningen
inte kunde uppfyllas om inte fdérsvarsmakten tillf&rdes
medel utdver aktuell ekonomisk ram.

Prop.1990/91:102 bil. 1

I regeringens redovisning till riksdagen i februari
1991 angavs att analys av de fyra inledande provflyg-
ningarna efter den 1 juli 1990, enligt FMV:s beddmning,
visat att de problem som orsakade haveriet med det
foérsta provflygplanet hade dtgidrdats. Vissa problem med
motorn kvarstod.

Vidare &tergavs att FMV:s tekniska vdrdering, ndmligen
att serieflygplanens prestanda i allt vasentligt skulle
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komma att nd specificerade tekniska vidrden, inte hade

forandrats.

En utfdrlig redovisning ldmnades av fdrseningen och
dess konsekvenser.

FMV:s kritik av IG JAS s&tt att leda projektet &ter-

gavs.

Férsvarsministern konstaterade att JAS-systemet i stort
beddmdes kunna uppnd specificerade prestanda. Fdrsvars-
ministern understrdk sdrskilt att industrin miste fort-
sdtta utvecklingsarbetet pd ett sddant sidtt att till-
tron &terupprittades for de l&ngsiktiga utfistelser som
gjorts av de berdrda svenska industrikoncernerna i sam-
band med JAS-avtalets tecknande &r 1982.

Ndr det gdllde de ekonomiska férutsdttningarna &tergavs
OB:s och FMV:s bedémningar. Férsvarsministern konstate-
rade att utvecklingen och de férsta 30 flygplanen fo&r
statens del féljde de kostnadsramar som fdrutsattes i
grundbeslutet. Forseningarna i typarbetet var dock av-
sevdrda, vilket frédmst pdverkade IG JAS kostnader. Fdr
delserie tvd och JAS 39B innebar inldmnade offerter av-
sevdrda kostnadsdkningar jamfért med grundbeslutet.

I frdga om delserie tvd erinrades om att regeringen i
december 1989 uppdragit &t FMV att begidra in slutliga
offerter under hésten 1990. Offerterna hade kommit in
och FMV hade redovisat sin vdrdering av dem fdr rege-
ringen. FMV framh&ll ddrvid att en best&dllning av del-
serie tvad borde liggas senare &n den inplanerade tid-
punkten den 1 juli 1991 beroende pd fdrseningen i
utvecklingsarbetet och flygutprovningarna. Fdrsvars-
ministern uttalade att han hade samma uppfattning.

FMV och OB i oktober 1991

I en skrivelse till regeringen anfdrde FMV bl.a. att
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genomfdrd utprovning stdrkte den tidigare uppfattningen
att de tekniska kraven avseende prestanda och funktion
i projektspecifikationen i allt visentligt skulle kunna
innehdllas fér delserie ett efter inférande av &tgirder
i inplanerad modifieringsomgdng.

Resultaten frén flygutprovningen hade givit en &kad
sdkerhet och styrkte beddmningen att flygplanets ut-
formning var riktig.

Flygprov indikerade att prestandakraven inom provad
flygenvelopp skulle kunna inneh&llas med stérre positiv
marginal &n vad som tidigare beriknats.

Vissa problem fanns med luftsystemet.

Motorn hade genomgdtt ett avslutande driftprov med
prelimindrt gott resultat.

FMV anfdrde vidare att styrsystemet under flygutprov-
ningen hade fungerat vil. En kraftfullare styrsystem-
dator behdvdes. Ett byte av styrspaken kunde bli
aktuellt.

OB angav att han i anslutning till tidigare redovis-
ningar konstaterat att de uppstédllda mdlen avseende
egenskaper och prestanda i allt vésentligt skulle komma
att nds, dock senare 4n planerat. OB understrdk att
fullfdljandet av JAS-projektet enligt dess ursprungliga
malsdttning inte kunde uppfyllas om inte fdrsvarsmakten
tillférdes medel utdver aktuell ekonomisk ram, vilket
framgick av OB:s underlag infdr 1992 &rs férsvarsbe-
slut.

Prop. 1991/92:102

I regeringens redovisning till riksdagen i februari
1992 angavs att genomférd flygutprovning stidrkte
tidigare bedémning att de tekniska kraven avseende
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prestanda och funktioner i allt vdsentligt skulle kunna
innehdllas fér delserie ett, efter infdrande av &tgir-

der i inplanerad modifieringsomgéng.

Flygutprovningen visade att JAS 39 i flera avseenden
nddde bittre prestanda &n vad som har specificerats. S&
var t.ex. luftmotstdndet l&gre vilket bidrog till bitt-
re svdngférmdga, minskad brinsleférbrukning m.m. Dess-
utom hade motorn genomgdtt ett avslutande driftprov med
goda resultat.

En utférlig redogdrelse l&mnades for tidsfdrhdllandena
avseende flygutprovning, produktion och leverans av
serieflygplan.

Vidare upplystes att IG JAS anmdlt att osdkerheter
foreldg betridffande vissa underleverantdrer pd grund av
fordndringar i vdrldsmarknaden.

Det ekonomiska och tidsmdssiga ldget inom projektet hos
IG JAS angavs vara anstrdngt. De verkliga upparbetade
kostnaderna for typarbetet dversteg de fdrkalkylerade
kostnaderna, samtidigt som betydande f&rseningar fore-
1l4g. Industrins kostnader fér att genomféra projektet
beddmdes komma att 6verskrida forkalkylerad slutkostnad
med miljardbelopp. IG JAS hade dock forklarat sig std
fast vid sina &taganden f&ér typarbete och delserie ett.

De kostnadsdkningar, som beddmdes komma att uppstd& som
en f6l1jd av IG JAS offert den 1 oktober 1991 pd del-
serie tvd, 39B och stddsystem, uppgick till 9,3 mil-
jarder kronor i pris- och valutaldge februari 1991. De
berdknade kostnaderna f&r JAS 39-systemet med materiel-
innehd&ll i huvudsak enligt den ursprungliga specifika-
tionen uppgick ddrmed till 57,8 miljarder kronor i
samma prislédge.

Mot denna bakgrund begdrde, som redovisats i kapitel 2,
regeringen riksdagens bemyndigande att bestdlla del-
serie tvd m.m.
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PVT 6 och OB:s redovisning i oktober 1992

Vid det sj&tte projektvidrderingstillfillet (PVT 6)
rapporterade FMV situationen per den 29 februari 1992.

FMV:s samlade bedémning av JAS 39-systemet var att de
tekniska kraven avseende egenskaper och prestanda
enligt projektspecifikationen i allt vdsentligt skulle
komma att kunna innehdllas, efter det att &tgirder vid-
tagits och inférts i avtalad modifieringsomgdng fér
delserie ett.

Flygprovresultaten hade visat att flygplanets luftmot-
stdnd var ndgot ligre &n predikterat i hela fartomri-
det. Detta gav goda marginaler till flertalet pre-
standakrav.

Styrsystemet hade under genomfdrd flygverksamhet haft
en hég tillfdrlitlighet. Viss funktionsutveckling 1&g
efter plan. En ny elektronikenhet med st&rre kapacitet
avsags infodras. Styrspakens utformning och egenskaper
hade kritiserats av FMV och finska provflygare. Omkon-
struktion av spaken skulle krivas.

Utvecklingsarbetet med motorn var enligt FMV i det
ndrmaste slutfért. Verifiering under flygning &terstod.
Hjédlpkraftsystemet var inte acceptabelt.

I OB:s sammanfattande redovisning i oktober 1992 kon-
staterades att planerade mdl1 f&r JAS 39-systemet i allt
vdsentligt skulle komma att nds, dock senare &n ur-
sprungligen planerat. De allvarligaste bristerna hin-
forde sig till fdrsenad anskaffning av vissa vapen m.m.

OB delade CFV:s och FMV:s uppfattning att en omdefinie-
ring av JAS-ramen var nédvandig. Syftet var att erhdlla
samstdmmighet mellan ekonomi, materielinnehd11, tids-
plan, gdllande programplanering, av regeringen godkinda
foérdyringar och gédllande fdrsvarsbeslut. Den aktuella
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JAS-ramen borde enligt OB omridknas fré&n 50,0 till 60,2
miljarder kronor i pris- och valutaldge februari 1992.

Prop. 1992/93:100 bil. 5

I regeringens redovisning till riksdagen i januari 1993
angavs att den samlade beddmningen av JAS-39 projektet
visade att de tekniska kraven avseende egenskaper och
prestanda enligt projektspecifikationen i allt visent-
ligt skulle kunna uppfyllas efter det att &tgdrder vid-
tagits och inférts i avtalad modifieringsomgdng for
delserie ett.

Tidsférhdllandena f8r leverans och omskolning redovi-
sades.

Forsvarsministern kommenterade endast frdgan om omdefi-
nieringen av JAS-ramen. Ddrvid uttalades att JAS 39-
projektet efter tio &r, i det uppnddda utvecklingssta-
diet samt efter bestdllningen av delserie tva m.m.,
hade en sddan stadga att férutsidttningarna foér en
omdefiniering av ramen fdéreldg. Fdrsvarsministera
foreslog att JAS-ramen fr&n &r 1982 om 50,0 miljarder
kronor i prisldge februari 1992 skulle omdefinieras
till 60,2 miljarder kronor i samma prislédge. Syf:et
hdrmed angavs vara att ramen dven skulle innehdlla vad
som angavs i forsvarsbesluten &r 1987 och &r 1992 om
JAS-projektet.

3.4 Kommissionens iakttagelser

Kommissionen har tagit del av den skriftliga rap-
portering i JAS-projektet som FMV, CFV och OB linnat
till regeringen samt den &rliga redovisning av pro-
jektet som regeringen i propositioner l&mnat till
riksdagen. Kommissionen har &ven tagit del av ndgra av
IG JAS rapporter till FMV. Har bor tilldggas att
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féretrddare for myndigheter och regeringen hirutéver
muntligt informerat riksdagens fdrsvarsutskott om JAS-
projektets utveckling i olika avseenden.

FMV:s projektvédrderingsrapporter &r mycket omfattande
och beskriver det tekniska utvecklingsliget fér alla
viktiga delsystem i JAS 39-projektet. Rapporterna &r
systematiskt uppstdllda och har en klart problemorien-
terad inriktning. De ekonomiska analyserna av projektet
dr klara och intrdngande.

Ndr det gdller rapporteringen av projektets tekniska
utveckling, noterar kommissionen att FMV i PVT 1-4,
dvs. fore det férsta haveriet, med successivt allt
skarpare formuleringar uttryckte oro fér de allvarliga
bristerna i utvecklingen av flygplanets styrsystem.
Samtidigt kan dock konstateras att FMV:s samlade be-
démning under samma tid - med mindre nyanser i formu-
leringarna - har varit att projektspecifikationens krav
avseende egenskaper och prestanda i stort skulle kunna
uppfyllas. Detta fdr uppfattas s att FMV beddmde att
problemen med styrsystemet skulle komma att 18sas pa
ett tillfredsstédllande sitt.

I tekniska frdgor tillférde CFV och OB i sin redovis-
ning helt naturligt inte ndgon ytterligare kunskap. OB
och CFV dtergav i regel FMV:s sammanfattande tekniska
beddmning. I rapporten i oktober 1988 uttalade emel-
lertid OB ddrutdver att inga farhdgor féreldg avseende

den tekniska realiserbarheten av delserie ett och tva.

Kommissionen anser sammanfattningsvis att FMV:s rap-
portering av projektets tekniska utveckling under dessa
ar varit tillfredsst&llande.

I regeringens redovisning till riksdagen av den tek-
niska utvecklingen beddmdes varje &r att flygplanets
specificerade tekniska prestanda i allt védsentligt
skulle kunna uppnds. Problem med styrsystemet omndmndes
som orsak till férseningar i projektet. Enligt kommis-
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sionens uppfattning borde regeringen i sin redovisning
under &r 1986, 1987 och 1988 tydligare ha orienterat
riksdagen om de allvarliga problem som enligt FMV:s
uppfattning fanns nidr det gdllde utvecklingen av styr-
systemet. Samtidigt bdr framhdllas att myndigheterna
beddmde att specificerade prestanda skulle kunna nds,
vilket kan ha medverkat till att regeringen inte upp-
fattat problemen med just styrsystemet som sdrskilt
allvarliga och ddrfér heller inte fdrmedlade dem till
riksdagen. Kommissionen anser emellertid sammanfatt-
ningsvis att regeringens redovisning till riksdagen av
projektets tekniska utveckling inte varit helt till-
fredsstdllande under dessa &ar.

Ett dr efter det férsta haveriet limnade regeringen i
prop. 1989/90:100 bil. 6 en utfdérlig redogdrelse foér
JAS-projektets tekniska status. Redogdrelsen, som
svarade mot hogt stdllda ansprdk, var baserad p& FMV:s
sdrskilda rapport efter haveriet.

FMV:s PVT 5 och 6 inneh&ll en lika god teknisk informa-
tion som tidigare rapporter frdn FMV. Efter hand som
provflygningarna genomférdes, rapporterades att JAS 39
i flera avseenden nddde bdttre prestanda &n som speci-
ficerats. Projektet férefdll utvecklas mycket vdl under
denna period. Det kan noteras att FMV anfdrde att de
fel i styrsystemet som orsakade haveriet hade &tgirdats
respektive att styrsystemet haft god tillférlitlighet.
Bortsett frdn vissa uppgifter som i efterhand nirmast
framstdr som grundade pd felbedémningar, anser kommis-
sionen att FMV:s rapportering av projektets tekniska
utveckling under &8ren efter det férsta haveriet har
varit tillfredsstdllande.

Regeringens redovisning fr.o.m. &r 1990 av projektets
tekniska utveckling ansluter nira till FMV:s positiva
rapportering. Enligt kommissionens uppfattning har re-
geringens redovisning till riksdagen om projektets tek-
niska utveckling under denna tid varit tillfreds-
stdllande.
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Aven i fr8ga om ekonomi och kostnader har FMV, CFV och
OB rapporterat utfdrligt. Redan frdn hésten 1985 be-
domde FMV att utvecklingsarbetet fér IG JAS blivit
dyrare dn forkalkylerat. Detta upprepades med stérre
tydlighet &ren direfter. Fdrst i regeringens redovis-
ning till riksdagen i januari 1988 anmidlde emellertid
forsvarsministern att IG JAS underskattat kostnaden.
For delserie tvad och vissa vapensystem anfdrde fér-
svarsministern att priset &nnu inte sdkert kunde fast-
stdllas. Eventuella prisékningar i framtida best&ll-
ningar skulle dock enligt fdrsvarsministern t&dckas inom
projektets ram.

I PVT 4 hésten 1988 anmdlde FMV att av IG JAS indike-
rade priser for delserie tvd 18g 18ngt dver det av-
talade takpriset. I prop. 1988/89:80 redovisades ocksa
utférligt kostnadsdkningen fér delserie tva. JAS-ramen
skulle behdva hdjas med 7-8 miljarder kronor. Fdrsvars-
ministern konstaterade att underlaget visade kraftiga
kostnadsodkningar.

I FMV:s sdrskilda rapport ar 1989 och prop. 1989/90:100
bil. 6 behandlades ekonomi och kostnader utférligt och
detaljerat. Aven i fdljande rapporter fri&n FMV och OB
till regeringen samt i regeringens redovisning till
riksdagen gavs en god bild av JAS-projektets ekonomiska
utveckling och de kostnadsstegringar som h&ll pd att
intréffa. De ekonomiska villkoren f&ér bestdllningen &r
1992 av delserie tvd m.m. samt omfattningen p& hdjning-
en av JAS-ramen i anslutning hdrtill har sdlunda fére-
bddats i myndigheternas rapportering och regeringens
redovisning till riksdagen.

Enligt kommissionens uppfattning har myndigheternas
redovisning till regeringen av projektets ekonomiska
utveckling varit tillfredsstdllande.

M6éjligen kan tyckas att regeringen ndgot sent férde
myndigheternas bedémningar av kostnadsstegringarna f&r
projektet vidare till riksdagen. IG JAS kontraktsmis-



44

siga &tagande gjorde det emellertid knappast ladmpligt
fér regeringen att tidigare offentligt foérutskicka
sannolika kostnadséverskridanden. I praktiken féreldg
en férhandlingssituation mellan staten och IG JAS.

Mot denna bakgrund far, enligt kommissionens uppfatt-
ning, regeringens redovisning till riksdagen av pro-
jektets framtida kostnadsutveckling anses ha varit
tillfredsstdllande.

Kommissionen &terkommer i kapitel 8 till frigor om den
ekonomiska ramen f&r JAS-projektet.
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4 FLYGPLANETS UPPGIFTER OCH
TEKNISKA EGENSKAPER

I detta kapitel beskrivs de olika operativa uppgifter
som JAS 39 avsdgs kunna ldsa och de tekniska avvag-
ningar dessa uppgifter medfdrde i flygplanets utform-
ning. De olika kraven ledde fram till beslutet att géra
flygplanet instabilt i underljudsfart. Kritiska svenska
synpunkter p& flygplanets utformning samt utl&ndska er-
farenheter av instabila flygplan redovisas. Avslut-
ningsvis presenterar kommissionen sina iakttagelser nir
det gdller mdjligheterna att utveckla ett styrsystem
fér JAS 39.

4.1 Operativa krav

Stridflygplan har ofta varit utformade fér att utféra
antingen jakt-, attack- eller spaningsuppgifter. M&j-
ligheterna att utnyttja de enskilda flygplanen fé&r
olika uppgifter har fradmst av tekniska skidl varit

begrédnsade.

De studier som 14g till grund fdr JAS-beslutet pekade
pad att flygstridskrafterna i framtiden behdver kunna
16sa i stort sett samma uppgifter som tidigare. Stu-
dierna visade dven att en mdjlighet att anvinda flyg-
férbanden for olika operativa uppgifter vdsenligt &kar
den operativa handlingsfriheten. Ma&ngsidigt anvindbara
flygplan ger sddana handlingsméjligheter att en angri-
pare pdtvingas vdsentliga restriktioner sdvdl under
planering som under genomfdrande av en operation.

Ekomomiska skdl gjorde det nédvidndigt att h&lla nere
anskaffnings- och driftkostnaderna fér flygplanet.
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Detta mdste ddrfdr vara litet. Samtidigt var kravet att
flygplanet skulle ha minst lika goda prestanda och
kunna bdra lika stor vapenlast som Viggen.

Flygstridskrafternas tre huvuduppgifter kan beskrivas
pd fdljande sitt.

Luftférsvarsuppgiften

I samverkan med luftvdrnet skall jaktflyget kunna for-
hindra att angriparen fdr luftherravidlde dver och i
anslutning till vArt territorium.

Jaktflyget skall ocksd kunna fdrsvdra flyginsatser mot

vdr befolkning, v8ra samhidllsfunktioner och vira total-
forsvarsresurser. Under den tid vdr mobilisering pdgar

skall var motverkan mot angriparens flyginsatser kunna

kraftsamlas.

Jaktflyget skall begrdnsa den del av angriparens
styrketillvdxt pd vart territorium som sker genom
lufttransport samt férsvara en angripares flygunderstdd
av sina markstridskrafter.

Vidare skall eget luftherravidlde kunna skapas frimst
inom omrdden och under skeden som &r operativt visent-
liga for oss.

Jaktflyget kompletteras med luftvidrn i form av kanoner
och robotar som har till uppgift att fdrsvara viktiga
mdl mot luftangrepp.

Attackuppgiften

Attackflyget skall kunna begrdnsa anfallskraften hos
den del av angriparens sjdtransporterade forband som

avses sdkra brohuvuden vid en kustinvasion. Vidare
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skall angriparens sjostridskrafter i vdra angrinsande
farvatten kunna bekdmpas.

Attackflyget skall ocks& kunna férsvdra en angripares
markstridskrafters anfallsrdrelser och omgrupperingar
samt férsvdra en angripares ledning, understdd och
underhdll av sina markstridskrafter.

Spaningsuppgiften

Spaningsflyget skall kunna 8vervaka och félja angripa-
rens fartygsrdrelser i de olika operationsomridena och
ge underlag f&r att bedtma tidpunkter, positioner, an-
tal fartyg av olika slag, kurser, farter och sannolik
verksamhet. Vidare skall férberedelser, tidpunkt, an-
griparens styrka och méjliga m&l fér kust- eller luft-

invasion kunna registreras.

Spaningsflyget skall ocks& kunna klarldgga omfattningen
av en angripares stridskrafter i anslutning till gréns-
invasion och i brohuvuden genom att lokalisera och
identifiera stridskrafter, kraftsamlingsriktningar,
underhdll och omgrupperingar.

Slutligen skall taktiskt underlag kunna inhimtas for
disposition av vdra stridskrafter genom lokalisering av
bl.a. mdl i hamnar och flygplatser, radarstationer,
kommunikationer, stabsplatser, underhdllsinstanser,

artilleristidllningar och robotstédllningar.

I fred har flygforbanden viktiga uppgifter i incident-
beredskapen. I en neutralitetssituation skall framst
jaktflyg kunna hindra parterna i konflikten att anvinda
svenskt luftrum.
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4.2 Krav pa JAS-systemet

De kvalitativa krav pd JAS-systemet, som ingdr i den
materielorienterade tekniska och ekonomiska mdls&dtt-
ningen och i den férbandsorienterade mdlsdttningen,
faststédlldes &r 1981 efter virdering mot den hotbild
som legat till grund f6r studierna. For t.ex. luftfdr-
svarsuppgiften angavs pd vilken héjd och med vilken
fart som en angripare antogs komma att operera vid
sekelskiftet. Vidare férutsattes det att hotbilden
skulle kunna komma att &ndras i bdrjan av 2000-talet,
vilket stdllde krav pd en inbyggd utvecklingspotential
hos JAS-systemet for att mdta nya hot.

Malsdttningarna innebdr en balansg&ng mellan de krav
som uppgifterna for ett JAS-system stdller och de

begrdnsade ekonomiska resurser som var tillgédngliga.

De styrande delarna i mdls&dttningarna var framst
féljande.

= Luftférsvarsuppgiften krdver med hdnsyn till hot-
bilden goda 6verljudsprestanda.

- JAS beh&ver ha goda verkansmdjligheter genom ett
bra och storfast system fér mdlupptidckt och mdl-
inmdtning samt ett system f&r att snabbt och
overskadligt presentera information och order
frédn ledningsorgan p& marken.

- Flygplanet behdver utrustas med vapen med bra
verkan, ha formdga att b&ra stor vapenlast, ha
god rdckvidd, ha avvdgda fart- och mandverpre-
standa, ha goda flygegenskaper och mdjlighet att
péd kort tid utféra ménga uppdrag.

= Vapen skall i stor utstrédckning medge avfyrning,
pd avstdnd frdn ett fdrsvarat mal.
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- Flygplanet skall vidare ha ett bra varnings-
och motmedelssystem samt vara svarupptidckt med
radarspaning, dgonspaning och infraréd spaning.

= JAS skall ges goda moéjligheter till skydd genom
de spridningsméjligheter som finns i Bas 90-
systemet kompletterat med start- och landnings-
mdjligheter p& vdgar. Korta klargéringstider
skall vara méjliga med i huvudsak vdrnpliktig

personal.

- Méjligheten att till rimliga kostnader moder-
nisera JAS i takt med hotets utveckling bevakas
genom krav pd fdrutseende konstruktion, tillr&ck-
liga utrymmen m.m. i flygplanet.

- Kostnader for drift och underhdl1l skall
minimeras.

4.3 Ekonomi och upphandling

De operativa systemkraven bearbetades av FMV till tek-
niska systemkrav i en huvudspecifikation f&r JAS-syste-
met. Denna 1ag till grund fér anbudsinfordran som ut-
sdndes till den svenska flygindustrin och till ett
antal utlédndska leverantdrer. De senare var General
Dynamics (F-16), McDonnell Douglas (F-18) och Northrop
(F-58) .

Samtliga utlédndska alternativ till JAS byggde pd redan
utvecklade flygplan, och de tekniska anpassningar som
skulle komma i frdga var relativt begrinsade jamfort
med nyutveckling av ett svenskt flygplan. Fér att oka
projektsdkerheten i det svenska alternativet genomforde
svensk industri under &ren 1980-1982 en omfattande
definitionsfas. Staten och industrin delade kostnaderna
for detta arbete.
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Genom den konkurrenssituation som féreldg mellan de
olika utlédndska leverantdrerna och det svenska alter-
nativet var det naturligt att staten valde att upp-
handla JAS till fast pris. Trots den ligre projekt-
sdkerheten i det svenska alternativet hade IG JAS vid
de kontakter som fdregick FMV:s anbudsinfordran indike-
rat att man var beredd att offerera JAS till fast pris.
Detta forutsatte dock att industrin skulle f& ansvaret
fér utveckling av JAS och upphandling av erforderliga
undersystem fran utlandet. Undantag fr&n ansvaret foér
upphandling av undersystem behdvde dock géras fér kom-
munikationssystemet, varnar- och motmedelssystemet samt
fdr aktuella vapen. Dessa system skulle anskaffas av
FMV, men IG JAS skulle svara for integrationen i JAS.

Denna omfdrdelning av ansvaret mellan FMV och svensk
industri for utveckling av ett flygplanssystem inom
landet innebar en stor &ndring och en ny ansvarsfér-
delning mellan staten och industrin. FMV férutsattes
ange kraven pd flygplanets egenskaper och prestanda och
darefter kontrollera att kraven uppfylldes av tillverk-
aren. Detta var en ladngt passivare roll &n vad FMV

spelat i tidigare flygplansanskaffningar.

Efter utvdrdering av de olika alternativen tecknades,
som tidigare nédmnts, avtal med Industrigruppen JAS AB
(IG JAS) om utveckling och tillverkning av JAS 39
Gripen.

F8r utveckling och anskaffning av 140 JAS-flygplan
inklusive erforderlig underh8llsutrustning, vapen,
motmedel, utbildningshjdlpmedel m.m. fram till &r 2000
faststdlldes efter forhandlingar en ekonomisk ram pd ca
25 miljarder kronor i pris- och valutaldge fdrsta kvar-
talet 1981. Vidare var kostnadsutfallet per femdrs-
period avpassat med hdnsyn till de mdéjligheter som
fanns att inplanera JAS-systemet i flygvapnets program-
plan.
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4.4 Teknisk avvagning

Den tekniska huvudspecifikationen &r omfattande. Kraven
dr av naturliga skdl i mdnga fall motstridiga och har
férutsatt en omfattande optimeringsanalys innan den
slutliga utformningen och systemldsningen (konfigura-
tionen) for flygplanet kunnat faststdllas. T.ex. krivs
goda &verljudsprestanda fdr att klara hotet i luftfdr-
svarsuppgiften samtidigt som stora krav stdlls p& fér-
mdgan att biara tung vapenlast for attackuppdrag.

Laga anskaffnings- och driftkostnader kan uppnis med
ett litet flygplan. Den totala kostnaden &ver ett flyg-
plans livsldngd &r ndmligen starkt relaterad till dess
storlek och vikt. Aven dnskemdl om 18g signatur, dvs.
att det skall vara svart att upptidcka flygplanet visu-
ellt, med radar eller med infrasensorer, tillgodoses
till stor del om flygplanet &r litet. En utgdngspunkt
var att det nya flygplanet skulle ha 37 Viggens halva
vikt och att kostnaderna skulle motsvara tva tredje-
delar av Viggens.

Huvudspecifikationen stidller krav att JAS 39:s flyg-
prestanda skall vara bdttre &n Viggens och att minst
lika stor vapenlast ska kunna biras. Det innebir hoga
krav avseende fart, acceleration, mandverfdrmdga och
driftsekonomi i hela fartomridet, samtidigt som &vriga
krav skall tillgodoses. Ett viktigt exempel p& de se-
nare Kraven &dr anpassning till vagbassystemet med krav
pd goda egenskaper vid landning och utrullning och krav
péd att flygplanet skall vara oberoende av yttre kraft-
férsdérjning under klargéring. Till detta kommer krav pa
automatkanoninstallation. Alla dessa olika krav paver-

kar i varierande grad konfigurationen.

Under foérstudierna till JAS 39-projektet &vervigdes
médnga olika konfigurationer. Studierna ledde slutligen
fram till tvd huvudalternativ, ndmligen ett deltaflyg-
plan med nosvinge och ett mer konventionellt stjart-
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flygplan. For badda alternativen férutsattes ett elek-
triskt styrsystem och viss instabilitet i underljuds-
fart.

Studieresultaten visade att mot bakgrund av den samlade
kravbilden nosvingeflygplanet var att foredra av sdvil
tekniska som ekonomiska sk&l. Det bdr dock noteras att
ingen speciell egenskap var avgdrande fdr det slutliga
valet. Det var en sammanvdgning av fdr- och nackdelarna
som fdllde utslaget.

Ett stabilt pilvingeflygplan med mdttlig svepning och
ett vdl utformat klaffsystem kan i allm&nhet uppnd
hégre lyftkraftskoefficent, ldgre landningsfart och
bdttre svidngprestanda &n ett deltaflygplan som viger
lika mycket och har samma vingstorlek.

Om emellertid deltaflygplanet férses med en nosvinge
kan dock skillnaden till ett stjdrtflygplan minskas
avsevart. Till detta kommer deltavingens stora vikt-
och volymfdrdelar samt aerodynamiska férdelar vid
6verljudsflygning. Ett i underljud instabilt flygplan
flyger i 6verljud med ligre anfallsvinkel (planets
vinkel i férhdllande till rodrelseriktningen) &n ett
stabilt flygplan. Lyftkraftsberoende motst&nd &r direkt
relaterat till flygplanets anfallsvinkel. Detta forh&l-
lande medfor speciellt vid mandvrering i dverljudsfart
motstdndsvinster som &r betydande. Reducerad grundsta-
bilitet forbdttrar ett flygplans flygprestanda i alla
avseenden. Mandverfdrmdgan forbdttras liksom start- och
landningsprestanda och brédnsleférbrukningen. Kraven péa
goda &verljudsprestanda for luftfdrsvarsuppgiften i
krig bedémdes bdst uppfyllas med en deltakonfiguration
med en nosvinge och med negativ stabilitet i under-
ljudsomrédet.

Det &r inte mdéjligt fér en fdrare att sjdlv kontrollera
ett instabilt flygplan. Fér detta krdvs ett datoriserat
styrsystem dar bl.a. ett antal givare, sensorer och

servoventiler ingdr. F&r att samtidigt stabilisera
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flygplanet i luften och &dndra flygbanan enligt fdrarens
styrimpulser, krédvs det att styrdatorn har tillridckligt
hdg rdkne- och minneskapacitet som m&jliggdr de snabba
berdkningar som dr nddvdndiga fér flygning inom hela
héjd- och fartomrddet (flygenveloppen). I de berikning-
ar som genomfdrs mdste hdnsyn tas till t.ex. de rent
fysiska begrédnsningar som finns i vinkelhastigheten i

roderservona.

I syfte att nd tillrdckligt hdg sidkerhet i styrsystemet
valdes foér JAS 39 ett digitalt elektriskt styrsystem
med tre signalvdgar med ett likasd trekanaligt analogt
system som reserv. Det senare valdes foér att det vid
fel i programvaran skall vara méjligt for piloten att
klara hemflygning &ven vid fel i samtliga digitala
kanaler. For flygning med det férhdllandevis enkla
analoga systemet krdvs dock att flygplanet &r stabilt.
Detta &stadkoms genom att nosvingen di frikopplas och
sdledes inte pdverkar lyftkraften.

Ett elektriskt styrsystem har stora férdelar jamfdrt
med ett konventionellt hydraul-mekaniskt styrsystem.
Férdelarna &r l&dgre vikt, enklare fysisk uppbyggnad,
storre tillférlitlighet och bittre utvecklingspoten-
tial. Systemet krdver dock fler reservmdjligheter for
bl.a. elfdrsdrjning &n ett konventionellt styrsystem.

Férdelarna med ett elektriskt styrsystem #r sd stora
att ett sddant skulle ha valts, dven om man valt en
konventionell konfiguration med ett stabilt pilvingat
flygplan med stjdrtstyrverk i stédllet fér den valda
konfigurationen fér JAS 39.

Ndr det gdller motorvalet gjordes en grundlig analys
fér att f& den bédsta 18sningen. En tvamotorkonfigura-
tion beddmdes ge bidttre sdkerhet &n en enmotorvariant.
De &kade utvecklings- och driftskostnaderna fér en tva-
motorkonfiguration innebar dock att en s&dan 18sning
inte var kostnadseffektiv. Den rymdes inte heller inom
den ekonomiska ramen f&r JAS 39.
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I slutskedet stod valet mellan en fdrbdttrad version av
en motor frdn General Electric, F404, och en ndgot
storre och kraftigare motor fran Pratt & Whitney, PW
1120. Utvdrderingen visade att F404 (RM12) uppfyllde de
taktiska kraven till den l&gsta kostnaden. JAS 39 med
PW 1120 hade bdttre prestanda dn vad som krdvdes i mdl-
sdttningen, men kostnaden blev ndgot hdgre. RM12 beddm-
des som det mest kostnadseffektiva alternativet i for-
h&llande till kraven.

Valet mellan de olika motorerna synes ha varit svart.
Det beddmdes inte vara riskfritt att hdja drackraften i
F404:an sd mycket i férh8llande till standardmotorn som
avsikten d& var att gdra. Vidare fanns betydande oro
f8r att dragkraften skulle visa sig otillrdcklig pd
ldngre sikt. Valet stannade &ndd fér RM12, dvs. F404.

Ndr det gdller elektroniksystemet har detta utformats
fo6r att kunna anvdndas vid jakt-, attack- och spanings-
uppdrag utan ndgon hdrdvaruindring i flygplanet vid
véxling mellan de olika uppdragstyperna. Presentation
och mandvrering har &ven utformats fér att méjliggdra
for en forare att genomfdra jakt-, attack- och spa-
ningsuppdrag. Darigenom blir JAS 39 ett verkligt en-
hetsflygplan.

Bl.a. for att vikten skall begrédnsas, styrs mdnga sy-
stem med datorteknik. Detta ger &ven ldgre underhdlls-
kostnader jamfort med tidigare analoga och mekaniska
reglersystem. Genom standardisering av signaléver-
foring, apparatuppbyggnad och datorsystemen kan total-
kostnaderna for utveckling nedbringas. Systemuppbygg-
naden medger &dven goda forutsdttningar fér att i fram-

tiden infdéra nya funktioner och integrera nya vapen.

4.5 Synpunkter och erfarenheter

I syfte att fd ett brett underlag har kommissionen
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inhd@mtat synpunkter p& och erfarenheter av instabila

flygplan fré&n svensk och utléndsk expertis.

4.5.1 Kritiska svenska synpunkter

Kommissionen har inbjudit adjungerade professorn Sven-
Olof Ridder att framféra synpunkter.

Ridder &r kritisk till valet av konfiguration fér JAS
39. Han anser att ett stabilt stjartflygplan i viktiga
avseenden kan f& lika goda prestanda som ett instabilt
nosvingeflygplan.

Ridder har for kommissionen redogjort fér den aerodyna-
miska problematik som ett instabilt nosvingeflygplan
som JAS 39 moter.

Ridder anser att for ett instabilt nosvingeflygplan &r
en stor del av roderverkan intecknad f&r att bemidstra
instabiliteten. Den tillgédngliga roderverkan tenderar
darfér att bli marginell vid hdga anfallsvinklar i
underljudsfart.

Ridder betonar ocksd att bakkantrodret &Hven har funk-
tion som skevroder. Skevroderutslaget overlagras i
princip pd h&éjdroderutslaget. Marginal miste finnas f&r
tillrdcklig skevroderverkan och héjdroderfunktionen far
inte dventyras av anvidndningen av skevroder. Vidare
madste for instabila flygplan roderservona vara kapabla
att ge stabiliseringsytorna mycket hdga rodervinkel-
hastigheter.

Sammanfattningsvis anser Ridder att instabila nosvinge-
flygplan erbjuder en hel del aerodynamiska och andra
flygtekniska utmaningar. De prestandamdssiga fdrdelarna
dr inte lika tydligt skdnjbara. Till detta kommer de i
praktiken vdl dokumenterade problemen med utvecklingen
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av ett ur flygsdkerhetssynpunkt acceptabelt styrsystem

som ocksd dr anvdndarvinligt.

Kommissionen har dven inbjudit tekn. dr Erik Bratt att
redovisa synpunkter.

Bratt anser att ett instabilt flygplan har fdljande
nackdelar.

- Det flyger med ett noshdjande instabiliserande
moment.

- Enbart ett elektroniskt styrsystem kan anvandas.
Ingen reserv ar mdjlig.

- Styrspaken kan inte vara férbunden med h&éjdrodret.
- Vid hég anfallsvinkel och 1ag fart kan roderutslaget
bli fdérbrukat.

- Om vissa fel uppstdr kan hdjdstyrningen sidttas ur
funktion.

- Aven om inget fel finns kan planet komma in i en
okontrollerad roérelse.

Bratt anser att ett stabilt pilvingeflygplan &dr battre
dn ett instabilt nosvingeflygplan i de flesta avseen-
den.

4.5.2 Utlandska erfarenheter

Kommissionen har inbjudit fdretrddare fdr amerikanska

myndigheter och fdéretag, som har erfarenhet av utveck-
ling av instabila stridsflygplan, att redovisa sina er-
farenheter och ldmna sin syn pd JAS 39:s konfiguration

m.m.

Av de amerikanska experternas (Kirsten m.fl.) redo-
gérelse framgdr bl.a. att man i Fdrenta Staterna har
haft problem liknande dem med JAS 39 vid utvecklingen
av t.ex. F-16, YF-22, F-117, C-17 och Rymdfdrjan. De
metoder som anvdnds for att forutsdga ett flygplans
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flygegenskaper &r inte precisa. Problem bdr dirfdr
férvdntas upptrdda under flygutprovningen. Flygegen-
skaperna méste optimeras under utprovningen. De flesta
amerikanska flygplan har krédvt betydande modifieringar
i styrsystemet under flygutprovningen. De moderna
stridsflygplanen har tre- eller fyrkanaliga elektriska
styrsystem utan mekanisk reserv.

De amerikanska experterna anser att JAS 39 har en kon-
figuration som liknar den som moderna amerikanska flyg-
plan har. De aerodynamiska egenskaperna liknar ocks&
dem hos t.ex. X-29, YF-22, X-31 och F-15 STOL. Styr=
systemets uppbyggnad och utformning liknar ocksd den
som anvdnds i amerikanska stridsflygplan.

De amerikanska experterna anser att JAS 39 kan bli ett
effektivt stridsflygplan. De anser att JAS 39 numera
har utmdrkta landningsegenskaper. N&gra grundladggande
tekniska problem finns inte i JAS 39. Styrsystemet be-
héver dock férbdttras. Ndgon genomgripande dandring ar
det inte frdgan om. Det ricker med ganska enkla &nd-
ringar i styrlagarna. De amerikanska experterna betonar
att Saab MA bor anlita utl&ndsk hjdlp fér att komma
till r&dtta med &terstdende problem. Aven forbattringar
av styrspaken bdr Svervigas.

Kommissionens sekreterare har besdkt brittiska och
amerikanska myndigheter for att inhimta deras syn pa
utveckling av moderna, och d& sirskilt instabila
stridsflygplan.

Vid samtal med fdretrddare f&r bl.a. det brittiska for-
svarsministeriet (Ministry of Defence, Procurement
Executive) framkom bl.a. féljande.

De forsta forsdken med ett instabilt flygplan gjordes i
bdrjan av 1980-talet med Jaguar som ursprungligen var

stabilt men som gjordes instabilt i forsdkssyfte. Pro-
grammet var lyckosamt och ndgra problem upptrddde inte.
Mellan ar 1983 och 1990 gjordes flygningar med EPA som



58

var ett forsoksflygplan for EF 2000. Mycket begrédnsade
tekniska problem upptrddde. Utformningen av ett styr-
system fOr ett instabilt flygplan &r en mycket kom-
plicerad uppgift. Detta gédller sdrskilt styrlagarna.
Det har visat sig var synnerligen tidskrdvande att
validera styrsystemet. De fridmsta férdelarna med in-
stabila flygplan dr badttre aerodynamisk effektivitet i
overljudsfart och férbdttrad mandverbarhet i under-
ljudsfart.

Vid samtal med féretrddare for det amerikanska flyg-
vapnet (U.S. Air Force Materiel Command) framkom bl.a.
féljande.

Det amerikanska flygvapnet och amerikanska flygplan-
tillverkare har numera avsevdrd erfarenhet av instabila
flygplan. Exempel pd sddana flygplan &r F-16, F-15
STOL, YF-22, F-117, B-2, X-29 och X-31. Det &r en svar
uppgift att utveckla ett instabilt stridsflygplan. And&
har flera amerikanska flygplanstillverkare framgdngs-
rikt kunnat bygga s8dana plan. Det verkliga problemet
med sddana flygplan &r att pd rdtt sidtt pdverka roder-
ytorna och att balansera funktionen hos alla delar i
styrsystemet. Utvecklingen av styrsystemet &r en
iterativ process och vanligen behdver mdnga &ndringar
goras i styrsystemet under utvecklingen och den fdrsta
tiden i forbandstjdnst. De fdrdelar som vinns med
instabila flygplan anges vara minskat luftmotstdnd,
ldagre vikt, l&dngre rédckvidd och bdttre mandverfdrmiga.
Dessutom kan ett flygplan med okonventionell aerody-
namisk form (stealth) ges konventionella flygegen-
skaper. De vinster som gdrs med en instabil konfigura-
tion anses uppvdga de risker som finns.

4.6 Kommissionens iakttagelser

For att nd maximala prestanda behdver ett stridsflyg-

plan utformas speciellt f6r den uppgift som det skall
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l6sa. Det &r emellertid vanligt att stridsflygplan
konstrueras sd att de med vissa begrdnsningar kan
utfdéra dven andra uppgifter &n huvuduppgiften. Maximala
prestanda i ett avseende uppges d& till f&rm&n fér

tillrdckliga prestanda i ett annat 8nskvirt avseende.

Kédnnetecknande f&6r JAS 39 &r att flygplanet pd ett
fullgott sdtt skall kunna 18sa ett antal olika upp-
gifter, vilka var och en stdller sirskilda krav pa
flygplanet. Exempelvis fdrutsdtter luftférsvarsupp-
giften att flygplanet har goda &verljudsprestanda och
mycket god mandverfdrmdga. For att klara attackupp-
giften behdver flygplanet vara konstruerat fér att
kunna bdra tunga laster. Spaningsuppgiften i sin tur
krdver léng rédckvidd och 1&ng flygtid, ofta p& 1&g
h&jd.

Mot bakgrund av kraven stannade valet av flygplanskon-
figuration vid ett deltaflygplan med nosvinge. Detta
beddmdes bdst kunna tillgodose de md&nga olika kraven pa
flygplanet. For att nd avsedda prestanda gjordes flyg=
planet instabilt i underljudsfart. Flygplanet avsdgs f&
goda prestanda i de olika uppgifter som skall kunna
utforas.

Kommissionen har inte anledning att diskutera det val
av konfiguration som gjordes for tio &r sedan. Det sak-
nar i dag betydelse om ndgon annan konfiguration kanske
hade kunnat ge likvdrdiga eller bittre prestanda i
vissa avseenden. Didremot &r det av avgorande betydelse
fér kommissionen om den valda konfigurationen med in-
byggd instabilitet kan beddmas vara tekniskt realiser-
bar inom den ekonomiska JAS-ramen. Flygplanets stabili-
tetsegenskaper och det fér dess funktionsduglighet s&
viktiga styrsystemet behandlas dirfér i det féljande.

Att flygplanet &r instabilt i underljudsfart innebir
att lyftkraftscentrum dd ligger strax framfér flyg-
planets tyngdpunkt. Det betyder att flygplanet strivar
efter att héja eller sdnka nosen. Fdr att denna perma-
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nenta kraft skall korrigeras - dvs. for att flygplanet
skall stabiliseras i ldngdriktningen - beh&ver roder-
ytor i vingens bakkant eller nosvingen stdllas sd att
denna kraft motverkas. Om inte detta tippmoment kor-
rigeras kan flygplanet pd ndgon sekund komma i ett
okontrollerbart lige. Aven tillfdlliga vindbyar som
trédffar flygplanet underifrdn, stdrker det noshdjande
momentet pd ett sjdlvfdrstdrkande sidtt och ocksd detta
maste korrigeras. I 8verljudshastighet &r flygplanet
ddremot stabilt, eftersom lyftkraftscentrum d& skjuts
bakdt och kommer att passera tyngdpunkten.

Anpassningen av stabiliseringen till bl.a. olika flyg-
ldgen och stérningar sker, som ndmnts, genom snedstdll-
ning av roder och nosvinge och behdver s8ledes ske
lépande och mycket snabbt for att planet inte skall
komma i ett okontrollerat ldge. Det &r nddvdndigt att
denna stabilisering av flygplanet utférs av ett dato-
riserat styrsystem. Samma datoriserade styrsystem skall

omvandla pilotens spakrdrelser till roderkommandon.

Signalerna som har till &ndamdl att stabilisera flyg-
planet mdste integreras med signaler fr&n piloten som
syftar till att manévrera flygplanet. Den samlade sig-
nalen skall sedan via hydraulsystemet pdverka rodrens
vinklar. Samma roderytor anvdnds fér den automatiserade
stabiliseringen och fdr mandvrar i héjd-, roll- och
girled.

Ett datoriserat styrsystem &r ett mycket komplext reg-
lersystem. I systemet ingdr bl.a. styrspaken, signaler
frdn styrspaken, sensorer och signaler fr&n sensorerna,
datorer, styrlagsprogram som bearbetar signalerna, sig-
naler till servoventiler, ett hydraulsystem samt slut-
ligen roderrdrelser och roderytor. Alla dessa komponen-
ter och piloten mdste samverka harmoniskt fér att flyg-
planet skall stabiliseras och f& goda flygegenskaper.

I andra lander har under senare ar datoriserade styr-

system kunnat utvecklas for instabila stridsflygplan.
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Exempel hdrpd &r Rafale i Frankrike samt F-16, F-117,
YF-22, X-29 och X-31 i Fdrenta Staterna. Det ligger
sdledes inom teknikens nuvarande méjligheter att ut-
forma vdlfungerande datoriserade styrsystem for in-
stabila stridsflygplan. Dessutom har myndigheterna i
dessa ldnder uppenbarligen ansett att de fordelar som
instabila flygplan erbjuder motiverar de kostnader och
risker som de tekniska svdrigheterna medfdr. Det finns
dven exempel pd att stabila stridsflygplan med i och
for sig goda prestanda har vidareutvecklats och gjorts
instabila for att férbadttra prestanda. Ryska MiG-29M
och Su-35 &r sddana.

De utlédndska tillverkarna har successivt i olika flyg-
plantyper infért ny och allt svdrare teknik. Problemen
i varje steg har behdrskats innan ytterligare steg
tagits. IG JAS och Saab MA diremot tar med JAS 39 ett
antal steg som vart och ett representerar avsevidrd tek-
nikhdjd. Viktiga steg utgdrs av den instabila platt-
formen, den lilla styrspaken, det elektriska digitala
styrsystemet, den rérliga nosvingen och de svdra styr-
lagarna. Hartill kommer behovet att utforma en avance-
rad valideringsmetodik f&r styrsystemet. Aven utanfér
styrsystemet har betydelsefulla tekniksteg tagits,

t.ex. genom omfattande anvdndning av kompositmaterial.

De fdrseningar som uppkom i projektet fdre det férsta
haveriet hdngde i s&rskilt stor utstrédckning samman med
svdrigheter att utveckla styrsystemet. I de tv& haveri-
er som intrédffat med JAS 39 har ocks& skilda brister i
styrsystemet bidragit. Enligt kommissionens uppfattning
har IG JAS underskattat de svdrigheter som &r fdrenade
med att utveckla ett vidlfungerande datoriserat styrsys-
tem fOr ett instabilt stridsflygplan som JAS 39 Gripen.

De tvd haverier som intriffat har tvingat Saab MA att
frédn grunden granska utformningen av bl.a. styrsyste-
met. Atgdrder har vidtagits fér att sdka forebygga ett
upprepande av just de felfunktioner som medverkat till
haverierna. Det kan emellertid, enligt kommissionens
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uppfattning, inte féruts&dttas att alla problem med
styrsystemet nu &r 16sta. Erfarenheterna frdn andra
ldnder talar foér att ytterligare anpassningar kommer
att behdva gdras under utvecklingsarbetet och under
férbandstjdnsten foér att optimera flygegenskaper och
flygsdkerhet allteftersom erfarenheter vinns.

I och med att JAS 39 &r ett instabilt flygplan saknas
varje forutsdttning fér plattformen och systemet i
stort att nd de prestandamdl m.m. som fastst&dllts av
statsmakterna, om inte styrsystemet férmdr att stabi-
lisera flygplanet. Kommissionen ifr8gas&dtter inte de
tekniska méjligheterna att utforma ett tillfredsstil-
lande styrsystem fér ett flygplan med JAS 39:s konfigu-
ration. Erfarenheterna i vdrt land och i andra l&nder
talar emellertid for att det &r en mycket svar uppgift
att utveckla ett vdlfungerande styrsystem.

Ndr IG JAS inledde arbetet var avsikten att styrsyste-
met skulle utformas av ett amerikanskt fdretag med
dokumenterad erfarenhet och med uppdrag att utveckla
styrsystemet for det likartade israeliska LAVI-flyg-
planet. Sedan detta projekt avvecklats blev det
amerikanska fdretagets engagemang mindre och Saab MA
fick sjdlva ta Sver en stdrre del av arbetet med att
utveckla styrsystemet.

Enligt kommissionens uppfattning &r det ldmpligt att
Saab MA framdeles i stdrre utstrdckning &n for niar-
varande samarbetar med och anlitar expertis i andra
ldnder i den fortsatta utvecklingen och valideringen av
styrsystemet. Det &r &ven dnskvidrt att FMV som best&dl-
lare stdrker sin kompetens pd detta omrdde genom att
anlita utlédndsk expertis. Om utldndsk expertis med er-
farenheter fré&n utveckling och validering av styrsystem
anlitas, forbdttras fdrutsdttningarna att i det fort-
satta arbetet undvika ytterligare haverier orsakade av
ofullkomligheter i styrsystemet.

Utvecklingen och tillverkningen av delserie ett upp-
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handlades 4r 1982 av staten fra&n IG JAS till ett fast
pris. IG JAS fick ett stort ansvar nir det gdllde att
utforma flygplanet och att vdlja underleverantdrer. FMV
hade enligt avtalet insyn i verksamheten och skulle som
bestdllare och luftvdrdighetsmyndighet kontrollera att
utvecklingen av flygplanet svarade mot kravspecifika-
tionen. Under ndgra &r fdre det fdrsta haveriet var
relationerna mellan FMV och IG JAS anstrdngda. FMV hade
svart att f& gehdr f&r synpunkter som verket férde
fram. Efter det forsta haveriet uppges emellertid
férhdllandena ha forbittrats. Nya och ndrmare samar-
betsformer mellan FMV och industrin har s&lunda intro-
ducerats. FMV har deltagit i arbetsgrupper inom defi-
nierade problemomrdden. FMV har vidare sti#llt resurser
till foérfogande inom typarbetet. IG JAS centrala led-
ningsfunktion har ocks& omorganiserats. Ytterligare

organisationsfdrédndringar har genomfdrts inom Saab MA.

Under slutfasen av kommissionens arbete har FMV infor-
merat kommissionen om att till FMV som bestidllare av
JAS 39 skall knytas amerikansk expertis p& flygegen-
skaper, utprovning av styrlagar och validering av s&-
dana. FMV avser vidare att for en lidngre tid anlita en
annan amerikansk expert inom dessa omr&den. Experten
skall knytas till FMV pd konsultbasis och skall aktivt
arbeta inom den del av JAS-projektet som utvecklar
styrsystemet.

FMV:Prov har for ndrvarande en grupp med experter fran
amerikanska myndigheter. Denna grupp, som &r inriktad
pé flygegenskaper, provmetodik och analys, kommer att
aktivt delta i den fortsatta verksamheten. Utbildningen
av provflygare vid utldndska skolor fortsitter.

Samtliga provflygare och provingenjérer har nyligen
ocksd genomgétt en utbildning i principerna fé&r styr-
lagarna i JAS 39. Detta har Skat fdrstlelsen for sStyr=
systemets funktioner.

Saab MA har informerat kommissionen om att vid fére-
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taget kommer att bildas en referensgrupp for att vara
ett stdd vid den fortsatta utvecklingen av JAS styr-
system. I gruppen ingdr bl.a. experter frédn amerikanska
féretag och myndigheter samt fran ett brittiskt fére-
tag. Dessutom kommer Saab MA att pd konsultbasis anlita
utlidndska experter inom styrsystemomrddet i den fort-

satta utvecklingen av styrsystemet.

Mot denna bakgrund beddmer kommissionen att det bdr
vara méjligt att utforma ett tillfredsstdllande styr-
system f6r JAS 39. Darmed finns, enligt kommissionens
beddémning, férutsidttningar att nd de prestandamdl som
statsmakterna har angett for JAS-systemet. I vilken
grad som olika mdl kan antas nds, behandlar kommis-

sionen i kapitel 8.
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5 MANNISKAN I FLYGSYSTEMET

I fdregdende kapitel redovisades en rad tekniska
egenskaper och prestanda hos flygplanet JAS 39.
Mdnniskan, ndrmare bestdmt flygfdraren, &r ocksd en
mycket viktig del i JAS-systemet. Detta gidller b&de
flygféraren som sddan och dennes samspel med den
tekniska utrustningen och det informationsfl&dde han

moéter, ndr han med flygplanet skall utféra ett uppdrag.

I detta kapitel berdrs ndgra aspekter p& férhdllandet
mellan flygfdraren och tekniken i JAS-systemet.

Skl Foraren i stridsflygplanet

I moderna stridsflygplan kan man sdrskilja framst tv&
system, ndmligen ett flygplanssystem och ett vapensys-
tem. Dessa system bildar tillsammans med fdraren ett
s.k. mdnniska-maskinsystem. Mdnniskan midste fér &vrigt

sjdlv ses som ett komplext system.

Steget &r 18ngt fr&n de &ldre stridsflygplanen till
dagens militdra flygsystem. Manniskans roll i systemet
har ocksd férdndrats. Frdn att ha varit frimst en Elyeag—
férare med en enkel vapenutrustning har den som styr
flygplanet forvandlats till en kvalificerad besluts-
fattare.

Den militdra flygfdrarens arbetssituation har ocksa
blivit mera komplex. Tidsfdrloppen &r snabba. Striden
fors alltmer utanfér det naturliga synomrddet med hj&lp
av instrument. Fdrarens férmdga sitts p& hirda prov.
Han skall under tidspress och hot sortera och samman-
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stdlla omfattande och kritisk information och fatta
beslut och handla.

Manniskan och hennes hjarna har starka begrédnsningar,
ndr det gdller att hantera information och fatta ratt
beslut. Risk fér mental &verbelastning finns. Forsdék
visar att, med individuella variationer, en flygfdrares
arbetsprestation férsdmras redan vid en mdttlig infor-
mationsbelastning. Om mer &n sju objekt finns pd den
taktiska indikatorn lyckas han inte ldngre tillfreds-
stdllande klara sina olika uppgifter. Om den samlade
mentala arbetsbelastningen blir fér stor, forsédmras
prestationsférmdgan och féraren klarar varken att
fullgdra flyguppgiften eller att fatta de ratta tak-
tiska besluten. Fo6r att JAS-systemet skall fungera
optimalt, &r det nddvédndigt att forarens mentala
arbetsbelastning i olika slag av uppdrag anpassas s
att han kan bdde flyga skickligt och fatta de ridtta
taktiska besluten.

5.2 Foraren och flygplanet

Samverkan mellan flygforaren och flygplanet under ett
uppdrag kan illustreras med féljande starkt fdrenklade
bild.

?@—swmum MAT—FLYGPLAN (DYNAMIK]

SPAKS FORARE ¢ SINNESINTRYCK:
INFO

[ OMGIVNING |

Ndr ett nytt flygplan utformas &dr avsikten att sam-
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verkan mellan de olika delarna i bilden skall opti-
meras, sd att fdraren effektivt, sdkert och med god-
tagbar komfort kan genomféra sitt uppdrag.

Flygfdérarens uppdrag kan ytterst innebdra att i en
krigssituation anfalla ett fientligt och kraftigt foér-
svarat mdl. Det betyder att det i en s&dan situation
finns en stor risk att han misslyckas med uppgiften och
sjdlv omkommer om inte flygplanet kan utnyttjas till
sina prestandagrédnser. Samtidigt gidller att dessa inte
far overskridas sd att ett sjdlvfdrvallat haveri upp-
kommer.

Aven ndr de extrema férhdllandena i en stridssituation
inte &r f6r handen, &r kraven hdga. Redan framfdrandet
av flygplanet i en mer normalt stdrd situation aktuali-
serar en rad mdnniska-maskinfrdgor.

Samverkan mellan fdraren och flygplanet innefattar
bl.a. hur information &éverfdrs fr&n flygplanet till
féraren, hur féraren bearbetar informationen och fattar
beslut och hur foraren pdverkar flygplanet.

For att foraren skall kunna fatta ritt beslut miste han
f4 sin information snabbt, tydligt och p& ett sidant
sdtt att han hinner fatta r&dtt beslut och kan vidta
rdtt &tgdrd. Informationen till f&raren avseende man-
dévreringen av flygplanet ndr hjirnan via férarens syn,
hérsel, balansorgan och kénsel.

Med synen uppfattas information bl.a. fr&n instrument
och indikatorer. Vidare kan position och horisontlinje
iakttas och andra flygplan kan observeras.

Med horseln erhdlls information fr&n bl.a. trafik- och
stridsledning, andra flygplan och varningsindikatorer
sant uppfattas flygplans- och motorljud.

Med balansorganen uppfattas bl.a. flygplanets ldge och
acceleration.
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Med kdnseln upplevs acceleration som skapas av flygldge
och flygplanets accelerationssvar pd styrspakskomman-
don.

Ndr féraren genom sina sinnen fdtt informationen, skall
han sdledes bearbeta den och fatta rationella beslut.
Denna process pdverkas av en 1&8ng rad omstidndigheter,
bl.a. forarens personlighet, sinnesstdmning, h&lso-
tillstdnd, utbildning, trdning, uppdragets karaktér,
ordergivning, fysisk och mental arbetsbelastning, ut-
rustningens ergonomi, drdktfunktion, v&dder, kabintryck

och vibrationer.

Fdérarens fdrmdga att mandvrera flygplanet beror vidare
bl.a. pd hur reglagen, t.ex. styrspaken, dr utformade
och hur dessa overfor forarens intentioner till flyg-
planets styrsystem. Dessa lankar mellan fdraren och
flygplanet pdverkas ocksd av den information fdraren
far via sina sinnen och av hur féraren bearbetar in-

formationen och fattar beslut om mandvrer.

Det &r viktigt att observera att en fdrares reaktioner
och beteende i en stressad eller kritisk situation kan
vara annorlunda an vad de &r i en mer avspand situa-

tion. Detta gédller sjdlvfallet i stridssituationer men
ocksd i andra situationer dir uppgiften behdver 1ldsas

med sdrskild precision.

Brister i informationsdverfdringen till féraren kan
utgdéra ett allvarligt flygsdkerhetsproblem. Om indi-
katorerna ar svartolkade eller informationen kommer f&r
sent eller om flygldgesdvervakningen dr ddlig, kan helt
felaktiga mandvrer gdras eller den tilldtna enveloppen
overskridas.

Brister i t.ex. flygdrdkten kan ocksd pdverka foraren
sd att hans fdrmdga att kontrollera flygplanet pd ett
sdkert satt allvarligt kan nedsédttas.

Ddlig anpassning mellan fdraren och styrspaken i £dr-
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hdllande till flygplanet och dess styrlagar kan ocks&
f& allvarliga konsekvenser for flygsdkerheten.

Om den fysiska och mentala arbetsbelastningen p&
féraren vid vissa mandvrar, t.ex. i samband med start,
landning, roteflygning och precisionsflygning, blir £dér
stor, kan fdljden bli ett flygsikerhetsproblem. I en
stressad situation &kar ndmligen risken fér felgrepp
och felaktiga beslut.

5.3 Flygpsykologi och flygmedicin

Den miljdé flygféraren skall verka i stiller stora krav
pd bdde fysik och psyke. Som exempel pd stressfaktorer
kan ndmnas hoga G-belastningar, stora informations-
mdngder, vdrme, vibrationer, snabba tidsférlopp, mérker
och daligt vider, otillférlitliga egna sinnesorgan,
akuta hotsituationer och ansvar fér taktiska avgdran-
den.

Flygplansystemens utveckling har gjort att stridsflyg-
planen blivit allt enklare att mandvrera. Diremot stil-
ler vapensystem, operativ miljs, snabbhet, skilda upp-
dragstyper, taktiska &vervdganden och ledarskap allt
hégre krav pd flygféraren. Utvecklingen i b&da dessa
riktningar fdrstdrks med JAS 39.

Ldnge ansdgs ett stridsflygplans effektivitet framst
som en teknisk frdga, &ven om man kunde konstatera att
vissa forare var bittre &n andra och de &verlevde fler
uppdrag. Efter hand visade det sig emellertid att ett
stort antal flygfdrare inte kunde genomfdéra sina upp-
drag tillfredsstdllande frimst pad grund av mentala
begrédnsningar av olika slag.

Efter andra vdrldskriget infdrdes i Sverige ett psyko-
logiskt urvalférfarande i fradga om flygférare. Detta
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har successivt utvecklats. Lamplighetsbeddmningar gdérs
nu utifrdn ett helhetsperspektiv p& mdnniskan. Erfaren-
heter har dragits frdn en mdngd haverier och tillbud.
En stegvis urvalsmodell gdr det méjligt fér n&dstan
alla, som nu slutligt tas ut till utbildning som
stridspilot, att fullfélja utbildningen med gott
resultat. Tidigare gallrades mdnga bort under den
inledande utbildningen.

Av ca 1 500 stkande per ar antas ca 10-15 for att pa-
boérja militdr flygutbildning i flygvapnet. N&dstan alla
dessa kan sdledes fullfdlja utbildningen tack vare den

goda urvalsmetoden.

Flygfdrarens uppgift har, som ndmnts, fdrdndrats pd ett
padtagligt s&dtt. Frdn att ha varit en frimst manuell
koordinator har flygfdraren blivit operatdr i ett
komplext tekniskt system med krav pd hdg kapacitet,
férmdga att kunna prioritera och fatta beslut inte

minst under stark tidspress.

Féljande framst psykologiska krav styr urvalet bland de
s6kande till militdr flygtjidnst. Den som tas ut skall

- ha goda intellektuella resurser,

- ha vdlfungerande sinnen och varseblivning,

- ha férmdga att r&tt och rationellt tolka och bearbeta
inkommande retningar,

- ha god fdrmdga att fdrestdlla sig lidngder, ytor och
kroppar,

- ha god rérelsefdrmdga, dvs. snabbhet, precision och
samordning,

- ha férmdga att utféra flera saker samtidigt och ha en
sund sjalvtillit.

En flygforares egenskaper i dessa avseenden skall
kdnnetecknas av en stor jadmnhet. Mycket goda vdrden i
vissa avseenden tilldts sdledes inte kompensera ddliga

vdrden i andra avseenden. De psykologiska urvalsmetoder
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som anvdnds formdr effektivt sdlla fram personer med de
rdatta egenskaperna.

Aven inom utbildningen av flygfdrare anvinds psykologi-
ska metoder. Tillkomsten av flygsimulatorer har gjort
det m6jligt att studera samverkan mellan minniska och
maskin och anvdnda erfarenheterna i trédnings- och ut-
bildningssammanhang. Utbildningen och traningen av
flygfdrare syftar bl.a. till att ge fdrarna stdrre
medvetenhet om sina egna mentala forutsdattningar och
begrédnsningar.

I uppféljnings- och utredningssammanhang, t.ex. efter
tillbud och haverier, uppmirksammas alltmer den s.k.
ménskliga faktorn. D&rvid belyses bl.a. vilka mentala
férutsdttningar en mdnniska har att 16sa den uppgift
hon ar satt att 18sa. Resultatet beror pd balansen
mellan uppgiftens krav och minniskans férutsattningar.
De erfarenheter som vinns kan bidra till att fdrbittra
flygsdkerheten.

Ho6ga krav stdlls &dven p& flygfdrarnas fysik. Den flyg-
medicinska urvalsundersdkningen innefattar bl.a.

- mdtning av kroppsmitt,

- blodprover,

- test av cirkulationsorganen,

- test av muskel-, led- och skelettfunktioner,
- lungundersékning,

- test av syn,

- test av horsel- och balansorgan,

- tandundersékning.

Ndr JAS 39 infdrs behdver kraven i vissa undersdékningar
skdrpas pd grund av flygplanets &kade prestanda. Fram-
deles kommer vidare den periodiska fysiologiska tra-
ningen, fdérutom undertryckskammarprov, att innefatta
utbildning och tr&ning i humancentrifug fér att flyg-
foérare skall kunna klara de dkade G-belastningarna i
JAS 39.
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Infér framtiden avses ocksd en dkad satsning géras pa
fdrebyggande medicinsk verksamhet och trédning for att
minimera vdllevnadssjukdomar hos de militdra flyg-
forarna och foér att goéra dem bdttre rustade att méta
JAS 39:s Okade prestanda.

5.4 Flygstridsdrékten

I moderna stridsflygplan utsidtts flygféraren fér sddana
fysiologiska pdfrestningar, bl.a. G-krafter i samband
med branta svdngar, att han kan bli medvetslds om han
inte skyddas av en avancerad flygstridsdrakt.

Det amerikanska flygplanet F-16 har svadngprestanda som
i vissa avseenden liknar JAS 39:s. F-16 har sedan
slutet av 1970-talet rdkat ut fdr ett antal haverier,
som har kunnat hdrledas till den snabba G-krafttill-
vixten och férmdgan att behdlla hdg G-belastning under
viss tid. Forarna har forlorat medvetandet utan foérvar-
ning. Detta var en k&nd risk som inte beaktades till-
rdckligt vid utformning av forarens personliga skydds-
utrustning, dvs. G-drdkten. Det amerikanska flygvapnet
inledde didrfdér &r 1986 ett forsknings- och utrednings-
arbete, som dr inriktat p& att kunna ge fdrarna ett
forbattrat G-skydd.

Aven foér det europeiska samprojektet EF 2000, franska
Rafale och det amerikanska YF-22 hdller flygdrdkter med
motsvarande egenskaper p& att utvecklas.

I Sverige har vid Forsvarets forskningsanstalt (FOA)
bedrivits forskning inom detta omrdde sedan &r 1980 och
det svenska flygvapnet har uppmdrksammat problemet.
Inom JAS-projektet har drivits ett s&drskilt drakt-
projekt.

Genom kontakter med det amerikanska flygvapnet har de

svenska och amerikanska projekten utvecklats i stort
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sett parallellt sedan 8r 1986. Svenska forskare har
bidragit till det amerikanska projektet med veten-

skaplig och teknisk kompetens, och det amerikanska

flygvapnet har bidragit med forskningsresurser och

férbandserfarenhet till det svenska projektet.

P& grund av dels motsdttningar mellan forskare, dels
bristande teknisk prestanda har humancentrifugen vid
Karolinska Institutet i Stockholm sedan &r 1989 ut-
nyttjats endast i begrdnsad utstrickning. Det ameri-
kanska flygvapnet har utan kostnad tillhandahdllit
kvalificerad forskningsutrustning, bl.a. centrifuger,

mot att det fatt del av forskningsresultaten.

Det svenska projektet har l8pande granskats av en
flygmedicinsk referensgrupp med bl.a. fyra externa
experter fran Uppsala Universitet, Karolinska Insti-
tutet och Link&pings Universitet. Samarbetet med det
amerikanska flygvapnet har &ven inneburit en frist&ende
och kvalificerad granskning av projektet. Det svenska
och det amerikanska projektet har kommit fram till
samma tekniska 18sning, nd@mligen en heltickande G-drikt
med &vertrycksandning som &r en funktion av G-belast-
ningen.

De flygfdrare som provflyger JAS 39 anvdnder den nyut-
vecklade svenska drdkten. Den information kommissionen
fadtt visar att drdkten av FMV och flygforarna med god
marginal beddms klara de hégt stidllda kraven pd G-skydd
(9 G). Forarna upplever emellertid att drdkten kan bli
fér varm ndr den anvidnds utanfdr flygplanet en varm
sommardag. Dessa problem bearbetas inom projektet. For
ndrvarande Gvervdgs att vidareutveckla drdkten s& att
féraren, ndr han vistas utanfér flygplanet, kan ta av
sig drédktens tryckbldsor, som sitter i ett par separata
G-byxor.

Under ar 1994 avses drikten genomgd de avslutande tj&n-
steproven pd fdérband. Direfter avses typgodkdnda drak-
ter tas fram till fdrarna i den fdrsta JAS-divisionen.
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Sedan ndgra &r har en offentlig diskussion foérts om
flygstridsdridkten fér JAS 39. Kritik mot det s&tt pd
vilket utvecklingsarbetet bedrivits och mot dréktens
egenskaper har férts fram av professor Hilding
Bjurstedt och fdrsvarséverldkare Hans Hjort.
Kommissionen har inbjudit dessa att redovisa sina

synpunkter.

Enligt Bjurstedt har motsidttningar i personfrdgor lett
till att FOA och FMV sedan 3r 1989 inte utnyttjat
humancentrifugen vid Karolinska Institutet. I stédllet
har FOA och FMV utnyttjat resurser i Férenta Staterna.
Fdérsvaret har medvetet isolerat sig fr&n den medicinska
sakkunskap som sedan ldnge byggts upp vid Karolinska
Institutet. Bjurstedt fdresldr att eventuella hinder
for fortsatt utprovningsarbete i Karolinska Institutets
centrifug undanréjs sd att JAS-projektet fr&n medi-
cinsk-fysiologisk sdkerhetssynpunkt kan slutfdras pé
ett lyckosamt sé&tt.

Enligt Hjort har centrifugproven med dridkten gjorts pé
sddant sdtt att tillférlitliga slutsatser inte kan
dras. Vdsentliga felfunktioner och brister kan hdrledas
frdn ofullstdndigt utfdérda prov eller att nddvdndiga
prov hoppats &ver. Beslut myndigheterna fattat i drakt-
frdgan &r tagna under sddana former att de i sakfrdgan
inte kan anses vara underbyggda och pdverkar negativt
sdvdl genomfdrandet av drdktprojektet som luftvardig-
heten och flygsdkerheten. Otillrdckligt antal centri-
fugprov har resulterat i bristande underlag for luft-
vdrdighetsgodkdnnande. Detta ar, enligt Hjort, en all-
varlig flygsdkerhetsfrdga. Karolinska Institutets cen-
trifuganlidggning bdr snarast tas i ansprdk och sam-
arbete med institutets forskare bor etableras.

Bdde Bjurstedt och Hjort riktar kritik mot forsk-
ningschefen vid FOA, med. dr Ulf Balldin.

Med anledning av vad Bjurstedt och Hjort anfdrt infor

kommissionen och i olika dokument beslot kommissionen
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att inbjuda berdrda myndigheter m.fl. fér att redogéra
for sin syn pd saken.

I en omfattande fdredragning har chefer och andra an-
svariga tjénstemdn samt en expert pd flygdrikter fran
U.S. Air Force beskrivit hur utvecklingen och utprov-
ningen av flygstridsdrédkten genomférs.

Av fdredragningen framgdr bl.a. fdljande.

Utvecklingsarbetet avseende den svenska drikten p&g&r
fortfarande, men resultaten hittills tyder pd att ett
mycket gott G-skydd nds dven i en internationell jam-
férelse. Arbetet bedrivs pd en vetenskapligt hdg niva.
God inhemsk kompetens och internationellt samarbete
sdkerstdller detta. Loésningar finns fér att komma till
rdtta med komfortproblemen i drikten.

Ett nyligen mellan férsvaret och Karolinska Institutet
trdffat avtal om delat utnyttjande av centrifugen ger
férutsdttningar for férbidttrat samarbete. Med de be-
gransningar som centrifugen nu har, kan den anvindas
endast for enstaka utredningar m.m. Om tv& &r avses en
ny centrifug med tillrickliga prestanda tas i bruk.
Denna skall d& anvindas for urval, utbildning och G-
trdning, medicinska utredningar, forskning och ut-
provning.

Till kommissionen har vidare inkommit en skrivelse fr&n
Armstrong Laboratory, Brooks Air Force Base, Texas, som
ingdr i U.S. Air Force Materiel Command. I denna skri-
velse anges att den forskning, som Balldin som géast-
forskare utfért, har genomférts i Sverenstimmelse med
accepterade forsdksfdrfaranden baserade pd sunda
vetenskapliga principer. De resultat som Balldin nitt
har bekrdftats i studier gjorda i mi&nga andra l&nder.
Det anfdrs att Balldin anses vara ytterst vil
vetenskapligt kvalificerad. Han anses i det vetenskap-
liga samfundet vara en vetenskapsman i virldsklass i
accelerationsfysiologisk forskning.
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Kommissionens beddmning i driktfrdgan redovisas i

avsnitt 5.8.

Shis] Styrspak och presentation

Erfarenheter frdn flygningar som utfdrts av olika
kategorier provflygare har inneburit att synpunkter
anfdérts pd bl.a. hur styrspaken utformats och pa
presentationsutrustningen. Detta &r viktiga médnniska-

maskinfrdgor.

Styrspakens utformning och egenskaper dr inte en snavt
ergonomisk frdga, utan utgdr i flera viktiga avseenden
ett gradnssnitt mellan fdraren och flygplanet. Spaken
utgdr vidare en del i det komplexa styrsystemet i JAS
39. Kritik har riktats mot spakens utformning och egen-
skaper. Olika konstruktioner har prévats. Styrspakens
utformning avses dndras for att minska fdrarbelastning-
en och fdér att gdra det mdjligt fér féraren att nd

battre precisionen i styrningen.

I de inledande uppdragssimuleringarna och vid flyg-
evalueringen har vidare den mentala arbetsbelastningen
p& fdéraren blivit hdg, trots att alla vapen samt
varnings- och motmedelssystem dnnu inte har instal-
lerats. Genom &ndring i programvarufunktionen beddms
belastningen kunna reduceras. Fdrgindikatorer som kan
underldtta férarens informationsinhdmtning och besluts-

stdd kan behodvas.

5.6 Aterforing av erfarenheter

Under 1960-talet utvecklades inom flygvapnet ett rap-
porteringssystem for flygsdkerhetshdndelser. Systemet
syftar till att fdnga upp férarnas misstag i samband
med flygning. Till en stor del &r sddana misstag ett
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uttryck f8r brister i teknikens anpassning till min-
niskan och fér brister i utbildningen.

Systemet innebdr att férarna frivilligt rapporterar om
felgrepp och misstag de gér i samband med flygning.
Systemet bygger pd att organisationen anvinder rap-
porterna endast till fdrebyggande flygsikerhetsarbete.
Rapporteringsvilligheten &r h&g. Under 1960- och 1970-
talen ldmnades ca 5 000 rapporter per 8r. I dag, nir
antalet flygplan och flygtimmar har minskat, ligger
antalet rapporter pd knappt 3 000 per &r.

Fo6r att gdra detta omfattande material hanterbart,
samlas rapporterna i en databas. Dessutom klassificeras
de i fyra nivder, nimligen haveri, allvarligt tillbud,
tillbud och &vrigt. Aven om rekommendationer fr&n
haveriutredningar uppmirksammas sdrskilt, ligger hela
detta underlag till grund f&r flygsikerhets&tgirder pd
bdde kort och 1&ng sikt. Som exempel kan nimnas att
informationen i denna erfarenhetsbank verksamt bidragit
till utformningen av fdrarkabinen och instrumenten i JA

37, som anses ha en mycket fdrarvinlig kabin.

Erfarenheterna har ocksd anvints vid projektering av
JAS 39 och utformningen av detta flygplans kabin,
spakar, knappar, instrument, indikatorer och presenta-
tionsutrustning.

Som komplement till detta rapporteringssystem finns ett
uppféljningssystem som bygger pa simulatorflygningar
och felgrepp i samband med simulerade nddsituationer.
Erfarenheter fran detta system har bidragit till ut-
formningen av automatiska ndd- och varningsfunktioner i
JAS 39.

Mot bakgrund av erfarenheter fr&n rapporteringssystemet
prévas att vidareutveckla systemet i JAS 39 f&r varning
fér kollision med marken mot ett automatiskt upptag-
ningssystem. Varningssystem f8r kollision i luften
studeras. Aven fdrbittrade hjédlpmedel for fdraren att
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uppfatta omvdrlden korrekt vid flygning i moln och
moérker studeras.

S Kommissionens iakttagelser

vid konstruktionen av JAS 39 anvdnds den mest avance-
rade teknik som finns tillgdnglig f&r att inom en given
ekonomisk ram skapa ett flygplan med mycket goda egen-
skaper och prestanda. Det betyder att teknikens aktu-

ella yttersta grdnser punktvis tangeras.

Flygplanets egenskaper och prestanda, liksom de upp-
gifter som systemet skall kunna 16sa, stdller flyg-
féraren infdr midnniskans yttersta prestationsgrénser. I
vissa fall riskerar han att dverskrida dessa.

om JAS-systemet i sin helhet skall bli det effektiva
stridsmedel som efterstridvas, dr det nédvandigt att
flygférarens situation i flygsystemet uppmédrksammas i
dkad utstridckning. Tekniken kan g& att tdnja till &dkade
prestanda, men manniskans formdga att sdkert och effek-
tivt utféra allt fler och svArare uppgifter under pres-

sade omstidndigheter &r trots allt begrdnsad.

Mycket stora belopp har anvdnts foér att utveckla JAS-
flygplanet och den teknik detta innehdller. Tecken
finns p& att i vissa avseenden médnniskans roll i sys-—
temet och hennes formdga att behdrska detta har upp-
mirksammats i forhdllandevis liten utstrdckning och
dessutom ganska sent i projektarbetet.

Fér att den avsedda effekten skall kunna erhdllas frén
JAS-systemet &r det, enligt kommissionens uppfattning,
nddvidndigt att samspelet mellan mé@nniska och maskin i
dkad utstridckning uppmidrksammas i det fortsatta utveck-
lingsarbetet och i samband med introduktion och anvand-

ning av flygplanet i fdrbandstjédnst. Gors inte detta
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blir sannolikt effektiviteten mindre och risken for
haverier kan o&ka.

I detta sammanhang kan erinras om de m&jligheter som
det datoriserade styrsystemet erbjuder att férhindra
att forarens &tgirder, t.ex. i stressade situationer,
riskerar att fdra flygplanet utanfér den tilldtna
enveloppen eller in i ett okontrollerbart ldge. Styr-
system med en tolerans som medger sdvidl "carefree" som
ett visst mdtt av "careless" mandvrering utvecklas
numera, inte minst med sikte pd hdrt stressade strids-
situationer.

Kommissionen har funnit det nddvandigt att g8 i genom
vad som fdrevarit drdktfrdgan.

Kommissionen kan konstatera att f&r JAS 39 hiller pa
att utvecklas en flygstridsdrikt som enligt myndighe-
ternas och provflygarnas uppfattning vdl uppfyller
kraven pd G-skydd och som iven i ett internationellt
perspektiv har goda egenskaper. Med tillfredsstillelse
noterar kommissionen att svenska forskare pad detta
omrdde utvecklat ett kunnande som dtnjuter hégt
anseende i den vetenskapliga vdrlden. Kommissionen
noterar ocksd att ett avtal triffats mellan forsvaret
och Karolinska Institutet om det framtida utnyttjandet
av humancentrifugen vid institutet.

Kommissionen har inte funnit anledning att ifrdgasitta
det utvecklings- och utprovningsarbete med stridsdrik-
ten fo6r JAS 39, som utfdrts och fér nirvarande utfors
av férsvarets myndigheter.

I Sverige finns en avsevird samlad beteendevetenskap-
lig, psykologisk, medicinsk och teknisk kompetens i
ménniska-maskinfrdgor av betydelse i samband med ut-
formning av stridsflygplan. Denna kompetens &r spridd
till en rad olika institutioner och féretag. Exempel p&
sddana &ar Flygvapnet, Fdrsvarets forskningsanstalt,
Forsvarets materielverk, Flygtekniska forscksanstalten,
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Tekniska hdgskolan i Stockholm, Chalmers tekniska
hégskola, Karolinska institutet, Universitet i
Linkdping, Universitetet i Lund, H&gskolan i Lule§,
Saab MA och Ericsson Radar Electronics AB.

Enligt kommissionens uppfattning finns det anledning
att mdlmedvetet och mdlinriktat 8ka forsknings- och
utvecklingsarbetet f&ér att nd &kad kunskap om midn-
niskans férmdga och hur denna pdverkar hennes presta-
tioner i JAS-systemet. Syftet bor vara att forsknings-
arbetet skall medverka till att JAS 39 kan bli ett vidl-
fungerande mdnniska-maskinsystem. Ett samlat program

for detta bor utformas.

De Okade resurser som kan behdvas ter sig som obetyd-
liga jdmfért med de satsningar som gdérs pd teknikorien-
terat utvecklingsarbete i projektet. Likasd &r kostna-
derna smd i férhdllande till de vinster som kan gdras i
form av okad effektivitet och okad flygsdkerhet.

Ndgra omrdden framstdr foér kommissionen som sjidlvklara
i ett program for intensifierat forsknings- och utveck-
lingsarbete. S8dana &r t.ex. de som rdr informations-
overféringen till flygféraren, fysisk och mental
arbetsbelastning i olika uppdrag och situationer,
férarens forhdllande till styrspaken och styrsystemet
samt flygstridsdrdktens egenskaper.

Av stor betydelse for forsknings- och utvecklings-
arbetet - och dven for utbildningen av flygfdrare - &r
att tillgdng finns till kvalificerade simulatorer och
humancentrifuger.

Kommissionen anser ocksd att det &r av mycket stor be-
tydelse att svensk expertis pd i vart fall ndgra s.k.
mdnniska-maskinomrédden kan ha en sd hdg kompetens, att
den kan vidareutveckla samarbetet och utbytet med ut-

landska forskare m.fl., som moter likartade problem och
fradgestdllningar.
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Kommissionen vill avslutningsvis betona att mdlet inte
bdr vara att skapa en samlad och sluten organisation.
Samordningen bdr i stdllet ordnas genom ett program.
Inom ett sddant bdr forskare och institutioner fréan
universitet, hdgskolor, industrin och FOA f& méjlighet
att pd uppdrag bedriva forskning av betydelse for att
JAS 39 skall bli ocksd ett vdlfungerande s.k. minniska-
maskinsystem.
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6 JAMFORELSER MED ANDRA
FLYGPLANSPROJEKT

I direktiven anges att kommissionen i tillédmpliga delar
skall gdra jémfoérelser med flygplansprojekt i andra
lénder, liksom med tidigare flygplansprojekt i Sverige,
i motsvarande fas av utveckling och utprovning. Kom-
missionen har funnit det vara relevant att belysa de
svdrigheter som andra projekt métt, frémst genom de
haverier som intrdffat med flygplanen i ett tidigt
skede. Beskrivningar av detta slag gérs i detta
kapitel.

6.1 Utveckling av nya flygplan

N&r ett nytt stridsflygplan utvecklas &r avsikten att
det i vdsentliga avseenden skall ha bittre prestanda
och egenskaper fdr de uppgifter som férutses in be-
fintliga flygplan. Om s& inte vore fallet, fanns inte
anledning att lidgga ned stora resurser pad utvecklings-
arbetet och att ta de risker som &r f&renade med hog-
teknologiska projekt.

Utgdngslidget &r att varje generation stridsflygplan
representerar det yttersta tekniken kunde dstadkomma
vid den tidpunkt nir utvecklingen genomfdrdes. I och
med att ett nytt flygplan skall nd bittre prestanda &n
befintliga, mdste ny teknik i vid bemirkelse tas i
ansprék.

Till saken hdr ocksd att for stridsflygplan mdste
efterstrdvas extrema prestanda eller kombinationer av
prestanda, for att flygplanen med god chans till fram-
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gdng skall kunna méta fientliga flygplan m.m. Utveck-
ling av nya stridsflygplan innebdr sdledes inte bara
att goda flygegenskaper sdks i en central del av den
s.k. flygenveloppen, utan ocksd att hdg &verlevnads-
sdkerhet i strid och méjlighet till insats mot nya hot
efterstrdvas genom att vidga enveloppens yttersta
grinser och att forbattra flygegenskaperna i dessa

omraden.

62 Tidigare flygplan i Sverige

De stridsflygplan som utvecklats i Sverige efter andra
vdrldskriget har alla inneburit att nya aerodynamiska
principer och ny teknologi successivt tagits i ansprdk.
Detta har inneburit risker. Ett pris, i form av haveri-
er orsakade av den nya teknik som tagits i ansprdk, har
alltid fatt betalas.

I detta sammanhang &r tva typer av haverier speciellt
intressanta mot bakgrunden av haverierna med JAS 39.
Den ena, som kallas utvecklingshaverier, sker med
prototyper eller andra provflygplan under utvecklingen
av flygplantypen. Den andra, som kallas typhaverier,
intrdffar med serieflygplan under flygning pd fdrband

med specifika typproblem som haveriorsak.

Flygplan 29 Flygande Tunnan, som provfldgs forsta
gdngen &r 1948, kidnnetecknades teknologiskt och aero-
dynamiskt av att det hade jetmotor, pilvinge och ett
elektroniskt flygldgesinstrument. Ett utvecklingshaveri
intrdffande till £61jd av motorstdrning. M&nga typhave-
rier intrdffade ddrefter med anledning av de flygegen-
skaper som pilvingen gav och pd grund av brister i
flygldgesinstrumentet. Totalt intr&ffande pd fdrband 30
haverier som kan hdrledas till den nya teknik som an-

vandes i Flygande Tunnan.

Flygplan 32 Lansen, som provfldgs férsta gdngen ar
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1952, kdnnetecknades teknologiskt av att ett full-
stédndigt hydrauliskt servosystem infdrdes i styr-
systemet. Ett mekaniskt system fanns som reserv. Tre
utvecklingshaverier intridffade som hdngde samman med
den nya teknik som anvdndes i Lansens styrsystem.

Flygplan 35 Draken, som provfldgs fdrsta gangen &r
1955, kdnnetecknas aerodynamiskt av att den har en dub-
bel deltavinge och att den kan flyga i hdég 6verljud-
hastighet. Under utvecklingen intriffade inget total-
haveri. Under fdrbandsflygning ddremot har hittills
intrédffat 25 haverier som kan hinfdras till Drakens
aerodynamiska sdrdrag. Av dessa har 18 haverier upp-
kommit efter s.k. superstall-situationer.

Flygplan 37 Viggen, som provfldgs fdrsta gdngen &r 1967
och sedan i jaktversion &r 1975, kidnnetecknas tekno-
logiskt av att det &r ett deltaflygplan med fast nos-
vinge och en vinginfistning som avviker fr&n Drakens
samt att den pd marken kan bromsa med motorn (rever-
sera). Under utvecklingen skedde ett haveri som var
relaterat till reversering. Ett andra haveri som héngde
samman med reversering skedde med det fdrsta serie-
levererade flygplanet. Tvd haverier ledde till fall-
skdrmshopp, varav ett till £81jd av motorstdérningar. En
provflygare omkom vid vddautlésning av katapultstolen
pd marken. Ett férh&llandevis stort antal haverier i
foérbandstjédnst har orsakats av problem med motorn, som
ursprungligen var avsedd fér trafikflygplan men som har
vidareutvecklats fér Viggen. I &vrigt har tre uppmark-
sammade typhaverier intr&ffat, nidmligen de s& kallade
vingbrottshaverierna, som ledde till en langre tids
flygfoérbud med Viggen.

6.3 Flygplanprojekt i andra linder

Betydande svérigheter féreligger att f& del av erfaren-
heter fré&n utprovning och férbandstjdnst med militdra



86

flygplan i andra ldnder. Orsaken dr att sddana erfaren-
heter betraktas som kommersiella och militdra hemlig-
heter.

Lika goda uppgifter som i frdga om de svenska flyg-
planen har ddrfdr inte kunnat fd&s. Kommissionen har
emellertid pd olika s&tt fatt del av viss information
om en 1l&ng rad frémst militdra flygplansprojekt.

Uppgifterna berdr bl.a. franska Mirage 2000 och Rafale,
de europeiska samprojekten Tornado (Storbritannien,
Tyskland och Italien), EF 2000 (Storbritannien,
Tyskland, Italien och Spanien) och Airbus 320
(Frankrike, Storbritannien, Tyskland och Spanien),
amerikanska A-12, B-1, B-2, C-17, F-14, F-16, F-18,
F-20, F-117 och YF-22, ryska MiG-29M, Su-27 och Su-35
samt israeliska LAVI. Dessa flygplan har utvecklats
under 1970- och 1980-talen eller hdller nu pd att ut-
vecklas. Nagra av dessa projekt har drabbats av kraf-

tiga fdrseningar och fdrdyringar.

Av dessa flygplan hade det &dldsta, ndmligen F-14 ur-
sprungligen ett mekaniskt styrsystem med en analog
styrautomat. Ett elektriskt digitalt styrsystem hdller
emellertid nu pd utvecklas och infdras i detta flyg-
plan. Av sdrskilt intresse dr F-16 som var det fdrsta
latt instabila stridsflygplanet med inledningsvis ett
analogt och sedan ett digitalt elektriskt styrsystem.
Flygplanet utvecklades under 1970-talet och har varit i
tjdnst sedan 4r 1979. Mer &n 2 500 flygplan av denna
typ har hittills tillverkats och fungerat vdl i foér-
bandstjdnst och i strid.

Nigra av flygplanen, bl.a. C-17 och nedlagda F-20, &r
stabila och har darfér kunnat ges ett mekaniskt styr-
system som reserv. De flesta - och sdarskilt de som ut-
vecklats under 1980-talet - har digitala elektriska
styrsystem utan mekanisk reserv. I stdllet har sidker-
heten stdrkts genom att systemen konstruerats med olika
grader av dubbleringar och i en del fall ocksd getts en
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férenklad analog reservmdjlighet.

Tillgédngliga uppgifter visar att fér de allra flesta
flygplanstyper har haverier med prototyper intr&iffat
under utvecklingsarbetet. Under forbandstjidnst in-
traffar regelmdssigt haverier till f&61jd av tekniska
fel eller pilotfel. Det har inte varit ovanligt att en
fjdrdedel av flygplanen havererar under de mer &n 20 &r
som en flygplanstyp d&r i tjinst.

I materialet finns dock inget som talar f&ér att haveri-
frekvensen under utvecklingen skulle vara sdrskilt hég
i frdga om de mest avancerade flygplanen, dvs. s&dana
som har en aerodynamiskt instabil plattform och ett
elektriskt styrsystem. Exempel pd s&dana flygplan ir
ryska MiG-29M, Su-27 och Su-35, amerikanska B=2, F=117
och YF-22 och franska Rafale. Det &r dock kint att
ndgra haverier har intridffat med Su-27, F-117 och
YE=227

Samtidigt &r det kdnt att utvecklingen av Rafale, som
har stora aerodynamiska och tekniska likheter med JAS
39, d@nnu inte har drabbats av négot haveri. Rafale har
flugit i omkring 1 300 timmar, varav ca 500 i leverans-
konfigurationen Rafale D. Uppgifter finns ocks& om hit-
tills framgdngsrika prov med det amerikanska experi-
mentflygplanet X-29 och det amerikansk-tyska X-31. I
sammanhanget kan dven nidmnas den amerikanska Rymd-
fédrjan. Denna méter under ett uppdrag starkt skiftande
forhdllanden och landar utan motorkraft. Efter en hel
del problem har nu ett vilfungerande elektriskt styr-
system kunnat utvecklas fér denna.

Det finns ocksd exempel pd att flygplanprojekt som byg-
ger pd en instabil plattform och ett digitalt elekt-
riskt styrsystem, har avbrutits. Detta giller bl.a. det
amerikanska A-12 och det israeliska LAVI. Huruvida de
verkliga orsakerna till att dessa projekt avbrutits &r
tekniska, ekonomiska, organisatoriska eller politiska
dr svart att avgéra.
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6.4 Kommissionens iakttagelser

Ndar nya stridsflygplan utvecklas dr avsikten att de i
ndgot eller ndgra avseenden skall ha bdttre prestanda
och egenskaper &n tidigare generation av flygplan.
Syftet hdrmed &r ytterst att flygplanen v&dl skall kunna
hdvda sig i férhdllande till de flygplan och vapen som

en motstdndare kan tdnkas disponera i framtiden.

Oom forbdttringar i prestanda, t.ex. hastighet och
svangférmdga, eller andra egenskaper, t.ex. att vara
svarupptdckta, skall nds behdver i regel tidigare
oprévad teknologi tas i ansprdk. Ddrmed blir risken
sjdlvfallet stor att svdrigheter uppstdr i utveck-
lingsarbetet och att ytterst haverier intrdffar under

utprovningsarbetet.

Aven nir utvecklingsarbetet &r avslutat och det nya
flygplanet anvdnds i férbandstjidnst, mdste man r&kna
med att det intrdffar stdrningar och haverier som har
sitt ursprung i den nya teknologi som tagits i ansprék.
De flesta haverierna under forbandstjanst kommer dock
att vara orsakade av de traditionella felen i samband
med flygverksamhet, dvs. motorstérningar, kollisioner i
luften och pilotfel.

Mycket 1dng och god erfarenhet finns nu av att anvinda
digitala elektriska styrsystem i stridsflygplan och i
civila och militdra transportflygplan. Systemen &r s&
padlitliga att det inte anses nddvandigt med mekaniska
reservsystem ens ndr det dr tekniskt méjligt att an-
vdnda sddana. Enligt kommissionens uppfattning utgér
inforandet av ett digitalt elektriskt styrsystem i JAS
39 ensamt inte ndgot mer riskabelt teknologiskt steg.
Aven om man valt att géra JAS 39 stabilt, hade ett
digitalt elektriskt styrsystem utan mekanisk reserv-
méjlighet varit ett naturligt val. Det &r emellertid
uppenbart att ett instabilt flygplan &kar kraven pd och
komplexiteten i styrsystemet.
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Det dr enligt kommissionens uppfattning viktigt att de
sdrdrag som kdnnetecknar ett nytt flygplan uppmirksam-
mas tillrdckligt under sdvdl utvecklingsarbetet som
férbandstjdnsten. I frdga om JAS 39 gidller detta sir-
skilt flygplanets instabilitet i underljudsfart och de
speciella krav som instabiliteten stdller pd ett v&l-
fungerande elektriskt och datoriserat styrsystem.

En viktig frdga &r om de hittills intriffade tva
haverierna med JAS 39 i sddan grad avviker fr&n ett
normalt ménster att de markerar att utvecklingsarbetet
moétt sdrskilda svdrigheter. Enligt kommissionens upp-
fattning &r det, mot bakgrund av tidigare erfarenheter,
inte dverraskande att de tvd intrdffade haverierna kan
foéras tillbaka p& brister i just styrsystemet. I detta
reglersystems olika delar ingdr nidmligen en vidsentlig
del av de teknologiska steg som tas med projektet.
Detta betyder dock inte att kommissionen anser att de
tvd intrédffade haverierna var ofr&nkomliga. Som fram-
gick av kapitel 4 har IG JAS och Saab MA underskattat
de svadrigheter som &r fdrenade med att utveckla ett
vdlfungerande datoriserat styrsystem foér ett instabilt
stridsflygplan som JAS 39. Att &vervinna dessa &r en
viktig uppgift i det fortsatta utvecklingsarbetet. De
sdrskilda &tgidrder som FMV och Saab MA har vidtagit
eller avser att vidta fér att stdrka kompetensen bdr
kunna bidra hartill.
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3 FLYGSAKERHET OCH
LUFTVARDIGHET

I direktiven anges att kommissionen bér granska de
militdra myndigheternas bedémningar och stdllnings-
taganden angdende s&dkerheten i flygutprovningen liksom
tillédmpade metoder i leveranskontrollen. Likasd bdr
kommissionen granska de metoder som anvidnts och den
ansvarsfdrdelning som tilldmpats mellan myndigheterna
for att sdkerstdlla JAS-flygplanets luftvirdighet.

I direktiven anges vidare att kommissionen i sitt
arbete skall beakta den ansvarsférdelning som miste
gédlla i férhdllande till Statens haverikommission, som
i sina rapporter om JAS-haverierna utfoérligt behandlat
frdgor om flygsikerhet och luftvardighet.

I detta kapitel behandlas vissa frdgor om flygsikerhet
och luftvdrdighet avseende militdr luftfart. Som en
bakgrund redovisas inledningsvis den ordning som giller
i frdga om civil luftfart.

71 Tillsyn 6ver civil luftfart

Tillsynen &éver civil luftfart utdvas av Luftfartsin-
spektionen (LFI) som ingdr i Luftfartsverket (LFV). LFI
utdévar sin tillsyn sjdlvstdndigt i férh&llande till
LFV. sSkdlet hdrtill &r att LFI har tillsyn &ver &ven
den flygtrafiktjédnst och den flygplatsdrift som utfdrs
av LFV. Sjdlvstdndigheten &stadkoms genom att chefen
fér LFI i 15 § férordningen (1988:78) med instruktion
f6r LFV tilldelas ett eget ansvar och egen beslutskraft
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avseende bestdmmelser, tillsyn och vissa haveriutred-

ningar.

F6r LFI &r det &vergripande flygsidkerhetsmdlet att
flygsdkerhetsnivdn i Sverige skall vara ldgst i nivé
med den i &vriga vdletablerade luftfartsnationer.
Grundldggande for LFI:s tillsynsmetodik &r egenkontroll

hos dem som utévar luftfartsverksamhet.

Med utgdngspunkt i bestémmelser i luftfartslagen
(1957:297), luftfartfdrordningen (1986:171) och bestidm-
melser for civil luftfart (BCL), som beslutas av chefen
f6r LFI, genomférs tillsynen frédmst som systemtillsyn.
Sdlunda utfdérs s.k. tilltréddeskontroll fdre intréde i
luftfartssystemet. Detta innebdr att personal, materiel

och verksamhet skall godk&nnas.

LFI certifierar civila flygplan som konstrueras i
Sverige. Det betyder att myndigheten intygar att luft-
fartyget &r luftvdrdigt. LFI utfdrdar ocksd tillstdnd
fér flygutprovning med civila provflygplan. Ett luft-
fartyg som befinnes vara luftvirdigt ges ett typcerti-
fikat.

Vidare utfér LFI systemtillsyn i form av verksamhets-
kontroll efter godkdnnandet. Hiri ingdr att inspektera
féretag och materiel, utvédrdera haveri- och stérnings-
rapporter, utfdrda egna tilldggskrav, gdra tillverkar-
landets myndighetskrav och dven tillverkarens rekommen-
dationer tvingande f&r den som driver luftfartyget. Av
tillverkaren meddelade serviceinstruktioner blir s&-
ledes tvingande fodreskrifter for operatdren och under-
hdllsinstanserna. I och med att de flesta civila flyg-
plan &r av utlédndsk tillverkning och rér sig mellan
olika lédnder, dr det naturligt att de regler f&r luft-
vdrdighet m.m. som faststdlls i stor utstridckning &r
resultat av ett internationellt samarbete.
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7.2 Militar flygsakerhet och luftvardighet

Chefens for flygvapnet (CFV) ansvar, uppgifter och
befogenheter i frdga om militdr luftfart grundas p&
luftfartslagen, luftfartsférordningen och fdrordningen
(1983:276) om verksamheten inom férsvarsmakten.

Vissa delar av luftfartslagen gdller &ven i fr&ga om
militdr luftfart.

Luftfartsforordningen gdller i ndgra f& avseenden f&r
militdr luftfart. I férordningen bemyndigas CFV att
meddela nddvandiga foreskrifter och att utdva vissa
befogenheter som annars tillkommer LFV. CFV:s be-
fogenheter gdller militédrregistrerade luftfartyg.

Verksamhetsfdrordningen anger uppgift och befogenheter
fér CFV inom den nuvarande fdrsvarsmakten. Uppgiften &r
att ha tillsyn &ver luftfarten inom fdrsvarsmakten.
Befogenheterna innefattar r&tt att meddela fdreskrifter
fér 6vriga myndigheter inom fdrsvarsmakten i fraga om
militdr luftfart. CFV ansvarar sdledes &ven foér till-
synen dver arméns, marinens och FMV:s flygverksamhet.

Huvuddelen av CFV:s foreskrifter finns samlade i Ord-
nings- och sdkerhetsféreskrifter fér militir flygverk-
samhet (OSF). Dessa motsvarar delar av bestimmelser for
civil luftfart (BCL). Féreskrifterna riktas huvudsak-
ligen mot flygverksamheten, dvs. hur flygning skall
planeras och genomfdras.

CFV har med en fdreskrift (FFS 1991:11) uppdragit &t
FMV att ansvara for overvakningen av luftvdrdigheten
hos flygmaterielen. Teknisk kompetens for hantering av
luftvdrdighetsfrdgor finns inte hos CFV.

Luftvdrdighetsinspektionen (FMV:Lufti), som &r en enhet
inom FMV, bitrédder CFV i tillsynsuppgiften genom kon-
troll av luftvdrdighetsarbetet. Tillsynen riktas mot
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férsvarsmaktens forband, produktavdelningar inom FMV,
FMV:s provningsavdelning (FMV:Prov) och den milité&ra
flygverksamheten vid Saab MA samt mot Volvo Flygmotor
och andra tillverkare av flygmateriel foér férsvaret.

CFV har i tvd féreskrifter (FFS 1993:40 och 41) regle-
rat flygverksamheten och flygsikerheten vid FMV:Prov
och Saab MA.

Det grundlédggande flygsdkerhetsarbetet genomfdrs vid
férbanden. OSF reglerar ansvarsnivderna pd fdrband.
Sammanh&llande och ansvarig for flygverksamheten &r
flottiljchefen och dennes motsvarighet inom armén,
marinen, FMV:Prov och Saab MA. Under flottiljchefen &r
flygchefen ansvarig fér flygtjinsten och en av FMV
godkdand teknisk chef ansvarar for overvakningen av
luftvardigheten.

Flygsdkerhetsavdelningen hos CFV utdvar tillsyn genom
inspektioner och bestk. Genom bl.a. rapporteringssystem
erhdlls kontinuerligt information om problem som ger
underlag foér analys och dtgdrder med férebyggande
syfte. Inspektioner och bes&k gérs med deltagande av
FMV:Lufti.

7.3 FMV:s luftvardighetsarbete

Av vad som sagts i det féregdende framgdr att FMV pé
uppdrag av CFV svarar for att militdr flygmateriel &r
luftvdrdig och att luftvidrdighetspdverkande markmate-
riel &r kvalificerad att anvidndas tillsammans med flyg-
materiel. FMV utévar ocksd tillsyn &ver luftvirdighets-
arbetet.

FMV:s luftvdrdighetsarbete i ett nytt projekt startar
redan vid kontraktsfdrhandlingarna och sammanhdlls d&
av FMV:s flygplanavdelning.
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Under konstruktions- och uppbyggnadsfaserna samt under
den tid d& provflygplan kvalificeras, leds myndighetens
luftvdrdighetsarbete av de enheter inom FMV som &r an-
svariga for de olika materielgrupper som flygplanet &r
indelat i. Detta arbete leder slutligen fram till att
luftvdrdighetsgodkédnnande utfirdas p& olika materiel-
nivder, t.ex. foér komponenter, programvara, systemgrup-
per, flygplanindivid, flygplanversion och flygplantyp.
Verksamheten bedrivs huvudsakligen i form av granskning
av tekniskt underlag och hdrdvara.

Ndr tillstdnd fér flygutprovning bereds &ir FMV:Prov
ansvarig och arbetet genomfdrs i samverkan med andra
enheter inom FMV.

Flygutprovningstillstdnd for forsta flygning med det
férsta provflygplanet av en ny typ utfdrdas av chefen
for flygmaterielledningen efter foredragning av chefen
fér flygplanavdelningen i samrdd med chefen for
FMV:Prov. Normal rutin f&r fortsatta flygningar &r att
FMV:Prov bereder och utfédrdar flygutprovningstillst&nd
samt Overvakar luftvdrdigheten i samband med provning
vid industrin.

I alla flygutprovningstillstdnd anges att proverfaren-
heter och driftstérningar som innebir avsteg frén i
flygutprovningstillstdndet g&dllande forutsattningar
skall anmédlas till FMV:Prov. FMV och Saab MA har kommit
6verens om en sidrskild rutin for luftvdrdighetsprévning
av sddana avvikelser. Rutinen innebir att ett prov-
ningsprotokoll skall vara FMV:Prov tillhanda fdre flyg-
ning med berdrt provflygplan. Beddémningen av luftvir-
digheten sker utan dr&jsmal.

FMV:Prov &var tillsyn dver det luftvidrdighetsarbete som
dr knutet till att &ndringar infdrs p& provflygplan.

Ndr en ny flygplantyp, dvs. ett serieflygplan, skall
kvalificeras, bedrivs FMV:s luftvirdighetsarbete pa
ungefdr samma sidtt som fér provflygplan. I detta fall
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dr dock flygplanavdelningen huvudansvarig f£8r myndig-
hetens luftvardighetsarbete.

Typgranskningsprocessen syftar till att typgodkdnna en
flygplanstyp. Arbetet tar sin utgdngspunkt i kravspeci-
fikationen. Med hj&dlp av verifieringar i form av berdk-
ningar, simuleringar, granskningar, riggprov, markprov
och flygprov kontrolleras att flygplanet svarar mot de
uppstdllda kraven. Flygplanavdelningen bereder &drenden
om typgranskningsbevis. Arbetet bedrivs i samverkan med
industrin och andra enheter inom FMV. Om flygplanet
motsvarar kraven utfdrdar FMV ett typgranskningsbevis.

Som underlag for typgranskningen lamnar leverantdren
systemrapporter som redovisar kvalificerings- och ut-
vecklingsldge, en typgranskningsrapport som &r en sam-
manstdllning av granskningar och anmdrkningslistor samt
en férarinstruktion (SFI) och en klargdringsinstruktion
(SKI) som bearbetas och faststdlls av FMV.

Varje serieflygplan som levereras skall ha ett luftvir-
dighetsbevis. Detta dokument uppridttas av FMV och grun-
das pd typgranskningsbevis, leveranskontroll och be-

siktning samt kontrollflygning.

For att ett serieflygplan skall kunna levereras innan
utvecklingsarbetet &r helt avslutat, finns mdjlighet
att utfdrda ett interimistiskt typgranskningsbevis, ett
s.k. typgranskningsbevis f&8r viss seriestatus. Ett
flygplan for vilket ett sddant bevis utfdrdats har
kvarstdende anmdrkningar som &r angivna i typgransk-
ningsbeviset och dr sdledes &nnu inte typgodkint.

7.4 Tillsyn 6ver militara flygplans luftvirdighet

Liksom den civila luftvdrdighetsprocessen bygger den
milit&dra luftvdrdighetsprocessen p& egenkontroll. Det
betyder att den som arbetar inom den militdra luft-
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farten skall k&nna till s&kerhetskraven, arbeta i
enlighet med dessa och rapportera eventuella avvikel-
ser. Rapporteringen syftar framfér allt till att ge
underlag fér forbdttringar som kan hindra en upprepning

av avvikelsen.

Ledningen av tillsynen dver luftvdrdigheten och da
framst av luftvdrdighetsprocessen sker sedan tre &r av
en luftvdrdighetsinspektdr som &r placerad i FMV. P&
uppdrag av CFV verkar FMV:Lufti som militdr luftfarts-
myndighet. Tidigare har detta ansvar legat utspritt pa
olika enheter inom FMV.

Till sin hjédlp har luftvdrdighetsinspektdren ungefir
tio tjdnstemén. Uppgiften &r att tillsammans med bl.a.
CFV och andra ansvariga utveckla luftvdrdighetsreglerna
och analysera krav pd kompetens i luftvdrdighetsarbetet
samt att inspektera luftvidrdighetspdverkande arbete
inom FMV och industrin samt vid fdrband.

Luftvdrdighetsarbetet avseende provflygplan &vervakas
av FMV:Prov. P& grund av den stora midngden dandringar
under utvecklingsarbetet &r det en annan karaktdr p&
denna luftvdrdighetsprocess. Tillsynen sker av en sir-
skild funktion inom FMV:Prov och omfattar verksamheten
vid FMV:Prov och Saab MA. Denna funktion st&r under
tillsyn av FMV:s luftvidrdighetsinspektér.

7.5 Industrins arbete med luftvirdighetsunderlag

Industrin har upprédttat ett internt regelverk fér
luftvdrdighetsarbetet. Detta grundar sig p& den
militdra luftvdrdighetsmyndighetens regler. Denna
myndighet har godkdnt industrins regelverk och detta
fadr inte &ndras utan &verenskommelse med myndigheten.
Inom IG JAS har Saab MA ansvaret fdr luftvirdighets-
arbetet.
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7.5.1  Luftvirdighetsarbete under utvecklingsprocessen

En viktig grund f8r luftvirdighetsarbetet &r system-
sdkerhetsverksamheten. Saab MA:s policy vid utveckling
av militéra flygplan bygger i allt védsentligt p& det
amerikanska regelverket MIL-STD 882.

Verksamheten inom de utvecklande enheterna skall siker-
stdlla att sunda ingenjérsméssiga konstruktionsldsning-
ar utnyttjas, att enkelfel och kombinationer av fel som
kan férorsaka haveri eller allvarliga incidenter iden-
tifieras i ett tidigt skede samt attlétgérder for att

eliminera eller minimera dessa risker vidtas.

Andra flygsdkerhetskritiska fel skall eliminieras genom
dubbleringar eller kontrolleras genom sikerhetsanord-
ningar. Gar inte detta skall nddprocedurer finnas for
att minimera verkningarna. I sista hand skall problemen
lésas genom sdrskilda instruktioner eller restriktioner

f6r hur flygplanet f&r anvindas.

Enligt regelverket skall anpassningen mellan minniska
och maskin speciellt beaktas under konstruktions-
arbetet.

Om flygplanet beddms ha speciella flygegenskaper som
vid oriktig hantering kan férorsaka haveri, skall detta
redovisas och restriktioner utfirdas.

Inom de olika materielgrupperna anvidnds i huvudsak tv&
analysmetoder for att identifiera potentiella haveri-
risker, beddma dessas konsekvenser och ber#ikna felsan-
nolikheter. Metoderna ir s.k. felmods-feleffektanalys
och s.k. feltrddsanalys. Varje materielgrupp redovisar
i ett flygsystemsikerhetsbesked alla de faktorer som
till slut ger vissa resultat och slutsatser med anled-
ning héirav.
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I frdga om utveckling och validering av styrsystemet
gdller enligt regelverket fdljande.

Alla dndringar av den primdra funktionen hos styrsys-
temet skall genomg& en sdrskild utvecklings- och kvali-
tetssdkringsprocess. Den senare delen benimns i styr-
systemsammanhang validering och verksamheten sker helt
genom simulering. I syfte att minimera det tekniska och
tidsmdssiga risktagandet under processens g&ng skall
féljande fasindelning tillimpas.

Fas 1-simulering &r en experimentell fas vars resultat
skall presenteras, motiveras och diskuteras. Direfter

gdr man vidare till n&ista fas.

Fas 2-simulering syftar till att sikerstilla att vali-
dering inte pdbérjas utan att alla férberedelser &ir
klara och att alla berdrda &r Overens om att program-

editionen &r redo fér validering.

Validering ligger till grund f&ér luftvirdighetsbeddm-
ningen av programeditionen. Efter genomférd validering
och formell redovisning skall ett protokollfdrt mdte
hdllas med deltagande fr&n Saab MA och FMV:Prov. Syftet
med detta méte, didr provflygare deltar, &r att f& be-
krdftelse pd att valideringen har genomfdrts pd ett
tillfredsstéllande s&tt. Valideringen resulterar i en
formell valideringsrapport som skall inneh&lla ett
klart stdllningstagande i frdgan om luftvirdighet.

7.5.2  Luftvardighet for provflygplan

F8r provflygplan upprédttar Saab MA ett dokument som
kallas luftvdrdighetsbesked. Detta besked sammanfattar
den dokumentation som industrin &beropar fér att styrka
luftvardigheten hos det aktuella provflygplanet.

I en systemrapport beskrivs hur varje materielgrupp har
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konstruerats och byggts upp samt hur dess funktion har
verifierats. Systemrapporten innehdller ocksd de re-
striktioner och begridnsningar som fdrare eller tekniker
skall iaktta ndr flygplanet anvédnds. Varje provflygplan
har en egen speciell fdrarinstruktion (SFI).

Infér det forsta luftvidrdighetsgodkdnnandet av ett
provflygplan genomfdrs en slutlig luftvdrdighets-
granskning med deltagande av industrin och den milité&ra
luftvdrdighetsmyndigheten. Denna granskning proto-
kollfdrs i ett gemensamt granskningsbesked dir anmdrk-
ningar tas om hand genom &tgdrder eller begrinsningar.
Slutligen upprédttas ett huvudprogram f&r utprovning som
beskriver hur flygplanet avses provas.

De i detta avsnitt beskrivna dokumenten ir samlade i en
s.k. luftvdrdighetsliggare. Denna anvdnds av industrin
for att pavisa ett provflygplans luftvidrdighet.

Myndigheten tar stdllning till innehdllet i de av
industrin &beropade dokumenten, bereder &rendet och
utfdrdar ett tidsbegrdnsat flygutprovningstillsténd.
Detta dr myndighetens luftvdrdighetsgodk&nnande av
provflygplanet.

Flygutprovningstillst&ndet &r villkorat pd s& sitt att
industrin meddelar utfirdaren eventuella avsteg frén
gdllande forutsdttningar, modifieringar, iakttagelser
som paverkar luftvirdigheten och under flygning upp-

komna driftstdrningar.

FOr att sdkerstdlla att dessa villkor uppfylls har
industrin inrdttat en prévningsnimnd som i protokoll
tar stdllning till avsteg och avvikelser under flygut-
provningen. Dessa protokoll skall vara myndigheten till
handa innan férnyad flygning pdbdrijas.

Oplanerade hédndelser som intrdffar under flygutprov-
ningen rapporteras normalt i en problemanmd@lan. D& den
bedéms pdverka luftvidrdigheten klassas den som en
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potentiell luftvirdighetsanmdrkning. Denna anmilan
skall regleras av den materielgruppsansvarige konstruk-
téren. Hans stdllningstagande skall féreldggas den ovan

ndmnda prévningsndmnden f&r godkdnnande.

De protokoll som nu ndmnts utgdr tilldgg till indu-
strins luftvidrdighetsbesked och ingdr i luftvirdig-
hetsliggaren. Niar myndigheten har accepterat proto-
kollet innebdr det att fortsatt flygning till&ts inom
ramen foér gdllande flygutprovningstillstdnd.

7.5.3  Luftvardighet for serieflygplan

For luftvardighetsgodkédnnande av serieflygplan genomfdr
den militdra luftfartsmyndigheten en typgranskning.
Godkdnnandet grundas p& myndighetens egen granskning
och p& dokumentation som &verlimnas av industrin.
Granskningen leder fram till att ett typgransknings-
bevis utférdas.

Industrins luftvdrdighetsgodkidnnande av ett serie-
flygplan ges i ett besiktningsintyg som intygar att
flygplanet &r luftvidrdigt och i dverenstimmelse med
typgranskningsbevisets konfigurationsbesked.

FMV utfdrdar ddrefter ett tillf&lligt flygtillst&nd och
efter genomfdrda, godkidnda serieprovflygningar och
leveranskontrollflygningar utfdrdas luftvdrdighetsbevis
fér det enskilda flygplanet.

7.6 Luftvirdighetsarbetet infor de sex forsta

provflygningarna

Huvuddragen i den luftvdrdighetsprocess foér provflyg-
plan som nu har beskrivits utformades och anvindes

infdr den férsta provflygningen med JAS 39-1 under
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senhdsten 1988. Efter haveriet gjordes dock en del
forbdttringar i processen.

Som militdr luftfartsmyndighet beddmde FMV att prov-
flygplanet var luftvdrdigt och meddelade flygutprov-
ningstillsténd.

I slutrapporten avseende haveriet med det fdrsta prov-
flygplanet JAS 39-1 i februari 1989 &dgnade Statens
haverikommission (SHK) betydande uppmirksamhet &t det
sdtt pd vilket luftvdrdighetsarbetet utfdrts samt &t
planeringen och genomfdrandet av flygutprovningen.

SHK redovisade bl.a. féljande slutsatser.

- Kritik kan inte riktas mot det s&tt pd vilket
luftvdrdighetsarbetet bedrivits fram till férsta
flygning med JAS 39-1.

- Luftvdrdighetsarbetet har bedrivits mindre bra frén
forsta flygningen.

- FMV har inte upptrdtt tillrdckligt kraftfullt och
tydligt i rollen som luftvidrdighetsmyndighet.

- Planeringen av enveloppsdppningen har varit
ofullstédndig.

- Rollférdelningen mellan provflygare, provingenjérer
och systemkonstruktdrer har inte varit tillridckligt vil
definierad.

- Utvecklingssimuleringar i experimentellt syfte for
styrsystemet har utnyttjats i alltfdér begridnsad om-

fattning.

- Verifiering av styrsystemet i JAS 39-1 har inte
genomférts i flygande simulator.

- Matdata har ej utvdrderats tillrdckligt vare sig pa
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ett i forvdg planerat systematiskt sitt eller nir pro-
blem har indikerats.

- Provflygningarna hade sannolikt avbrutits i avvaktan
pd ett reviderat styrsystemprogram, om mdtdata frén
starten och landningen under pass 2 hade utvédrderats
med avseende pd stabilitetsmarginaler, tidsfordréj-
ningar, ratebegrénsningar i styrsystemet och prov-
flygarens spakarbete.

- Bland provflygarna fér de sex fdrsta passen fanns
ingen med tillr&cklig utbildning fér flygegenskaps-

utprovning.

- For mdnga provflygare (tre) var engagerade under de

forsta sex passen.

Efter det forsta haveriet vidtog FMV och Saab MA bl.a.
féljande &ndringar fér att komma till ridtta med de av
SHK pdpekade bristerna i luftvdardighetsprocessen.

En for FMV och Saab MA gemensam arbetsgrupp arbetade
fram dndringar i utvecklingsprocessen som syftade till
att kvalitetssdkra denna i ordnade och &verblickbara
former med tonvikt pd luftvidrdighetskritiska funk-
tioner.

En annan arbetsgrupp utarbetade striktare rutiner f&r
enveloppsdppningen. Denna grupp utformade #ven &ndrade
rutiner for att férbittra FMV:Provs mdjligheter att som
luftvédrdighetsmyndighet pd ett sikert och rationellt
sdtt kunna fdlja verksamheten vid Saab MA.

Inom FMV infdrdes en mer rigorés uppfdljning av indu-
strins flygutprovning. I denna uppfdljning ingick
veckovis uppfdljning, deltagande i provgrupper fér
provuppldggning, deltagande i s.k. debriefingar efter
flygning samt deltagande i gruppen fér styrning av
enveloppsdppningen.
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FMV:s luftvdrdighetsarbete stdrktes bl.a. genom att en
sdrskild funktion som militdr luftvidrdighetsinspektdr

inrdttades inom verket.

Vid Saab MA placerades ett kontor med tekniska hand-
ldggare frdn FMV:s flygplanavdelning.

En dverenskommelse trdffades med Saab MA om effekti-
visering av fdretagets egenkontroll av luftvidrdigheten.
Hdari ingick en mer oberoende handldggningsorganisation,
tydligare instruktioner och nya rutiner fér hantering
av anmdrkningar.

Vid FMV:Prov inr&dttades en sdrskild luftvdrdighets-
inspektdr for provflygplan. Denne har till uppgift att
6vervaka det luftvdrdighetsarbete som utfdérs vid FMV
och industrin i frdga om provflygplan.

Dessutom har FMV:Prov och Saab MA format en arbetsgrupp
for diskussion om det 1l8pande luftvirdighetsarbetet med
provflygplan av typ JAS 39. FMV:Prov har ocksd fdérbitt-
rat sin handldggning av luftvidrdighetsprdvningar under

lépande flygutprovning.

(.7 Beddmning av luftvardigheten infor

leverans av forsta serieflygplanet

P4 grund av férseningen av utvecklingsarbetet var det
inte méjligt f&r FMV att typgodkidnna det fdrsta serie-
flygplanet, dvs. JAS 39-102. I stdllet utfidrdades ett
interimistiskt typgranskningsbevis, ett s.k. typgransk-
ningsbevis fér viss seriestatus.

Motivet for myndigheten att védlja denna form av god-
kdnnande, var att myndigheterna dnskade leverans av ett
flygplan som kunde anvdndas fér att s tidigt som m&j-
ligt samla in erfarenheter frdn flygning i normala f&r-
bandsformer. For att sdkerst&dlla en god introduktion av
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flygplanstypen placerades flygplanet vid FMV:Prov, som
for detta flygplan skulle till&mpa samma rutiner som

for ett provflygplan.

Det granskningsférfarande som anvidndes fér JAS 39-102
avser FMV ocksd anvdnda for typgranskning av serie-
flygplan som levereras under det fortsatta typarbetet
och &dven ndr sddana flygplan &r i tjénst.

FMV avser att fore forbandsintroduktionen av JAS 39A pé
Skaraborgs flygflottilj (F 7) utfdéra en fdérnyad prév-
ning av luftvdrdigheten fér d& gdllande seriestatus.
Ddrvid tillses att kraven fér normal férbandstjidnst
uppfylls.

FMV:s sammanfattande vdrdering av JAS 39-102 i juni
1993 var foljande.

"Genomfdrd typgranskning, reglering av samtliga typan-
mdrkningar samt godkdnnande av Systemrapport 01;
Komplett flygplan, med underliggande systemrapporter
fér ingdende delsystem, har visat att JAS 39A med
seriestatus 93-1:1 fyller kraven pd luftvidrdighet och
funktionsinneh&ll fér inledande omskolning i flyg-
vapnet."

I slutrapporten avseende haveriet med det fdrsta serie-
flygplanet JAS 39-102 i augusti 1993 uppmirksammade SHK
det s&dtt pd& vilket luftvirdighetsprocessen bedrivits.

SHK uttalade att flygplanet var luftvirdigt.

Granskningen av luftvdrdighetsprocessen visade enligt
SHK att denna i huvudsak fungerat bra och att Saab MA
gjort stora anstridngningar fér att skapa ett vil
fungerande kvalitetssdkringssystem. SHK hade dock
funnit att foéljande dvergripande &tgdrder skulle kunna
héja nivadn pd kvalitetssdkringen.

- Grundlig analys av avvikelserapporter.
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- Stdrre forstdelse fér samspelet mellan minniska-
maskin inom hela utprovningsférloppet.

- Ett mera 1ldttillgédngligt regelverk.
- En bdattre dialog inom och mellan materielgrupper.

- En genomgripande analys av hur de i styrsystemet
ingdende delarna férare, styrorgan, styrsystemprogram
och rodermekanisering samverkar och pdverkar den totala

funktionen.

SHK ansdg att brister fanns i systemet f&r avvikelse-
rapportering. Valideringsprocessen hade vidare inte
till fullo lyckats identifiera flygplanets PIO-egen-
skaper. SHK redovisade ocksd synpunkter p& hur vali-
deringsprocessen och avvikelserapporteringen kan f&r-
badttras.

Bland SHK:s rekommendationer ingick att CFV skall
kontrollera att av SHK fdreslagna &tgidrder till
férbdttringar av kvalitetssdkringen i luftvardig-

hetsprocessen genomférs.

I en skrivelse till regeringen den 23 december 1993 har
CFV anmdlt resultatet av det arbete som genomfdrts
efter haveriet med flygplan JAS 39-102. FMV:s redo-
visning till CFV visar bl.a. att aktuellt utfdrande av
styrsystemet nu &r kvalitetssidkrat. CFV finner att
genomférda atgdrder &r till fyllest f&r att fortsidtta
flygutprovningen. CFV anmidler i skrivelsen att prov-
flygning avses &terupptas inom kort.

7.8 Kommissionens iakttagelser

I det foregdende har kommissionen ganska utfoérligt
beskrivit den ordning som tilldmpas fér att sikerstidlla
luftvdardigheten fér militdra luftfartyg. Vidare har
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redovisats de synpunkter pd luftvdrdighetsarbetet som
SHK anfort med anledning av de tvd haverierna med flyg-
plan JAS 39. I bdda slutrapporterna riktar SHK viss
kritik mot det s&tt pd vilket Saab MA och FMV bedrivit
luftvdrdighetsarbetet och kvalitetskontrollen. SHK
pekar dven pd férbidttringar som bdr vidtas. En av SHK:s
rekommendationer i den senaste haveriutredningen &r att
CFV skall kontrollera att av SHK fdreslagna &tgidrder
till forbdttringar av kvalitetssdkringen i luftvdrdig-
hetsprocessen genomfoérs.

Enligt direktiven skall kommissionen i sitt gransk-
ningsarbete beakta den ansvarsfdrdelning som maste
gdlla i forhdllande till SHK. Innehdllet i SHK:s
haveriutredningar har medfért att kommissionen inte har
behdvt sjdlvstdndigt préva hur luftvirdighetsarbetet
bedrivits av berdrda féretag och myndigheter. Kommis-
sionen har emellertid noggrant tagit del av vad SHK
anfért i saken i de olika rapporterna och kommissionen
har ingen annan uppfattning i dessa fr&gor &n SHK.

Kommissionen vill erinra om vad som anfdérs i kapitel 6,
ndmligen att i styrsystemet fo6r JAS 39 ingdr en vidsent-
lig del av de teknologiska steg som tas med utveckling-
en av detta instabila flygplan. Det betyder att de
stdrsta tekniska riskerna i projektet kan fdérvéntas
finnas i styrsystemet och i dess olika delar. S&irskilt
komplexa dr problemen sammanhidngande med utvecklingen
av styrlagarna. Styrprogrammen mdste valideras med
simuleringar. Valideringen av styrprogrammen utgér i
stor utstrdckning en ny uppgift fér Saab MA. Metoderna
och tekniken fdr att i enveloppens olika hdrn och
dimensioner - och kanske &dven utanfdr dessa - prdva och
beddma effekter av olika pilotdtgidrder var inte kidnda
ndr utvecklingsarbetet i detta projekt inleddes.

Det dr naturligtvis inte realistiskt att genomfdra
valideringar i simulator av alla tdnkbara och oténkbara
kombinationer av situationer och &tgdrder. Vidsentliga

steg har dock tagits och metoderna och rutinerna har
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foérbdttrats, men ytterligare successiva forbattringar

bor vara méjliga.

Erfarenheterna frdn utveckling av flygplan med liknande
egenskaper i andra ldnder pekar mot att utvecklingen
och sdrskilt valideringen av styrsystemet tar 1ang tid
och i regel avsevdrt ldngre tid &n vad som foérutsetts.

Som framgick i kapitel 4 anser kommissionen att Saab MA
i utvecklingsarbetet har underskattat behovet av vali-
dering av styrsystemet. Kommissionen vill med kraft
stryka under vad SHK anfdr om angeldgenheten av att
Saab MA forbattrar valideringsarbetet avseende styr-
systemet. FMV:s fdrmdga att kontrollera utvecklingen
och valideringen av styrsystemet beh&ver ocksd stédrkas.
Kommissionen vill &ven betona vikten av att provflygar-
na och provingenjdrerna har s&dan kompetens att de till
varandra rdtt kan férmedla intryck fr&n flygning res-

pektive innebdrden av olika &ndringar.

I kapitel 4 redovisade kommissionen de &tgdrder som
Saab MA och FMV beslutat vidta fér att stdrka sina
respektive kompetenser inom omrddena styrsystem och
flygegenskaper. Dessa &tgdrder bdr enligt kommissionens
uppfattning ge goda foérutsdttningar att vidareutveckla
styrsystemet for JAS 39 med ledning av erfarenheter
gjorda p& annat h&l1l i vdrlden och att nd en tillfreds-
stdllande kvalitetssadkring.

Ndsta frdga kommissionen behdver uppmdrksamma &r vilken
ansvarsfordelning som tilldmpats mellan CFV och FMV vid
prévningen av JAS-flygplanets luftvdrdighet.

Forst kan da konstateras att den ansvarsférdelning som
tilldmpats i detta fall &r den som tilldmpas for alla
militdra luftfartyg i Sverige. Det innebidr att den upp-
gift och de befogenheter i frdga om militdra luftfar-
tygs luftvardighet, som CFV tilldelas genom luftfarts-
férordningen och verksamhetsfdrordningen, av CFV dele-
gerats till FMV.
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Kommissionen konstaterar att fdrfattningsmissigt stdéd
saknas fdr sddan delegation mellan myndigheter. En myn-
dighet kan nédmligen inte utan bemyndigande av regering-
en till en annan myndighet dverfdra det ansvar och den
befogenhet regeringen gett den. Fér att FMV skall f&
meddela foreskrifter i frdga om luftvdrdighet for mili-
tdra luftfartyg, krdvs sdlunda att regeringen bemyn-
digar verket att gdra det. Detta har inte skett.

Det foreliggande formella behérighetsproblemet kan
l6sas pd olika sdtt. En mdjlighet &r att regeringen ger
FMV i uppgift att ansvara fér luftviardigheten hos mili-
tdra luftfartyg och bemyndigar FMV att meddela de fére-
skrifter som behdvs. En annan méjlighet &r att den tek-
niska kompetens, som behdvs for att CFV reellt skall
kunna l&sa denna uppgift, overfdrs fradn FMV till CFV.
En tredje méjlighet &r att FMV beh8ller den sakliga
kompetensen, men att CFV fdr fatta de formella besluten

om foreskrifter.

I detta sammanhang bdr observeras att férsvarets myn-
digheter for ndrvarande hdller p& att omstruktureras
(prop. 1991/92:102, bet. 1991/92:F8U12, rskr.
1991/92:337). Fr.o.m. den 1 juli 1994 samlas de mili-
tdra staberna och férbanden i en myndighet som bendmns
Férsvarsmakten. Det tidigare begreppet fdrsvarsmakten,
som beskrev en samling delvis ganska 1&st sammanhdllna
myndigheter, upphér. FMV kommer inte att ingd& i myndig-
heten Forsvarsmakten, utan skall vara en fristdende
myndighet som pd uppdrag av Férsvarsmakten medverkar i
anskaffning och vidmakth&llande av materiel. Dessa nya
organisatoriska férutsdttningar mdste beaktas n&dr man

vdljer 16sning i frdga om ansvaret for luftvardigheten.

Flygsdkerheten i militdr luftfart beror i hdg grad pé
hur bl.a. organisationen, mdnniskorna och materielen
fungerar tillsammans. Det kan ifr8gasdttas om det &r
lampligt att dela ansvaret och foreskriftsrédtten for

olika delomrdden pd flera myndigheter.
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Kommissionen anser att &vervidgande skidl talar for att
myndigheten Forsvarsmakten skall ha ett odelat ansvar
for flygsdkerheten i fraga om militdr luftfart, oavsett
om det gdller planering, genomfdrande, utbildning,
organisation, personal, flygplan eller markutrustning.
Ddrav foljer att kommissionen anser att Fdrsvarsmakten
bér ansvara dven for militdra luftfartygs luftvdrdig-
het. Forsvarsmaktens ansvar for flygsdkerhet och luft-
vdrdighet bdr inom dess hégkvarter organisatoriskt

férankras i flygvapenledningen.

Samtidigt bor beaktas att det tekniska kunnandet i
frdga om flygplanens luftvidrdighet for narvarande finns
i FMV. N8gon motsvarande saklig kompetens boér framdeles
inte byggas upp i Férsvarsmakten. For att Foérsvarsmak-
tens och flygvapenledningens ansvar fér flygsdkerheten
dndéd skall vara odelat foresldr kommissionen, som tagit
del av utredningens om lednings- och myndighetsorgani-
sationen for fdrsvaret (LEMO) promemoria (1993-10-21),
féljande.

Fdérsvarsmakten bdr generellt besluta att anvdndarfore-
skrifter fér flygmateriel utgivna av FMV med vissa be-
namningar, t.ex. speciell fdrarinstruktion och teknisk
order, skall féljas av personalen i Fdérsvarsmakten. Hir
kan en jédmforelse gdras med LFI som genom ett generellt
beslut gor tillverkarlandets myndighetskrav och &ven
tillverkarens rekommendationer tvingande fér den som
driver luftfartyget. Fdrsvarsmakten bdr ocksd ge FMV
ett uppdrag att hdlla den tekniska kompetens som &r
nédvandig fér att ldmna detta tekniska stéd. Det ankom-
mer pd Fdrsvarsmakten att kontrollera att FMV har till-
rdcklig kompetens pa omrddet. Med denna 18sning behdver
FMV inte ha ndgot bemyndigande fr&n regeringen fdr att
pd detta omrdde meddela fdreskrifter till Férsvars-—
makten.

Vid FMV finns sedan ndgra &r en luftvidrdighetsin-
spektion med ca tio personer anstidllda. Chef for
enheten ar en luftvardighetsinspektdr. For att det
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skall markeras att Fdrsvarsmakten dr ansvarig fér alla
aspekter av flygsdkerheten i den militdra luftfarten,
férordar kommissionen att chefen fdr denna inspektion i
FMV, dvs. luftvdrdighetsinspektdren, férordnas att
tillika vara fdéredragande tj&dnsteman i Férsvarsmakten.
Han bdr dar vara knuten till flygvapenledningen och i
princip vara parallellstilld med chefen f&r flygsdker-
hetsavdelningen.

I frdga om luftvirdighet fér flygplan som av FMV:Prov
anvands for provningsdndamdl, kan FMV limna interna
regler m.m. Detta krdver inget bemyndigande fré&n

regeringen.

Aven om ndstan alla militdrt registrerade flygplan
kommer att hoéra hemma och anvdndas inom den nya myn-
digheten Férsvarsmakten, kommer dock ndgra att anvidndas
av myndigheter m.fl. utanfdér Férsvarsmakten, t.ex. FMV
och Saab MA. Férsvarsmakten beh&ver dirfdr ett bemyn-
digande av regeringen att meddela féreskrifter till
dessa i frdga om militdr luftfart.

Den forfattningsmdssiga regleringen av tillsynen &ver
den militdra luftfarten och av ritten att meddela fdre-
skrifter m.m. bdr klaras ut senast till den 1 juli
1994, ndr foérordningar med instruktioner for myndig-
heterna Forsvarsmakten och FMV skall tr&da i kraft.
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8 KAN MALEN FOR PROJEKTET NAS?

En uppgift for kommissionen &r att beddma om JAS-pro-
jektet kan foérvdntas nd de mdl som faststdllts av
statsmakterna inom den ekonomiska ramen. Denna gransk-

ning gérs i detta kapitel.

Inledningsvis redogérs fdr den beddmning som FMV gdr i
den senaste projektvdrderingsrapporten (PVT 7). Dir-
efter behandlas mdluppfyllnaden i frdga om tekniska
krav avseende vissa egenskaper och prestanda. Sedan
berdrs tidsforhdllandena fdr projektet. JAS-systemets
operativa védrde i den framtida hotmiljén behandlas
ocksé. Vidare behandlas kostnaderna och den ekonomiska
ramen for projektet. Aven de mdl i frdga om industriell
utveckling och sysselsdttning som knéts till projektet
belyses.

Mot bakgrund av denna genomgdng redovisar kommissionen

avslutningsvis sina iakttagelser i berdrda avseenden.

8.1 PVT 7

Vid det sjunde projektvdrderingstillfidllet (PVT 7) rap-
porterade FMV situationen per den 30 juni 1993. Rappor-
teringen byggde denna g&ng ocks& p& vad som framkommit

vid evalueringsflygningar som genomférts av FMV:s prov-

flygare.

FMV:s samlade bedémning av JAS 39 var att de tekniska
kraven avseende egenskaper och prestanda enligt pro-
jektspecifikationen i allt vdsentligt kommer att kunna
innehdllas, efter det att &tgirder vidtagits och in-
férts i avtalad modifieringsomgéng f&r delserie ett.
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Flygplanet uppvisade enligt FMV signifikant ldgre aero-
dynamiskt motstdnd &n beridknat, vilket ger forbidttrade
marginaler till kraven pd flygprestanda och rdckvidder.

Styrsystemet hade under genomférd flygverksamhet haft
en hog tillforlitlighet i apparatfunktionen. D&dremot
hade upptédckts vissa odnskade flygegenskaper under ut-
provningen, bl.a. kdnslighet i roll vid start och land-

ning samt viss tipp-rollstérning.

Styrspaken hade enligt FMV getts ett nytt utfdrande som
forbattrar dess egenskaper. En styrspak med ldngre
handtag och ldgre svangpunkt samt ddmpning kommer att
infdras. Ddrmed avses fdrarbelastningen minska och pre-

cisionen i styrningen fodrbittras.

Apparater ingdende i luftsystemet, hydraulsystemet,
hjédlpkraftanldggningen och bridnslesystemet hade visat
1l4g tillférlitlighet med stort felutfall. Ett omfat-
tande atgdrdsprogram hade enligt FMV inletts och appa-
raterna har successivt uppvisat badttre tillférlitlig-
het.

Stor teknisk os&dkerhet féreldg avseende vissa egenskap-

er hos hjdlpkraftaggregatet (APU).

Utvecklingsarbetet med motorn var enligt FMV i det nar-
maste slutfort. Motorfunktionen under flygning hade
hittills varit god. Resultatet fr&n olika prov, beridk-
ningar och verifieringar visade att motorn uppfyllde
eller bedémdes komma att uppfylla specificerade krav pa
dragkraft.

Simuleringar och flygevalueringar visade enligt FMV p&
hdg férarbelastning frdn presentationsutrustningen,
trots att alla system &nnu inte hade inférts. Atgédrder
behdver enligt FMV vidtas for att underl&tta fodrarens

informationsinh&mtning.

Fem provflygplan hade t.o.m. den 30 juni 1993 genomfdrt
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1 152 provpass pd 1 000 flygtimmar. I flygningarna hade
provning skett inom huvuddelen av den avsedda flygen-
veloppen och med flertalet lastalternativ. Flertalet
yttre laster hade kunnat fdllas eller avskjutas frén
flygplanet. Ungefdr 980 provpass &terstir.

8.2 Egenskaper och prestanda

I projektspecifikationen angavs &r 1982 ett stort antal
krav pd egenskaper och prestanda hos JAS 39. Genomfdrda
provflygningar m.m. har enligt FMV kunnat verifiera
méluppfyllnadsgraden for en rad av dessa krav.

Ett krav var sdlunda att flygplanet skulle vara litet
och latt. Det angavs att vikten skulle vara hidlften av
Viggens. FMV:s mdtningar visar nu att JAS 39 har en
vikt, som &r 53% av Viggens vikt. Vikten ligger foér
ndrvarande 300 kg dver den midlsatta vikten. Flygplanet
dr i ldngd, bredd och h&jd avsevirt mindre &n Viggen.

JAS 39 skall kunna landa och starta fr&n védgbaser med
visst utseende. Av FMV genomfdrda prov visar att sdvil
den startrullstricka som den landningsrullstricka som
flygplanet faktiskt beh&ver &r ndgot kortare &n kravet

i projektspecifikationen.

Kraven p& fart och hdjd fér jaktuppdrag uppfylls med
god marginal enligt FMvV.

Kraven pd rdckvidd vid attackuppdrag, patrulltid vid
jaktuppdrag och rickvidd vid spaningsuppdrag &ver-
trdffas enligt FMV med ca 50%. Orsaken till dessa gynn-
samma resultat &r i fdrsta hand att luftmotstindet bli-

vit ldgre &n som fdrutsigs.

God mandverférmdga dr ett krav. JAS 39 svdnger mycket
snabbare &n Draken och Viggen. FMV:s verifiering ger
vid handen att ndr dessa har svangt ungefdr ett halvt
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varv, har JAS 39 svdngt mer &n tre fjdrdedels varv.

Mot luftmdl &r den av FMV verifierade rédckvidden for

radarn avsevirt bidttre &n projektspecifikationens krav.

Den av FMV verifierade tiden for mottagning, kontroll,
pdfyllning av brdnsle, vapen m.m. samt avldmning till
flygforare, s.k. klargdéring, ar kortare &n den som an-

ges i projektspecifikationen.

En 18ng rad andra krav &terstdr att verifiera.

8.3 Tidsforhéllanden

Enligt den ursprungliga tidsplanen fér JAS-projektet
skulle den fdrsta provflygningen med JAS 39 ske i
januari 1987. I verkligheten kom den att ske i december
1988. Detta var en fdrsening med ndstan tva ar.

Det forsta serieflygplanet skulle levereras i december
1991. I verkligheten kom leveransen att ske i mitten av

1993. Detta var en fdérsening med halvtannat &r.

Enligt den ursprungliga tidsplanen skulle vidare del-
serie ett och tvd, dvs. 140 flygplan, ha levererats vid
mitten av &r 2000. Enligt nu fdreliggande plan skall
slutleverans ha skett vid mitten av &r 2001. Detta ut-

gdr en fdrsening med ungefidr ett &r.

Bilden behdver emellertid nyanseras. Typarbetet, dvs.
utvecklingsarbetet, beddms vara ca tre ar férsenat i
férhdllande till den ursprungliga planen. Detta medfdr
att de flygplan som ingdr i delserie ett vid leverans
inte har full seriestatus. De kommer, som framgdr av
PVT 7, i vissa avseenden att uppfylla de tekniska
kraven avseende egenskaper och prestanda forst efter en
avtalad modifieringsomgdng, som &r planerad att inledas
4r 1999.
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En annan frdga &r nidr JAS 39 har acceptabla prestanda
och funktioner foér flertalet operativa uppdrag. Fdér-
svarsmaktens beddmning (skr. 1993-09-27) &r att tva
divisioner JAS 39 kan vara operativt och taktiskt an-
vdndbara frén mitten av &r 1997. Detta utgdr en for-

sening med omkring tv& &r.

Av betydelse i sammanhanget &r inte bara grundflyg-
planet, utan &ven de vapensystem, spaningssysten,
bassystem, varnings- och motmedelssystem samt lednings-
och informationssystem som ing&r i det vidare JAS-sys-
temet. Dessa olika delsystem planeras att successivt
bli tillfdrda fram till &r 2001 och i ndgra fall &nnu
senare. Innebdrden hdrav dr att JAS-systemet i sin hel-
het skulle vara fullt operativt enligt uppsatta mdl-
sdttningar tidigast &r 2001.

Enligt kommissionen synes det som om de stdrsta fors-

eningarna foér nirvarande inte giller flygplanet JAS 39
som sddant, utan i stdllet avser fdr den operativa ef-
fektiviteten viktiga kringsystem ing&ende i det vidare
JAS-systenmet.

JAS 39 delserie ett och tvd avses ersidtta J 35 och AJS
37. En eventuell tredje delserie avses ersitta JA 37.

Enligt Férsvarsmaktens beddmning (skr. 1993-09-27) kan
JAS 39 operativt ersdtta J 35 och AJS 37 vid de tid-
punkter d& dessa &ldre flygplan av tekniska, operativa
och taktiska sk&l inte ldngre bdr anvidndas. Ett for-
h&llandevis 1&gt flygtidsuttag under 1980-talet fér-
klarar att flygplanens kvarvarande flygtid rdcker fram
till de nu planerade ersittningstidpunkterna. I samma
riktning verkar att riksdagen beslutat att minska an-
talet flygdivisioner.
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8.4 Operativa varderingar

De krav pd egenskaper och tekniska prestanda som ingick
i projektspecifikationen som besléts &r 1982 var base-

rade pd en analys av hotbilden &r 2000.

I analysen ingick en ldgre och en hdgre hotniva. Den
ldgre hotniv&n innebar att flygstridskrafternas kva-
litet skulle motsvara den som &r 1982 fanns eller h&ll
pd att infdras i stormaktsblocken. Den hdgre hotnivén
innebar att mer kvalificerade flyg- och ledningssystem

skulle infdras av stormakterna.

I anslutning till varje projektvdrderingstillf&lle har
Overbefdlhavaren gjort en operativ och taktisk védrde-
ring av JAS-systemet i fdrhdllande till en vid de olika
tillfdllena gjord analys av den framtida hotbilden.

Den hotbildsédversyn avseende &r 2000 som Fdrsvarsmakten
gjort hdsten 1993 visar sammanfattningsvis inte en sd-
dan entydig forandring att den ger anledning till for-
dndringar av JAS 39:s flygprestanda, mdlinmidtningssy-
stem, bevdpningssystem eller motmedelssystem.

I projektspecifikationen fdrutsdtts JAS 39 vara opera-
tiv flera decennier in pd 2000-talet. F8r att kunna
f6lja med i en framtida eventuellt svdrare hotbild, &r
det viktigt att systemet rymmer en vdsentlig utveck-

lingspotential.

Av PVT 7 framgdr att JAS-systemets effektivitet kan
forbdattras i flera avseenden. Motorns dragkraft kan
o6kas ndgot och styrsystemet kan férfinas sd att bittre
prestanda och flygegenskaper kan nds. Vidare kan bevdp-
ning, sensorer och motmedel utvecklas. Fdraren kan
ocksd ges ett utvecklat informations- och beslutsstdd.
I vdsentlig mdn kan en hdgre effektivitet nds genom att

de elektroniska systemen vidareutvecklas.
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8.5 Kostnader

IG JAS &tog sig &r 1982 att utveckla och leverera 30
flygplan till ett fast pris. Detta pris var knutet till
vissa pris- och valutaindex. Arbetet &r &#nnu inte av-
slutat, utan kommer att pdgd till &r 1995. Direfter
kommer ett modifieringsarbete fér att n& avtalad status
att genomféras. Enligt beddmningar som redovisats fér
kommissionen dverstiger IG JAS kostnader for typarbete
och delserie ett de fdrkalkylerade kostnaderna med
flera miljarder kronor. IG JAS har dock deklarerat sig
std fast vid sitt prisdtagande gentemot staten.

Det andra haveriet fdranledde vissa direkta och indi-
rekta kostnader fér typarbetet och tillverkningen av
delserie ett. PA4 sdtt som féreskrivs i avtalet delas
dessa kostnader mellan IG JAS och staten. Kostnaderna
har belysts i Foérsvarsmaktens ovannidmnda skrivelse
1993-09-27. Statens kostnader tdcks inom JAS-ramen.

Avtalet innebdr att statens kostnader fér delserie ett
av JAS-projektet inte skall dverstiga vad som plane-

rats. Av JAS-ramen i prisldge februari 1992 om drygt 60
miljarder kronor utgdr dessa kostnader ca 17 miljarder

kronor.

I juni 1992 bestdlldes JAS 39 delserie tvd och JAS 39B
m.m. Kostnaderna hdrfér i prislidge februari 1992 uppgir

till ca 21 miljarder kronor.

Tillverkning av ett redan utvecklat stridsflygplan rym-
mer 1langt mindre risk fér felkalkyler an vad utveck-
lingsarbetet gdr. Ni&r staten och IG JAS triffade av-
talet om delserie tvd m.m. hade IG JAS en ganska god
uppfattning om produktionskostnaderna foér serieflyg-
planet. Denna uppfattning kunde baseras pd avtal med
underleverantdrer och egna produktionsférberedelser for
delserie ett. Kommissionen anser sig dirfér kunna fér-
utsdtta att de kostnadsberikningar som ligger till
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grund fdr avtalet om delserie tvd har tillfredsst&l-

lande precision.

I sammanhanget bdr dock beaktas att IG JAS har tecknat
avtal med en 18ng rad utlidndska industrifdretag som
bl.a. levererar till olika landers forsvarsmakier. Den
under senare &r minskande efterfrdgan pd fdrsvirsmate-
riel har lett till och kommer sannolikt att leda till
att produktionsvolymerna minskar. P& grund av narknads-
férhdllandena och de ofta hdga utvecklingskostiaderna
for berdrd materiel finns det risk att detta kin leda
till att kostnadstkningar drabbar de begrdnsade volymer
av olika delar som bestdllts for JAS 39. Vidare kan
inte uteslutas att ndgra underleverantdrer slutar till-
verka vissa komponenter, eller att foretagen awecklar
sin produktion for forsvaret eller att leveranidrens
verksamhet helt ldggs ned. Detta kan medfdra koestnads-
6kningar. En utveckling av detta slag kan reda:
skénjas. Det dr emellertid inte givet att det tekniska
och ekonomiska resultatet av ett pdtvingat leverantdrs-
byte alltid &r negativt. Exempel pd ett motsatt resul-
tat finns inom projektet. I avtalet finns regler for
hur ekonomiska frdgor i samband med leverantdrsbyte
skall hanteras. IG JAS och FMV fdljer uppmdrks:mt denna
utveckling.

Av betydelse for det slutliga kostnadsutfallet for JAS-
projektet &r ocksd den avtalsform som finns for del-

serie tva.

Det avtal som trédffats fér delserie tvad innehdller ett
riktpris per flygplan inom en maximiprisram. On kostna-
derna blir ldgre eller hdgre delas kostnadsminskningen
respektive kostnadsdkningen i fdérhdllande till maximi-
priset pd visst sitt mellan FMV och IG JAS. Om kostna-
den overstiger maximipriset, bdrs den &verskjutande
delen helt av IG JAS. Denna avtalskonstruktion syftar
till att IG JAS skall ha ett starkt incitament att
sdnka sina kostnader. I den ekonomiska JAS-ramen har
kostnaderna f8r delserie tvd medrdknats till det enligt
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avtalet mest ogynnsamma utfallet f&ér staten.

De kostnader som nu berdrts motsvarar ca 65% av den
ekonomiska JAS-ramen. Huvuddelen av &vriga kostnader,
dvs. 35%, utgdrs bl.a. av motmedel och vapen. En viss
reserv ingdr ocksa.

Aven om &tskillig vapen- och motmedelsmateriel m.m.
redan dr bestd@lld, kan det vara svdrt att beddma de
slutliga kostnaderna f&r viss vidsentlig materiel. Detta
synes i forsta hand gdlla varnings- och motmedelsut-
rustningen.

Enligt avtalet svarar staten fér en stor del av de
direkta och indirekta kostnaderna vid ett haveri med
ett provflygplan. I PVT 7 pekar FMV p& att de ekono-
miska riskerna fdr staten dr stora vid ett eventuellt
nytt provflygplanshaveri. Sk&dlet hdrtill &r att ett
nytt haveri medfdr forseningar i utvecklingsarbetet som
medfdr kostnader och 8kat behov av retroaktivt inféran-
de av atgdrder i delserie ett och eventuellt ocks& i
delserie tvd, som £f51jd av sen dtermatning fr&n utprov-
ningen.

8.6 Ekonomisk ram

F6r JAS-projektet anvidnds en sdrskild ekonomisk ram,
den s.k. JAS-ramen. Det finns skdl att i detta samman-
hang berdra denna rams konstruktion.

Ar 1982 beslst statsmakterna (prop. 1981/82:102 bil. 2,
F6U 18, rskr. 374) att planeringsinriktningen fram till
ar 2000 skulle vara att inom en total kostnadsram om
25,7 miljarder kronor i pris- och valutal&dge februari
1981 utveckla och anskaffa 140 flygplan med vapen och
kringutrustning. Ar 1983 sinkte statsmakterna (prop.
1982/83:119, F8U 9, rskr. 271) ramen till 24,9 miljar-
der kronor. De 800 milj. kronor som ramen sinktes med
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reserverades for osdkerheter och tillfdrdes flygvapnets
ram. Denna sdnkning av ramen synes inte ha pdverkat

innehdllet i planeringen.

Regeringen beslét den 30 juni 1982 att JAS-ramen skulle
prisregleras med nettoprisindex och en andel av prisre-
serverna. Valutafdrdndringar skulle inte pdverka ramen.
Avsikten (prop. 1982/83:119 s. 39) med JAS-ramen var
att projektet skulle styras sd att samtliga férdyring-
ar, dven de som berodde pd valutafdrdndringar, skulle

métas inom ramen.

De index med vilka foérsvarsutgifterna kompenserades
dndrades av riksdagen vid ndgra tillf&llen under 1980-
talet och de nya indexkonstruktionerna tilldmpades &ven
pd JAS-ramen. Av betydelse var att JAS-ramen ddrmed kom
att kompenseras sdrskilt for valutafdrandringar.

Statsmakterna beslét vdren 1993 (prop.1992/93:100 bil.
5, bet. 1992/93:F8U9, rskr. 1992/93:333) att definiera
om JAS-ramen frdn 50,0 till 60,2 miljarder kronor i
prislédge februari 1992. Ddrmed lades i ramen in dels
foérdyringen av delserie tvad, dels kostnader for mot-
medel som tidigare beslutats. I samband dirmed &ter-
fordes ramreduceringen med 800 milj. kronor fré&n 1983.
Syftet med denna &ndring var att ramen skulle innehdlla
vad som angetts rorande JAS-projektet i forsvarsbeslut-
en &r 1987 och 1992. Vidare utstricktes ramen att gidlla
till ar 2002.

Den ram for JAS-projektet som beslutades i bdrjan av
1980-talet var en total kostnadsram i ett bestdmt pris-
ldge. Denna ram skulle rdknas upp med vissa index. En
kostnadsram uttrycker i ett visst prisldge de resurser
som anvédnds i projektet. En sddan ram m&jliggdr jamfo-
relse med sig sjdlv vid olika tidpunkter och &ven med
andra objekt.

Kommissionen kan emellertid konstatera att det sdtt pd
vilket regeringen valt att rdkna upp ramen och redovisa
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den i olika prisligen oméjliggdr jimfdrelser. Skilet
hdrtill &r att ramen inte &r uttryckt i det bestimda

prisldge som anges i propositionerna, t.ex. februari
1992. I den redovisade ramen ingdr under tio &r gjorda
betalningar med 18pande priser. Om ramen skall vara ett
uttryck for de resurser som projektet tar i ansprak,
bS8r ocksd dessa betalningar uttryckas i det angivna
prisldget. Om gjorda utbetalningar &verslagsvis rik-
nades om till prisldge februari 1992, skulle ramen &ka
med 4 & 5 miljarder kronor.

JAS-projektet innehdller en stor andel komponenter som
importeras. Av &terstdende utbetalningar avses ungefir
hdlften ske till utl&dndska leverantdrer, frimst ameri-
kanska fdéretag. Detta férh&llande gér projektet kins-
ligt for svéngningar i valutakurserna. Deprecieringen
av den svenska kronan sedan november 1992 héjer kostna-
derna med 5 & 6 miljarder kronor till slutet av &r
1993. Betalningarna skall emellertid géras &ver en tio-
arsperiod till de valutakurser som gdller vid olika
framtida tidpunkter. Dirmed &r det svart att i dag
beddma hur valutafdréndringarna slutligt kan komma att
paverka ramen och kostnaderna.

8.7 Industri och sysselséttning

I statsmakternas beslut om anskaffning av en svensk JAS
ingick ocksd vissa dverviganden om bl.a. industripoli-
tik och sysselsdttning. Avsikten var att med JAS 39
skulle svensk flygindustri f& en 1&ngsiktig och stabil
inriktning. Den flygtekniska kompetensen skulle kunna
vidmakthdllas och utvecklas. En fortsatt inriktning pé
civila projekt inom flygindustrin skulle vidare méjlig-
gdras och efterstrdvas. Senare har FMV i promemorian
(1988-12-28) Flygind 88 belyst olika forutsattningar
fér svensk flygindustri under 1990-talet.
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8.7.1 Utveckling av civil produktion

I bdrjan av 1980-talet utgjordes endast ca 25% av
fakturering vid Saab-Scanias flygdivision av civil
produktion. Ar 1992 hade den civila produktionen &kat
och utgjorde ca 70% av verksamheten inom Saab Aircraft.

Saab Aircrafts nuvarande civila verksamhet utgodrs
framst av utveckling och tillverkning av de civila
trafikflygplanen Saab 340 och 2000. Antalet sysselsatta
i civil verksamhet var &r 1992 ca 3 350.

P4 motsvarande sdtt har andelen civil produktion vid
Volvo Flygmotor AB dkat fr&n endast ca 10% till ca 60%.

Volvo Flygmotors civila verksamhet bestdr framst av
tillverkning av delar till civila motorer och underhdll
av civila motorer. Antalet anstdllda i civil produktion

uppgdr fdr ndrvarande till ca 2 800.

Aven vid Ericsson Radar Electronics AB finns numera en
avsevdard civil verksamhet. Ur en ndstan helt milit&r
produktion har en civil verksamhet som sysselsdtter ca

20% av personalen vuxit fram.

Ericsson Radar Electronics civila produkter utgdrs av
civila till&mpningar baserade p& kompetensen inom mik-
rovagsteknik, antennteknik samt dator- och signalbe-
handlingsteknik. Antalet anstdllda i civil verksamhet
inom Ericsson Radar Electronics uppgdr till ca 500.
Verksamhet som genererats av den militdra flygelektro-
nikverksamheten och som i dag bedrivs i andra delar av
koncernen sysselsdtter uppskattningsvis 2 000 personer.

Likasd har FFV Aerotech AB i anslutning till den mili-
tdra verksamheten kunnat utveckla en civil verksamhet
med flygplansunderhdll, mitsystem- och datorunderhdll
samt testsystem. Ndstan 200 anstdllda dr sysselsatta i

civil verksamhet inom affdrsomrddet.
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8.7.2  Sysselsittning

Vid saab Aircraft, Volvo Flygmotor och Ericsson Radar
Electronics dr for ndrvarande ungefir 4 000 personer
verksamma i JAS-projektet. Ovrig milit&r produktion vid
dessa foéretag sysselsdtter ca 3 000 personer. Den sam-
lade sysselsdttningen vid dessa enheter - siledes in-
klusive annan militdr produktion och civil produktion -
uppgdr till ca 13 000 personer.

Det teknologiskt avancerade och l&ngsiktigt stabila
JAS-projektet uppges av de berdrda foretagen utgéra en
viktig forutsdttning fér Svrig militdr och civil pro-
duktion.

I anslutning till upphandlingen av flygplanet gjorde IG
JAS utfdstelser om civila industriella projekt utanfér
JAS-projektet och med en regionalpolitisk inriktning.
De berdrda industrikoncernerna férklarade sig beredda
att under den kommande femdrsperioden genom olika &t-
gdrder tillféra drygt 800 nya arbetstillfdllen i olika
delar av landet, varav ca 100 i Norrbotten. Drygt 400
av de nya arbetstillf&dllena skulle &stadkommas genom
att tillverkning utomlands 6verfdrdes till svenska
underleverantdrer. Ndr femdrsperioden var till &nda &r
1987, hade ndrmare 1 200 nya arbetstillfdllen skapats,
varav 140 i Norrbotten.

8.7.3 Industrisamverkan

JAS-beslutet fdrutsatte ett svensktillverkat flygplan
med en stor andel komponenter, apparater och delsystem
som skulle kdpas utomlands. Ca 40% av virdet av ett
komplett JAS-flygplan beddmdes vara utlandsberoende. I
samband med att JAS-kontraktet sl1dts &r 1982, ladmnade
IG JAS vissa utfdstelser om bl.a. sysselsdttningsska-
pande atgidrder och industriellt samarbete mellan ut-
ldndska underleverantdrer och svensk industri. Drygt 20
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utldndska underleverantérer till IG JAS 8tog sig indu-
striell samverkan med svensk industri.

Enligt en redogérelse i prop. 1991/92:102 har uppndtts
en indirekt industriell samverkan mellan IG JAS utl&nd-
ska underleverantdrer och svensk industri som hittills
motsvarar &ver 80% av de dtaganden som gjordes. Den
uppnddda direkta industrisamverkan uppg&r hittills till
ca 65% av gjorda &taganden och &kar. Atagandet gdller
till &r 2000.

Volvo Flygmotors underleverantdr General Electric, som
dr den utan jémforelse stérsta underleverantdren i pro-
jektet, har redan uppfyllt sitt &tagande fér indirekt
industrisamarbete omfattande 300-400 miljoner USD.
Dessutom har General Electric tr&dffat ett 1angsiktigt
avtal om direkt industrisamarbete med Volvo Flygmotor
som omfattar 272 miljoner USD till &r 2004. General
Electrics &tagande omfattar sdledes industrisamverkan
uppgdende till totalt ca 600 miljoner USD.

F6r Saab-Scanias underleverantdrer uppgdr den hittills
uppnddda industrisamverkan till 682 miljoner kronor,
motsvarande 42% av dtagandet. Tre av totalt 18 leveran-
térer har med god marginal uppfyllt sitt &tagande.

Ericsson Radar Electronics tvd underleverantdrer har
redan uppndtt industrisamverkan p& 208 miljoner kronor,
motsvarande over 100% av det totala &tagandet.

Den ackumulerade industrisamverkan uppgdr hittills till

6 130 miljoner kronor och bedéms av IG JAS hittills ha
medfdrt Sver 7 000 arsarbeten i Sverige.

8.7.4  Teknikspridning

Anskaffningen av JAS 39 dr ett av Sveriges hittills
stérsta industriprojekt. Utvecklingen av flygplanet och
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dess olika delsystem ger upphov till teknologiska
spridningseffekter som &kar produktiviteten och produk-
tionen i andra delar av den svenska ekonomin.

Det samh&dllsekonomiska vdrdet av dessa spridningseffek-
ter bestdr av det producerade mervdrde, som JAS 39 ger
upphov till utanfdr IG JAS och som inte hade skett utan
JAS-projektet.

En vid Industriens Utredningsinstitut under h&sten 1993
utfdrd undersdkning pekar pd att JAS-projektet ger tek-
nologiska spridningseffekter som netto har ett vdrde av
ca 15 miljarder kronor. Det &r enligt undersdkningen
mer &n utvecklingskostnaden fér JAS 39 som beriknas

till 12 miljarder kronor.

8.8 Kommissionens iakttagelser

I kapitel 4 uttalar kommissionen att det bdr vara méj-
ligt att utforma ett tillfredsstillande styrsystem for
JAS 39. I detta avsnitt redovisar kommissionen sin be-
démning av i vilken grad som olika mil f&r projektet
kan antas nés.

Vad foérst gédller flygplanets tekniska egenskaper och
prestanda visar utférda provflygningar att JAS 39 med
god marginal ndr den fart och hdjd och dvertriffar den
rdckvidd som jakt-, attack- och spaningsuppgifterna
férutsdtter. Gjorda mitningar visar ocksi att motorn
uppndr specificerad dragkraft. Det konstaterade ligre
luftmotstdndet kompenserar mer &n vil den i foérh&llande
till specifikationen ndgot for hdéga vikten.

Provflygarna har fdr kommissionen uttalat att flygpla-
net dr lattfluget och har goda flygegenskaper. Mandver-
férmdgan &r god. Flygplanet kan vidare enligt gjorda

prov starta frdn och landa pd sd korta vigbaser som har
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férutsatts. Hanteringen p& marken gdr ocksd s& snabbt

som kravts.

Mot denna bakgrund anser kommissionen att JAS 39 har
goda forutsdttningar att i allt vasentligt uppfylla de
krav pd egenskaper och prestanda som statsmakterna
faststallt.

Vad sd gdller tidsférhdllandena f&r projektet kan kom-
missionen konstatera att utvecklingen och leverans av
flygplan dr omkring tvd &r fdrsenade. I detta avseende
uppfyller flygplanet sdledes inte de ursprungligen upp-
satta mdlen. Statsmakterna har emellertid i 1992 &rs
forsvarsbeslut accepterat en férsening. Enligt For-
svarsmaktens beddmning rdcker &terstdende flygtid i

J 35 och AJS 37 till den tidpunkt ndr JAS 39 successivt
kan ersdtta dem enligt nu gdllande plan. Till det kom-
mer att modifieringen till AJS 37 gdr att befintliga
vapen kan utnyttjas redan innan JAS 39 tillfdrs. For-
seningen har darfdr i dagens sidkerhetspolitiska lége,
enligt kommissionens uppfattning, ingen stor betydelse.
Kommissionen noterar att férseningen fér &vrigt ocksé
gdller andra viktiga del- och kringsystem i det vidare
JAS-systemet.

Vdsentliga fordndringar har intrdffat i den s&kerhets-
politiska bilden jadmfdrt med férhdllandena nidr krav-
specifikationen f6r JAS 39 lades fast i bdrjan av 1980-
talet. Forsvarsmakten har gjort en Sversyn av hotbilden
4r 2000. Denna visar inte en s&dan fordndring i stor-
makternas flygresurser m.m. att den ger anledning att
dndra kraven pa JAS 39:s prestanda och bevdpning m.m.
Enligt kommissionens beddémning &r d&rfér JAS-systemets

operativa vdrde tillrdckligt omkring &r 2000.

Kommissionen noterar att férutsdttningar finnas att vid
behov pd olika s&tt vidareutveckla JAS 39, s& att flyg-
planet och systemet kan behdlla sitt operativa vidrde
ocksd i en eventuellt hdrdare hotmiljd 1&ngt in p&
2000-talet.
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JAS 39 avses under 1990-talet tillverkas med en takt av
20 flygplan om dret. Bestidllda 140 flygplan &r di leve-
rerade fdre &r 2002. Enligt kommissionens uppfattning
finns det anledning att i god tid t&dnka igenom vilka
beslut som bdr fattas om eventuellt fortsatt tillfdrsel
av JAS 39. Denna frdga behdver uppmidrksammas redan in-

fér 1997 8rs forsvarsbeslut.

Enligt kommissionens bedémning f&r det tekniskt och
ekonomiskt mest riskfyllda skedet i utvecklingen och
tillverkningen av JAS 39 nu anses vara passerat. Under-
laget fo6r beddmning av tillverkningskostnaderna f&r
antas vara ganska sdkert. Som redovisats ovan rymmer
avtalet vidare incitament som verkar i kostnadsséinkan.e
riktning. Detta talar, enligt kommissionens uppfatt-
ning, for att det bdr vara ganska liten risk foér att
det i aterstdende utveckling och produktion skall
uppstd kostnadsdverdrag, som enligt avtalet skall
belasta staten.

Icke desto mindre finns det fortfarande ekonomiska
risker i projektet. Dessa giller t.ex. typarbetskost-
nader vid eventuellt nddvdndiga byten av underleveran-
térer, inte gjorda bestdllningar av vapen- och motme-
delssystem samt eventuella fdljder av ytterligare

haverier.

Kommissionen har tidigare i detta kapitel pekat pa att
den angivna JAS-ramen, som bl.a. innehdller gjorda ut-
betalningar uttryckta i l8pande priser, inte &r en
kostnadsram uttryckt i ett vdldefinierat prislige.

Kommissionen ansluter sig till fdérsvarsministerns utta-
lande i prop. 1992/93:100 bil. 5 (s. 62) att grundlag-
gande f&r styrning av ett projekt dr att det miste vara
vdl definierat sdvdl vad avser materielinneh&ll och
tidsplan som i frdga om ekonomisk ram. Kommissionen
forutsdtter att redovisningen av ramen till riksdagen
genomgdr en teknisk vidareutveckling.
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Ndr statsmakterna &r 1982 besldt att anskaffa en svensk
JAS i stdllet for att férvdrva ett utldndskt flygplan
genom direktkdp eller slutmontering, ingick i dverva-
gandena ocksd olika industri- och syssels&dttningspoli-
tiska mal.

Statsmakternas avsikt var att svensk flygindustri med
JAS-projektet som grund skulle fd mdéjlighet att utveck-
la sin civila produktion. Enligt kommissionens beddm-
ning synes Saab Aircraft, Volvo Flygmotor och Ericsson
Radar Electronics ha lyckats vdl med detta.

Genom samverkan med utlédndska foretag och genom sprid-
ningen av avancerad teknologi forefaller vidare &tskil-
liga svenska fdretag framgdngsrikt kunna utveckla sin

produktion och sysselsdttning.

Enligt kommissionens bedémning synes dirfdr de mdl i
frédga om industriutveckling och sysselsidttning som
knéts till JAS-projektet i vdsentlig mdn kunna infrias.

Mot bakgrund av vad som anfdrts dr kommissionens sam-
manfattande bedémning att JAS-programmet i allt vdsent-
ligt kan férvdntas nd de mdl som faststdllts av stats-
makterna.
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9 KOMMISSIONENS SAMMANFATTANDE
BEDOMNINGAR

JAS-kommissionens uppdrag &r att prdva om JAS-pro-
grammet kan forvédntas nd de mdl som faststdllts av
statsmakterna inom den beslutade ekonomiska ramen.
Vidare skall kommissionen granska huruvida till stats-
makterna inldmnat beslutsunderlag varit till fyllest.
Kommissionen skall ocksd granska den ansvarsférdelning
som tilldmpats mellan myndigheterna fér att sidkerstidlla
JAS-flygplanets luftvardighet.

I slutet av kapitel 3-8 har kommissionen redovisat sina
iakttagelser i olika frdgor. I det féljande redovisas
kommissionens sammanfattande bedémningar frdn den ge-

nomférda granskningen.

9.1 Rapportering om teknik

Ndr det gdller rapporteringen av JAS-projektets tek-
niska utveckling, noterar kommissionen att FMV f&re det
foérsta haveriet, med successivt allt skarpare formule-
ringar, uttryckte oro fér de allvarliga bristerna i ut-
vecklingen av flygplanets styrsystemn.

Samtidigt kan dock konstateras att FMV:s samlade beddm-
ning under samma tid - med mindre nyanser i formule-
ringarna - har varit att projektspecifikationens krav
avseende egenskaper och prestanda i stort skulle kunna
uppfyllas. Detta fdr uppfattas s& att FMV beddmde att
problemen med styrsystemet skulle komma att 18sas pé
ett tillfredsstidllande sitt.



132

Kommissionen anser sammanfattningsvis att FMV:s rap-
portering av projektets tekniska utveckling under dessa
4r varit tillfredsst&dllande.

I regeringens redovisning till riksdagen av den tekni-
ska utvecklingen uttalades varje ar att flygplanets
specificerade tekniska prestanda i allt vasentligt be-
démdes kunna uppnds. Problemen med styrsystemet omn&mn-

des som orsak till fdrseningar i projektet.

Enligt kommissionens uppfattning borde regeringen i sin
redovisning under &r 1986, 1987 och 1988 tydligare ha
orienterat riksdagen om de allvarliga problem som en-
ligt FMV:s uppfattning fanns ndr det gdllde utveckling-
en av styrsystemet. Samtidigt bdr framh&llas att myn-
digheterna bedémde att specificerade prestanda skulle
kunna nds, vilket kan ha medverkat till att regeringen
inte uppfattat problemen med just styrsystemet som
sdrskilt allvarliga och ddrfdr heller inte fdrmedlat

dem till riksdagen.

Kommissionen anser emellertid sammanfattningsvis att
regeringens redovisning av projektets tekniska utveck-

ling inte varit helt tillfredsstdllande under dessa &r.

Bortsett frdn vissa uppgifter som i efterhand ndrmast
framstdr som grundade pd felbedémningar, anser kommis-
sionen att FMV:s och regeringens rapportering av pro-
jektets tekniska utveckling efter det fdrsta haveriet

har varit tillfredsst&dllande.

92 Rapportering om ekonomi

I frdga om ekonomi och kostnader har FMV, Chefen for
flygvapnet och Overbefdlhavaren genomgdende rapporterat
utforligt. Redan frdn hdsten 1985 beddmde FMV att ut-
vecklingsarbetet fér Industrigruppen JAS AB (IG JAS9
blivit dyrare &n fdrkalkylerat. Detta upprepades med
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storre tydlighet 8ren direfter. Fdérst i regeringens
redovisning till riksdagen i januari 1988 anmilde dock
férsvarsministern att IG JAS underskattat kostnaden.
FOor delserie tvd och vissa vapensystem anfdrde
férsvarsministern att priset &nnu inte sikert kunde
faststdllas. Eventuella prisdkningar i framtida
bestdllningar skulle dock enligt férsvarsministern

tdckas inom projektets ram.

Enligt kommisionens uppfattning har myndigheternas
rapportering om ekonomi och kostnader varit tillfreds-
stdllande.

Mdjligen kan tyckas att regeringen ndgot sent férde
myndigheternas bedémningar av kostnadsstegringarna foér
projektet vidare till riksdagen. IG JAS kontraktsmis-
siga dtagande gjorde det emellertid knappast ldampligt
fér regeringen att tidigare offentligt férutskicka
sannolika kostnadséverskridanden. I praktiken féreldg
en férhandlingssituation mellan staten och IG JAS.

Mot denna bakgrund far, enligt kommissionens uppfatt-
ning, regeringens redovisning till riksdagen av pro-
jektets framtida kostnadsutveckling anses ha varit
tillfredsstédllande.

9.3 Utveckling av styrsystemet

Med JAS 39 tas ett antal utvecklingssteg som vart och
ett representerar avsevird teknikhéjd. Viktiga steg ut-
gors av den instabila plattformen, den lilla styrspak-
en, det elektriska digitala styrsystemet, den rérliga
nosvingen och de komplexa styrlagarna. Hirtill kommer
behovet att utforma en avancerad valideringsmetodik for
styrsystemet. Det &r d&rfér inte &verraskande att de
tvd intrédffade haverierna kan féras tillbaka pd brister
i styrsystemet.
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Enligt kommissionens uppfattning har IG JAS, som tidig-
are saknade erfarenhet pd omrddet, underskattat de sva-
righeter som &r fdrenade med att utveckla och validera
ett vdlfungerande datoriserat styrsystem f6r ett insta-
bilt stridsflygplan som JAS 39.

I andra lidnder har under senare ar datoriserade styr-
system kunnat utvecklas foér instabila stridsflygplan.
Det ligger sdledes inom teknikens nuvarande méjligheter
att utforma vdlfungerande datoriserade styrsystem for
sddana flygplan.

Kommissionen ifrdgasdtter dirfdr inte de tekniska méj-
ligheterna att utforma ett tillfredsstdllande styrsys-
tem for ett flygplan med JAS 39:s konfiguration. Erfar-
enheterna i vart land och i andra lidnder talar emel-

lertid fo6r att det &r en mycket svar uppgift.

Enligt kommissionens uppfattning &r det limpligt att IG
JAS i stérre utstrédckning dn fd6r ndrvarande samarbetar
med och anlitar expertis i andra lidnder i den fortsatta
utvecklingen och valideringen av styrsystemet. Det &r
dven Onskvdrt att FMV som bestdllare och luftvdrdig-
hetsmyndighet stdrker sin kompetens p& detta omr&de
genom att anlita utlédndsk expertis.

P& begdran av kommissionen har FMV och IG JAS redovisat
de atgirder som vidtagits och avses vidtas foér att
stdrka kompetensen i frdga om utveckling av styrsystem
m.m. Under slutfasen av kommissionens arbete har s&-
lunda FMV i detalj informerat kommissionen om vilka
internationella experter pd styrsystem och flygegen-
skaper som pd olika sdtt i 8kad utstrdckning i fort-
sdttningen skall bitrdda FMV dels som bestdllare av JAS
39, dels som luftvdrdighetsmyndighet. IG JAS har pa
motsvarande sdtt informerat kommissionen om de atgdrder
som vidtagits for att i projektet i dkad utstridckning
anlita internationell expertis med erfarenhet i fréga
om utveckling av styrsystem for avancerade stridsflyg-
plan.
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Mot bakgrund av de &tgidrder som FMV och IG JAS vidtagit
och avser vidta beddmer kommissionen att det bdr vara
mdéjligt att utforma ett tillfredsstillande styrsystem
foér JAS 39.

9.4 Miinniskan i flygsystemet

JAS-flygplanets egenskaper och prestanda stédller i
vissa avseenden flygféraren infdr midnniskans yttersta
prestationsgrénser.

Enligt kommissionens uppfattning finns det anledning
att mdlmedvetet och madlinriktat &ka forsknings- och
utvecklingsarbetet fér att nd &kad kunskap om man-
niskans férmdga och hur denna p&verkar hennes pre-
stationer i JAS-systemet. Ett samlat program for detta
bér utformas.

Kommissionen anser att det &r av mycket stor betydelse
att svensk expertis p& i vart fall n&gra s.k. minniska-
maskinomrdden kan ha en s& hdg kompetens att den kan
vidareutveckla samarbetet och utbytet med utl&ndska
forskare m.fl., som méter likartade problem och frége-
stdllningar. Utvecklingen av flygstridsdrikten &r ett
omrdde dir detta varit méjligt i JAS-projektet.

9.5 Ansvarsfordelning i fréga om luftvirdighet

Kommissionen anser att dvervigande skil talar fér att
myndigheten Fdrsvarsmakten fr&n den 1 juli 1994 skall
ha ett odelat ansvar fér flygsidkerheten i frdga om
militdr luftfart, oavsett om det gdller planering,
genomfdrande, utbildning, personal, flygplan eller
markutrustning. Ddrav fdljer att kommissionen anser att
Férsvarsmakten bdr ansvara &dven foér militdra luftfar-
tygs luftvdrdighet. Det tekniska kunnandet i frédga om
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flygplanens luftvdrdighet bdr emellertid &dven i fort-

sdttningen finnas i FMV.

En ordning bor tilladmpas ddr Forsvarsmakten beslutar
att anvdndarfodreskrifter fér flygmateriel utgivna av
FMV skall foljas av personalen i Forsvarsmakten. Det
betyder att i detta avseende i princip samma metod

skall anvdndas som pd det civila omrddet.

For att markera att Fdrsvarsmakten dr ansvarig for alla
aspekter av flygsdkerheten i den militdra luftfarten,
forordar kommissionen vidare att chefen f6r FMV:s luft-
vardighetsinspektion férordnas att tillika vara fore-
dragande tjadnsteman i Férsvarsmakten och knuten till

flygvapenledningen.

9.6 Mojligheter att nd malen for JAS-programmet

Vad forst gdller flygplanets tekniska egenskaper och
prestanda visar utférda provflygningar att JAS 39 med
god marginal ndr den fart och hdjd och &vertridffar den
rdckvidd som jakt-, attack- och spaningsuppgifterna
forutsdtter. Gjorda mdtningar visar att motorn uppndr

specificerad dragkraft.

Provflygarna har uttalat att flygplanet &r lattfluget
och har goda flygegenskaper. Mandverfdrmdgan &r god.
Flygplanet kan vidare enligt gjorda prov starta frén
och landa pd sd korta vigbaser som har fdrutsatts.
Hanteringen pd marken gdr ocksd s& snabbt som kradvts.

Mot denna bakgrund anser kommissionen att JAS 39 har
goda forutsdttningar att i allt vdsentligt nd de krav
P& egenskaper och prestanda som statsmakterna fast-
stallt.

Vad s& gdller tidsférhdllandena fér projektet kan kom-
missionen konstatera att utvecklingen och leverans av
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flygplan &r omkring tvd &r foérsenade i forh&llande till
den ursprungliga tidsplanen. Statsmakterna har emeller-
tid i 1992 &rs fdrsvarsbeslut accepterat en foérsening.
Férseningen har i dagens sikerhetspolitiska lige, en-

ligt kommissionens uppfattning, ingen stor betydelse.

Férsvarsmakten har gjort en dversyn av hotbilden &r
2000. Denna visar inte en sddan féridndring i stormak-
ternas flygresurser m.m. att den ger anledning att
dndra kraven p& JAS 39:s prestanda och bevdpning m.m.
Enligt kommissionens beddmning &r ddrfér JAS-systemets
operativa vdrde tillr&ckligt omkring &r 2000.

Kommissionen noterar att férutsidttningar finns att vid
behov pa olika s#tt vidareutveckla JAS 39, si att flyg-
planet och systemet kan behdlla sitt operativa virde
ocksd i en eventuellt hdrdare hotmiljé 1dngt in p&
2000-talet.

For JAS-projektet gdller att det skall nd mdlen inom
den ekonomiska ram som statsmakterna beslutat. Enligt
kommissionens bedémning f&r det tekniskt och ekonomiskt
mest riskfyllda skedet av utvecklingen och tillverk-
ningen av JAS 39 nu anses vara passerat. Detta talar,
enligt kommissionens uppfattning, fér att det bdr vara
ganska liten risk fér att det i &terst8ende utveckling
och produktion, skall uppstd kostnadséverdrag som skall
belasta staten.

Icke desto mindre finns det fortfarande ekonomiska
risker i projektet. Dessa gdller t.ex. konsekvenser av
eventuellt nédvdndiga byten av underleverantdrer, &nnu
inte gjorda best&llningar av vapen- och motmedelssystem
samt eventuella féljder av ytterligare haverier.

Kommissionen konstaterar att den ekonomiska ram f&r
JAS-projektet som regeringen &rligen redovisar for
riksdagen inte &r en kostnadsram uttryckt i det vid
varje tillfdlle uppgivna prisldget. Kommissionen foér-
utsdtter att utformningen av den ram som redovisas f&r
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riksdagen genomgdr en teknisk vidareutveckling.

Ndr statsmakterna 8r 1982 besldt att anskaffa en svensk
JAS i stdllet for att fdrvdrva ett utldndskt flygplan
genom direktkép eller slutmontering, ingick i &vervi-
gandena ocksd olika industri- och sysselsédttningspoli-
tiska mdl. Statsmakternas avsikt var att svensk flyg-
industri med JAS-projektet som grund skulle f& méjlig-
het att utveckla sin civila produktion. Enligt kommis-
sionens bedémning synes Saab Aircraft AB, Volvo Flyg-
motor AB och Ericsson Radar Electronics AB ha lyckats
vdl med detta.

Genom samverkan med utldndska foretag och genom sprid-
ningen av avancerad teknologi fdrefaller vidare &tskil-
liga svenska foretag framgdngsrikt kunna utveckla sin

produktion och syssels&dttning.

Enligt kommissionens beddmning synes de mdl i frdga om
industriutveckling och sysselsdttning som kndts till

JAS-projektet i vdsentlig mdn kunna infrias.

9.7 Kommissionens slutsats

Mot bakgrund av den granskning av JAS-projektet som
kommissionen gjort dr kommissionens samlade beddmning
att JAS-programmet i allt vdsentligt kan férvdntas nd
de mdl som faststdllts av statsmakterna.
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SARSKILT YTTRANDE

av ledamoten Oswald Sdderqvist

1 Fullféljande av arbetet med JAS-projektet

Jag instdmmer med kommissionens majoritet att arbetet
med JAS-projektet bdr fortsdtta. Om vi i Sverige skall
ha ett nationellt militdrt férsvar inkluderande ett mo-
dernt flygvapen - vilket jag anser - finns det i nuld-
get inget alternativ till JAS. Men jag kan inte dela
majoritetens optimistiska redovisning av JAS-projektets
bakgrund, utveckling och framtid. Det giller s&vil det
politiska ansvaret som ekonomi och teknik, enkannerli-
gen planets instabilitet och didrav orsakade problem med
styrsystemet.

2 Det politiska ansvaret

Ett férsvarsprojekt av JAS 39:s storlek &r i férsta
hand en politisk frdga. Invecklade resonemang om eko-
nomi och teknik f&r inte fdrdunkla det politiska an-
svaret. Nu kritiseras industrin, milit&dra myndigheter
och férsdk har t.o.m. gjorts att ifrdgasitta provfly-
garnas kompetens. Men de politiker och partier som &ren
1982-1983 beslutade om och gav klartecken f&r projektet
har det stdrsta ansvaret. Det fanns vid den tidpunkten
fakta och kritik som klart visade p& projektets osiker-
het. Kommissionens obendgenhet att diskutera detta kan
jag inte godta. Det saknar inte betydelse f6r det fort-

satta arbetet med JAS att misstagen och missbeddmning-
arna fran projektets start blir belysta. De politiska
beslut som framdeles mdste fattas, och som kan innebira
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nodvandiga tekniska foradndringar av planet, beh&ver ett

s8dant underlag.

Varfor valdes ett plan med JAS egenskaper framfér andra
likvdrdiga, billigare, mera kdnda och ddrmed s&dkrare
alternativ? I kommissionens redogdrelse framstdr det
som nidrmast ddesbestidmt att det mdste bli sd. Men om
det bara g&dllt att f& fram ett bra plan till det svens-
ka forsvaret till rimlig kostnad hade det inte blivit
JAS. Det fanns ett legitimt intresse hos teknikerna och
ledningen p& SAAB att l&gga sig i forskningsfronten med
hdgrande exportaffirer som mdl. Férsvarsledningen hade
heller ingenting emot att f3 manifestera ett hdgtekno-
logiskt, militdrt system p& den internationella arenan.
Vi kan inte heller bortse ifrdn det mdngdriga samarbe-
tet med USA pd det flygtekniska omrddet. De hade under
1970-talet pdbdrjat utvecklingen av plan med samma
egenskaper som JAS. Styrsystemet till JAS &r en renod-
lad USA produkt och de hade ingenting emot att till-
godogdra sig utvecklingserfarenheter betalda av
Sverige. Politikerna borde ha satt sig dver sddana
partsintressen och sett till det genuina, svenska
intresset. Men ndr den stora politiska majoriteten
enats om JAS i slutet av 1970-talet fanns det inte
langre gehdr for kritiska synpunkter och varningar.
Detta dr enlig min menig orsaker till att regeringen
inte gav offentlighet &t varningarna fr&n FMV och andra
om svadrigheterna och fordyringarna i utvecklingsarbetet
fradn mitten av 1980-talet.

3 Ekonomi

Det finns inte ldngre ndgon ekonomisk JAS-ram vdrd nam-
net och darmed inte heller ndgon ramstyrning av JAS-
projektet. Kostnaderna &r ramen! Detta framgdr med all
onskvdrd tydlighet av de senaste 8rens propositioner i
frdgan och av kommissionens redogdrelse. Och kostnader-

na torde i aktuellt penningvdrde vara omkring 70 mil-
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jarder kronor. Det finns didrfdr fog for pdstdendet att
talet om ramstyrning och s&drskilt prutningen med 800
miljoner kronor mellan &ren 1982 och 1983, endast har
varit ett spel f&ér galleriet, avsett att fdrskéna verk-

ligheten och lugna en kritisk opinion.

Jag kan inte inst&mma i kommissionens bedémning att
risken for kostnadsdverdrag dr ganska liten. Planet &ir
dnnu inte férdigt. Vi vet inte om det &r mdjligt att
1l8sa problemen med styrsystemet (se nedan). Om det blir
nya férseningar, férdyringar, incidenter/haverier etc.,
vars konsekvenser IG JAS inte anser sig klara av, blir
det bestdllaren/staten som stdlls infdér nya omférhand-
lingar. Enda utvégen blir d& tkande ekonomiska &tagan-
den, eftersom ett stort, nationellt projekt som JAS
inte kan tilldtas g8 i stopet.

En annan aspekt av JAS-projektets ekonomi &r fr&gan hur
férsvaret i 6vrigt drabbas av accelerande utgifter for
planet. Klart &r att det tagit i anspr&k en allt stérre
del av den gemensamma fdrsvarskakan och dirmed i reali-
teten blivit den "gdkunge" som mdnga varnat for.

4 Instabilitet och styrsystem

Det &r JAS 39:s instabilitet som &r det stora proble-
met. Den har férdelar, som dess fdresprikare framhdl-
ler, men enligt kritikerna, vars synpunkter kommissio-
nen ocksd inhdmtat, kan samma prestanda uppnis med sta-
bila konstruktioner. Dessa synpunkter var for ovrigt
vdlkédnda redan &r 1982.

Den stora nackdelen med JAS och andra liknande forsok,
dr att instabiliteten i underljudsfart fordrar st&dndi-
ga, datastyrda korrigeringar. Som haverikommisionen

framhdllit och som &ven p&talats av var kommission, &r
det grundlédggande problemet styrsystemets ofdrmdga att
i samarbete med piloten klara dessa korrigeringar. Man
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har, med andra ord, &nnu inte kunnat utveckla styrlag-
ar, dvs. dataprogram/mjukvara som dr tillrdckligt
tdckande. Nu sdtter man sin 1lit till vad som betecknas
som "&kad troghet" i systemet. Det innebdr att program-
men skrivs sd att datorerna f8r stdrre auktoritet och
piloten mindre. Man vill dirmed férhindra att piloten i
stressade situationer ger fdr stora och snabba signaler
till styrsystemet. Detta framstdlls av vdr kommission
enbart som ett plus. Men hur mycket kan "trdgheten"
S8kas utan att piloten i stridssituationer stdlls infér
faktum att planet inte reagerar sd snabbt som han vill?
Eller som haverikommissionen uttrycker det (avsnitt
2.5): "Svarigheten &r att gdra balansen sd att systemet
blir s&dkert samtidigt som tillrdckliga prestanda upp-
nds". VAr kommission har i kapitel 5 ing&ende redogjort
fér de krav som stédlls pd piloten. Det &r han, inte
sensorer och datorer, som mdste fatta de dvergripande

besluten. Ett intrikat m&nniska-maskinproblem.

Det &r sdledes inte det elektriska/elektroniska styr-
systemet i sig som &r problemet. Sddana finns, som
pdpekats, ocksd i stabila plan. Det dr de invecklade
styrlagar instabiliteten kridver som &r JAS 39:s
akilleshdl. Detta problem &r inte 18st och till
skillnad frdn var kommissions majoritet ifrdgasitter
jag om det &r tekniskt mdjligt. Som framgdr av alla
rapporter och redovisningar dr tveksamheten utbredd och
det framhdlls stédndigt att svdrigheterna &r stora, att
tillrdckliga erfarenheter inte vunnits och att
ytterligare justeringar kommer att bli nédvéndiga.

Kommissionens redogdrelse foér utlindska erfarenheter
ger intrycket att mdngder av plan med instabil utform-
ning byggts och anvdnts utan svarigheter. Om s& vore
fallet skulle ju inte USA ha ndgra &terstdende problenm
med sina styrsystem, vilket de har! USA-planet F-16,
som alldeles riktigt tillverkats och sdlts i &ver 2 000
exemplar, dr ndrmast stabilt och inte jdmfdrbart med
JAS 39. Av dvriga ndmnda exempel befinner sig mdnga p&
experimentstadiet, t.ex. X-29, X-31. Om Rafale kan
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sdgas att vi inte med sdkerhet vet om det flugits
instabilt.

EF 2000 byggs i sju prototyper, svdrigheterna &r stora.
Vad vi med sdkerhet vet dr att utvecklingen av JAS 39:s
systerplan, israeliska LAVI har avbrutits.

Huvudmotsdttningen stdr inte mellan mekaniska och elek-
troniska styrsystem, vilket kommissionens redogdrelse
ger ett visst intryck av, utan mellan stabilitet och
instabilitet.

Om problemen inte kan 18sas inom rimlig tid och/eller
nya incidenter/haverier eller andra svadrigheter dyker
upp, bor det enligt min mening allvarligt dvervidgas att
gdra om JAS 39 till ett stabilt plan. Det minskar dras-
tiskt behovet och midngden av datasystem och &r betyd-
ligt mindre komplicerat &n att konstruera styrlagar for
instabil flygning.

5 Slutsats

Det dr osdkert om JAS-projektet kan genomfdras med bi-
behdllande av de egenskaper som hittills férutsatts fér
planet.

Ekonomiskt kan det realistiskt antas att ytterligare
férdyringar kommer att uppsta&.

Darfdr bdr en grundlig, politisk prévning av projektets
status genomfdras, i synnerhet om ytterligare best#ll-
ningar blir aktuella efter sekelskiftet.
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Bilaga 1

/fh\
IO A HRN
Kommittédirektiv o

Dir. 1993:109
ranskning av JAS-projektet

ir. 1993:109

eslut vid regeringssammantriade 1993-09-16

Chefen for Forsvarsdepartementet, statsridet Bjorck, anfor.

itt fOrslag

Jag foreslar, mot bakgrund av flyplanshaveriet den 8 augusti 1993, att en
rskild kommission tillkallas for att granska JAS-projektet.

kgrund

Riksdagen beslutade i juni 1982 riktlinjer for utveckling och anskaffning

JAS-systemet. Regeringen har i enlighet med detta beslut arligen
enterat riksdagen om liget i JAS 39-projektet. I Forsvarsdepartementet
ns en funktion sérskilt inrattad for att regeringen kontinuerligt skall kunna
ja projektet.

Den 2 februari 1989 intrdffade ett haveri med det forsta provflygplanet,
S 39 Gripen -1. Regeringen gav den 16 februari 1989 Forsvarets
terielverk ett uppdrag angdende fortsatt inriktning av JAS-projektet.
aterielverket lamnade den 30 juni 1989 en redovisning i enlighet med
pdraget. Statens haverikommission avlimnade den 22 juni 1989 en rapport
riffande det inrittade haveriet. Den 28 februari 1990 limnade Chefen for
gvapnet ett utldtande Gver haveriet, med Forsvarets materielverks yttrande
1 redovisade Atgirder, till Statens haverikommission.

[juni 1992 beslutade regeringen, med stod av riksdagens stillningstagande
992 4rs forsvarsbeslut, att delserie 2 av JAS 39 Gripen skulle bestillas.
n 8 juni 1993 leverades det forsta serietillverkade flygplanet - JAS 39-102
Il Chefen for flygvapnet. Flygplanet tilldelades av Chefen for flygvapnet
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Skaraborgs flygflottilj, F 7. Flygplanet stilldes darefter till Forsvarets
materielverks forfogande for bl.a. flygutbildning.

Den 8 augusti 1993 havererade flygplan JAS 39-102. Statens
haverikommission har den 18 augusti 1993 lamnat en prelimindr rapport
angdende haveriet. Haverikommissionens slutliga rapport forutses bli
avlimnad fore november minads utgdng 4r 1993.

Regeringen gav den 12 augusti Overbefélhavaren i uppdrag att senast den
1 oktober 1993 redovisa operativa och ekonomiska konsekvenser av en
eventuell forsening av JAS-projektet.

Overiklagaren vid Aklagarmyndigheten i Stockholm har den 1 september
1993 inlett forundersokning rorande haveriet.

Mot ovanstiende bakgrund, och med hinsyn till frigans sarskilda
betydelse, anser jag att det ar angeldget att en fornyad granskning sker av
huruvida JAS-programmet kan forvdntas nd de mal som faststillts av
statsmakterna, senast i 1992 4rs forsvarsbeslut och hurvida till statsmakterna
inlimnat beslutsunderlag varit tillfyllest. Granskningen bor ldmpligen
genomfdras av en sirskild kommission. En sidan bor darfor tillkallas.

Utgdngspunkter for utredningen

Utgangspunkten for kommissionens arbete skall vara den sakerhets- och
forsvarspolitiska inriktning som fastlades i 1992 ars forsvarsbeslut. Vidare
skall beaktas att frigor som ror forberedelserna infor ett nytt langsiktigt
forsvarsbeslut, inklusive frigor om luftforsvarets framtida utformning,
behandlas i den parlamentariska forsvarsberedningen. Kommissionen skall
slutligen i sitt arbete beakta den ansvarsfordelning som maste galla i
forhallande till Haverikommissionen och Aklagarmyndigheten.

Uppdraget

Kommissionen bor, med utgangspunkt i bl.a. de projektvarderingar som
legat till grund for regeringens 4rliga redovisningar for riksdagen, gora en
bedomning av projektets utveckling och déirvid préva huruvida JAS-
programmet kan forvintas nd de mal som faststallts av statsmakterna inom
den beslutade ekonomiska ramen.

Speciell vikt bér i detta sammanhang liggas vid en granskning av
rapporter och utvirderingar efter det forsta haveriet ir 1989.
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Kommissionen bor ocksd granska de militira myndigheternas beddmningar
och stallningstaganden angdende sikerheten i flygutprovningen liksom
tillampade metoder i leveranskontrollen. Likasd bor kommissionen granska
de metoder som anvants och den ansvarsfordelning som tillimpats mellan
myndigheterna for att sikerstilla JAS-flygplanets luftvirdighet.

Kommissionen bor vid sin granskning i tillimpliga delar gora jimforelser
med flygplansprojekt i andra lander, liksom med tidigare flygplansprojekt i
Sverige, i motsvarande fas av utveckling och utprovning.

Kommissionen bor vid behov foresla atgarder for att komma till ritta med
de brister som kan komma att konstateras i tidigare beslutsunderlag m.m.
och lamna forslag till hur underlag fér kommande beslut forbattras.
Arbetets bedrivande

De frigor kommissionen skall prova dr av sidan art att det ar angeldget
att den har en parlamentarisk sammansittning.

Kommissionen skall senast den 31 december 1993 till regeringen redovisa
sitt uppdrag.
Hemstiillan

Jag  hemstdller att regeringen bemyndigar chefen for
Forsvarsdepartementet att tillkalla en sarskild kommission med hogst tio
ledaméter - omfattad av kommittéforordningen (1976:119) - med uppdrag att
granska JAS-projektet och att besluta om sekreterare 4t kommissionen.

Jag hemstiller vidare att kommissionen bemyndigas att besluta om
experter, bitrddande sekreterare och annat bitrdde 4t sig.

Slutligen hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna for
kommissionen skall belasta fjarde huvudtitelns anslag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dvervdganden och bifaller hans
hemstallan.

(Forsvarsdepartementet)



oAby .‘j‘i "‘p‘.,‘rfw,‘ | il

ABE 2

(A 1 L

i
| gy B 4 w‘g,yu STV




Bilaga 2

Personer som medverkat vid JAS-kommissionens
utfragningar m.m.

1 Redogdrelse 1993-09-30 fdr bakgrund, omstédndigheter
och orsaker till haveriet i februari 1989 samt
dversiktlig presentation av fdrlopp i och orsak till
haveriet i augusti 1993.

- Generaldirektoér Olof Forssberg, SHK
- Utredningschef Rune Lundin, SHK

2 Redogdrelse 1993-10-14 f&r JAS-programmets mdl samt
foér tidigare och aktuell teknisk, ekonomisk, taktisk
och operativ vdrdering av JAS-systemet.

- Generalldjtnant Lars-Erik Englund, FVL
- Overste 1 gr. Bo Reinholdsson, FVL

- Oversteldjtnant Frank Fredriksson, FVL
- Generalmajor Lars Andersson, OPL

- Major Osmo Westin, OPL

- Generalmajor Sven-Olof Hékborg, FMV

- Tekn. dir. Arne Streling, FMV

- Tekn. dir. Peter Lundberg, FMV

- Overingenjér Dan Degerman, FMV

- Avd. dir. Hans Hansson, FMV

3 Orientering 1993-10-27 om flygteknik och JAS-
flygplanets egenskaper.

- Generalmajor Sven-Olof H&kborg, FMV

- Professor Arthur Rizzi, KTH

- Generaldirektdr Lars Bertil Persson, FFA

- Avdeln. chef Ingemar Lind, FFA

- Civ. ing. Karl-Erik Modin, chef kontor
aerodynamik, Saab MA

- Civ. ing. Carl-Johan Koivisto, chef avd. flygteknik,
Saab MA

- F.d. adj. professor Sven-Olof Ridder

- Chefsprovflygingenjér Paul Kirsten, USAF

- Provflygingenjér Joe Gera, NASA

- Chefsprovflygare Roger Smith, NASA

- Manager, chefsprovflygare Dave Fergusen, Lockheed

- Chefsprovflygare Tom Morgenfeldt, Lockheed

4 Besdk 1993-11-03 vid Saab MA varvid redogdrelse
lamnas f£6r hur utveckling av stridsflygplan gdr till,
de tekniska orsakerna till det fdrsta och andra
haveriet samt hur utveckling av styrsystemet gdr till.
Samtal fdrs med provflygare.

- Direktér Hans Ahlinder, IG JAS och Saab MA
- Professor Billy Fredriksson, Saab MA
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- Overingenjér Ulf Rehme, Saab MA

- Ingenjdr Erik Kullberg, chef kontor flygdynamik,
Saab MA

- Ingenjdr Leif Thelander, chef f6r simulatorcentralen,
Saab MA

- Huvudprojektledare Ingemar Nycander, Saab MA

- Civ. ing. Bengt Oredsson, bitr. chef flyg- och
systemprov, Saab MA

- Chefsprovflygare Arne Lindholm, Saab MA

- Provflygare Johan Gille, Saab MA

- Overste Gunnar Dahlbick, FMV:Prov

- Provflygare, major Joakim Lindén, FMV:Prov

- Provflygare, kapten Mikael Seidl, FMV:Prov

- Oversteldjtnant Per-Olof Eldh, F 7 (TUJAS), FV

5 Orientering 1993-11-08 om erfarenheter frén
utprovning av och férbandstjidnst med tidigare
generationer stridsflygplan i Sverige samt om
motsvarande erfarenheter i frdga om ndgra amerikanska,
europeiska och ryska flygplan.

- Generalmajor Sven-Olof Hokborg, FMV
- Luftvdrdighetsinspektdr Bo Renborg, FMV
- Tekn. dir. Staffan Ndsstrodm, FMV

6 Redogdrelse 1993-11-08 for beteendevetenskapliga,
psykologiska och medicinska frdgor vad gdller foéraren i
stridsflygplan.

- Laborator Maud Angelborg-Thanderz, FOA 59

- Laborator Erland Svensson, FOA 59

- Flygspecialldkare Jan Linder, FVL

- Flygpsykolog Kristina Pollack, FVL

= Overstelojtnant Sven Johansson, FVL

= Overstelo]tnant Goran Persson, F 20/FBS, FV
- Overste Gunnar Dahlbdck, FMV:Prov

7 Orientering 1993-11-18 om flygsdkerhet och
luftvardighet.

- Chef for luftfartsinspektionen Lars D. Sellberg, LFV

- Overste 1 gr. Karl-Géte Widén, FVL

- Generalmajor Sven-Olof Hokborg, FMV

- Tekn. dir. Staffan Ndsstrdém, FMV

- Avd. dir. Goran Franzon, FMV:Prov

- Luftvdrdighetsinspektdr Bo Renborg, FMV

< Overlngen]or Roland Scott, FMV

- Overste Gunnar Dahlback, FMV Prov

= Avd. chef Lars Thorstensson, systemsdkerhet och
tillférlitlighet, Saab MA

- Direktdr Milton Mobdrg, kvalitet och luftvdrdighet,
Saab MA

- Civ. ing. Bo Lundberg, chefsprovingenjér, Saab MA

- Generaldirektdr Olof Forssberg, SHK

- Utredningschef Rune Lundin, SHK

- Direktdr Jan Ndrlinge, SHK, QM Kvalitetsledning



8 Samtal 1993-11-19 med foretrddare fdr Ministry of
Defence, Procurement Executive, London.

- Ass. Director Trevor Wilcock

- Sq. Leader Keith Dennisson

- Wing Commmander John Brady

- Chris Fielding, British Aerospace

9 Samtal 1993-11-22 med fdretriddare fér U.S. Air Force
Materiel Command, Dayton, Ohio.

- Maj. Gen. Roy Bridges
- Duane P. Rubertus

- Colonel Craig Dunn

- Lt. Col. Joe Price

- Maj. Nusz

10 Samtal 1993-11-23 med de finska provflygare som
provflugit JAS 39.

- Chefsprovflygare Jukka Koskela, Valmet
- Provflygare Vesa Keindnen, Finska FV

11 Redogdrelse 1993-11-23 f&r det sakliga innehdllet i
SHK:s slutliga rapport om haveriet i augusti 1993.

- Generaldirektdr Olof Forssberg, SHK

- Utredningschef Rune Lundin, SHK

- Direktdr Jan Nirlinge, SHK, QM Kvalitetsledning

- Oversteldjtnant Jan Andersson, SHK, F 7, FV

- Flygdirektér 1 gr. Bjdrn Johansson, SHK, FMV:Prov
- Flygpsykolog Kristina Pollack, SHK, FVL

12 Redogdrelse 1993-12-03 f&r vilka méjligheter
Ericsson Radar Electronics AB, Volvo Flygmotor AB och
FFV Aerotech AB har att 1l8ngsiktigt behdlla
underhdllskompetens f&r JAS 39 samt vilken samverkan
foretagen i detta syfte har med utlindska foretag.

- Direktdr Bjdrn Erman, ERE

- Direktdr Gdran Sjdblom, ERE

- Direktdr Hans Kriiger, VFA

—- Programledare RM12 Hans Eriksson, VFA
- Direktdr Jan Eiborn, FFV

- Marknadsdirektér Ingemar Hansson, FFV

13 Redovisning 1993-12-03 av synpunkter pd utvecklingen
av flygstridsdrikten foér JAS 39.

- Professor emeritus Hilding Bjurstedt
- Forsvarséverlidkare Hans Hjort

14 Redovisning 1993-12-07 av synpunkter pa valet av
konfiguration fér JAS 39.

- Tekn. dr Erik Bratt



15 Redogdrelse 1993-12-14 fdr utvecklingen av
flygstridsdrdkten for JAS 39.

- Generalldjtnant Lars-Erik Englund, FVL

- Flygspecialldkare Jan Linder, FVL

- Oversteldjtnant Frank Fredriksson, FVL

- Generalmajor Sven-Olof HOkborg, FMV

- Overingenjdr Goran Langemar, FMV

- Overste Gunnar Dahlbidck, FMV:Prov

- Provflygare, major Per-Olof Almstedt, FMV:Prov

- Avd. dir. Bengt Landervik, FMV

- Generaldirektdr Bo Rybeck, FOA

- Huvudavd. chef Birger Schantz, FOA 5

- Forskningschef Ulf Balldin, FOA 59

- Professor Nils-Holger Areskog, Flygmedicinska
referensgruppen

- Chief Scientist, Dr. Russel Burton, Armstrong
Laboratory, USAF
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Kronologisk forteckning
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32
333

34.

. Styrnings- och samarbetsformer i bistindet. UD
. Kursplaner for grundskolan. U.
. Ersittning for kvalitet och effektivitet.

- Utformning av ett nytt resurstilldelningssystem
for grundliggande hogskoleutbildning. U.

. Statligt stod till rehabilitering av tortyrskadade

flyktingar m. fl. S.

. Bensodiazepiner - beroendeframkallande psykofar-

maka. S.

. Livsmedelshygien och sméskalig livsmedelsproduk-

tion. Jo.

. Loneskillnader och I6nediskriminering.

Om kvinnor och mén pa arbetsmarknaden. Ku.

. Loneskillnader och I6nediskriminering. Om

kvinnor och min pa arbetsmarknaden. Bilagedel.
Ku.

. Postlag. K.
10.
1S
12.

En ny datalag. Ju.

Socialforsakringsregister. S.

Vardhogskolor

- kvalitet - utveckling - huvudmannaskap. U.

. Okad konkurrens pa jirnvigen. K.
. EG och vara grundlagar. Ju.
15.

Svenska regler for internationell omfordelning av
olja vid en oljekris. N.

- Nya villkor fér ekonomi och politik — ekonomi-

kommissionens forslag. Fi.

- Nya villkor for ekonomi och politik - ekonomi-

kommissionens forslag. Bilagor. Fi.

. Agandet av radio och television i allménhetens

tjdnst. Ku.

. Acceptans Tolerans Delaktighet. M.

. Kommunerna och miljdarbetet. M.

- Riksbanken och prisstabiliteten. Fi.

. Okat personval. Ju.

- Vad ir ett statsrads arbete virt? Fi.

. Kunskapens krona. U.

- Utldnningslagen - en partiell éversyn. Ku.

- Sociala atgirder for jordbrukare. Jo.

- Handléggningen av vissa sikerhetsfragor. Ju.
- Miljobalk. Del 1 och 2. M.

. Bankstédsnamnden. Fi.

- Fortsatt reformering av foretagsbeskattningen.

Del 2. Fi.

- Ratten till bistand inom socialtjinsten. S.
. Kommunernas roll pa alkoholomradet och inom

missbrukarvarden. S.

Ny anstillningsskyddslag. A.

Atgiirder for att forbereda Sveriges jordbruk och
livsmedelsindustri fér EG. Jo.

Forarprovare. K.

851

Reaktion mot ungdomsbrott. Del A och B. Ju.

36. Lag om totalforsvarsplikt. Fo.

37. Justitiekanslern. En Gversyn av JK:s arbetsuppgifter
m.m. Ju.

38. Halso- och sjukvérden i framtiden - tre modeller. -

39,
40.
41.

42.
43,
44,
45.

46.
47.

48.

49.
50.
51.

52,
53.
54.
. Det allménnas skadestdndsansvar. Ju.
56.

S

~

58.
595
60.
61.

62.
63.

64.
65.

66.
67.

68.
69.
70.
71.

S,

En gréins for filmcensuren. Ku.

Fri- och rittighetsfragor. Del A och B. Ju.

Folk- och bostadsriikning ar 1990 och i framtiden.
Fi.

Férsvarets hogskolor. Fo.

Politik mot arbetsloshet. A.

Oversyn av tjansteinkomstbeskattningen. Fi.

Trosa bryter sig loss. Bytinkande eller demokratins
rdddning. C.

Vissa kyrkofragor. C.

Konsekvenser av valméjligheter inom skola,
barnomsorg, dldreomsorg och primarvard. C.
Kommunala verksamheter i egen forvaltning och i
kommunala aktiebolag. En jimforande studie. C.
Ett ar med betalningsansvar. S.
Serveringsbestimmelser. S.

Naturupplevelser utan buller - en kvalitet att viirna.

Ersiittning vid arbetsloshet. A.
Kostnadsutjimning mellan kommuner. Fi.
Utvisning pa grund av brott. Ku.

Kontrollen 6ver export av strategiskt kinsliga
varor. UD.

. Beskattning av fastigheter, del I

- Schablonintikt eller fastighetsskatt? Fi.
Effektivare ledning i statliga myndigheter. Fi.
Ny marknadsféringslag. C.

Polisens rittsliga befogenheter. Ju.
Overforing av HIV-smitta genom likemedlet
Preconativ. S.

Rittssakerheten vid beskattningen. Fi.

Person och parti - Studier i anslutning till
Personvalskommitténs betinkande

Okat personval (SOU 1993:21). Ju.

Frégor for folkbildningen. U.

Handlingsplan mot buller.

Handlingsplan mot buller. Bilagedel. M.

Lag om inférande av miljobalken. M.
Slutforvaring av anvint kirnbréinsle - KASAMs
yttrande 6ver SKBs FUD-program 92. M.
Elkonkurrens med nitmonopol. N.
Revisorerna och EG. N.

Strategi for smaforetagsutveckling. N.
Organisationernas bidrag. C.




Statens offentliga utredningar 1993

Systematisk forteckning

Utbildningsdepartementet

Kursplaner for grundskolan. [2]

Ersittning for kvalitet och effektivitet.

- Utformning av ett nytt resurstilldelningssystem for
grundldggande hogskoleutbildning. [3]
Virdhogskolor

- kvalitet — utveckling - huvudmannaskap. [12]
Kunskapens krona. [23]

Fragor for folkbildningen. [64]

Ursprung och utbildning - social snedrekrytering till
hogre studier. [85]

Kvalitet och dynamik. Forslag fran Resursberedningen
rorande statsmakternas resurstilldelning till grund-
laggande hogskoleutbildning samt forskning och
forskarutbildning. [102]

Jordbruksdepartementet

Livsmedelshygien och smaskalig livsmedelsproduktion.

(6]

Sociala atgirder for jordbrukare. [25]

Atgirder for att forbereda Sveriges jordbruk och
livsmedelsindustri for EG. [33]

Svenskt fiske. [103]

Arbetsmarknadsdepartementet
Ny anstillningsskyddslag. [32]

Politik mot arbetsloshet. [43]

Ersittning vid arbetsloshet. [53]

Oversyn av arbetsmiljélagen. [81]
Forandringar i 16negarantisystemet. [96]

Kulturdepartementet

Loneskillnader och 16nediskriminering.

Om kvinnor och man péa arbetsmarknaden. [7]
Loneskillnader och 16nediskriminering. Om kvinnor
och min pa arbetsmarknaden. Bilagedel. [8]

Agandet av radio och television i allminhetens tjnst.
[17]

Utldnningslagen - en partiell versyn. [24]

En grins for filmcensuren. [39]

Utvisning pa grund av brott. [54]

Invandring och asyl i teori och praktik. En jamforelse
mellan tolv linders politik. [113]

Niringsdepartementet

Svenska regler for internationell omférdelning av olja
vid en oljekris. [15]

Elkonkurrens med nidtmonopol. [68]

Revisorerna och EG. [69]

Strategi for smaforetagsutveckling. [70]

Innovationer for Sverige. [84]
Beredskapslagring av olja. [87]
Monopolkontroll p4 en avreglerad elmarknad. [105]

Civildepartementet

Trosa bryter sig loss. Bytinkande eller demokratins
riddning. [45]

Vissa kyrkofragor. [46]

Konsekvenser av valméjligheter inom skola,
barnomsorg, dldreomsorg och primérvard. [47]
Kommunala verksamheter i egen forvaltning och i
kommunala aktiebolag. En jamforande studie. [48]
Ny marknadsforingslag. [59]

Organisationernas bidrag. [71]

Att inhdmta synpunkter frin medborgarna - Det
kommunala omrdstningsinstitutet i tillimpning. [72]
Radikala organisationsforéndringar i kommuner och
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