Haringsinnspill

138 Luftving
@rland hovedflystasjon

Bearbeidet versjon for
@rland og Bjugn kommuner

"Vurdering av lokaliseringsalternativer for

Forsvarets nye kampfly”

Utredningsrapport - Forsvarsdepartementet

17. mars 2010



Innholdsfortegnelse

L. BAKGRUNN . .t e e e e e e e e e e et e e e snneea s b s ebaeaeens 3
2. GENERELLE BETRAKTNINGER .. .ot 3.
3. INNHOLD OG METODIKK .. .ottt e e e s a s s b s e b s e s ennaeenss 4
4. VURDERTE OMRADER ....oooee ittt ettt ee e et eaeaene e 5
5. SAMMENDRAG AV DE VURDERTE OMRADENE .......ooooeiieeeeeeeeeee e 5
51 DY, MILIB OG FLYOPERATIVE FLATER ..t ttutttetteetiernrereetieeneesneesneerneennesnseseesneees 5
5.2 E B AKOSTNADER. .. ettt ittt et e ettt e e et e raeat e easea et enseas et enrenseneeneensensensannnd 6
5.3 VEKSTPOTENSIALORLAND HOVEDFLYSTASION. ..uuiituiitneirieerteesieeesneeesneeesnesrnnneenens 8
54 LUFTROM OG TRENINGSOMRADER ... cuiitiitiitiitiiiiiii et ee et e et eesset e et e eneeneeneennes 8
55 S S 2 1 =1 =T R = RPN 9
5.6 NYTT DRIFTSKONSEPT KOMPAKTHANGARER .....uituitiiiietieieiietietneteesssesessnnsnnasnss 10
5.7 DRIFTSMODELLER FORF=35 .. ittt e et smmmmme s et e e e s s e et e en e aneeannennas 10
5.8 (@ ] YN @] ] =1 = PP 11
5.9 ALLIERT TRENING ©.1utititutiteitett et eeteetesnsesneetssnnaessesnssssesaesnsesnessarenresneesneenaees 12
5.10 FELLESOPERATIVT SAMARBEID. ... ctuiitiitittiiteiteetieseete et ssssesnseisne et ssnsssnestsrnasnns 13
5.11 LOKALISERING AV LUFTVERN OG BASESETT..euuituiiteinietneeteetiesniereesieeniesnnrenneesneees 15
5.12 XYTEFELT OG @VINGSOMRADER FOR LUFTVERN.....uttuiittiiiiitieenieineeieeniesnsesnsrnnnes 15
5.13 KYTEFELT OG @VINGSOMRADER FOR BASESETT . ..ucitiitiiriiirieetiesnieseenneeniesneeennes 15
5.14 HRSONELL KOMPETANSE OG REKRUTTERING......ivuitiitiiiiiiiiiieiietietieniesieneesnrenneens 15
5.15 ALLIERTE FORPLIKTELSER OG330SKVADRON ......ccuutttirneireenieenersretieeniesnrernnsnnnes 16
6 UTDYPENDE VURDERINGER AV DE ULIKE OMRADENE......... weoooeieeeeeeeesnn.. 17
6.1 DY, MILIB OG FLYOPERATIVE FLATER...utttutttittteiteetiesteeseetesniesnsesessneesniesneesnnes 17
6.2 E B AKOSTNADER. .. ettt ittt ettt et et et et e e e e e e aan s e s e e s saasanssnsansanssnssnsanssnssnanns 23
6.3 VEKSTPOTENSIALRLAND HOVEDFLYSTASION ....ivtuiirueetieeerneeetneesteesseesnesrnneenns 31
6.4 LUFTROM OG TRENINGSOMRADER .....cuiitiitiiiiiiiiieie e eennsnneen e e eneeneenens 32
6.5 S S 2 1 =1 = =T R = N PR 40
6.6 NYTT DRIFTSKONSEPT KOMPAKTHANGARER .....uituitiitiiiteteiietietieieetnetesessnnsnnasnns 45
6.7 DRIFTSMODELLER FORF=35 .. ittt et e et smmmmme s e e e et e s e et e en e aneeaneenaes 55
6.8 (0 ] YN @] ] =1 = PR 58
6.9 ALLIERT TRENING «.1uiititutiteitieiteesneeteetesnsesneetesnnaesnesnsrssesaesnsesnessaeenresneesneenneed 64
6.10 FELLESOPERATIVT SAMARBEID. ... ctutittiitittiitiiteetiesneete et ssnsesnneesn st ssnsssne st srnasnns 67
6.11 LOKALISERING AV LUFTVERN OG BASESETT...uuituiituiitieetiernreteetiesneeseeniesnnrenneesnsees 74
6.12 KYTEFELT OG @VINGSOMRADER FOR LUFTVERN.....uittiitiiiiitieenieieeieeniesneesnsrnnnes 75
6.13 XYTEFELT OG @VINGSOMRADER FOR BASESETT .. ivuittiiitieitiireeiieetiesneeseereenieenns 77
6.14 FERSONELL KOMPETANSE OG REKRUTTERING.....ccuuiitiiniitniitiienieiniiteesesnernnennnss 80
6.15 ALLIERTE FORPLIKTELSER OG330SKVADRON ......uittuittiietiereetiestiesneeseetierneeenneesnns 90
T FORKORTELSER. .. ittt emime et e e e e s st e et e e b s sna s eab s s eaanas 96



1. Bakgrunn

Dette hagringsinnspillet er basert pa en vurderingteedningsrapport fra
Forsvarsdepartementet (FD) Wurdering av lokaliseringsalternativer for Forsvasenye
kampfly — datert 17 mars 2010. FD har sendt rapporteih 42 hgringsinstanser, hvorav
Forsvarsstaben (FST) er en instans. FST har anrhaétédrsvaret om kommentarer, og
Luftforsvarsstaben (LST) har igjen anmodet om iilhfp 132 og 138 Luftving (LVJ. LST
har i oppdraget understreket &' ma fokusere pa a fa fram eventuelle mangleride el
uriktige faktaopplysninger eller vesentlige momesten ikke er framkommet tidligere i
prosesseri 138 LV fremsendte sitt hgringsinnspill til LSB 2pril 2010.

@rland og Bjugn kommuner er blant de 42 hgringaimstne. For & komplementere sitt
haringssvar, har kommunene anmodet om a fa leghyeaengsinnspillet fra 138 LV. Dette
dokumentet er saledes en bearbeidet versjon apillsisom ble sendt til LST.

2. Generelle betraktninger

Utredningsrapporten er en omfattende sammenfaavren lang rekke med faktorer, og den
belyser de vesentlige sider ved saken. Dog sa simdkes det at rapporten kun er en del av
beslutningsgrunnlaget knyttet til kampflyenes frieige lokalisering. Oppbygningen er logisk
og rapporten er oversiktlig i maten den beskriveulike alternativene. Den gir et godt
grunnlag for kvalifiserte innspill og videre utrédger for & komplettere beslutningsgrunnlaget.

Utredningsrapporten er generelt sett preget aaedétaljeringsgrad, noe som gjar det
utfordrende — og tidvis umulig — a etterprave dederinger og konklusjoner som
fremkommer. Dette er spesielt bekymringsfullt matkdstnadsbilder som presenteres og som
generelt sett ligger i milliardklassen innenfor daleneeiendom, bygg og anledg§BA) og
flyoperative flater 138 LV anser ogsa at det pa noen omrader eaforairderinger der det
tydelig fremkommer en uheldig grad aver- og/eller underkommunikasjomoe som tidvis
svekker fremstillingenes troverdighet og konklugion

Sett i lys av at anskaffelse av nytt kampfly (F-Bbansett som en historisk stor
enkeltinvestering, sa anses det a vaere i samfuimetssse bade a finne muligheter for a
redusere kostnader i det totale kampflyprogramraetldt er mulig, samtidig som en evner a fa
maksimalt ut av den formidable kapasiteten som EH3¥%r. F-35 vil ikke kun veere en
erstatning for F-16, men vil representere en ngitéivfor Forsvaret som sa langt ikke er
fullstendig beskrevet. Spesielt gjelder dette samaurderlig sensor og effektor i et
nettverksbasert operasjonskonsept i en fellesapém@ntekst.

Den viktigste forestaende beslutningen er knyiftetritallet nye kampfly som skal anskaffes.
En reduksjon i antallet fly, for eksempel med gragri ekstra store investeringer for &
tilrettelegge infrastruktur pa en eller flere karapér, vil veere sveert uheldig, medfare redusert
nytteverdi av investeringen, og vil som konsekvime til en ugnsket reduksjon i
ambisjonsnivaet for nye kampfly. 138 LV har laggtiunn det ambisjonsniva som Stortinget
har vedtatf Eventuelle restriksjoner som innvirker negatividedte ambisjonsnivd ma
identifiseres og beskrives, slik at beslutningsgtaget blir mest mulig objektivt og

fullstendig.

12010/010356-009/FORSVARET/312, datert 9. april®01
2 Innstilling fra forsvarskomiteen om ny kampfly Ebrsvaret, Innst. S. Nr. 299 (2008-2009), datejurdi 2009.



Valg av kampbase(r) vil naturlig nok fa stor betiyanfor investeringsbehovet og
levetidskostnaden for Luftforsvarets viktigste ktrrelement. Det var ikke FDs hensikt a gi en
anbefaling i utredningsrapporten mht om valget bwakre en eller to baser med F-35. 138 LV
har tidligere gitt klart uttrykk for at dette ermulighetens vindu for a foreta en ngdvendig
reduksjon i Luftforsvarets basestruktur. | den samiheng kunne det veert gnskelig at
utredningsrapporten hadde tatt hgyde for en méeba tilnaerming til basebehovet. Ikke
minst sa ville det vaert verdifullt om alternativemedde blitt vurdert ogsa ut fra et sannsynlig
behov for en ytterligere konsentrasjon av Luftfarsis fredsdrift. Et godt eksempel pa dette er
hvordan Evenes oppstod som et alternativ pa lj& limed Bodg og @rland. En samling av
kampfly, luftvern og basesett pa Evenes oppsto@uden forutsetning at ogsa Luftforsvarets
maritime overvakningsfly (MPA) og helikoptre kunsamles pa Evenes, slik at fredsdriften
neaermest kunne avvikles pa Andgya, Bardufoss, Bgdartand.

Betydningen av tidsperspektivet synes lite omtedpiporten. Bade nar det gjelder forventet
utvikling i kampflysystemets levetid, og behovet &ovurdere hvilket alternativt som raskest
kan gi frigjgre et hgyst ngdvendig gevinstpotendia8 LV mener at utredningsrapporten
underkommuniserer hvilke forutsetninger som er fagrunn, for eksempel synes det som om
alliert og internasjonalt samarbeid blandes samsoemom dette gir samme gevinst.
Tilsvarende synes det som om dagens konsept forON@RA er forutsatt & vedvare i nye
kampflyets levetid. 138 LV anser at rapporten Miléestyrket sin gyldighet dersom
forutsetningenear tydeligere beskrevet.

Besgkende rikspolitikere har gitt uttrykk for atemhativet med @rland som enbase og Andgya
som fremskutt base for QRA, fullt ut tilfredsstillgéet som populaert omtales som Nord-
omradesatsning. Det synes derfor noe sgkt narterdddlarer med saerinteresser fortsetter a
bruke dette som et argument mot dette alternateeimilitzerfaglig sammenheng. Tilsvarende
sa er det naturligvis en fordel a plassere kampbhs&édangt nord som mulig, dersom man
gnsker en opprustning giennom gkt militaer tilstedimise neermest mulig vare
interesseomrader i nord. Heldigvis sa er det Kiega som tyder pa at en positiv utvikling i
Nord-omradene fortsetter uavhengig av en evenmititeer opptrapping i Nord-Norge.

3. Innhold og metodikk

Sj 138 LV har nedsatt en rekke arbeidsgrupper sanvirdert ulike forhold rundt
utredningsrapporten. Arbeidsgruppene har bestdtgmiliteer kompetanse og representanter
for arbeidstakerorganisasjonene. Hensikten meddstpeippene har veert at "@HF skal bidra
til at alle faktorer blir lagt til grunn, og at bemingsgrunnlaget blir sa objektivt som overhodet
mulig.” Arbeidsgruppenes leveranser har blitt sathmen i dette hgringsinnspillet.

Det er ved gjennomlesing av utredningsrapporterlket en rekke omrader der det anses a
veere behov for & komme med kommentarer, utdyping&ventuelt anbefaling om at det

gjgres ytterligere vurderinger i FD. Det er lagkivea a henvise til aktuelle paragrafer og sider

i utredningsrapporten for a underlette arbeidétieirkant av hgringsprosessen der dette har veert
mulig. Det er imidlertid ogsa foretatt vurderingam favner sapass mange omrader i
utredningsrapporten at det ikke har veert formaisijigd bruke denne tilnaermingen, og det bes
om forstaelse for dette. Haringsinnspillet innledesd en oppsummering der de viktigste
momentene som belyses videre i dokumentet blirepitest.

Det har veert et sentralt fokus i arbeidet med lyaiimspillet a tilstrebe hgyest mulig grad av
objektivitet enkelhetbgsporbarhetfor de vurderinger som fremkommer. Styrkeprodukso



et kampflyvapen med tilhgrende stattefunksjonémétlertid komplekst av natur og fokuset
pa enkelthet ma derfor i noen tilfeller redusetiésat vurderingene skal bli tilfredsstillende
fremstilt. | den grad det er mulig & benytte viRu&emstillinger for & understreke eller
forenkle budskapet er dette ogsa gjort. Fremtidifgsd og vedlikeholdskonsept for nye
kampfly er fortsatt ikke helt fastlagt, og det erfdr i noen grad benyttet erfaringer fra dagens
F-16 som grunnlag for vurderinger.

4. Vurderte omrader
Folgende omrader er vurdert i dette haringsinrespill

Stay, miljg og flyoperative flater

EBA kostnader

Vekstpotensial drland hovedflystasjon
Luftrom og treningsomrader

Skytefelt, fly

Nytt driftskonsept, kompakthangarer
Driftsmodeller for F-35

QRA konsept

Alliert trening

Fellesoperativt samarbeid

Lokalisering av luftvern og basesett
Skytefelt og gvingsomrader for luftvern
Skytefelt og gvingsomrader for basesett
Personell, kompetanse og rekruttering
Allierte forpliktelser og 330 skvadron

5. Sammendrag av de vurderte omradene

5.1 Stay, miljg og flyoperative flater

= Det ble i 2007 initiert et arbeid med helhetliggpfassplanefor @rland, Bodg,
Andgya og Bardufoss. Dette arbeidet skulle terté&ndigstilles innen 2de kvartal
2009 for samtlige aktuelle flyplasser. Etter dekjeinner til ble dette planarbeidet
stoppet far ferdigstillelstor @rland av ukjente arsaker. Imidlertid bleutésende
arbeid for Bodg etter var kjennskap ferdigstiltt Bxdktum at planarbeidet
angjeldende @rland ikke ble fullfart er etter &b meget uheldiga vesentlige
faktorer og verdifulle lokale innspill, samt kjetap og spisskompetanse ikke ble
tatt inn i vurderingene.

= Etablering av nytt banesystem i Bodg (S2 alterpativebaerer mv grunnarbeider i
et starre sjgpomrade. Dette faktum burde i segsighalisere mulige komplekse
utfordringer, noe som ma kompenseres med grundigersgkelser av
grunnforhold og eventuelle usikkerheter som kakeera utfordre
prosjektkostnadene. Vi er ikke kjent med om skkekrete befaringer og
grunnundersgkelser giennomfgrt for allele ulike lokaliseringsalternativene, noe
som ma oppfattes som meget uheldig.

»= 138 LV antar at det spesielt for enbaselgsningefomdinnes tilstrekkelig plass
ogsa for gjestende avdelinger og parkering av flgrine sammenhengen. Dette for
a muliggjere minsen viderefaring av dagens niva pa luftrelateresltrening.




5.2

Hvilke vurderinger som er gjort i denne forbindelsr uvisst men vi stiller
innledningsvis store spgrsmalstegn til hvordanedetttenkt lgst, spesielt pa Bodg,
men ogsa pa Evenes. Vi gnsker imidlertid & poeagtedet pa @rland allerede
forefinnes rikelig med parkeringsmuligheter for dkesnde fly, selv i en
enbasekonfigurasjon med tilstedeveerelse av etdmdgtl nasjonale kampfly.

Nye vurderinger utfgrt av SINTEF for @rland og Bjukgommuner viser at endring
av prosedyrer i 500 fot hgyde etter avgang (svfgn3ot vest) vil kunne gi
stgymessige effekter som er sammenlignbare medt@ fullebanen 900 meter
vestover (V3 alternativ). Prosedyreendringene opastive effektene vil veere
gjeldende ved bruk av eksisterende banesystemlpaddr

138 LV anbefaler a forlenge begge baneender péteksnde rullebane slik at en
oppnar en bedre sikkerhet spesielt ved avbruttrayga kampfly. Praktisk Igsning
er vist i dette innspillet og tiltaket er av Forsstaygg estimert til en total
kostnadsramme pa 22,5 millioner kroner inkluder®@0sikkerhet.

Utendgars stay er i sveert liten grad belyst i utmeglsrapporten til tross for at dette
er en faktor som vil ha betydelig ulik innvirknifgr @rland/Evenes (lavt
innbyggerantall) sett i forhold til Bodg (hgyt inggerantall). Vi vil hevde at
aksepterfor stgy er betydelig hgyere ved en ren militastéisjon enn en kombinert
sivilmiliteer flystasjon, da det pa sistnevnte ikmia meget sjelden oppnas lengre
"hvileperioder” uten stgy.

Bruk av gjennomsnittsstgy gjennom dggnet ved stegmningene pa de ulike
alternativene oppleves misvisende for @rland dalagav sivil trafikk er marginal

i forhold til alternativene Bodg og Evenes. Detighbldet er i hgy grad gjeldende
ogsa for helge- og hgytidsdager.

Bruk av miljgskadelige stoffer (UREA/AVIFORM L-5@gn planlegges brukt pa en
langt bedre og mer miljggunstig mate pa en flyptaed lite sivil trafikk. Stoffene
gis bedre tidsmessige forutsetninger for & virkm sittenkt samtidig som bruk av
mekaniske metoder (bragyting, skraping etc.) kanp@msere og gi redusert forbruk.
Kampfly er av natur forurensende og det er dengijaende at flytimene gir
optimal treningseffekt og minst mulig behov fomsétering og annet effektredusert
innhold pga stor avstand til gvings- og skyteféttoptimalt "kost nytte” forhold ma
derfor tilstrebes. @rland anses & ha store foririlenne sammenhengen foran Bodg
og Evenes.

EBA kostnader

Vare vurderinger i dette kapittelet tyder totalt & at det ma gjares nye
vurderinger pa sentralt hold mht. EBA forhold fer dlike
lokaliseringsalternativene.

Manglende detaljgrunnlag innenfor EBA omradet gietr utfordrende og tidvis
umulig a validere og etterprgve fremsatte konklusjag kostnadsbilder.

| etterkant av hgringsmgte i FD 23 april 2010,d#éfremsendt redegjgrelser og
oppstillinger mht. nybyggsbehov for de ulike lokelingsalternativene, i et enbase
perspektiv. Detaljgraden pa oppstillingene gir ilmitid fortsatt ikke grunnlag for
grundig etterpraving. Vi stiller i denne forbindelspgrsmalstegn ved flere EBA
kategorier, der bla. behov for boliger og kvartebetydelig lavere for Bodg enn
tilsvarende for @rland og Evenes. Dette til trawsen erkleering fra FD om at all
tilgjengelig overskuddskapasitet i Bodg-regionenti#nyttet ved etablering av
Forsvarets operative hovedkvarter (FOH) pa Reitan.

Kostnadsmessig er Evenes som enbasealternativigere etablere enn Bodg og
tobasekombinasjonen Evenes og @rland rimeligetatdeze enn kombinasjonen



Bodg og @rland. Dette ma korrigeres i kostnadsdfipgen som er vist pa side 65 i
utredningsrapporten.

Valgt(e) lokalisering(er) ma ivareta hensynetaitgsiktig fleksibilitet og gi
muligheter for ytterligere interneffektiviserendl¢ak i Forsvaret ved endrede
operative og gkonomiske krav. Tilgjengelig arealifaretakelse av ytterligere
nasjonale og allierte aktiviteter anses som essknsi

Restverdier (positive eller negative) ma beregoesié ulike
lokaliseringsalternativene og gjenspeiles i en sam$gkonomisk analyse og i de
kostnadsbilder som fremkommer i utredningsrapporten

Konsekvenser av alternative tiltak ma vurderesrire@anheng med en kost-nytte
betraktning.

Kalkulasjonsrenten pa 4 % som er benyttet for rdiseregninger anses a vaere for
lav spesielt for alternativet Bodg som enbasedgittotale usikkerhetsomfanget
som er forbundet med denne Igsninden.

Det fremkommer ikke hvorvidt en virksomhetskritisfg kostnadsdrivende EBA
kategori som drivstoffanlegg er vurdert i utredrirgpporten. En er imidlertid kjent
med at status pa slike anlegg er meget forskjeflitand og Bodga ("Anlegg 100”)
tatt i betraktning.

138 LV vil hevde at en rekke utfordringer og tilemde kostnader forbundet med a
etablere et nytt banesystem i Bodg (S2 alternatibetydelig underkommunisert.
Manglende innsyn i beregningsgrunnlaget gir grimrspekulasjoner. Dog sa anses
oppgitte estimater (3,0 milliarder kroner) somdtéhdig urealistisk for dette
alternativet. Ved a bruke tilneermet samme kostrerggiming som FD bruker for
V1 alternativet pa @rland, vil estimatet for S2dd# vaere minst 6,7 mrd koner.
138 LV stiller spgrsmalstegn til hvorvidt det figikside (AVINOR) virkelig er et
behov for & etablere et helt nytt banesystem (&2naitiv) uansetisom fremstilt i
media, eller om dette faktisk bare er av militeesmker pga stay forbundet med F-
35. Etter det vi kjenner til s er det ogsa utresetzsning der eksisterende
banelgsning justeres slik at tilstrekkelig avstarellom dagens rullebane og
parallellbane etableres og dagens avvik pa dettédenlukkes, til betydelig lavere
kostnader enn S2 alternativeette er etter vart begrensede innsyn i saken ogsa
mer i trad med de perspektivplaner AVINOR har utadtbt for Bodg pa lang sikt,
og de kostnader som skisseres for disse plahErtgelig synes den "etablerte
sannhet” om at Bodg trenger en ny rullebane i agheéngigav om en avvikler
kampflyaktiviteten ikkeriktig.

V3 alternativet (flytting 900 meter vest) for altiativ @rland er ikke ngdvendig.
Endrede prosedyrer med 30 grader sving i 500 fpti@@tter avgang gir i falge en
rapport fra SINTEF sammenlignbare staymessige &ffedom V3 alternativet.
Kostnadsbildet for @rland antas dermed & kunneserés i stgrrelsesorden 1,9
milliarder kroner. | tillegg sa tillater ikke modeeh til SINTEF en reduksjon i
stgybildet som fglge ev redusert motorsetting i 8@Moeyde. Dette medfarer et
ytterligere potensiale for avganger.

Ved & legge inn realistiske og sammenlignbarstnader for investeringer i
flyoperative flater, justere EBA investeringenefis informasjon etter

® Ref for eksempel draftingsgrunnlag (U®)SJ forelgpige anbefalinger om base og stattestruldgistikk og
styrkeproduksjoh datert 12. september 2007.

* Ref internett Bodg-ordfarer vil flytte rullebanénhttp://www.nrk.no/nyheter/distrikt/nordland/1.46 %

® Nasjonal transportplan, sektorplan for AVINORgrspektiver mot 20402006

® SINTEF F15554, rapport (Grangienfgrland hovedflystasjon, beregning av stey medkaytipfly, SINTEF
IKT, april 2010




hgringsmgte 23 april 2010, samt legge inn antatekispotensiale beregnet av
Forsvarsbygg, vil en tabell over investeringsbehlieslik:

Investeringer

Stay Flyoperative EBA SUM inkl

flater inntekt
@rland 0,3 mrd 0,1 mrd. 3,1 mrd. 1,0 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 4,9 mrd.
Evenes — @rland 0,4 mrgl. 2,4 mrd. 5,7 mrd. 6,0 mrd.
Bodg 0,0 mrd 6,7 mrd. 5,7 mrd. 12,4 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrd. 7,0 mrd. 6,1 mrd. 13,3 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrdgl. 8,8 mrd. 7.4 mrd. 16,3 mrd.

5.3 Vekstpotensial @rland hovedflystasjon

Noen vil hevde at kun en tobaselgsning gir tildtedig areal til & etablere
ytterligere nasjonal og alliert aktivitet dersorarfitidig behov tilsier dette. Dette er
ikke riktig i forhold til alternativet @rland sormbase.

@HF har i dag utnyttet kun ca 30 % av tilgjengeligal (6 066 dekar totalt)
innenfor stasjonsomradet. Ledig areal er i kategoflatt jordbruksland med antatt
minimale grunnkostnader ved nyetableringer.

Vurderinger indikerer at det forefinnes bra megjgihgelig areal for utvidet
nasjonal og alliert aktivitet, selv etter etablgrav en komplett kampbase (kampfly
og samlokalisert luftvern og basesett), og en @fing av eksisterende
NAEW&CF FOL (AWACS), 330 skvadron, amerikansk frewuat lagring (MCPP-
N) og fasiliteter for alliert trening. Eksempel ytderligere aktivitet er relokalisering
av NATOs tankflybase (Sola) og gkt innslag av dllieening. | tillegg kan det med
stor grad av sannsynlighet anslas at @HF har tilgjahgelig for & kunne ta i mot
det meste av Luftforsvarets "fixed-wing” struktuesienter’

5.4 Luftrom og treningsomrader

Multirolleflyet F-35 er i enda stgrre grad enn dag€&-16 designet for naerstgatte til
bakkestyrker Close Air Support CAS). Behovet for luftrom over land i forholdl ti
sjo vil derfor veere starre og ma ogsa gi mulighfeteoperasjoner med starre
formasjoner og inneha feerrest mulig restriksjonastvil lufttrafikk.

Tilgang pa relevant luftrom over land er megetéitfsstillende ut fra @rland, og
synes ikke tilfredsstillende ut fra Bodg og Evetadsi betraktning nye kampfly.
Sistnevnte lokaliseringsalternativer fremstillenédfare et nsermest ufravikelig
krav om tilgang til svensk/finsk luftrom i et largsg perspektiv, 30-40 ar.
Vertikale (hgyde) begrensninger i tildelt luftrorin generelt sett darligere
treningsutbytte enn gnskelig, spesielt ved stam@adsjoner, og kan fare til at
treningsoppdraget ma gjentas pa et senere tidspBlikeé begrensninger er i stor
grad til stede i Nord-Norge og i meget liten gradidt- og Sar-Norge.

Pagaende vurderinger av endring i luftromsstruktsmsr for @rland (prosjekdslo
ASAB, vil totalt sett gi enda bedre luftromstilgangagnmevilkar for
kampflytrening over land ut fra @rland.

" Med "fixed-wing forstas fly av ulike kategorier som kreerer Igffia. vingestrukturer; transportfly, kampfly etc.



= Vianser det som sannsynlig at fremtidig treninglre35 i svensk luftromQross
Border Training— CBT) vil kunne innebaere et omfang av restriksjssom ikke gir
tiltenkt treningsutbytte. | det hele tatt stillérstore spgrsmalstegn ved det totale
omfang av usikkerheter og graden av robusthet sdorleundet med dette
samarbeidet i et langsiktig perspektiv, et forhedan ikke er belyst i
utredningsrapporten.

= Den primaere hensikten med behovet for mer luftreer tand, er kravet om gkt
trening mot bakkemal. Er det lagt inn forutsetningm@m tilsier at Sverige vil
akseptere at Luftforsvaret gver mot svenske bakkefréintiden?

= Marginal sivil lufttrafikk ut fra @rland muliggjemeget kosteffektiv
kampflytrening, med militeer taktisk kontroll, ogs@enfor terminalomradet (TMA)
og kontrollsonen. Med tilgang pa et fullt ut tilfiestillende skytefelt innenfor
samme omradet, gir dette @rland et unikt fortridatte er sveert utfordrende, og i
noen tilfeller umulig, ut fra en flystasjon med mgjeil lufttrafikk. Operasjonene
innenfor nevnte omrade medfarer ogsa maksimal #ektw trening med aktuelle
styrker som basesett, haerstyrker osv. pa bakkkidert luftvern, da disse kan
trene pa eller i umiddelbar neerhet av hjiemmebasen.

» Konsekvenser for Forsvarets bruk av luftrommet d¥eligeland dersom det
etableres en ny lufthavn i Mo i Rana — Reflarsirkelen lufthavi- er ikke reflektert
I utredningsrapporten. Luftoperativt inspektora®().har i eget skriv uttrykt
bekymringer for de restriksjoner dette kan tenkesedfare for kampflyvapenét.

5.5 Skytefelt, fly

= Det fremstar som seerdeles underlig at faktstenefelikke vurderes i
utredningsrapporten, da naerhet og utviklingsmutighhetgjar en vesentlig forskjell
ut fra Grland i forhold til Bodg/Evenes.

= 338 skvadron gjennomfarte luft-til-bakke treninbarva skytefelt og/eller
Regionfelt @stlandet ut fra Grlaridl uker i 2008 (inkludert FWIT vapeninstruktar
programmet) og atte uker i 2009. Dersom en i diffetler matte deployert
avdelingen ville dette innebaere meget hgye og ideekbstnader. Skisserte
omfang av trening i skytefelt understreker at defakéoren méas hensyn til for de
ulike lokaliseringsalternativene.

» Naerhet til Sjgforsvaret pa Haakonsvern og HeereéRguea gir et meget godt
utgangspunkt for fellesoperativ trening, ogsa ifiaeatablerte skytefelter neer
Drland.

= Kombinasjonen Tarva og Regionfelt @stlandet (R@Ylimeer en sannsynlighet for
godt veer pa minst en av stedene slik at planldgteseningsaktiviteter kan
giennomfgres som planlagt.

= Tarva skytefelt, 1-2 minutter flytid fra @rland, raéses som unikt i Europa allerede
i dag og innehar et meget gunstig fremtidig pot@esdgsa for skarpe vapen
("live™).

= Halten skytefelt, 6-7 minutter flytid fra @rland;, godkjent og benyttes for luft-til-
luft missiler, refAdvanced Medium Range Air to Air MisSiMRAAM).

= Setermoen skytefelt, sar av Bardufoss, anses aanmordringer i forhold til
begrenset luftrom (sivil trafikk), malomrade ogtiak trening generelt sett.

= 138 LV stiller spgrsmalstegn til hvorvidt operagonHalkavarre skytefelt i
neaerheten av Lakselv vil veere relevant med F-35.

8 Referanse, 2008/049089-001/FORSVARET/409, Uttaldolarsirkelen lufthavn Mo i Rariadatert 4.
november 2008.



5.6

5.7

Skytefeltet Vidsel i Nord-Sverige er nevnt i fordeise med alternativ Bodg, og da
ogsa i en alliert (?) kontekst. Vidsel skytefettsi all hovedsak er et kommersielt
felt med meget hgye brukskostnader, kan ogsa Bsnyttfra @rland. Det synes
derfor lite objektivt & beskrive dette kun ifm Bod®8 LV er imidlertid i tvil om
eventuelle restriksjoner pa F-35 vil redusere higsiitbyttet i en sapass hgy grad at
dette skytefeltet uansett blir irrelevant a brukerforske kampfly. Denne
betenkningen er etter vart syn ogsa gjeldendellierta avdelinger.
Utredningsrapporten inneholder ikke vurderingeslike usikkerheter noe som
anses som en svakhet (ref ogsa vurdering&rfrom og treningsomradesg
herundelCross Border Training- CBT).

Nytt driftskonsept, kompakthangarer

Dagens spredningskonsept for parkering av kampyongsheltere) anbefales pa
det sterkeste erstattet av en kompaktlgsning ag bpdrative, tekniske og
gkonomiske hensyn uavhengig av basevalg.

Et driftsmanster basert pa en kombinasjon av betogitere og kompakte Igsninger
bar unngas da dette kan medfare behov for dupligen kompetanser gjennom en
gkning av antall arsverk og dermed en betydeligrakosteffektivitet enn gnskelig.
Tidligere vurderinger av kompaktlgsninger, i traddlet som benyttes i Sveits for
kampflyet F-18, antyder et betydelig flytimegevpensial i forhold til dagens
spredningskonsept.

Kompaktlgsningen innebaerer en kraftsamling av niglkkiesjoner og dermed
minimalt med duplisering av kompetanser. Noe usiké&eer knyttet til det endelige
vedlikeholdskonseptet for F-35, men kompensasjotigheter for dette inngar
ogsa i vare vurderinger.

Ved a benytte forsterkende byggtekniske lgsningesrokringliggende
vollsystemer, kan operasjoner med armerte kampKgirpe vapen pamontert)
enkelt integreres i lgsningen forutsatt at en sdigtar i betraktning relevante
sikkerhetsavstander til ulike omkringliggende fuoker. Dette kan med enkelthet
etableres pa @rland, mens det er knyttet stor adil til om det samme kan gjares
pa Bodg og Evenes.

Integrering av ngdvendige stattesystemer i kompakthgen (drivstoff, hydraulikk,
stram osv.) reduserer bruk av kjgretgyer og giirépfor ytterligere gkt
kosteffektivitet samtidig som medgatt tid til fligklgjaring (far/etter flyperiodene)
reduseres betraktelig. Dette utgjer samtidig epdidig miljgmessig
gevinstpotensial.

138 LV har, med utgangspunkt @rland, utredet figasseringsalternativer for en
kompaktlgsning og samtidig vurdert ulike restrikgosom ma ivaretas.
Kompaktlgsningen isolert sett (inkludéstles styring og ledeljestimeres a legge
beslag pa et areal i starrelsesorden ca 150 riligg ma sikkerhetsavstander
(eksplosivhensyn, permanente arbeidsplasser opahdre restriksjoner ngye
vurderes i en fullverdig arealbetraktning. Varedgginger viser ogsa at @rland har
tilstrekkelig areal til, og ivaretar alle hensym gamtlige 52 kampfly i et dedikert
omrade nord pa flystasjonen.

Driftsmodeller for F-35

Utredningsrapporten beskriver tre ulike modellerfigtimeavvikling. Disse er
utviklet og vurdert av LST basert pa et oppdrag-itasom i korthet gikk ut pa a
utrede gjennomfagrbarheten av styrkeproduksjon ledkampfly lagt tilBodg gitt
den forventede utviklingen av sivil lufttrafikk. 83V er forundret over at
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rapporten ikke tar ngdvendig hensyn til at denmbdlpmstillingen ikke ukritisk er
overfgrbar tildrland, hvor konflikten med sivil lufttrafikk ikke er eavgjgrende
faktor. Det anses for overveiende sannsynlig ditfigavviklingen kan
giennomfgres mer kosteffektivt pa @rland.

= Modell 3, en spredning av "sorties” ut over arbdagen, medfarer en
bemanningsgkning som anses uheldig. Den neermetstkerlige oppstart, avgang
og landing av kampfly gjennom dagen gir ogsa utfagker som er med pa a
overskygge eventuelle fordeler ved denne Igsningenlell 3 vurderes derfor ikke
videre av 0ss.

» Modell 2 som innebaerer en 10 timers dag med tefigder fordelt pa to skift,
anses a veere meget kostnadsdrivende da den i fadrgfenererer opp til en
dobling av antall arsverk. Antatt haye driftskostelagjer at vi velger & se bort fra
modell 2.

= Gitt etablering av tidligere skisserte kompaktlagnsa antas arbeidstidsordninger
ideelt sett & kunne gjennomfares uten faste sKifiiager eller turnus innenfor
normal arbeidstid. Dette tilsvarer utredningsrapgas modell 1, ref pkt 2.4.2.1,
side 17. Dette begrunnes mv i at kompaktlgsningeedfor at en flyperiode kan
giennomfgres pa under 4 timer. Dette forutsetteédlartid at avgangs- og
landingsperioder ikke forstyrres av sivil trafikBirland fremstar saledes som det
mest realistiske alternativet for denne driftsmtae(modell 1).

= Hvorvidt instrumentflygeregle(FR) ma benyttes fremfasisuelle flygeregler
(VFR) kan medfare tidvise utfordringer med & gjemfmre modell 1 innenfor
normal arbeidstid. Dette medfarer at en i noen gnadkseptere at noe arbeid ma
utfgres utenfor normal arbeidstid i enkelte periagleentuelt finne andre kreative
lgsninger som reduserer dette. Innsparingspotensirhold til bruk av modell 2
eller 3 er likevel etter vart syn betydelig. Neertilesvings- og skytefelt kan bidra til
a kompensere for slike forhold da en i noen tigiekan korte inn sortielengden
(eksempelvis fra 90 til 70 minutter) og fortsatpogttholde krav til effektiv flytid
innenfor den sortien som flys. Dermed er det fartsalig & holde seg innenfor
tildelte flyvinduer. @rland har etter vart syn &irs fortrinn i denne sammenhengen
pga den operative handlefriheten som er gjeldende.

5.8 QRA konsept

= Med drland som enbase anbefaleQeick Reaction AletQRA) detasjement
etablert pa Andgya spesielt pga de synergieffektar oppnas, operativt og teknisk.
Med tilsvarende dagens operasjonsmgnster for QR®Ahdgya betydelige
fordeler lokaliseringsmessig kontra Bodg.

= Med kombinasjonen av @rland og Andgya vil det ofpezebehovet for a deployere
i fm hgy luftmilitzer beredskaftiLB) reduseres. Dette gir ogsa muligheter for a
handtere Renegade situasjoner i hele landet fodeeta baser Med Bodg som
enbase vil dette ikke veere operativt gjennomfartistrle faktorer som pavirker
evne til oppdragslgsning

* De apenbare strategiske og operative fordelene@niatid som enbase ma medfare
at lgsningen vurderes som meget godt eftpratperasjoner (beskrevet som godt
egneti utredningsrapporten).

» Selv om QRA detasjementet medfgrer at den daglhifferl spres pa to steder, vil
det ikkevaere behov for omfattende ressurser til a drifd@etasjementet.

° Ref Utredningsrapporten pkt 2.4.1.1
10 Ref Utredningsrapporten pkt 2.4.1.2

11



5.9

Teknisk F-35 element med breddekompetdresmfor dybdekompetanse medfarer
behov for feerre stattepersonell til QRA enn mededad--16 og dermed lavere
personellkostnader.

Ressursene som er ngdvendige for & lgse QRA opgidrihgistor grad veere
sammenlignbare uavhengig av om dette skjer pa hasemh eller en egen QRA
base.

@rland som enbase med et QRA detasjement pa Andlayadfare en synergi

med funksjoner som allerede er etablert pa Andewat tilhgrende
kostnadsbesparelser. Dette vil ikke veere tilfelERA plassert pa Bodg.

QRA detasjementet vil ha en minimal innvirkninggtgrkeproduksjonen.
Merkostnaden pa 27 millioner for ekstra flytimepu&sjon i utredningsrapporten
ma strykesla begrunnelsen for denne kostnaden anses saktifgil

De totale arlige merkostnadewed a opprettholde et QRA detasjement anslas til &
veere i stgrrelsesorden 12-15 millioner kroner.

Merkostnadene ved & opprettholde et QRA detasjearartietydelige sett i forhold
til de strategiske og operative fordelene lgsningedfarer.

Alliert trening

138 LV gnsker & bemerke at det i mandat til Luif@ret ble fremhevet at
luftrelatertalliert trening forutsettes viderefares minst pdehs nival dette kan
ogsa tolkes at det bar ligge en fleksibilitet til@kning av dette nivaet hvis behov
oppstar.

Det er klare forskjeller mellom @rland og Bodg @¢enes) nar det gjelder
potensialet som fremtidig kampbase. Potensialettdbgger @rland vedrgrende
styrkeproduksjon for egen og alliert kampflyvirksioen synes imidlertid a vaere
noksa beskjedent kommunisert i rapporten.

Dette har vaert mulig - og vil selvsagt veere detaddeemtiden - fordi flystasjonen
har kapasitet bade hva gjelder infrastruktur (maewivgsarealer, forlegning,
forpleining, operasjonsfasiliteter mv), omkringlagule treningsluftrom over bade
sjg og land (inkludert skytefelter) i umiddelbarrhet (og derav minimert tid til
transitt), og ikke minst null behov for hensyntagiéng/eller prioritet etter
kommersiell lufttrafikk ut og inn av kampflybasen.

Enkelte vil hevde at en kombinert sivilmiliteer figsjon vil ha gkonomiske fortrinn
da driftskostnader pa noen omrader kan fordelelomeforsvaret og AVINOR.
Etter vart syn vil likevel den operative og ngdvigechandlefriheten en ren militaer
flystasjon representerer veere av betydelig steerdiv forhold til de gkonomiske
reduserte kostnadene som oppnas ved en kostnadpdadit totale
restriksjonsrommet en stadig gkende sivil luftidafinnebaerer for militeer gving og
trening ma ikke pa noen mate undervurderes.

Betydningen av sentrale og reelle problemomradang@iende trenings- og
gvingsluftrom over land, mangler i infrastruktug, @n betraktelig mengde sivil
lufttrafikk) seerlig ved basealternativ Bodg syneseie underkommunisert og tonet
ned.

Det fremgar ikke hvorledes eller i hvilket omfartiest kampflyvirksomhet skal
innlemmes i flygning i Sverige eller pa Vidsel sidfgit.

138 LV savner henvisning/dokumentasjon pa hvorledgishvilken utstrekning
Norge kan paregne bruk av svensk luftrom for egerefler alliert)
kampflyaktivitet etter innfgring av F-35.
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= 138 LV anser avtaleverket mi@tross Border TrainingCBT) for 2010 (CBT 2010)
som et svakt utgangspunkt for & bedgmme fremtidignsial og muligheter (30-40
ars perspektiv) for denne type trening med F-35.tBtale omfang av usikkerheter
og mulige restriksjoner forbundet med bruk av R-8&ensk Iuftrom er ikke vurdert
I utredningsrapporten.

= Tilgang til svensk luftrom er likesa gyldig for @rd (som enbase eller som én av to
baser) selv om utredningsrapporten kun reflekideane muligheten for Bodg og
Evenes. Med den nasjonale luftromstilgangen @ri&maimgitt av blir derimot
argumenter om svensk luftrom ingen ngdvendigioedli tilgang til luftrom over
land ikke representerer noe problem ut fra @rland.

» @rland har evnet & lokke til seg et hgyt antall NDAfasjoner som har deltatt pa
luftmiliteere gvelser gjentatte ganger. Dette hkeikeert tilfellet ved gjentati€old
Response@velser i Nord-Norge der eneste kampflytilbydéenom Norge, har veert
svenske JAS Gripen (FSJ prioritet 3), til trossdben rekke NATO nasjoner har
fatt tilbud om deltakelse.

= Det fortrinnet som Norge har i @ kunne operereaieh kampflybase av slike
kvaliteter som @rland representerer bgr beholdagwgles videre, til gjensidig
nytte for bade egne og allierte kampflykapasitetay til gode for norsk anseelse og
posisjon.

» De stgrste gvelsene har involvert operasjonerauftand med mellom 80 og 100
fly og helikoptre og over 1000 gjestende persoriite er unikt i et Europa hvor
luftromstilgang for militeert bruk underlegges merroer restriksjoner, grunnet
gkende sivil trafikk. Det kan her papekes at dellsen i de nevnte gvelsene, fra
prioriterte allierte land slik som listet i Forssajefens gvingsdirektiv, har veert
meget god?

= Arsaken til at den stgrste NATO flygvelsd@old Avenger BAR) ikke er arrangert
i Norge siden 2007 er ikke pga begrensninger par@drlmen snarere av
gkonomiske arsaker og interne prioriteringer i farftvaret. Det er heller ingenting
som tyder pa at NATO er i ferd med & forlate dktteseptet og @rland vil vaere en
meget sterk kandidat ved neste muligBetid Avengeble for gvrig arrangert i
Danmark i 2009 (med bruk av norsk luftrom) og vitéga i Tyrkia (Konya
flystasjon) i 2010.

» | den grad ambisjonene om alliert kampflyvirksomihgbrge skulle gke utover
1600 allierte kampflyoppdrag pr ar, er potensifdet kunne handtere vekst og
betydelig @kt aktivitet vel dokumentert ved @rlateisenere ar. Hertil bar det ogsa
klargjgres hvorvidt Norges valg av kampflybase {&ller bar) basere seg pa tilgang
til bruk av svenskenes luftrom — og da ikke bare/fire egne F-35, men ogsa
allierte kampfly.

= For basealternativ @rland er tilgang til svenskraurh ingen ngdvendighet. Skulle
imidlertid slik tilgang vise seg bade mulig og eelsl utgjar dette i sa fall en
ytterligere styrkelse av muligheter og potensial @land som kampbasealternativ.

5.10 Fellesoperativt samarbeid

= Utredningsrapporten fastslar at Sjaforsvaret visteast behov foForward Air
Controller (FAC) trening i Nord-Norge. Det er ikke spesifisevior Haeren har sitt
stgrste behov. Vi har fremskaffet data som visé&AdE-miljgene for begge
forsvarsgrenene er starst i Sgr-Norge og at deststbbehovet for trening dermed er
tilknyttet denne landsdelen.

1 »Forsvarssjefens retningslinjer for utenlandsk tremi Norgé, pkt. 3.6.
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Etter vart syn vil man kunne oppna tilnaermet libelg muligheter for samtrening
mellom FAC og nye kampfly ved valg av @rland sorbase med et QRA element
pa Andgya. Alternativet — en viderefaring av tasteampflybaser — anses derfor
som ungdvendig i denne sammenhengen.

Et QRA element pa Andgya kan i perioder styrkes alestra kampfly fra
hovedbasen (@rland) for & kunne tilby samtrening F&C- miljgene i Nord-
Norge dersom trening pa starre scenarier tilsibobdor dette. Dette vil ogsa
redusere FAC-miljgets behov for a reise sgroveafoppna tilsvarende trening.

Vi vil hevde at @rland har fortrinn som enbaselagrforan Bodg og Evenes for
effektiv samtrening med FAC bade i mindre og stfsrmasjoner. Naerhet til
skytefelt (Tarva), som i realiteten er lokaliseménfor et av Sjgforsvarets gvings-
og skytefelt, understreker dette fortrinnet yttpete.

Samtrening med Sjgforsvarets fartgyer er megefjdasit omtalt i
utredningsrapporten noe som anses som en betyelidnet.

| fremtidig styrkeproduksjon ved innfasing av niggmpfly, ma det antas et langt
mer utstrakt samarbeid enn det som er praksis.i\daupr spesielt sett pa
samtrening mellom nye kampfly og Sjgforsvaretsdttsy og missiltorpedobater
(MTB).

@rlands naerhet til Sjgforsvarets hovedbase i Haalesn apner muligheter for
hyppigere og mer kosteffektivt samarbeid enn ortef@ne ma forflytte seg lenger
nordover, eller kampflyene transittere sgrovexerhtilfelle ved valg av Bodg
og/eller Evenes.

For & imgtekomme Forsvarssjefens prioriterte ambésj ma en nettverksbasert
tilneerming i langt starre grad utvikles og trenesdndeltakelse fra alle
forsvarsgrenene. F-35 ma utnyttes maksimalt i dsanemenhengen slik at
forventet utbytte av denne kapasiteten i hgyesigmuad realiseres og forsvarer de
hgye investeringskostnadene. | motsatt tilfellevaén kunne betrakte F-35 som en
historisk feilinvestering.

Daglig styrkeproduksjon (trening), og ikke barerstmasjonale eller grenvise
avelser, ma i langt stgrre grad enn i dag veerenggaunkt for fellesoperativ
samtrening.

Vi stiller av operasjonssikkerhetsmessige arsaarssnalstegn til utstrakt og
avansert taktisk samtrening for langt nord/nordgkirge.

Luftvern og basesett kan oppna meget kosteffelgivetevant trening med kampfly
lokalisert pa @rland. Enkelte operasjoner krevefattende tilgang pa luftrom med
feerrest mulig restriksjoner. Kombinert med stagailg pa gvingsomrader eid av
Forsvaret uten noen restriksjoner mht bruk av @kmiske effekter, gir dette gode
rammefaktorer for felles trening.

Samtrening mellom F-35 og andre flytyper er ikkeftit i utredningsrapporten. Vi
ansker & peke pa at samtrening med DA-20 Jet Falgddell 412 helikoptre fra
Rygge samt C-130J Super Hercules fra Gardermoefokega mest kosteffektivt i
Midt-Norge. Samtrening med P-3 Orion (MPA) kan atas av et QRA element
lokalisert pa Andaya.

Nettverksbaserte operasjoner kan trenes best -Nbdge ut fra @rland. Dette er et
utslag av minimale restriksjoner fra sivil lufttildf og tilgang pa et bredt spekter av
relevante frekvenser. Flere gvelser/tester meder&gbasert fokus er allerede
giennomfgrt pa en meget tilfredsstillende og kdesteiv mate pa @rland nettopp
med bakgrunn i skisserte fortrinn.

@rlands terminalomrade (TMA) gir et mulighetsrom fi@ning som kun er
oppnaelig pa rene militeere flystasjoner.
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5.11 Lokalisering av luftvern og basesett

Konklusjonen i utredningsrapportens pkt 1.5.7 esaéittersom denne ivaretar to
sveert vesentlige forhold. En samlokalisering atwkrnavdelingene, inkludert
Luftverntaktisk skole, og videre en samlokaliseravgde tre strukturelementene er
en forutsetning for & kunne oppna synergi i tradl e politiske faringene nevnt i
rapporten.

5.12 Skytefelt og gvingsomrader for luftvern

Luftvern har meget gode rammebetingelser for trgmnenfor normal arbeidstid
pa Drland ved at man har sveaert god tilgang pa seimgader pa bakken inne pa
stasjonen og i stasjonens naermiljg innenfor erusaoid 30 minutters kjaring.
@vingsomradene har ingen restriksjoner med tankeyéda de er eid av
Forsvaret.

Luftvern har tilgang pa meget gode skytefelt paddzk, Haltdal og Giskas. Det er
videre tilgang pa "Sankthansholet” skytebane, canfiutter fra hovedflystasjonen.
Det er ogsa et potensiale i neermiljget til & utviKhgan, Valsfjord og Stallvik til
egnede skytebaner.

Halten luft-til-luft skytefelt bar kunne utvikled bruk av NASAMS. | sa fall vil
man kunne skyte skarpt med luftvern (AMRAAM missiym en del av daglig
@ving og trening i stedet for & deployere til Anday

5.13 Skytefelt og @vingsomrader for basesett

Basesett har meget gode rammebetingelser for grémienfor normal arbeidstid pa
@rland ved at man har svaert god tilgang pa avingsoen pa bakken inne pa
stasjonen og i stasjonens naermiljg innenfor erusaod 30 minutters kjaring.
@vingsomradene har ingen restriksjoner med tankeyiéda de er eid av
Forsvaret.

5.14 Personell, kompetanse og rekruttering

Vi stiller spgrsmastegn til utvalget som er gjoa Euftforsvarsstaben (LST) i mht.
tall som er oppgitt til Asplan Viak i forhold tilnall personer som er knyttet mot
kampflymiljget. Vi mener det blir for snevert a luieke de avdelinger og fagfelt
som ogsa driver samtrening med kampflymiljaet.

| rapporten konkluderes det med at pendling mellwaondheim og @rland vil veere
akseptabelt ved tilpasning av ferje- og battidénréner det er realistisk a si at
Trondheim er et stort rekrutteringsomrade for @itlan

Det har ikke veert vanskelig & rekruttere persailefirland. Dette er blant annet
belyst gjennom & vise at faktisk arsverksforbruk@yere enn det vi i
utgangspunktet har tildelt.

Det er risiko for kompetansetap dersom det blitagdelokalisering, og @rland
ikke skal viderefgres som kampflybase. Fallendégpdker pa @rland og stigende
boligpriser i Bodg, vil vaere gkonomisk utfordren@eland ligger sapass neert
Trondheim, og der er arbeidsmarkedet sa stort atar det vil bli kompetansetap
fra Forsvaret fordi personellet slutter.

Det vil ogsa veere fare for kompetansetap i forrmawnglende rekruttering til
Luftkrigsskolen. Det rekrutteres i dag dobbelt singe til Luftkrigsskolen fra
@rland enn fra Bodg, til tross for at det er flansatte i Bodg.

@rland som eneste kampflybase vil innebeere:
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5.15

o0 Muligheter for livslang karriere i Luftforsvaretnen samme region.

o Valgfrihet ved valg av bosted, enten i Trondheiferdl@rland/Bjugn. Det er
tilrettelagt for pendling mellom Trondheim og @rthfor de som @nsker a bo i
Trondheim. Personellet som velger a bosette setan@Bjugn vil ha de fleste
tienester i naerheten, og kort vei til storbyen.

o Flere innbyggere som igjen medfarer bedre kommujokemuligheter inn til
Trondheim samt direkte fra @rland til Oslo Gardeemo

o Et styrket og samlet fagmiljg rettet mot de nyetkkyologiske kampflyene.
Samarbeid innen de ulike instanser i Trandelaglggyer i naer tilknytning til
hverandre; @rland hovedflystasjon, ny linje innkffialy pa Fosen videregaende
skole i Bjugn, Luftkrigsskolen og NTNU/SINTEF.

Allierte forpliktelser og 330 skvadron

Det er viktig & bemerke at eksisterende ordningeAWACS og MCPP-N ma
anses som to sveert viktige sikkerhetspolitiskevtoytk i Norge. Det er ogsa
gjensidige oppfatninger om at disse ordningeneyiidaretas og fungerer pa en
utmerket mate.

Signaler tyder pa at NATO gnsker a fly mer ut fréa@d med AWACS i fremtiden.
De siste 10 arene har alliansen i snitt flydd ca AWACS-"sorties” ut fra @rland
pr ar. Dette tilsier i praksis at AWACS i snitt epeer annenhver dag i Norge ut fra
@HF i lgpet av ett ar.

Amerikansk fremskutt lagring (MCPP-N) i Midt-Norge av et omfang som ma
antas & medfgre hagyere kostnader enn skisseednimgsrapporten ved en
reetablering pa Bodg eller Evenes. | Midt-Norgdermv etablert fiellanlegg i
stgrrelsesorden 100 000 kvadratmeter, samt fasiliter mottak og understattelse
av fly og helikoptre, henholdsvis pa @rland og Vestn

Fastsatte amerikanske krav til operativitet og fienggstid pa lagret materiell i fm
MCPP-N krever en robust og kompetent personellasgajon.

Vi stiller spgrsmalstegn til at reetableringskos@e pa Evenes er betydelig lavere
enn for Bodg i denne sammenhengen (1,3 milliardesus 2,4 milliarder).

En flytting av MCPP-N vil naturlig medfare en flytg av
Vertslandsstattebataljon€l SBN) som er lokalisert pa Vaernes i dag. Kostnade
knyttet til dette bar reflekteres i alle alternativ

Vi stiller spgrsmalstegn til hvorvidt kaianlegg tignytningsinfrastruktur som
veier, samband, gjerdefunksjoner, spesialbyggerswurdert ved en reetablering av
MCPP-N i Nord-Norge. | dette inngar ogsa at et ikk@igg for ammunisjon ma
vurderes i et sikkerhetsmessig perspektiv.

Estimerte kostnader (700 millioner kroner) for eatablering av NATOs
fremskutte lokasjonskonsept (FOL) pa @rland for ABB\E-3A overvakningsfly
pa Bodg eller Evenes anses a veere tilstrekkelifpivisetter at NATOs definerte
Capability Packag€CP) for en slik FOL ogsa vil vaere utgangspunkieio
reetablering av en FOL i Nord-Norge.

Utredningsrapporten evner i liten grad a beskrive $om menes med en
"minimumsdrift” — ref viderefaring av AWACS og MCPR dersom @rland ikke
viderefgres som kampflybase.

Det er heller ikke mulig & validere utredningsrapges estimerte kostnader i
starrelsesorden 65 millioner pr ar ved en "minimdrift pga lav detaljgrad. Vare
vurderinger tyder likevel pa at dette belgpet ikkdilstrekkelig til & ivareta alle
aspekter ved en minimumslgsning.
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= 330 Skvadron vil ved en "minimumsdrift” av AWACS &CPP-N i hgy grad fa
tilfredstilt sine stattebehov i form av synergidtier, spesielt pga fortsatt AWACS
tilstedeveerelse. Dersom AWACS og MCPP-N reetabiekesd-Norge ma det
utredes totale kostnader for viderefgring kun a@ SBvadron pa @rland.

6  Utdypende vurderinger av de ulike omradene

6.1 Stay, miljg og flyoperative flater

6.1.1 Generelt om flyoperativ infrastruktur

Flyoperativ infrastruktur innebaerer med stor sanhgket den nest stagrste kostnadsdriver ved
innfasing av nye kampfly etter EBA. | dette liggeysa at slik infrastruktur ma anses som
kompleks & etablere samtidig som den kan fa vegentivirkning pa andre EBA kategorier.
Dersom det er mulig & benytte eksisterende flydpeirsfrastruktur ogsa for nye kampfly, ma
dette ogsa betraktes som meget fordelaktig. Detét@r vart syn tilfellet for @rland, et
moment som vil bli beskrevet senere i vart innspill

For & kartlegge behov, omfang, muligheter og iklestrusikkerheter, er det ogsa helt
ngdvendig & gjennomfare inngaende vurderimgede ulike lokaliseringsalternativene. Dette
ikke minst tatt i betraktning de meget hgye invesgskostnadene det er snakk om. Vi
forutsetter at dette er gjort i fm utarbeidelseruredningsrapporten, men stiller i denne
forbindelse likevel spgrsmalstegn ved enkelte flatho

6.1.1.1 Helhetlige flyplassplaner

Det ble i 2007 initiert et arbeid med helhetliggpfhssplanefor @rland, Bodg, Andgya og
Bardufoss.
"Med helhetlig areal- og flyplassplan, heretter @ltsom_flyplassplanmenes
langsiktig arealdisponeringsplan for en komplegsthsjon og hvor fokus legges pa
utviklingspotensialet pa selve flyplassen/lufthavog dens banesystem. Det tas
utgangspunkt i kombinert militser/sivil bruk av figgs.” 2

Dette arbeidet skulle tentativt ferdigstilles inrie kvartal 2009 for samtligektuelle
flyplasser. Dette planarbeidet ble imidlertid stepfwr ferdigstillelsdor @rland av ukjente
arsaker. Imidlertid ble tilsvarende arbeid for Badter var kjiennskap ferdigstilt. Falgende er
sakset fra en nylig utgitt rapport i régenter for Innovasjon og Bedriftsgkond®iB AS) og
bekrefter dette utsagnet (pkt 1.1, bakgrunn og &yrside 1)

"Forsvaret har giennomfgart en flyplassutredning wednde konsekvenser av 2 nye
rullebanealternativ (et "nordlig” og et "sgrlig” aternativ) for Bodg hovedflystasjon.
Utredningen ble ferdigstilt hasten 2009, men efglruar 2010 ennd ikke offentlig
tilgjengelig”

Dermed bekreftes det at en flyplassplan for Boadfdadigstilt. Vi stiller imidlertid store
spgrsmalstegn til at denne fortsatt ikke er offgrilgjengelig. Dette anses ikke bare uheldig,
men ikke minst gir det ogsa grobunn for en rekkekafasjoner. To sentrale spgrsmal er
hvordan og hvopvrig infrastruktur er tenkt etablert pa Bodg derset komplett nytt
banesystem (S2 alternativ) realiseres. Tatt i kiztnag en rekke restriksjoner

12 DoculLive referanse 2007/18304-001/FORSVARET/80® | fiftoperativt inspektorat (LOI) til Forsvarsbygg
"Planprogram helhetlige areal-/flyplassplaner pa tfofsvarets flyplasser — oppdrag til FB

135IB AS - Senter for Innovasjon og Bedriftsakondiy rullebane i Boda. Samfunnsgkonomiske
konsekvensgrSIB rapport nr. 1/2010, datert 23. mars 2010d8p
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(sikkerhetsmessige hensyn, armering av fly, st teafikk osv.), utvidete behoyparkering
besgkende fly, infrastruktur i fm NATO AWACS osw)ir dette forholdet enda mer
uforstaelig. Det er ogsa rimelig & hevde at flyppdanen for Bodg pa mange mater
sannsynligvis er et langt bedre grunnlagsdokunamilfke alternative Igsninger enn det som
er tilfellet for @rland, der planen ikke ble ferdtit.

Det faktum at planarbeidet angjeldende @rland idiecfullfart er etter vart syn meget uheldig
da vesentlige faktorer og verdifulle lokale innsmhmt kjennskap og spisskompetanse ikke
ble tatt inn i vurderingene. Utredningsrapportdteraativer for a bate pa stay, henholdsvis
alternativ V1 og V3, er konkrete eksempler som ubgigger denne pastanden, noe som blir
neermere beskrevet senere i vart innspill.

6.1.1.2 Befaringer og grunnundersgkelser

Etablering av nytt banesystem i Bodg (S2 alterpativebaerer bla grunnarbeider i et starre
sjgomrade. Dette faktum burde i seg selv signaisarlige komplekse utfordringer, noe som
ma kompenseres med grundige undersgkelser av grimotd og eventuelle usikkerheter som
kan tenkes & utfordre prosjektkostnadene. Vilee K§ent med om slike konkrete befaringer
og grunnundersgkelser gjiennomfart for allde ulike lokaliseringsalternativene, noe som ma
oppfattes som uheldig. Dette underbygges for ekeempat fremstilte kostnader forbundet
med S2 alternativet etter vart syn ma anses soaiistisk laveda det ikke synes vektlagt
tilstrekkelig at mye arbeid ma utfares i ukjenteosprader med tilhgrende antatt meget haye
grunnkostnader. Likeledes synes ikke de meget mengtunnforholdene (flatt jordbruksland),
og tilhgrende beskjedne grunnkostnader, pa Qrlaredré riktig reflektert.

6.1.1.3 Parkering gjestende avdelinger

138 LV formoder at det spesielt for enbaselgsning@forefinnes tilstrekkelig plass ogsa for
gjestende avdelinger og parkering av fly i denmarsanhengen. Dette for & muliggjgre minst
en viderefgring av dagens niva pa luftrelateredllirening. Hvilke vurderinger som er gjort i
denne forbindelsen er uvisst, men vi stiller inniedsvis store spgrsmalstegn til hvordan dette
er tenkt lgst, spesielt pA Bodg, men ogsa pa Evenes

Vi gnsker imidlertid & poengtere at det pa QJrlaltetedeforefinnes rikelig med
parkeringsmuligheter for besgkende fly, selv i ebaselgsning med tilstedeveerelse av et hgyt
antall nasjonale kampfly. Dette henger sammen mekvadronomrade for nye kampfly (F-

35) er tenkt etablert i nordlig del av @HF, slikoatradet i sgr (dagens F-16 skvadronomrade)
kan dedikeres allierte aktiviteter. | dette omrddetfinnes mv neermere 30
oppstillingsplattformer ("druer”), der det i all hedsak ogsa er mulig & parkere to kampfly pr
"drue”. Flere av disse er ogsa tilknyttet betondtsine som kan benyttes av besgkende
avdelinger. Fem av "druene” er av et stgrrelsesébisom er tiltenkt parkering av stgrre
flytyper, ref for eksempel maritime patruljefly @©rion) og transportfly (C-130J). Disse
flytypene, og besgkende kampfly, er ogsa muligrégra pa hovedoppstillingsplattformen
("Main Apron”) og plattformen som er etablert foANNO AWACS E-3A. Selv om

etableringen av kompakte lgsninger for nye kamipfigrdlig del av @HF betinger et stort

areal, vil det fortsatt i all hovedsak vaere muligehytte allerede etablerte "druer” (14 stk) ogsa
i dette omradet for besgkende fly — ogsa her togflgrpr "drue”. | sum innebaerer dette at

@HF allerede i dag med eksisterende infrastrukanmplarkeringsmuligheter for over et hundre
fly og helikoptre. Dette har veert gjennomfart véarse luftmiliteere gvelser i regi av NATO.
Ved etablering av kompaktlgsning for F-35 pa leatigal i nord, vil @HF totalt ha
parkeringsmuligheter for inntil 150 fly og helikopt Dette bar FD bar legge til grunn ved en
vurdering av fremtidsmuligheter for gkt innslagadhert trening og en eventuell konsentrasjon
av Luftforsvarets strukturelementer til @HF.
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6.1.2 Flyoperative alternativer for @rland, ref "V1” og " V3~

Utredningen viser til at stay er en betydelig utfarg for @rland som fremtidig kampflybase.
Det er skissert to alternative lgsninger for & Ip#telisse forholdene. Farste alternativ
innebeerer en forlengelse av dagens bane 600 metarard (V1 alternativ). Det andre
alternativet innebaerer etablering av nytt baneay&@0 meter mot vest (V3 alternativ). Begge
alternativene ma anses som problematiske og vigdierdor som darlige lgsninger. V3
alternativet kommer i konflikt med et internasjarRAMSAR vatmarksomrade, og er i
utgangspunktet hverken gnskelig eller ngdvendigliEttiltak vil ogsa medfgre store behov i
fornyet infrastruktur og en ungdvendig hgy kostnab alternativet medfagrer en kraftig
stgyakning pa tettstedet Uthaug, mens den redudeedffekten for kommunesenteret Brekstad
er minimal. FD bgr derfor i det videre arbeidetogét fra disse alternativene, og konsentrere
utredningene rundt et alternativ som béitfeedsstiller stayutfordringene og vesentlig
reduserer investeringsbehovet.

6.1.3 Forslag til alternativ lgsning

@HF har i lang tid internt utredet muligheten fdoevare hovedrullebanen slik den ligger i
dag, og forlenge begge baneender til 334 metepbtoper ("overrun”) for militeere jagerfly
(ref beskrivelse lenger netf)En slik forlengelse er hovedsakelig av sikkerhetssigkarakter
og har sin misjon i de tilfeller flyene méa avbrgegangen av ulike arsaker. Dette tiltaket, i
kombinasjon med tilpassede avgangsprosedyrer megd v&d enden av banen (500 fots
hgyde), vil kunne gi sammenlignbare effekter somalt&rnativet og dermed en betydelig
reduksjon i investeringsbehov (antatt 2,0 milliarfbe V3 alternativ), og en markant vridning
av stgybildet bort fra Uthaug og Brekstad. Detteggda bekreftet i en egen rapport utarbeidet
av SINTEF for @rland og Bjugn kommuner.

6.1.4 Rullebanens infrastruktur

Dagens rullebane har en oppgitt lengde mellom batere pa 2714 meter. | tillegg er det
etablert stoppbaner i begge ender. Den forsterlletav stoppbanene bestar i dag av 138
meter betong (ny 2009) og 60 meter asfalt, menekdelt forlenges opp til totalt 334 meter
ved forsterking og forlengelse av den asfalterteDette er lagt til grunn i FDs krav til utvidet
rullebane for F-35. Tiltaket ma anses som mé&geteffektivt med falgende begrunnelse:

» Begge stoppbaner betegnes som militaere, og inegéredi som en sivil sikkerhetssone
(300 meter).

« Innflygingslys nedfelles i den nye stoppbanens fiater (dette er gjort i Boda pa vestlig
del).

» Tiltaket kan gjgres uten behov for stgrre areaenfor dagens stasjonsgrenser.

» Dagens instrumentlandingssystem (ILS), presisjarilyigningssystem (PAPI) og
bremsewire Runway Arresting GearRAG), flyttes ikke.

* Nyetablerte betongflater (2009) i begge baneeniiéremdeles ha tiltenkt funksjon.

« Forlengelse av stoppbaner i hver ende av eksisteneilebane tar vare pa de nye
kampflyenes sikkerhetsmessige behov for lengrelvathe mht. avbrutt avgang.

* Ved behov for bremsewire (RAG) i siste del av fodleen, kan rimelige systemer
monteres oppe pa bakken. Dette pa grunn av atlsaoepe kun betegnes som militeere,
og ikke oppgis som tilgjengelig rullebane for sivily. Dette er blant annet i tradd med
dagens praksis i Bodg.

4 |ht. orientering gitt av FD til bergrte kommunBtansje 6, Om flyoperative flatér datert 23. april 2010.
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6.1.4.1 Etablering av stoppbaner, lgsning og estimerte kosader

@HF har konsultert Forsvarsbygg (FB) for & vurderdang og kostnader forbundet med a
etablere stoppbaner i hver ende av eksisterentibane pa drland. Med en usikkerhet pa 30
% er det estimert at begge stoppbaner kan etabteresfor en total kostnadsramme pa 22,5
millioner kroner.

Folgende skisse viser hva som ma gjgres i praRkissen viser anbefalt tiltak i sarlig ende
(bane 33), tilsvarende ma utfares ogsa i nordladedbane 15). Merk at 138 meter betongflate
ble etablert i 2009 og ikke inngar som en del asjaktet.

6.1.5 Stey, miljg og flyoperative flater

Ved & bevare dagens rullebane uten at denne fedemgt Uthaug, vil stgybildet kunne vris
bort fra Uthaug og Brekstad ved at avgangsprofitesedyrer forandres. Dersom utredningens
staykart for Bodg og @rland sammenlignes, kan mekké den konklusjonen at nar en sving
initieres etter avgang vil staybildet dreies matkaetning av flyets utflygningstrassé. Den
skjerming som oppnas i Bodg pa grunn av terrersgromrade av foreslatte nye rullebane (S2),
har kun effekt nar flyene er pa banen og tar avwast. SINTEF har muntlig bekreftet at
samme effekt vil veere gjeldende pa @rland.

For & kvalitetssikre denne pastanden har @rlanchikame engasjert SINTEF til & utrede
virkningen av nye prosedyrer. Da F-35 stgydata ékelgjengelige, er informasjon fra
National Aerospace LaboratoffNLR) i Nederland brukt. Denne viser at dagenskvbtor

med full etterbrenner ("afterburner” - AB) stgyearginalt mer enn F35s motor i posisjon
"Military” (MIL). Ved a legge denne informasjoneih grunn ble det utredet et stgybilde med
7200 avganger fra @rland med full etterbrennereBer ble det samme staybildet utredet med
den forutsetningen at en 30° sving mot vest, aitgang, ble initiert ved passering av
baneender (500 fots hgyde).

Resultatet ble akkurat som forventet. Det initsti@ybildet var helt likt det som var lagt til

grunn i FDs utredning for F-35 med @rland som eapagen nar svingprosedyre (30° mot vest)
ble beregnet ble stayen flyttet bort fra de tetbesblkede omradene Uthaug og Brekstad.
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Dette resultatet viser at det er behov for en ngditing for & beregne kostnader forbundet med

stay.
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Steysoner basert pa F16 med AB 7200 sorties. Uendret twafikkmonster. 1:50 000,

pa FI6 med .
under avganger og IP pd brake pattern pa CL. 1:50 000.

Bildene viser omtrentlig virkning pa avgangsstes peosedyreforandring (30° sving mot vest — refradyide)
for kampfly. Venstre bilde viser "rett ut” avgangsy "rett inn” landinger. Begge bildene er basérp16 med
full etterbrenner og 7200 "sorties”.

Stoysoner

t med tidlig 30° sving vest

6.1.6 Utendgars stay

Ved etablering av Luftforsvarets fremtidige basgstir ma miljgkonsekvenser utredes naye.
Stay blir stort sett beregnet som_en gjennomsgitisted tanke pa kostnader i fm stayisolering
0g utlgsning av boliger. Miljgaspektet ved oppleteindars stggr viet liten oppmerksomhet.
Dette til tross for at denne vil ha en betydeligvimkning pa livskvaliteten og den aksepten
som sgkes oppnadd for den stgyende aktiviteteme Berholdet blir enda mer tydelig dersom
en har bade hgy militeer og sivil trafikk, da sistnte i tillegg foregar over et meget stort
tidsrom av dggnet, inkludert helger og hgytidsdagersinkelser og andre utfordringer i sivile
bevegelser medfgrer samtidig at denne stgyen tidivisoe_uforutsigbar

Dersom faktisk stgyutbredelse fra F-35 leggestihg (Australsk offentlig utredning
tilgjengelig p& Internettf, vil utenders stay vaere omtrent 100dB i en rag#ug,6 km fra
baneende ved avgang. Problemstillingen er lik fatebBrekstad og Boda, men
befolkningstetthetemnenfor sirkelens radius er sveert forskjellig.

Bildet viser stgyutbredelse i Bodg by ved avgang
mot gst. Sirkelens ytterkant beskriver en opplevd
stgy pa omtrent 100 dB (kan sammenlignes med
stgyen fra et luftkompressorbor pa 10 meter
avstand).

Dersom sirkelen trekkes ut til 7,5 km (ca. 85 dB —
kan sammenlignes med stgy fra en stor passerende
lastebil) vil ytterkanten omslutte hele Bodg by.
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| tillegg ma Drlands mulighet for & konsentrereystwtil forutsigbare avgangsperioder
tillegges betydelig starre vekt. Sistnevnte positfekt forsterkes ytterligere ved at sivil
trafikk pa @rland er helt minimal og derfor ikkeepenterer en stgyutfordring (en
avgang/landing pr dag i snitt) utenom de militaéypdriodene. | tillegg er det fraveer av
flystay, bade militeert og sivilt, normalt sett ijene noe som heller ikke er vanlig pa starre
sivile lufthavner. Av vare vurderinger er det ringeh hevde at en gjennomsnittsberegning av
stgy gjennom dggnet (24t), som er utgangspunligtiyberegningene, i hgy grad gir et
feilaktig bilde av stgyutfordringene og befolknimgeaksepfor stay pa @rland i motsetning til
Bodg og Evenes.

6.1.7 Miljg

Kjemikaliebruk vil ogsa bli satt mer i fokus i fréigen. Avisning av rullebane og fly er strengt
regulert i utslippstillatelser. Ved flyavisning \alrenning samles inn og forurensning til
neermiljg er avhengig av kvalitet pa renseanleggl bManeavisning vil alle kjiemikalier slippes
ut i naturen. | dag brukes store mengde nitrogéiridelser (UREA) som avisningsmiddel.
Miligmyndigheter gnsker & redusere avrenning awgén til naturen i fremtiden. Mange
flyplasser har i dag gatt over til alternative kjkatier (AVIFORM L-50) som er et langt
dyrere og i tillegg forbudt brukt pa militeere flgsiser i andre skandinaviske land pa grunn av
korrosjonsfare pa fly.

@rland med sin kystnzere plassering har et lavt ikiglieforbruk. Dette pa grunn av et mildt
klima og mulighet for bedre planlegging mtp utlegpav kjemikalier. Nesten ingen sivil
rutetrafikk gjar at mekanisk banepreparering kattesyi starre grad og kjemikalier kan gis tid
til & virke i perioder mellom planlagte flyoperasgy.

Avgasser fra flymotorer bar ogsa innga i vurderindéeremtidige krav til luftfart vil sette starre
fokus pa CQforurensning, og Forsvaret ma av den grunn uteedeffektiv utnyttelse av
flytiden. Et basekonsept som innebefatter plartbagk av lang flytid til og fra treningsomrader
er uheldig. Dersom mer enn 50 % av flytiden plagésgbrukt til forflytning uten starre
treningsverdi, blir forholdet mellom miljgbelastging treningsutbytte uheldig. Ved & velge en
kampflybase med treningsomrader i den umiddelbagehat vil forholdet mellom "kost nytte”
bli langt bedre. Dersom det i fremtiden blir et\kman at ogsa militeer luftfart skal effektivisere
sin flytid, vil en neerhet til alle typer gvingsordei gi en mulighet til & redusere flytid samtidig
som tiden til trening fremdeles er akseptabel.

6.1.8 Delkonklusjon stgy, miljg og flyoperative flater

Det ble i 2007 initiert et arbeid med helhetliggofassplanefor @rland, Bodg, Andgya og
Bardufoss. Dette arbeidet skulle tentativt ferdiigst innen 2de kvartal 2009 for samtlige
aktuelle flyplasser. Dette planarbeidet ble stopeferdigstillelsefor @rland. Imidlertid ble
tilsvarende arbeid for Bodg etter var kjennskagifgstilt. Det faktum at planarbeidet
angjeldende @rland ikke ble fullfart er etter véyh uheldig da vesentlige faktorer og
verdifulle lokale innspill, samt kjennskap og sgimsipetanse ikke ble tatt inn i vurderingene.

Etablering av nytt banesystem i Bodg (S2 alterpativebaerer mv grunnarbeider i et starre
sjgomrade. Dette faktum burde i seg selv signaisarlige komplekse utfordringer, noe som
ma kompenseres med grundige undersgkelser av grtwoid og eventuelle usikkerheter som
kan tenkes & utfordre prosjektkostnadene. Vilee K§ent med om slike konkrete befaringer
og grunnundersgkelser giennomfart for allde ulike lokaliseringsalternativene, noe som ma
oppfattes som uheldig
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Vi antar at det spesielt for enbaselgsninger méfifores tilstrekkelig plass ogsa for gjestende
avdelinger og parkering av fly i denne sammenhenDette for & muliggjgre minsn
viderefgring av dagens niva pa luftrelatert allteening. Hvilke vurderinger som er gjort i
denne forbindelsen er uvisst men vi stiller inniedsvis store spgrsmalstegn til hvordan dette
er tenkt lgst, spesielt pa Bodg, men ogsa pa Evehessker imidlertid & poengtere at det pa
@rland_allereddorefinnes rikelig med parkeringsmuligheter fosbkende fly, selv i en
enbasekonfigurasjon med tilstedeveerelse av etdmgtl nasjonale kampfly.

Utredningen viser til at stay er en betydelig utfarg for @rland som fremtidig kampflybase.
Vi anser imidlertid at de alternative lgsningenmsar skissert for & bate pa dette, ref
forlengelse av eksisterende rullebane 600 meterdlig ende (V1 alternativ) og etablering av
nytt banesystem 900 meter vest (V3 alternativ)e ilkses ngdvendige. V3 alternativet anses
attpatil problematisk da det innebaerer inngripehRAMSAR vatmarksomrade.

Utarbeidelsen av staykartene vedlagt utredningsra@p synes basert pa forskjellige
forutsetninger for de ulike lokaliseringsalternatie. Ved a initiere en 30 grader sving i 500
fots hgyde, samtidig som en baserer dette pa katipabevegelser med F-16 i full
etterbrenner, har vi fatt bekreftet muntlig fra $BF at dette far sammenlignbare effekter som
a realisere V3 alternativet. Dette er basert p@et prosedyreendringer foregar ut fra
eksisterende banesystem pa @rland. Dette betyratgdierede etablert infrastruktur;
bremsewire - RAG, innflygningssystemer som PAPIL&gosv. i fm de flyoperative flatene
kan brukes videre. Tilsvarende prosedyrer er behgtim utgangspunkt for utarbeidelse av
staykart for Bodg i utredningsrapporten. En yttgnle stgyreduksjon kan paregnes dersom
utredet prosedyre fra Australsk DODs stgyutredifiind--35 ved RAAF Base Williamtown
benyttes. Denne beskriver en prosedyre der mofvrieduseres (til 90 %) nar 500 fots
flyhgyde passeres etter avgang. Prosedyren vilgnedédusert utklatringsvinkel, men gir en
betydelig stgyreduksjon i avgangssektor. Sistneprisedyre kan imidlertid ikke
implementeres i SINTEFs stgymodeller og ma derfmskekvensvurderes annerledes. Vare
vurderinger indikerer totalt sett at det er behmwytterligere stayvurderinger pa sentralt hold.

For & gke sikkerhet for nye kampfly, spesielt vedratt avgang, anbefaler vi a etablere 334
meter stoppbaner i begge baneender pa @rland. @Hkohsultert Forsvarsbygg (FB) for &
vurdere omfang og kostnader forbundet med et siliak. Med en usikkerhet pa 30 % er det
estimert at begge stoppbaner kan etableres innenfttal kostnadsramme pa 22,5 millioner
kroner.

Utendgars stay er ikke viet oppmerksomhet i utregsriapporten noe som er en stor svakhet da
dette far betydelig forskjellig innvirkning avheggim det ogsa foregar stor sivil lufttrafikk pa
samme base. Mht. andre miljgmessige aspekter &&rmanisa poengtere at bruken av
miljgskadelige stoffer som UREA og AVIFORM L-50 keeduseres optimalt pa en ren militeer
flystasjon enn en som ogsa har stor sivil trafikKegg. Dette bl.a. fordi en i starre grad kan
bruke mekaniske metoder som brgyting, feiing etc.

6.2 EBA kostnader

6.2.1 Initielle betraktninger

Det er et sentralt poeng at etablering og drifkampflyrelatert EBA av natur innebaerer hgye
kostnader, og det er derfor viktig a identifisegekostnadsberegne de mest optimale
lasningene i et helhetlig perspektiv. Selv smalatha denne tilnaermingen kan gi store utslag i
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de totale kostnadsoppstillingene. Hvorvidt de et&kEBA kategorier er gjenstand for
gjenbruk/viderefgringllerreetablering/nybyggingeller at visse EBA kategorier ikke er
vurdert, kommer ikke godt frem i hgringsrapportéare vurderinger i dette kapittelet tyder
totalt sett pa at det ma gjares nye vurderingesgpdralt hold mht. EBA forhold for de ulike
lokaliseringsalternativene.

6.2.2 Oppfoelging fra haringsmate 23. april 2010

| etterkant av skisserte hgringsmgte fremsendteéiBljerte oppstillinger og redegjgrelser mht
nybyggsbehov for de ulike lokaliseringslgsningeheet bergrte regionen¥.For @rland er
falgende fremstilt:

Drland
Byggtype Areal
Gradert kontorbygg 1500
Administrasjonsbygg 175
QRA-bygg 200
Simulatorbygg 2 000
Undervisning 1200
Idrettshall 3000
Messebygg 144
Befalsforlegninger 16 480
Mannskapsforlegninger 2 850
Boliger 11 000
Vapen-/kjgretayverksteder 23 700
Ammolager 4700
Brannstasjon 2 000

Sum arealer (m?) 68 949

Oppstillingen er i utgangspunktet noe mer detagart det som fremkommer i
utredningsrapporten, men ikke tilstrekkelig detalfer en grundig evaluering etter vart syn.
Eksempelvis opereres det med en felleskategori'sapen-/kjgretayverksteder” pa 23 700
kvadratmeter uten at det fremkommer hva som eudukt. Vi stiller ogsa spgrsmalstegn ved
graden av gjenbruk versus nyetablering, noe sotartikke kommer frem. Det synes ogsa som
om det for flere kategorier er store differansetiome alternativene.

6.2.2.1 Utdypende om @rland

Vi antar at viste oppstilling er gyldig for @rlasdom enbase, med en QRA i Nord-Norge og
etablering av et komplett nytt banesystem 900 megst (V3 alternativ). Med henvisning til at
det med ikke er behov for & realisere V3 altermafivil bl.a. eksisterende "brannstasjon” og
"ammolager” kunne viderefares. Kategorien "boligerfor @rland angitt med et behov pa
11 000 kvadratmeter og Evenes 12 500 kvadratenteteBodg opereres det med 4 200
kvadratmeter, til tross for at det antas at behovast anses tilsvarende som for @rland og
Evenes. Salg av militeere boliger de senere aremtaddering aForsvarets operative
hovedkvarte(FOH) pa Reitan underbygger etter vart syn dedstamden. Bakgrunnen for at

16 Bakgrunnsinformasjon — Oppfglging fra heringsnigtersvarsdepartementet, 23. april 2010.
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det er et starre behov for befalsforlegninger pamd (16 480 kvadratmeter) og Evenes
(30 000 kvadratmeter) enn Bodg (13 240 kvadrathktenmer heller ikke frem. Fglgende,
som underbygger vart utsagn i denne forbindelssakset fra FDs redegjgrelse tilknyttet
fremsendte oppstillinger mht. Bodg:
| etterkant har FOH blitt etablert i regionen ogmiadenne forbindelse benyttet all
tilgjengelig overskuddskapasitet. Dette innebaeaentsdig at det vil veere mindre
tilgjengelig bygningsmasse (boliger/kvarter osv)dersonellet pa kampflybasen og at
kostnadene ved kampflybaselgsningen gker, retath®07-beregningen.”

Dette synes ikke & veere i trdd med de tallene sesepteres.

6.2.3 Rapportens pkt 1.2,Grunnlag, side 4

En merker seg hovedprinsipper som er trukket oppesgnder spesielt prinsippet som
beskriver at "adringer i basestrukturen ma ivareta hensynettilgsiktig

fleksibilitet’ (understreking av forfatterpet fremkommer videre dEnkelte operative
elementer er i dag lokalisert ved flere baser wedet ngdvendigvis er operativt pakrevd.
Andre baser har operative elementer som ikke naligeis har den best tilpassede
lokalisering med utgangspunkt i en helhetlig vundgrav dagens og fremtidens operative og
gkonomiske krav.Med "langsiktig fleksibilitet tolker vi bade hensynet til avvikling av daglig
styrkeproduksjon og allierte gvelser, sdrettidige muligheter for etablering av ytterliger
aktivitet ved behov. For sistnevnte vil tilgangedailstrekkelig arealoverskudat over
kampflybasens behov veere essensielt. Valg av eisekingslagsning, og herunder spesielt en
enbaselgsning, som ikke innehar skisserte fleksibina unngas da dette legger uheldige
begrensninger pa potensielt fremtidige og ngdveniditerneffektiviserende tiltak i Forsvaret.
En redusert eller fullstendig manglende fleksibtlipa dette omradet vil igjen kunne fa sveert
negative ringvirkninger ogsa pa andre forsvarsgrdad._uftforsvaret fortsetter a trekke mer
ressurser til basedrift pa bekostning av dissedetisom strengt tatt er ngdvendig. Erfaring
tilsier at dette vil ga pa bekostning av bade apexdormal samt gving og trening. Ut over
arealmessige forhold vil ogsa innslag av sivilthafiikk og andre restriksjoner pa egen militaere
operative handlefrihet matte ses i neer sammenheng.

6.2.4 Rapportens pkt 4.1,Innledning, side 54

Det anses som meget viktig at det — som poengtappiorten — foretas en egen
"samfunnsgkonomisinalysé av de ulike lokaliseringsalternativene for a se'gksterne
virkninger'. | denne sammenhengen ma det komme klart frem enten som for eksempel
peker pa en potensiell restverdi/salgsverti en eventuell avhending av Forsvarets arealer
(EBA) eller om avhendingen i stort kun antas a meglkostnader. Her antas det & vaere
betydelige forskjeller for de ulike alternativefia estimert positiv restverdi ma fremstilles
som erkostnadtapt gevinstmulighedersom viderefgring av aktiviteten pa respektoleasjon.
Likeledes ma store deler av tilsvarende belgp asm@sergevinstmulighet/fortjenested en
nedleggelse av den forsvarsrelaterte virksomhetesapmme lokasjon og komme til fratrekk i
kostnadsbildet pa det alternativet som viderefddeste forutsatt at en naturligvis har tatt i
betraktning de kostnader som palagper ved de padatiiendingsaktiviteter som falger av en
avvikling av den forsvarsrelaterte aktiviteten. bamgig av det ansvar Forsvaret vil fa og
belastes i form av opprydding, ngdvendig saners\g ved en nedleggelse/avvikling antas det
fortsatt & kunne veere et betydelig gevinst- eilsvdrende kostnadsniva (tapt gevinst) som ma
reflekteres i rapporten for de ulike lokaliseringsanativene.

Tilsvarende er det viktig a foreta nytte-kostnaddgseri vurderingen av de ulike
lokaliseringsalternativene. Det fremkommerNarges offentlige utredningeNOU 1997:27,
pkt 1.3.1 side 6:
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"Hovedformalet med nytte-kostnadsanalyser er alkzge og synliggjere
konsekvensene av alternative tiltak. Slike konssereomfatter blant annet kostnader
som skal belastes offentlige budsjetter, inntekiiseger for private husholdninger og
neeringslivet, og virkninger for miljg, helse ogksithet.” *’

Konsekvensene av alternative tiltekviktig 8 merke seg. Dette kan eksemplifiseres en
foreslatt QRA-satellitt i Nord-Norge ved valg avi@rd som enebase, som vil medfgre en
starre merkostnad enn om en slik kampflyberedskigpas fra en base i Nord-Norge
(Bodg/Evenes) ved en tobaselgsning. Rent intléntdet oppfattes som veldig negativt med
en QRA satellitt pga de i rapporten fremstiltegeldriftskostnadene i starrelsesorden 40-110
millioner pr ar. Alternativet- en viderefaring av en ekstra base (Bodg/Eveoes} QRA-
formal — innebeerer imidlertid milliardutgiftérdde i form av den initielle EBA etableringen
men ogsa de hgye pafglgende arlige driftsutgifidsindet med en stor kampflybase. Dette
representerer i dette tilfellet alternativskostmafie en QRA-satellitt i Nord-Norge, et forhold
som ma gjenspeiles bedre i rapporten.

6.2.5 Rapportens pkt 4.2,Metode side 54

Det opereres med naverdiberegninger og en kalkuiasgnte pa fire prosent — rehtdderat
risiko”.*® Spesielt mht Bodg som enbasé det totale usikkerhetsomfanget utredes naermere,
og da farst og fremst med utgangspunkt usikkerhetsanalys®enne vil igjen kunne gi et
bedre estimat av det totaisikonivaet(utfallsrom— ref under) som er gjeldende. En
usikkerhetsanalyse er her en metode for a fastsldtitative og kvalitative konsekvenser av en
definertlgsikkerhet. Dette kommer godt frem i ddggénde som er sakset fra en rapport i regi
NTNU:

"Det viktige er at de riktige spgrsmalene blir stilg at usikkerhetselementene og
usikkerhetsarsakene kommer pa bordet. Usikkerhalgsen deles gjerne i en kvalitativ
og en kvantitativ del. Den kvalitative delen bestarfa frem usikkerheten, beskrive
usikkerhetselementene, deres arsaker og hvor de a@ntirke, hvilke
pavirkningsmuligheter som eksisterer, og en praéshéeskrivelse av utfallsromniet

Noen omrader som er befengt med usikkerhet og sldma stor betydning for den militaere
aktivitetens robusthet i et langsiktig perspektivka. omfang av sivil luftfart,
befolkningstrend, miljghensyn, tilgang pa gvingg-skytefelterosv. | denne konteksten er det
ogsa rimelig & inkludere usikkerheten rundt belnfang og kostnader spesielt mht nye
flyoperative flater (S2 alternativ) som planlegggnnomfart i Bodg. Vi anser at komplekse
utfordringer og tilhgrende kostnader er betydetigerkommunisert i utredningsrapporten mht
S2 alternativet, og at 3,0 milliarder kroner i ddttfellet ikke kan anses som annet enn
urealistisk Det er betimelig & sammenligne med at en 600 mietiengelse pa @rland (V1
alternativ) i utredningsrapporten er kostnadsberetih600 millioner kroner. S2 alternativet pa
Bodg innebeerer bl.a. etablering av rullebane > 306ter og en parallell taksebane av
tilneermet samme lengdeformat. Nar en samtidig batriaktning at grunnarbeider pa @rland er
minimale (flatt jordbruksareal), sett i forhold &t en pa Bodg ma fylle ut med ukjente
massemengder i sjgen, blir dette enda mer ufoigtd@stnad pr lengdemeter er ikke

" Norges offentlige utredninger (NOU), NOU 1997:2fytte-kostnadsanalyser, prinsipper for
lsnnsomhetsvurderinger i offentlig seKtor

18 Ref Finansdepartementets rundskriv R-109/20@eHandling av kalkulasjonsrente, risiko, kalkulasgpriser
og skattekostnad i samfunnsgkonomiske andlgaent 'veileder i samfunnsgkonomiske analy$2005).

19 Ref NTNU "Concept rapport nr 10usikkerhetsanalyse — kontekst og grunnlag” (2005)
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sammenlignbart og anses derfor ikke troverdig ftétnsivorvidt det forefinnes tilstrekkelig
fleksibilitet til ytterligere EBA tiltak ved endrede og nye belamses ogséa hgyst usikkert for
Bodg alternativet.

138 LV stiller i denne sammenhengen et meget spmtsmalstegn til hvorvidt det fra sivil side
(Luftfartstilsynet/AVINOR) virkelig er et behov fat etablere et helt nytt banesystem (S2
alternativ) uansett, slik det forsgkes fremstittedia, eller om dette faktisk bare er av militeere
arsaker pga stagy forbundet med F-35. Etter dejevirler til sa er det ogsa utredet en alternativ
lgsning der eksisterende banesystem justerestsllkteekkelig lengde mellom dagens
rullebane og parallellbane etableres, slik at dagenik pa dette omradet kan lukkes. Dette er
ogsa sa vidt vi kjenner til, mer i trad med de peksivplaner AVINOR har utarbeidet for Bodg
pa lang sikt og de kostnader som skisseres foe giismene. Falgelig er den "etablerte
sannhet” om at Bodg trenger en ny rullebane uavgengom en avvikler kampflyaktiviteten
ikke riktig.

Finansdepartementets skriver falgendesifeder i samfunnsgkonomiske analjfgit 5.11
side 42):

"Offentlige tiltak skal i utgangspunktet gis et getterisikotillegg for systematisk risiko
pa 2 pst. slik at kalkulasjonsrenten i normaltié¢lskal utgjgre 4 pst. | tilfeller med
betydelig systematisk risiko kan en kalkulasjontsr@a 6 pst. vaere et hensiktsmessig
alternativ.”

Vi vil hevde at det totale omfaray usikkerheter, spesielt knyttet til Bodg somasgbmed

stor sannsynlighet er av et omfang som tilsienat@yere kalkulasjonsrente burde veert
benyttet, ref betydelig systematisk risikdDette er ogsa sammenfallende med de vurderinger
som fremkom i prosessen med utarbeidelse av Fageéens (FSJ) Forsvarstudie-07 (FS-07),
der det ble uttrykt en betydelig bekymring mht.dsiktig robusthebg et tilhgrende potensielt
behov for en fremtidig relokaliseringed valg av Bodg som enbase. De stgrste usikler@et
denne sammenhengen var i forhold til fremtidig amyfav kommersiell luftfart og eventuelt
skjerpede stgyforskrifter mtp naerhet til en stojeast gkende befolkningskonsentrasjon — ref
Bodg by. Vi gnsker & fremhebetydelig usikkerhet i et langsiktig perspektiurealistiske
kostnadsbildepgakomplekse flyoperative tiltakom ytterligere momenter.

6.2.6 Rapportens pkt 4.3.2 EBA kostnader side 55

EBA, og herunder flyoperative flater, vurderes deveienbetydeligste kostnadsdriveréor en
fremtidig kampflybase. | dette ligger at denne tiRA er sveert kostbar bade a etablere og
vedlikeholde. Det ma derfor tilstrebes a identifiseg presentere sa korrekte kostnadsbilder
som overhodet mulig da disse antas & ha en avgignarkting i beslutningsprosessen. Det er
listet opp en rekke EBA kategorier (pkt 2.5.4 s8@eog pkt 4.3.2 side 55) som inngar i
beregningene, men det er likevel uvisst hvorvidieskpelvis kategorien drivstoffanlegg
vurdert. Nevnte kategori ma anses bade som sveesbwhetskritisk og kostbart anlegg a
reparere eller reetablere. Dersom det foreliggeltedehov for slike tiltak forbundet med de
ulike lokaliseringsalternativene ma dette derfdleteeres. Dette gjelder ogsa hvorvidt
mulighetene for en eventuell (re)etablering foreds. | falge statusrapporter utstedt av
STATOIL, etter inspeksjon av ulike drivstoffanleggerioden november/desember 2009,
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fremkommer det betydelige avvik pa "off-base” amgjety’Anlegg 100" i Bodg. Det er allerede
identifisert lekkasje p& en av anleggets taiker.

6.2.7 Rapportens pkt 4.6,Samlet kostnadsoppstillingide 65

Investeringer
Stay Flyoperative EBA SUM
flater
Drland 0,3 mrd 2,0 mrd. (*) 3,4 mrd. 5,7 mrd.
Bodg 0 mrd, 3,0 mrd. 5,3 mrd. 8,4 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 7,4 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrg. 3,6 mrd. 6,0 mrd. 9,9 mrd.
Evenes - @rland 0,4 mrdgl. 2,7 mrd. 6,0 mrd. 9,1 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrgl. 5,2 mrd. 7,0 mrd. 12,3 mrd.

(*) En lgsning basert pa V1-alternativet vil hal@stnad tilknyttet investering i flyoperative flaggd 0,6 mrd. kroner og en
kostnad knyttet til staytiltak p& 0,5 mrd. til sasemomlag 1,2 mrd. kroner lavere enn V3-alternatigetslik l@sning vil ha
betydelige staykonsekvenser og er ikke lagt tihgryf. punkt 3.3.6.

Rekkefglgen som er etablert for de ulike lokalisgsalternativene er i seg selv misvisende.
Denne burde etter vart syn rangere alternativeiee simmen av investeringene. Slik det
fremstilles gis leseren en feilaktig oppfatningdisse forholdene. Kostnadsmessig er Evenes
som enbase rimeligere & etablere enn Bodg, ogdakbambinasjonen Evenes og @rland er
rimeligere & etablere enn Bodg og @rland. Av datederfor falgende oppstilling etter vart
syn mer korrekt.

Investeringer
Stay Flyoperative EBA SUM
flater
Jrland 0,3 mrd 2,0 mrd. (*) 3,4 mrd. 5,7 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 7,4 mrd.
Bodg 0 mrd, 3,0 mrd. 5,3 mrd. 8,4 mrd.
Evenes - @rland 0,4 mrgl. 2,7 mrd. 6,0 mrd. 9,1 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrd. 3,6 mrd. 6,0 mrd. 9,9 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrdgl. 5,2 mrd. 7,0 mrd. 12,3 mrd.

Det er i kostnadsoppstillingen vist over estimertaal sum for @rland i starrelsesorden 5,7
milliarder kroner. Med henvisning til at det ikkerezdvendig a realisere et V3 alternativ
(flytting 900 meter vest), kan dette belgpet redesbetydelig. Vi anser at en reduksjon pa 1,9
milliarder kroner er realistisk der resterende frfillioner kroner disponeres til bl.a. etablering
av stoppbaner og tilhgrende infrastruktur i beguygee av dagens rullebane som tidligere
beskrevet. Forsvarsbygg har for gvrig beregneedittun 22,5 millioner kroner. Dette
innebaerer saledes en forelgpig estimert totalsug&inilliarder kroner for @rland som
enbase. Dersom man legger FDs beregninger av ¥thativet pa @rland til grunn, vil
sammenlignbar&ostnader til flyoperative flater for S2 altervati i Bodg bli 6,7 milliarder
kroner. 138 LV er kjent med at Bodg kommune har tihgrunn at to tredjedeler av
kostnadene til nye flyoperative flater i Bode kagtales av sivil luftfart® Vi er ikke kjent med
om FD har lagt inn forutsetninger om at AVINOR elBamferdselsdepartementet er tiltenkt &

20 STATOIL, "Flydrivstoff befaringsrapport — militeer flyplass operasjoiiFlyplass Bodg (flystasjon)datert
17. desember 2009, samt notat STATOIHgtingsinnspilt, datert 29. desember 2009.
# Avisa Nordland 14 mai 2010.
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bidra gkonomisk til en ny militeer flystasjon i Bqdwen finner det riktig at den totale
kostnaden blir presentert i denne utredningen. &pttere investeringsbehovet for
flyoperative flater til realistiske og sammenlignb&ostnader, vil tabellen bli slik:

Investeringer
Stay Flyoperative EBA SUM
flater
@rland 0,3 mrd 0,1 mrd. 3,4 mrd. 3,8 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 7,4 mrd.
Evenes — @rland 0,4 mrgl. 2,2 mrd. 6,0 mrd. 8,6 mrd.
Bodg 0,0 mrd 6,7 mrd. 5,3 mrd. 12,0 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrd. 6,8 mrd. 6,0 mrd. 13,0 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrdgl. 8,8 mrd. 7,0 mrd. 15,9 mrd.

Det bemerkes igjen at manglende innsikt i EBA gtaget ikke gir rom for en kvalifisert
validering av de EBA kostnader for alle alternatigeDermed er det vanskelig & vurdere
parametere som grunnarbeidskostnader, eventukdttatEBA kategorier (eksempelvis
drivstoffanlegg). Basert pa bakgrunnsinformasjoinarD etter hgringsmatet 23 april 2010,
kan man med sikkerhet redusere EBA kostnadeneran@med minimum 300 millioner
kroner, da det ikke er behov for nytt ammolagesrédrannstasjon ved vart alternativ med en
forlengelse av stoppbanene. Samtidig sa er 138jen kned at BHF har redusert
investeringsbehovet for EBA med to milliarder kroffeDet fremgar ikke hvordan man har
kommet frem til dette tallet, men det fremstar ditentroverdigsa lenge man ma utrangere og
rive et betydelig antall bygg for a etablere S2ralativet. Dette er EBA som til stor grad ma
erstattes med nybygg, noe som ildtetilfellet med @rland. Med stor grad av sannigyrdt ma
investeringskostnadene til EBA pa Bodg tvert imaasy da det ikke ligger inne beregninger pa
drivstoffanlegg, samt at avhendingskostnadene pfodtantall tredje generasjons
betongsheltere som fglge av S2 alternativet, éfaaavt. En ngktern vurdering av disse
faktorene, tilsier at EBA kostnadene pa Bodg ma& mked 400 millioner kroner. En justert
tabell for EBA kostnader vil da bli som falger:

Investeringer
Stay Flyoperative EBA SUM
flater
@rland 0,3 mrd 0,1 mrd. 3,1 mrd. 3,5 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 7,4 mrd.
Evenes — @rland 0,4 mrgl. 2,4 mrd. 5,7 mrd. 8,5 mrd.
Bodg 0,0 mrd 6,7 mrd. 5,7 mrd. 12,4 mrd.
Bodg - Drland 0,2 mrd. 7,0 mrd. 6,1 mrd. 13,3 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrgl. 8,8 mrd. 7,4 mrd. 16,3 mrd.

Det gar ikke klart frem av utredningsrapporten dinHar lagt til et inntektspotensiale ved de
ulike alternativene. Vi er imidlertid kjent medFfatrsvarsbygg har beregnet dette. For @rland
og Evenes er inntektspotensialet beskrevet til i@ vainimalt etter opprydningskostnader, og
kan settes til kroner null. For Bodg er avhendiregdiene beskrevet som betydelige og grovt
anslatt til 2,5 milliarder kroner. | tillegg sé kaman legge vekt pa miljgmessige faktorer i det
store strandsonearealet som frigis pa Bodg, sangexknst for en hel bykjerne som blir fri for

22 pvisa Nordland 14 mai 2010.
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stgy fra militeere kampfly. Dersom man legger bermsggne fra Forsvarsbygg til grunn, vil en
tabell for investeringskostnader minus inntektspsiae bli som fglger:

Investeringer

Stay Flyoperative EBA SUM inkl

flater inntekt
@rland 0,3 mrd 0,1 mrd. 3,1 mrd. 1,0 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 4,9 mrd.
Evenes — @rland 0,4 mrgl. 2,4 mrd. 5,7 mrd. 6,0 mrd.
Bodg 0,0 mrd 6,7 mrd. 5,7 mrd. 12,4 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrd. 7,0 mrd. 6,1 mrd. 13,3 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrgl. 8,8 mrd. 7,4 mrd. 16,3 mrd.

6.2.8 Delkonklusjon EBA kostnader

Vare vurderinger i dette kapittelet tyder totalt & at det ma gjgres nye vurderinger pa
sentralt hold mht. EBA forhold for de ulike lokaisngsalternativene.

| etterkant av hgringsmgte i Forsvarsdepartemedteapril 2010, ble det fremsendt
redegjarelser og oppstillinger mht nybyggsbehow®ulike lokaliseringsalternativene, i et
enbaseperspektiv. Detaljgraden pa oppstillingenmieitertid fortsatt ikke tilfredsstillende og
gir et beskjedent grunnlag for grundig etterprgvMigstiller i denne forbindelse spgrsmalstegn
ved flere EBA kategorier, der bla behov for boliggrkvarter er betydelig lavere for Bodg enn
tilsvarende for @rland og Evenes. Dette til trawsean erkleering fra FD om at all tilgjengelig
overskuddskapasitet i regionen ble benyttet vebletiag av Forsvarets operative
hovedkvarter (FOH) pa Reitan.

Generelt gnsker vi & poengtere at etablering awpKgirelatert EBA, inkludert flyoperative
flater, av natur innebzerer meget hgye kostnadaimmale lgsninger ma derfor tilstrebes, ref
vurdering av gjenbruk versus nyetablering. Vi mergsa at langsiktig fleksibiliteha
vurderes ngye, bade i et styrkeproduksjonsmessapeletiv men ogsa med tanke pa
tilstrekkelig arealoverskudetter at kampbasen er etablert. Dette for & kunneng for
ytterligere gkt nasjonal og alliert aktivitet veehmv og dermed for Forsvaret viktige
interneffektiviserende tiltakDersom dette ikke gjgres mulig kan det i veratkfé innvirkning
pa andre forsvarsgreners budsjetter og aktivitiadruftforsvaret fortsetter a trekke mer
ressurser til basedrift enn det som strengt tatelvendig.

Vi mener videre at en hgyere kalkulasjonsrente dowuedrt benyttet i naverdiberegningene,
spesielt for alternativet Bodg som enbase. Usildterie knyttet til denne Igsningen er av et
omfang som etter vart syn innebaerer en betydetitesyatisk risikpog herunder et mulig
fremtidig behov for relokaliserindette er ogsa i trad med vurderinger gjort i fm
Forsvarsstudie 07 (FS-07).

Estimerte kostnader for S2 alternativet (komplgtt banesystem i Bodg) anses urealistisk.
Dersom en skulle basert denne péa utredningsrapsostésserte kostnad for en 600 meter
forlengelse av rullebanen pa @rland (V1 alternatritle S2 alternativet i Bodg matte koste i
starrelsesorden 6,7 milliarder kroner. Ikke 3,0iamdier som fremstilt i rapporten. 138 LV
stiller videre store spgrsmalstegn til hvorvidt fitatsivil side (AVINOR) virkelig er et behov
for & etablere et helt nytt banesystem (S2 altefniaBodg uansett, som fremstilt i media, eller
om dette faktisk bare er av militeere arsaker pgg f&trbundet med F-35. Vi mener ikke at
Bodg trenger et nytt banesystem i sgr dersom mahklavkampflyaktiviteten.
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Det er for Bodg alternativet ogsa uvisst om driffatdegg er vurdert i rapporten. 138LV er
kient med at status pa slike anlegg er forskjélitand og Bodg tatt i betraktning da det
foreligger betydelige avvik pa dagens "off-bageilegg 100 Bodga. Kostnader for utbedring
ma synliggjeres.

Kostnadsoppstillingen i utredningsrapporten er is@mwde. Ved a legge inn vare beregninger
angaende flyoperative flater, EBA og inntektspataesvil de totale kostnadene vises pa
denne maten:

Investeringer

Stay Flyoperative EBA SUM inkl

flater inntekt
@rland 0,3 mrd 0,1 mrd. 3,1 mrd. 1,0 mrd.
Evenes 0,3 mrd. 2,1 mrd. 5,0 mrd. 4,9 mrd.
Evenes — @rland 0,4 mrgl. 2,4 mrd. 5,7 mrd. 6,0 mrd.
Bodg 0,0 mrd 6,7 mrd. 5,7 mrd. 12,4 mrd.
Bodg - @rland 0,2 mrd. 7,0 mrd. 6,1 mrd. 13,3 mrd.
Bodg - Evenes 0,1 mrdgl. 8,8 mrd. 7.4 mrd. 16,3 mrd.

6.3 Vekstpotensial @rland hovedflystasjon

138 LV har innledningsvis poengtert betydningerativalgte lokalisering(er) for nye kampfly
ogsa gir rom for fremtidig utvidet nasjonal og etiaktivitet. Dette ikke minst for & kunne
gjennomfgre ytterligermterneffektiviserende tiltakForsvaret ved behov. Noen vil hevde at
en tobaselgsning er det eneste alternativet soraxam for denne fleksibiliteten. Dette
medfarer imidlertid ikke riktighet. @HF har i dathyttet kun ca 30 % av tilgjengelig areal

(6 066 dekar totalt) innenfor stasjonsomradet. §e@dleal er i kategorien flatt jordbruksland
med antatt minimale grunnkostnader ved nyetablerin38 LV har gjort vurderinger av
tilgjengelig areal som viser at det selv etter ketiaibg av en kampbase pa @rland (tre
skvadroner kampfly og samlokalisert luftvern ogdsett) og en viderefgring av NATOs
AWACS lokasjon, 330 skv, amerikansk fremskutt lagrifMCPP-N) og eksisterende fasiliteter
for alliert trening, fortsatt er mye tilgjengeligeal for ytterligere aktivitet. Dette er gjeldende
bade i en nasjonal og en alliert kontekst.

Aktuelle "vekstomrader”, men ikke avgrenset tilnkaeere NATOs tankflybase som i dag er
lokalisert pa Sola og som pa en handterbar maténkegreres pa @HF. Ved a etablere nytt
skvadronomrade for F-35 nord pa @HF vil ogsa dagkmadronomrade for 338 skvadron i sgr
kunne dedikeres for alliert trening og muliggjeéelb en viderefgring og @kning av dette
innslaget ut over dagens niva. | tillegg kan detis®r grad av sannsynlighet anslas at @HF
har areal tilgjengelig for a kunne ta i mot det taes/ Luftforsvarets "fixed-wing”
strukturelementer.

6.3.1 Delkonklusjon vekstpotensial @rland hovedflystasjon

@HF har tilgjengelig areal i en starrelsesorden ggndet mulig a etablere ytterligere
nasjonal og alliert aktivitet ved behov ogsa edtedet er gjort omfattende tiltak ved etablering
av ngdvendig EBA i et enbaseperspektiv. Nye aldigitkan veere, men ikke avgrenset til,
flytting av NATOs tankflybase pa Sola til @rland sit innslag av alliert trening. Kun ca 30 %
av dagens areal (totalt ca 6 066 dekar) pa stamjurdslet er utnyttet. Resterende areal er
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hovedsakelig kategorien flatt jordbruksland og lveeeer minimale grunnkostnader ved
nyetableringer.

6.4 Luftrom og treningsomrader

6.4.1 Rapportens pkt 2.4.2.3 Tilgjengelig luftrom, side 19-20

Siden F-35 er designet primeert for luft-til-bakkdlen, ma det vaere rimelig & anta at det blir
mindre trening med F-35 i luft-til-luft rollen i fbold til dagens treningsmgnster med F-16.
Derfor bar forutsetningen vaere at vi minimum tremge 50-50-fordeling til fordel for
treningsomrader over land sammenlignet med trenmgader over sjg, i hele F-35s levetid
tillegg ma treningsomradene over land vaere stokeihat det kan flys med flere fly enn det
som vil veere tilfelle ved neerstatte til bakkestyri@ose Air Support CAS), som vanligvis
blir utfart med to fly. Luft-til-bakke rollen mediftbaren motstandSurface Attack Tactics
Opposed SATO) er F-35s hovedoppgave, og det er behowmiast ett skikkelig
treningsomrade for dette over land, i tillegg 8t dom allerede er skissert i
utredningsrapporten. | tillegg bar minst ett avaddre treningsomradene veere store nok til at
det kan flys mindre SATO-scenarier, i stgrrelsesortio fly. Det er derfor apenbart at
starrelsen pa treningsomraderilevaere essensielt, og det ma derfor ikke kurnu$skes pa
antall treningsomrader.

For & gke leserens forstaelse av begrepet "luftredkan dette forenklet betraktes som en
spesifisert tredimensjonal "boks” médrisontaleog vertikalebegrensninger. Disse er
ngyaktig spesifisert i en avtale benevingtter of Agreement between AVINOR and Norwegian
Armed Forces — FLEXIBLE USE OF AIRSPACHorisontale begrensninger vil veere
spesifisert med ngyaktige kartkoordinater. Nedrékade begrensning vil normalt veere hav-
eller bakkeniva, mens Flight Level 500 (FL 500v#ser omtrent 50 tusen fot) normalt vil veere
gvre vertikale begrensning. Disse treningsomratiinavgitt fra sivil Air Traffic Control

(ATC) eller "luftromskontroll” til Forsvaret som ater militeer "taktisk kontroll” i de aktuelle
treningsomradene til gitte tidspunkt. | de tidsromradene er avgitt til Forsvaret ma sivil
flytrafikk dirigeres rundt treningsomradet. | sliifeller er det kun ambulanseflyging og
relativt lavtflygende sivile fly som tillates & Ik eller transittere omradet. Dette anses ikke a
veere til hinder for trening med kampfly.

Generelt sett er det sveert gnskelignilitaere kampflyoperasjoner kan forega i etrarh med
feerrest muligoegrensninger (operativ handlefrihet), det veege $&m av horisontale og
vertikale begrensninger, innslag av sivile traksittidorer og lignende. Jo flere slike
begrensninger som er gjeldende i luftrommet — desioutfordrende er det & oppna den
treningseffekten som var tiltenkt for oppdragett Beogsa innlysende at denne utfordringen
blir enda tydeligere dersom antallet kampfly invayhi oppdragene gker.

Militeer "taktisk kontroll” utfgres av jagerflykonbflgrer fra to faste militeere installasjoner i
Norge,Control and Reporting Centi€RC) Magerga i Sar-Norge og CRC Sgarreisa i Nord-
Norge. Under trening vil flygerne kun veere i radiokakt med disse kontrollgrene, i og med at
luftrommet som treningen foregar i er avgitt téring i luft-til-luft rollen eller luft-til-bakke
rollen. Normalt vil trening i disse omradene forggadagtid, men det skjer ofte ogsa pa andre
tider av dggnet, eksempelvis ved trening pa flygimgrket (nattflyging). Det vil normalt bli
giennomfart omtrent ti uker nattflyging i lgpet et ar.
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Det er viktig & poengtere at stort sett alle trggomrader over land i Nord-Norge har
permanente hgydebegrensninger bade i form av rednse og nedre vertikal begrensning.
Dette er bl.a. et resultat av Norges geografisksmifiorming i Nord-Norge og tilstedevaerelse
av en rekke sivile smaflyplasser i landsdelen. @edrsert begrensning gjelder spesielt
dersom det samtidig legges beslag pa treningsomo&ee sja. Arsaken til dette er at det ikke
er mulig & dirigere sivil lufttrafikk runddbmradene. Falgelig ma disse derfor transittere @ve
gvre del av luftrommet — derawre vertikal begrensningnoe som ofte vil kunne medfare
redusert treningsutbytte for kampflyene i sammeéat®ar | Sgr-Norge er det derimot sjelden at
det gis hgydebegrensninger siden det stort sttt al mulig & dirigere sivil trafikk rundt
treningsomradene.

Ennedre vertikal begrensningr forarsaket av kontrollert luftrom, eksempelvis
terminalomrader (TMA) og kontrollsoner tilhgrendike flyplasser, under treningsomradet.
Dette vil ofte fare til redusert treningsutbytteseknpelvis ved krav om fri sikt til bakken ved
trening i luft-til-bakke rollen. En nedre vertikaégrensning pa eksempelvis 11 500 fot
(Helgeland terminalomrade), kombinert med reldtvt skydekke, vil gjgre det umulig & fly
under veeret og pa den mate fa gjennomfart oppdraffekten av oppdraget er dermed
forringet og ma tas igjen pa et senere tidspunkt.

Utredningsrapporten konkluderer videre metidt er fa muligheter for etablering av nye
gvingsomrader eller utvidelse av eksisterende rdedre lokaliseringsalternativene”.

Vi gnsker a bemerke at det er pabegynt et arbeidureOslo Advanced Sectorization &
Automation ProjecfASAP) for a fa til en relativt stor endring i ttdmstrukturen sgar av
@rland. Denne luftromstrukturen vil fare til utvidey bedre luftrom for militeer trening.
Eksempelvis vil det bli etablert korridorer mellata ulike treningsomradene som gjgr at
formasjonene kan sta pa taktisk kontroll selv onadelike arsaker ma forflytte seg fra et
omrade til et annet, eksempelvis ved trening Hildbakke rollen.

Det spekuleres i d&lexible Use of AirspacéFUA) skal gi tilgang pa luftrom over land i
Sverige. Dette har ikke rotfeste i noe handfassalg om det skulle skje vil det medfgre
begrensninger i vart operasjonsmanster. Arsakeletie vil veere at vapensystemer, sensorer,
teknikker og egenskaper som eksempelvis "stealékhplogi for a redusere motstanderens
mulighet til & detektere vare fly pa sine radamsysdr) ikke uten videre antas a kunne brukes
fullt ut mot andre ikke-partnernasjoner. Et esselhspgrsmal vil derfor veere om det er
gnskelig, og om vi i det hele tatt kan basere ogerasjonsmgnster pa trening med F-35 i
Sverige? Det er grunn til & anta at Sverige vilevisteressert i dette, men FD bar gjgre en
vurdering om dette er hensiktsmessig med F-35.

6.4.2 Rapportens pkt 2.5.1.2Utenlandsk/ Alliert trening og gvingside 24-25

Det er ingen tvil om at samtrening med andre nasjogsa med all sannsynlighet vil vaere
interessant ogsa etter innfasing av F-35, men damtia spesielle hensyn vurderes. Et annet
usikkerhetsmoment vil ogsa vaere hvorvidt noen kammtere at det gode samarbeidet vi i dag
har med Sverige med hensyn til luftrom vil vedviaaé fremtid (30-40 ar), og om vi fglgelig i
dag bar basere basevalg pa en vedvarende eksastelagens meget kortsiktige avtaler? Et
tredje usikkerhetsmoment er at ingen kan forutgkam struktur det svenske luftforsvaret vil
ha i fremtiden. Eksempelvis vil relokalisering aaskr i Sverige kunne fa store konsekvenser
for trening med norske mot svenske fly i fremtidBet er i denne sammenhengen rimelig &
anta at denne muligheten da vil gke tilsvarende mgangspunkt @rland.
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Det er ogsa verdt & nevne at det i Forsvarssjefeimgsdirektiv refereres til at NATO-land

skal ha prioritet foran ikke-NATO-land mht samtmei A basere et basevalg blant annet pa et
utstrakt treningssamarbeid med et ikke-NATO-lanth Sverige synes derfor a ga pa
bekostning av Forsvarssjefens intensjoner og peier spesielt dersom det samtidig ikke lar
seg gjore a viderefgre dagens innslag og nivaligvtdliftrelatert trening med NATO-land i
Nord-Norge dersom @rland foreslas nedlagt.

6.4.3 Rapportens pkt 3.3.3,Styrkeproduksjon side 35

Som nevnt tidligere vil ogsa stgrrelsen pa trerongsidene veere en viktig faktor ved trening,
bade i luft-til-luft rollen og i luft-til-bakke rdén. | det falgende vises en oversikt over
treningsomradene det refereres til i utredningdifiegg til treningsomradene som finnes over
sj@ innenfor 120 nautiske mil (1nm = 1852 metaa)dirland og Bodg. Tallene bak viser
st@rrelsen pa det enkelte treningsomradet i kvkitivateter. Kartene viser plasseringen av
treningsomradene i forhold til henholdsvis @rlagdBode. Merk at malestokken pa kartene
som gjengis kan ikke garanteres a vaere konstante.

6.4.3.1 Luftrom over land innenfor 120 nautiske mil fra @rland

Oversikt over treningsomrader over land innenfd @ fra @rland: (Brland angitt med bla
sirkel, treningsomrader angitt med grgnne linjer.)

e Teak 2A 5.100 km?
» Teak 2B 7.900 km2
e Teak 2C 4.700 km?
e Teak 3A 4,700 km?2
e Teak 3B 7.000 km?2
e Teak 4 1.400 km?2

« QOak 1B 4.400 km?2
« QOak?2B 7.300 km?2
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6.4.3.2 Luftrom over land innenfor 120 nautiske mil fra Bodg

Oversikt over treningsomrader over land innenfdd aéh fra Bodga: (Bodg angitt med bla
sirkel, treningsomrader angitt med grgnne linjer.)

* Birch 5A 4.900 km?2
 Birch 5B 2.100 km?
 Birch5C 5.400 km?
e Birch 6D 10.700 km?
e Teak 2A 5.100 kmz

6.4.3.3  Luftrom over sjg innenfor 120 nautiske mil fra @rland

Oversikt over treningsomrader over sjg innenfor a20fra @rland: (Brland angitt med bla
sirkel, treningsomrader angitt med grgnne linjer.)

+ Teak 1A 15.700 km?

» Teak 1B 15.900 km?

» Teak 1C 18.600 km?

» Teak 1D 12.800 km?
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6.4.3.4  Luftrom over sjg innenfor 120 nautiske mil fra Bodg

Oversikt over treningsomrader over sjg innenfor a@0fra Bodga: (Bodg angitt med bla sirkel,
treningsomrader angitt med granne linjer.)

* Birch 3B 6 100 km?2
* Birch 4A 12 700 km?
* Birch 4B 8 300 km?
 Birch 4C 9 500 km?
e Birch 4D 4 800 km?
* Birch 6A 17 500 km?
* Birch 6B 14 400 km?
 Birch 6C 5 400 km?2
e Teak 1A 15 700 km?
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6.4.3.5 Luftrom over land innenfor 160 nautiske mil fra @rland

Oversikt over ekstra treningsomrader over land sibili tilfgrt @rland ved en gkning pa
akseptert transittavstand fra 120 nm til 160 nmig@ angitt med bla sirkel, treningsomrader
angitt med grgnne linjer.)

!

* Birch 6D
e QOak 1A
« QOak 2A
e Oak 3A
» QOak 3B

6.4.3.6 Luftrom over land innenfor 160 nautiske mil fra Bodg

Oversikt over ekstra treningsomrader over land sibili tilfart Boda ved en gkning pa
akseptert transittavstand fra 120 nm til 160 nnad® angitt med bla sirkel, treningsomrader
angitt med grgnne linjer.)

» Teak 2B
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6.4.3.7 Oppsummert luftrom over land og sjginnenfor 120 nautiske mil
Oversikten viser at samlet treningsareal over landnfor 120 nm er:

= @rland 42.500 km?2
* Bodg 28.200 km?
Tilsvarende tall for treningsomrader over sjg irffoed20 nm er:
» @rland 63.000 km?
* Bodg 94.400 km?

| og med at F-35 vil gjare krav pa mer trening daexd sammenlignet med dagens
operasjonsmgnster med F-16 er det derfor gruidnttd at treningsomradene innenfor
akseptabel avstand fra Bodg vil legge store begieger pa trening med F-35.
Begrensningene vil ogsa gke parallelt med gkt Bkaahpfly samtidig (starre formasjoner).
Med nevnte hgydebegrensninger over land i Nord-8lotidjegg, som tidligere beskrevet, er
det derfor grunn til & konkludere med at treningsaher over land innenfor 120 nm fra Bodg
ikke vil veere tilfredsstillende for F-35.

Ved a akseptere noe gkt transittid fra hjemmelibseningsomradene, fra 15 min (tilsvarende
120 nm) til 20 min (tilsvarende 160 nm), vil ytigdre 4 treningsomrader over land, totalt 12
treningsomradekomme innenfor rekkevidde fra @rland. En traigipd 20 min vil fortsatt gi
mer enn 40 minutters effektiv trening i treningsadet. Bodg vil til sammenligning fa tilfart
kun ett ekstra treningsomrade, totalt 6 treningsal®r Transittid kan for gvrig kompenseres
til en viss grad ved & gke hastigheten fra de kattei0,8 Mach (0,8 x lydens hastighet) til
neaermere lydens hastighet. Det vil ogsa vaere mutligng pa gitte momenter underveis til et
treningsomrade.
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6.4.4 Operasjoner i terminalomradet (TMA) og kontrollsonen

Et annet viktig omrade som ikke er nevnt i rapparteg som kommer i tillegg til de avrige
treningsomradene er @rland kontrollsone og termimaide (TMA). Omradet har en
utstrekning pa 8800 kvadratkilometer, noe somailev et middels stort treningsomrade. FHF
ligger omtrent midt i dette omradet, og det er @ulair Traffic Control (ATC), lokalisert i
@rland kontrolltarn som kontrollerer omradet. Pangr av sveert liten annen trafikk i omradet
rundt Jrland er Drland ATC veldig fleksible med kea av luftrommet, og som en fglge av
dette blir omradet ofte brukt til trening med F-béde i luft-til-luft-rollen og i luft-til-bakke-
rollen. Omradet far vi tildelt pa sveert kort vayseh sa etter at flyene er i lufta.
Haydebegrensningen i omradet er i utgangspunkt&00dot, men kan gkes til 27.000 fot eller
hayere ved behov. Det er all grunn til & tro akbruav @rland TMA til trening vil fortsette
uavhengig av innfasing av F-35. Til sammenlignéBada TMA ikke veere et like attraktivt

og fleksibelt omrade som @rland TMA. Pa grunn astett antall sivile flybevegelser vil
trafikktettheten bli for stor til at omradet kangastil trening med kampfly.

Kartet under viser @rland TMA angitt med grgnnégeiin@rland er angitt med bla sirkel.
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En annen fordel med @rland TMA er at det er |gitalegge bruk av dette omradet ved
samtrening med eksempelvis spesialstyrker, Heelenlelftforsvarets luftvern. Dette
medfgrer gunstig treningseffekt da alle parter teadel i felles planlegging og debrief pa
flystasjonen far og etter flyging pa en mate sokeikr mulig andre steder. Alt tilsier at
samtrening pa tvers av Forsvarsgrenene blir men@gaktuelt og utbredt, seerlig med etter
innfasingen av nye F-35. Bruk av @rland TMA gir @agwvaert godt treningsutbytte i og med at
omtrent 80 min av en sortielengde pa 90 min kakdsil effektiv trening. Dette er dobbelt sa
mye sammenlignet med hva som i henhold til utregieriner kravet til effektiv flytrening per
sortie (40 min). Forholdétost — nytteved trening i omrader som @rland TMA vil derforke
bli maksimalt utnyttet. Det er viktig & presisetérmflyging til @rland kan gjennomfares
samtidig som Tarva skytefelt er i bruk. Selv omvBaer lokalisert neerme @rland er det
allerede i dag etablert prosedyrer for dette.

6.4.5 Polarsirkelen lufthavn, Mo i Rana

Luftoperativt inspektorat (LOI) fremsendte 4. nou®n 2008 et hgringsinnspill i anledning
planene om & etablere en ny flyplass i Mo i Rama estatning for Rgssvoll flyplass pa
Hauan. RePolarsirkelen LufthavnutviklindS (PLU). Konklusjonen fra LOI i dette skrivet
var som fglger:

"Opprettelse av en ny flyplass i Mo i Rana vil kufinkonsekvenser for Forsvarets
mulighet til & trene palagte roller over land. Dettr avhengig av luftrommets
utforming som igjen avhenger av rutetidene, ruiefgagne og flytyper. Enkle oppdrag
med to til fire fly vil fremdeles kunne gjennomézoeer Helgeland, mens mer
kompliserte operasjoner vil vanskeliggjgres. Detrkempliserte operasjonene hvor
man trener pa store koordinerte angrepspakker etirandret utforming pa luftrommet
kanskje bli umulig & gjennomfare over Helgelandit®eil kunne begrense muligheten
til & oppfylle alle nasjonale - og NATOs krav tilrske kampflygete
Treningsomradene som det er ytret bekymring i floftibover Helgeland er BIRCH 6D, og
spesielt TEAK 2A og TEAK 2B. Dette forholdets mdigqnnvirkning, seerlig pa
kampflyoperasjoner over land ut fra Bodg, er inidllieikke reflektert i utredningsrapporten.
Vi gnsker samtidig a bemerke at sannsynligheteericgtablering av en ny flyplass i Mo i
Rana ma anses som stor.
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6.4.6 Delkonklusjon luftrom og treningsomrader

F-35 er designet primeert for luft-til-bakke rolleg har fglgelig et starre behov for luftrom
over land enn det som er gjeldende for dagens Fiillegg ma omradene over land veere
sapass store at det kan flys med flere fly enrsdet er tilfelle ved neerstatte til bakkestyrker
(Close Air Support CAS). Generelt sett er det betydelig bedre iggl luftrom over land i
Midt-Norge enn i Nord-Norge. | tillegg utgjer latdesmale geografiske utforming og sivil
lufttrafikk til at luftrom over land i Nord-Norgedr stagrre vertikale (hgyde) restriksjoner noe
som i mange tilfeller reduserer treningseffekték al oppdrag ma repeteres senere.

Totalt sett er ikke nasjonal tilgang pa luftrom oland i Nord-Norge tilfredsstillende, hverken
for Bodg eller Evenes. Dette kan i falge rappokempenseres for med tilgang pa svensk
luftrom. 138 LV anser at dagens samarbeid med §&dtiross Border Training- CBT) kan
innebzere store usikkerheter i et langsiktig persp€R0-40 ar), der ogsa eventuelle
restriksjoner med F-35 i svensk luftrom kan blistor utfordring. Samtidig er innslaget av sivil
trafikk i Nord-Norge jevnt gkende og legger yttgeiie begrensninger pa luftrom, spesielt over
land. | Sar-Norge tyder pagaende prosesser padantadre luftromsstruktur i fm prosjekt
Oslo ASAP, der ogsa korridorsystemene mellom deswdivingsomradene i Midt-Norge
forbedres.

138 LV har vurdert antall og utstrekning av luftraver land og sjg, ut fra henholdsvis Bodg
og @rland. Vare beregninger viser falgende forduft over landnnenfor 120 nautiske mil
(nm) av de respektive basene:

» @rland 8 omrader totalt 42 500 km?
* Bodg 5 omrader totalt 28 800 km?

Dersom en vurderer ytterligere omrader over lar@ii@é fra basene fremkommer det:

* @rland oppnar 12 omrader totalt
= Bodg oppnar 6 omrader totalt

Vi stiller oss undrende til at muligheter innenferminalomradet (TMA) og kontrollsonen ikke
er vurdert i rapporten. Her er det vesentlig faelkpa lokaliseringsalternativene samtidig som
at flytrening i disse omradene ma anses som megttffektive. @rlands TMA og
kontrollsone utgjgr ca 8 800 km2 noe som utgjanigidels stort treningsomrade. Innenfor
dette er det mulig a trene en rekke oppdrag ogsBstyeker pa bakken. Hay sivil lufttrafikk
legger meget store begrensninger pa trening inndA og kontrollsoner.

Vi er kjent med at Luftoperativt inspektorat (LOHovember 2008 fremsendte et
hagringsinnspill i anledning Polarsirkelen lufthawikling AS vedrgrende eventuelt etablering
av en ny flyplass i Mo i Rana. Konklusjonen i inifigp tyder pa en uttrykt bekymring i forhold
til restriksjoner som matte falge i luftrommet owéelgeland (BIRCH 6D, TEAK 2A og

TEAK 2B). Rapporten reflekterer ikke dette forhdldg dets konsekvenser.

6.5 Skytefelt, fly

6.5.1 Rapportens pkt 1.5.8,Tilgang pa skytefelt for kampflyside 11
Utredningsrapporten konkluderer med at:
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"Det finnes ikke et enkelt skytefelt i Norge sdimetilsstiller alle behov. Skytefeltene ligger
spredt og har ulike muligheter og begrensinger.niitgen ma derfor gjennomfares ved bruk
av flere ulike skytefelt avhengig av treningenssetding. Det vurderes at ngdvendig
treningsaktivitet ma lgses fra hjemmebase og madtatl deployeringer, uavhengig av hvor
hjemmebase er lokalisert. Tilgang til skytefeltdétfor ikke pavirke valg av baselgsning eller
lokalisering, og vurderes derfor ikke videre i rapen”.

Tilgang til skytefelt er lite vektlagt i rapportemge som er begrunnet i en delvis uriktig
pastand: Det finnes ikke et enkelt skytefelt i Norge sofretlkstiller alle behovDet er delvis
korrekt at det ikke finnes tilgang til et enkeltysdfelt som dekker absolutt alle behov, men det
finnes flere skytefelt som sammen dekker bade Biig behov for skytefelt i dag, og F-35
sine behov for skytefelt etter innfasing. Pastanut@rat det uansett ma gjennomfares et antall
deployeringer er derfor feil, og kommentar&hilgang til skytefelt vil derfor ikke pavirke \al

av baselgsning eller lokalisering, og vurderes deitke videre i rapportenblir derfor for oss
helt uforstaelig.

Med all sannsynlighet vil tilgang til skytefelt sditlater fleksibilitet og bruk av ulike vapen,
uten a ngdvendigvis matte deployere hele eller @el@vdelingen, bli mer og mer aktuelt. En
ser allerede i dag en tendens til mer og mer tgeniaft-til-bakke rollen, og denne muligheten
vil vaere helt ngdvendig ogsa i fremtiden. Dettearsttekes ogsa i punkt 2.5.1.2 i rapporten:
"Basens tilgang til luftrom og @vingsomrader, inttert skyte- og gvingsfelt i rimelig naerhet til
basen er uansett den viktigste faktoren nar en nasjmaerer hvor trenings- og
gvingsaktivitet skal forega(tinderstreking av forfatterYilgang til skytefelt er 'mangelvare” i
store deler av Europa, og med all sannsynlighedatile bli en etterspurt "vare” i tiden
fremover. Ved & kunne tilby fleksible skytefelt|stesamlokalisert med treningsomrader, vil
Norge kunne bli en sveert attraktiv arena for dllieErningsvirksomhet.

Det som virker & veere mest sannsynlige operasjomsteg F-35 sine egenskaper tatt i
betraktning, er en langt starre vektlegging av sanmg (fellesoperativ trening) mellom de tre
Forsvarsgrenene enn det som er etablert i dago@ederfor tilstrebes & lokalisere
treningsomrader generelt, og skytefelt i seerdetgshsteder der bade Luftforsvar, Heer og
Sjaforsvar kan gve og trene sammen pa en mest kugigffektiv mate og der en i starst
mulig grad sgker & unnga at en eller flere forgyrarser ma forflytte seg (transittere) over
lange avstander for & delta — hvis mulig.

For & gi noen tall pa hvor stor del av treningeml el 6 som blir lagt til skytefelt ble det for
338 skv pa @rland gjennomfart atte uker luft-tikka trening pa skytefeltene Tarva og/ eller
Regionfelt @stlandet (RD) i 2009. |1 2008 var dedlket 14 uker fordelt pa Tarva, Hjerkinn og
R@. Den relativt hyppige i bruken i 2008 er | abMedsak grunnet gjennomfgring av kurset
Fighter Weapon Instructor TrainingFWIT) pa @rland. Mye av grunnen til at dette lairisar
blitt arrangert pa @rland er lett tilgang til skigk.

6.5.2 Aktuelle skytefelt

| det falgende beskrives de skytefeltene som siinesre mest anvendelige og attraktive for
kampfly som i fremtiden vil veere stasjonert pa @dasamt de skytefeltene i Nord-Norge som
virker & vaere mest attraktive i denne landsdelen.

6.5.2.1 Tarva skytefelt

Tarva skytefelt utenfor @rland gir mulighet tilévkre alle vapentyper som finnes i det norske
inventaret i dag. Ingen av de andre skytefeltemeleane muligheten eller en slik fleksibilitet.
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Live bomber (med eksplosiver) kan ogsa etter hdieppes pa Tarva selv om stgrstedelen av
bombene trolig vil vaere inerts (uten eksplosivarsaken til dette vil vaere at det da er lettere &
se hvor bombene treffer. Pastanden om at det efendiy med et antall deployeringer
uavhengig av lokalisering er derfor feil. Det et keller rimelig & anta at dagens
operasjonsmganster, dog med gkt fokus pa luft-tikbdrening, viderefgres med nye kampfly.
Det vil si at fly stasjonert i Bodg vil bli ngdt & deployere, mens fly stasjonert pa @rland kan
operere fra hjemmebase. Dette medfarer videretard&ide en operativ og gkonomisk
konsekvens av tilgangen til skytefelt, og at ddt€for bar vurderes i rapporten. Forholdet kost
— nytte vil veere viktig etter innfasingen av F-8§,tilgangen til skytefelt i umiddelbar nserhet
av hjemmebasen vil vaere sveert kosteffektivt.

| tillegg er det rimelig & anta at Tarva skytefetim i dag, kan brukes av allierte fly. Dette
medfgrer ogsa gkt treningsutbytte for egne avdelinbarva har en klar fordel i og med at det
ligger sa nzert @rland. Det medfarer gkt treningdtetng mer tid til trening. Tarva er ogsa det
eneste skytefeltet i Norge som gir mulighet for samng med alle tre forsvarsgrener samtidig.
Videre er Tarva tilknytteElexible Use of Airspac~FUA) noe som medfgrer at kompliserte
scenario med "live” (skarpe) vapen, eksempelvily 8nfot 4 fly, kan flys uten at man kommer i
konflikt med sivil luftfart, og uten at piloten nshakke med andre instanser enn taktisk
kontroll (CRC Magerga/Sarreisa). Med dette menaseatngsomradene sammen med Tarva
skytefelt avgis fra siviRAir Traffic Control (ATC) eller "luftromskontroll” til Luftforsvarets
kontrollgrer. Under trening vil flygerne kun veemadiokontakt med disse kontrollgrene. Dette
gir stort treningsutbytte for pilotene, og er nesti@ikt i Europa. Dersom piloten i hvert tilfelle
ma forholde seg ogsa til andre sivile instansede¢rimelig & hevde at denne
kommunikasjonen i all hovedsak oppfattes som forstyle pa det planlagte militeere
oppdraget. Det er viktig & presisere at innflydiih@rland kan gjennomfgres samtidig som
Tarva skytefelt er i bruk. Selv om Tarva er lokattneert @rland er det allerede i dag etablert
prosedyrer for dette. Tarva skytefelt er lokalisgté nautiske mil, eller ca ett minutts flyging,
fra @rland.

6.5.2.2 Regionfelt Jstlandet (RQ)

Regionfelt Dstlandet (RD) er som Tarva tilknyttelA~og har samme fordel med at starre
scenario kan flys uten at piloten ma snakke medeaindtanser enn taktisk kontroll. R@ er et
relativt hyppig benyttet skytefelt tilknyttet spaisityrkene pa Rena og som tillater samtrening
mellom kampfly og~orward Air Controllers(FAC). Det er tillatt dropp av lette gvingsbomber
("inert”) og skyting med kanon. | umiddelbar frechtiil det med all sannsynlighet ogsa bli lov
a droppe skarpe bomber ("live”). R@ er lokalise&s#t hm eller 19 minutters flyging fra @rland.

Kombinasjonen med Tarva og R@ gjar at dersom nsagteperioder opererer ut fra @rland,
har meget gode muligheter for fint veer p4 minstetstedene. Arsakene til dette er terrengets
beskaffenhet i Midt-Norge og pa @stlandet, i tietd at @rland har kystklima og ligger nord
for vannskillet pa Dovrefjell. R@ har innlandsklirog ligger sar for vannskillet. Erfaring

tilsier at det sveert ofte er ulikt veer pa dissetemene, med fint vaer pa enten Tarva eller R@.
Kravet til relativt godt veer, med fri sikt til bakk, vil med all sannsynlighet ogsa veere
gjeldende i fremtiden ved trening pa dropp av vapeskytefelt.

6.5.2.3 Burgyfeltet

Burgyfeltet (T1) lokalisert i Frohavet utenfor @thhar de siste arene ikke veert brukt av
kampfly. Sjaforsvaret bruker imidlertid feltet mgayne mellomrom og forventer gkt bruk med
innfasingen av nye fregatter og Skjoldklasse kyst&tter. Med all sannsynlig vil det bli stadig
stgrre fokus pa samtrening mellom vapengrenenBuogyfeltet sammen med flere andre
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skytefelt i Frohavet, vil veere sveert godt egnetsiomtrening mellom kampfly og Sjaforsvarets
kapasiteter. Burgyfeltet er lokalisert 21 nm efterminutters flyging fra @rland.

6.5.2.4 Giskas skytefelt

Giskas skytefelt er lokalisert i neerheten av Sfeingég tillater kun skyting med kanon.
Skytefeltet har veert lite brukt i de senere ar, miert stort potensial i forhold til samtrening
med bakkestyrker. Giskas skytefelt er lokalisern0eller atte minutters flyging fra @rland.

6.5.2.5 Halten skytefelt

Halten skytefelt er et skytefelt som normalt beestvert ar til skyting med luft-til-luft
missiler, bde varmesgkende og radarstyrte. Skigeés lokalisert utenfor Afjord og er
tilgiengelig bade for fly som opererer fra @rlargiBodg. Halten skytefelt er lokalisert 42 nm
eller syv minutters flyging fra @rland og 26 mirertfra Bodg.

6.5.2.6  Oversikt aktuelle skytefelt ut fra @rland

Kartet viser en oversikt over de mest aktuelle slgjtene brukt fra @rland. Skytefeltene er
angitt med rgdt triangel. @rland er angitt medditkel.
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6.5.2.7 Setermoen skytefelt (Nord-Norge)

Setermoen skytefelt, lokalisert sgr av Bardufosbrekbart egnet som skytefelt for
prosedyretrening med kampfly, men har store utfoger i forhold til begrenset luftrom,
malomrade og taktisk trening. Dette gir seg blamted utslag i at innflygningen til feltet ma
forega i et mer "kanaliserende” mgnster enn gngkBlette kan sammenlignes med det
innflygingsmansteret som var gjeldende for Tardigere, men som na er omgjort betraktelig.
Luftrommet i tilknytning til Setermoen er under kool av sivil lufttrafikktjenesteAir Traffic
Control— ATC, noe som i seg selv ogsa gir en viss begirgs
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6.5.2.8 Halkavarre skytefelt (Nord-Norge)

Halkavarre skytefelt som er lokalisert i neerhetehakselv ma betegnes som sveert darlig
egnet pa grunn av den geografiske lokaliserinBette gir blant annet hgyere
deployeringskostnader enn gnskelig samtidig sonstilets sparsmalstegn til eventuelle
fremtidige restriksjoner i bruk av skytefeltet.

6.5.3 Rapportens pkt 2.5.1.2Utenlandsk/ Alliert trening og gvingside 24-25

Utredningsrapporten skisserer ®odg hovedflystasjon har gjennom flere ar hataterale
avtaler med Sverige innenfor luftmilitzer virksomlizgtte samarbeidet er de senere ar
videreutviklet og utvidet gjennom det nordiske\farssamarbeidet som ogsa omfatter Finland,
Danmark og Island. Disse initiativene har alleradiag betydning for samarbeidet mellom de
ulike nasjonenes luftforsvar. Samarbeidet vil sgnhgvis utvikles videre og dermed fa gkt
betydning for luftmiliteert samarbeid, for eksemgiennom mer omfattende bruk av trenings-
og @vingsomrader i Sverige (Vidsel). Dette kan agjskile alliert virksomhét

Til tross for en innledende ambisjon (pkt 1.5.8es1d) om ikke a vurdere skytefelt i
utredningsrapporten er likevel skytefeltet Vidsbldrd-Sverige nevnt pa side 24 for Bodg
hovedflystasjon. Vidsel skytefelt, som i all hovaki®r et kommersielt skytefelt, ma kunne
betegnes som relativt darlig egnet for F-35 sidetrvd medfare operative begrensninger, samt
at all bruk sannsynligvis vil innebeere uforholdgves/e kostnader i en kost-nytte betraktning.
Feltet har imidlertid en fordel i forhold til potsielle muligheter for & droppe noen av de
langtrekkende vapnene som kommer med F-35. Beliowvdette vil imidlertid veere sveert
begrenset. Bruk av Vidsel skytefelt er sveert kastt@om et eksempel ble det droppet 8 GBU-
38 inerts (250 kg bombe uten eksplosiver) i ma820ette kostet den gang 2,2 millioner
svenske kroner. Det er forgvrig verdt & merke sa&{jdsel skytefelt ogsa kan benyttes av fly
som opererer ut fra Grland, siden dette er uproatistamed F-16 i dag.

6.5.4 Delkonklusjon skytefelt, fly

Vart stgrste ankepunkt til rapporten nar det gjeskgtefelt er at dette er en faktor det velges a
se bort fra. Dette fremstar uforstaelig for osglalh tid det er vesentlige forskjeller for
lokaliseringsalternativene pa dette omradet. Sagnéidbrukshyppigheten for egne og
besgkende avdelinger av et format at dette ma wesd¥i gnsker a fremheve at situasjonen i
Midt-Norge er langt bedre enn det enkelte har hegtter at skytefeltet pa Hjerkinn ble lagt
ned. Tarva luft-til-bakke skytefelt, 1-2 minuttéyding fra @rland, har veert og er i en rivende
utvikling, og er pa flere hold karakterisert son fédtet i Europa som muligens innehar det
st@rste potensialet for fremtiden. Tarva gir mudigi til & levere alle vapentyper i det norske
inventaret i dag. Ingen av de andre feltene i Ntr@redenne fleksibiliteten og muligheten.
Skarpe vapen er utprgvd og vil bli mulig ogsa iftiglen. Levering fra starre hayder, et bredt
spekter av malkategorier, samtrening med alle fosgyrener osv. er noen av de muligheter vi
ser. Kombinert med omkringliggende etablerte feteiSjaforsvaret (T11-T15), samt 5-7
minutter flyging fra Halten luft-til-luft felt, emed pa & komplettere den omfattende
skytefeltportefaljen rett utenfor Grland.

138 LV har vurdert Setermoen ved Bardufoss og Halka ved Lakselv i vart innspill.
Setermoen anses a inneha begrensninger som ikétergfteksibilitet som er gnskelig.
Halkavarres geografiske lokasjon kan tenkes & ismelyestriksjoner med nye kampfly og
innebaerer samtidig uheldig hgye deployeringskostin&kytefeltet Vidsel i Nord-Sverige er i
all hovedsak et kommersielt felt med de kostna@¢lednedfarer. | tillegg antar vi at
sannsynlige restriksjoner med F-35 i svensk luftkdnbegrense treningseffekten ogsa for
allierte med tilsvarende flytype.
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6.6 Nytt driftskonsept, kompakthangarer

6.6.1 Rapportens pkt 2.5.4 Eiendom, bygg og anlegg (EBAide 29-30

Utredningsrapporten beskriver pa side 30 M bygningsmasse er forsgkt etablert sa kompakt
som mulig. | denne sammenhengen gnsker vi & utdype hegeerisk lgsning med drift av
kampfly i en kompaktlgsning kan medfare av fordeferhold til dagens spredningskonsept
basert pa parkering av kampfly i spredte betongsteelKompaktlgsningen vi skisserer
anbefales pa det sterkeste uavhengig av det eadsigevalget da gevinstpotensialet sett i
forhold til dagens spredningskonsept anses sonuélkdy Utgangspunktet for vare vurderinger
er at alle 52 stk F-35 kampfly samles i hangareagjar og da forutsatt i samme omrjdeen
base, der ngdvendige "kjernekapasiteter” for optiniét er pa plass.

Vi gnsker spesielt & vektlegge samme omdaldette er essensielt for maksimal
kosteffektivitet og en kraftsamling av innsatsfakto Dersom en derimot finner at det er mulig
a gjenbruke betongsheltere i fm ulike lokaliseraltgrnativer sa vil dette igjen, med stor
sannsynlighet, fortsatt innebzere et konsept dez Baadg personell er uheldig spredt pa
basen(e). Dette kan fare til et behov for dupligeav kompetanse og dermed gkt antall
arsverk, samt at kosteffektiviteten i forhold til en kompaktlgsning reduseres betraktelig. Et
antatt initielt innsparingspotensial vil saledésget av kort tid erstattes av stadig gkende
kostnader og et redusert flytimegevinstpotensiallafg sikt vil dette kunne innebzere
betydelige belgp.

Vi har ikke foretatt kostnadsestimater av en kontlpaking da dette vil avhenge av den
byggtekniske lgsning som velges. Vi har imidlewtigidert ulike restriksjoner som far
innvirkning pa plasseringen av en kompaktlgsniilgat leseren gis et innblikk i det totale
arealomfanget som ma vaere tilgjengelig.

6.6.2 Etablering av en kompaktlgsning som grunnlag for gektiv drift

Forutsatt at det ikke foreligger sikkerhetsmessigiesyn til hinder for samling av alle fly i
samme omradékompakt hangaromrade — KHO), er drift og vedlidehav de nye flyene i
kompakte fasiliteter ngkkelen til best mulig uteyge av driftmidlene og innsatsfaktorene for
det nye kampflysystemet. | dette ligger ogsa ai@msket spredning av "boksene” i det
kompaktkonseptet vi beskriver fglgelig vil redusde totale innsparingspotensial og bl.a. gi
behov for stgrre bemanning pa teknisk side. Fly@meoperere fra kompakte hangarer
("bokser”) som ligger pa linje, f eks etter modedl det Sveitsiske luftforsvaret og stadig flere
avdelinger rundt i verden. Antatte dimensjoner p&lik "boks” tilpasset F-35 er ca 15 x 20
meter. Se prinsippskisser.

r Fly inn for logistikkstatte etter flyging

a0
|
|

Stridsklart fly ut

45



Figur 1 — Prinsippskisse hangarbokser

Refueling Adapter (NATO)
Oxygen: 200 bars

Fuel system

Figur 3 — Installasjoner i hangarbokser i det Svesiske Luftforsvaret

Arbeidsoppgaver og stattelgsningene kan effekiigsgjennom a utruste flygarasjene med
forskjellige tekniske installasjoner som f eks dtoff, flystream og kjgleluft. Til forskjell fra
dagens F-16 spredningskonsept (betongshelteregnhasmpaktlgsning bl.a. falgende fordeler
0g innsparingspotensialer:

» Et antatt betydelig flytimegevinstpotensial i folth¢il dagens spredningslgsning.

» Avstandene og dermed tidsforbruket til operativedgelser og forflytning av
kapasiteter og personell for daglig drift av kargefle kan minimeres i en
kompaktlgsning.

* Mengden mobilt stgtteutstyr og relevant bemanneny deduseres da en rekke
stgttesystemer (drivstoff, stram etc.) kan integgeatirekte inn i garasjeringsarealet
("boksene”) til kampflyene.
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* Redusert taksing og tomgangskjgring av flyene udé&tt de miljgmessige gevinstene i
denne sammenhengen.

» Arealet pa operative flater vil reduseres noe. Br®r det ogsa sannsynlig at
ressursbruk innebrann, redning og plasstjeneg®RP) inkludert feiing og brgyting av
taksebaner kan reduseres noe.

« Samlokalisering er et vilkar for & unnga kostnaksaide duplisering av kapasiteter
bade pa basen og nasjonalt. Dette danner grunmidaviest mulig driftskostnad.

» Samlokalisering av alle operative elementer odpailstikk er grunnlaget for optimal
styring og ledelse. Dette danner grunnlag for lawadig administrativ kostnad.

Det er flere mater i innrette en kompaktlgsningn@hn det er samtidig viktig a vaere klar over
faktorer som ma vurderes ngye ved plasseringen alikelgsning. Aktuelle problemstillinger
er for eksempel arealbehov og sikkerhetsavstarfaearmerte fly (skarpe vapen),
hensiktsmessig gruppering av fly i kompaktomradetfanget av tekniske installasjoner i hver
boks osv. Det meste munner ut i spgrsmal om hvaddétnlogistikkstette og ledelse kan
utfares pa mest mulig effektiv mate, der gnskekisiske Igsninger, plassering osv. forsvarer
etableringen best mulig i et totalgkonomisk persipdlevetidskostnader).

6.6.3 Neermere om kompaktlgsninger og arealbehov

Selv om vart innspill til en kompaktlgsning i derm@ringen har en generisk tilnaerming og
anses gyldig uavhengig av basevalg, gnsker viket@HF som utgangspunkt for en
eksemplifisering av lgsningen slik at leseren fdveglre innblikk i utforming, restriksjoner,
arealbehov osv.

6.6.3.1 Kompaktlgsning for 52 kampfly

Skissen under viser en mulig kompaktlgsning fok&apfly inkludert funksjoner som felles
styring og ledelse. Ca 145 mal areal ma veere titgtg. | tillegg kommer sikkerhetsavstander
til andre funksjoner, rullebane etc. Dette skisséeager ned.
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Sikkerhetsavstand
<— Minimum 153 m —>

- - Rade
A A bokser
- — tenkes
godkjent
1 | for
| | armering
(skarpe
S — vapen)
1 | Grgnne
| _— felter
tenkes for
2 x 20 — — personell
bokser 0g utstyr
ca 420m D D
Totalt ca — ] BI& bokser
560 meter | L | tenkes for
drift og
— — vedlikehold
pa ikke-
| | armerte fly
v L | L |
A
Avstand
kompromiss stay
og neerhet
F eks 100 meter
v
A [ 1
12 dokker OPS - LOG - Felles styring og ledelse.
OPS LOG 12 vedlikeholdsdokker og flytekniske verksteder
ca 40 meter
v v

v

4—' Totalt ca 26 mete I

6.6.3.2 Arealtilgang @rland hovedflystasjon

@HF har i dag utnyttet kun ca 30 % av et totalabpé ca 6 100 dekar. Ledig areal er
hovedsakelig flatt jordbruksareal som innebaereimafe grunnkostnader ved nyetableringer.
Med tanke pa faktorer som stgy og annen aktivitpeker stasjonens nordlige del seg som
mest aktuelt for etablering av en kompaktlgsningifiee kampfly. Se rad sirkel pa bildet
under.
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6.6.3.3 Kompaktlgsning for 52 kampfly
Detgrannmerkedeomradet pa ca 400 dekar pa neste skisse visé&ehwvinrade som utpeker

seg som mest aktuelt for en kompaktlgsning for P3WHF.
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Enkelt tilgjengelig omrade for kampfly

Dergde sirkleneog desvarte linjene viser sikkerhetsavstander til fly armert med skarp
bomber dersom det ikke etableres spesielle bygtakgske skjermende lgsninger. Sirkelen
nederst markerer sikkerhetsavstanden til fly fratkalltarnet. Sirkelen gverst markerer avstand
til eksisterende eksplosivfasiliteter. Begge féstiéne forutsettes viderefart. Svarte linjer
markerer ngdvendig avstand til taxebaner, og asjamal sammenheng unikt
opplastningsomrade ("Line Nord” — ref 400 meter dmmunisjon i forhold til alliert

samarbeid og statte.

6.6.3.4 Armeringsmessige hensyn

Det finnes lgsninger der flyene flyttes til dedieeomrader for armering (skarpe vapen) ved
behov. Det er ledige arealer for dette pa @rlareh fiytting av fly utelukkende for armering er
kostnadsdrivende spesielt pga tidsforbruket. Deyfret antall bokser etableres slik at de ogsa
tillater armering av fly. Areal der armering kaneéga uten & komme vesentlig i konflikt med
sikkerhetsavstander til navaerende installasjoneisemedrad farge i neste kartskisse.
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Ved forsterkning (bygningsteknisk) av skilleveggboksrekken, reduseres
sikkerhetsavstandene. Vi har sett neermere paeehativ der hver fjerde skillevegg mellom
"boksene" og eventuelle oppholdsrom forsterkesteDadternativet vil mest sannsynlig tillate
armering med de fleste typer vapen i hver operdtoles. Etter det vi har funnet ut hittil, gir
dette alternativet falgende handlingsrom i nordbgeade pa @HF. Legg merke til at
flyoppstillingsplassene sgr for nordre taksebansts@nnsynlig i dette alternativet ikke kan
viderefgres som armeringsdruer.
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Som nevnt er det mest fleksibelt & kunne lastetgtier vapen i alle operative bokser.
Kompromisser med tanke pa bygningsteknisk gjenndmafet, delvis fleksibilitet for
eksempel ved & bygge en viss andel bokser for argneg kostnader bar utredes naermere.
Basert pa det vi vet i dag, vil vi likevel vise momuligheter.

6.6.3.5 Armering av 20 kampfly

Neste skisse viser hvordan en kompaktlgsning kassples slik at maks 20 bokser bygges for
armering, og at disse etableres i nordre operakslinje. Denne Igsningen kan kreve at
denne boksrekken bygges med forsterkede veggeomméNert fierde skille. Merk at viste
sikkerhetsavstander gjelder armering av parkeytekkke mangvreringsomrader.

6.6.3.6  Armering av samtlige kampfly

Basert pa mengden av tilgjengelig areal pa @rlamdk styrende regelverk, er det ogsa mulig a
plassere en kompaktlgsning slik at fly i allgerative bokser kan armeres. Dette forutsetter
imidlertid at det finnes lgsninger og vilje til @viestere i ngdvendige bygningstekniske
innretninger. Neste skisse viser mest sannsyndigsglring av et alternativ med denne
fleksibiliteten, og visualiserer var forelgpige afdding
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Ved etablering av en kompaktlgsning pa @HF er fagdenesksplosivog flymotorallerede i

dag pa plass i nordre del av @HF. Disse er viktigeagsytere til effektiv drift og vedlikehold.
Det framheves derfor at fasiliteter for dette, bgwstandene til forelgpig anbefalt plassering av
en kompaktlgsning er optimale med tanke pa effiktivsikkerhet og stay.

6.6.4 Eksempler pa sikkerhetsavstander i fm en kompaktlasing

Merk at endringer i angitte avstander under kanrkersom falge av en naermere
risikoanalyse. Utgangspunktet ma veere at en maeklaste inntil 1000 kg Netto Eksplosiver
(NEI) i alle "boksene”.

6.6.4.1 Eksplosivgodkjenning 16 000 kg NEI

Med en total godkjenning for et kompaktkompleks riécbppstallingsplasser vil en derfor
matte ha en eksplosivgodkjenning for inntil 16 GAANEI.

Sikkerhetsavstander blir som falger:
= Kontrolltarnet: Ca 588m

6.6.4.2 Eksplosivgodkjenning 8 000 kg NEI

Med en total godkjenning for hver 8 oppstallingspléher ma en ha ekstra forsterkede vegger
mellom hver 8 "boks”), ma en ha eksplosivgodkjegrfior inntil 8 000 kg NEI.

Sikkerhetsavstander blir som falger:

= Kontrolltarnet: 444m

= M & | (Eksplosivverksted): 270m

* Rullebane: 144m (196 m ved sivil lufttrafikk)

» Laste/losseplass: 400m

= Skvadronvedlikehold: 192m (inkl ogsé andre sk¥aili@sjoner)
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= Armerte fly pa druene: 240m med effektiv barrikade

6.6.4.3 Eksplosivgodkjenning 4 000 kg NEI

Med en total godkjenning for hver 4 oppstallingspléher ma vi ha ekstra forsterkede vegger
mellom hver 4 "boks”), vil en matte ha en eksplgsigkjenning for inntil 4 000 kg NEI.

Sikkerhetsavstander blir som falger:

= Kontrolltarnet: 353m

= M & | (Eksplosivverksted): 270m

* Rullebane: 115m (235 m ved sivil lufttrafikk)

» Laste/losseplass: 400m

= Skvadronvedlikehold: 153m

= Armerte fly pa druene: 191m med effektiv barrikade

6.6.4.4  Eksplosivgodkjenning 2 000 kg NEI

Med en total godkjenning for hver 2 oppstallingspléher ma vi ha ekstra forsterkede vegger
mellom hver 2 "boks”), vil en matte ha en eksplgsigkjenning for inntil 2 000 kg NEI.

Sikkerhetsavstander blir som falger:

= Kontrolltarnet: 280m

= M & | (Eksplosivverksted): 270m

* Rullebane: 91m (187m ved sivil lufttrafikk)

» Laste/losseplass: 400m

= Skvadronvedlikehold: 121m

= Armerte fly pa druene: 152m med effektiv barrikade

6.6.4.5 Eksplosivgodkjenning 1 000 kg NEI

Med en total godkjenning for hver 1 oppstallingsgkr (her ma vi ha ekstra forsterkede vegger
mellom hver "boks”), vil vi matte ha en eksplosidigenning for inntil 1 000 kg NEL.

Sikkerhetsavstander blir som falger:

= Kontrolltarnet: 222m

= M & | (Eksplosivverksted): 270m

* Rullebane: 72m

= Laste/losseplass: 400m

= Skvadronvedlikehold: 96m

= Armerte fly pa druene: 120m med effektiv barrikade

Med en risikoanalyse kan en komme frem til korerstander.

6.6.5 Delkonklusjon nytt driftskonsept, kompakthangarer

Dagens spredningskonsept for parkering av kampfétter vart syn mer enn modent for en
revurdering, spesielt mht. kosteffektivitet. Jrladmalvedflystasjon har foretatt en analyse av en
kompaktlgsning som vi anbefaler etablert uavheagifpkaliseringslgsning. Noeantatte
effekter av dette tiltaket er:

» Et antatt betydelig flytimegevinstpotensial i folth¢il dagens spredningslgsning.

» Avstandene og dermed tidsforbruket til operativedgelser og forflytning av
kapasiteter og personell for daglig drift av kargefie kan minimeres i en
kompaktlgsning.
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* Mengden mobilt stgtteutstyr og relevant bemanneny deduseres da en rekke
stgttesystemer (drivstoff, stram etc.) kan integgatirekte inn i garasjeringsarealet
("boksene”) til kampflyene.

* Redusert taksing og tomgangskjgring av flyene udé&tt de miljgmessige gevinstene i
denne sammenhengen.

« Arealet pa operative flater vil reduseres noe. Berer det ogsa sannsynlig at
ressursbruk innebrann, redning og plasstjeneg®RP) inkludert feiing og brayting av
taksebaner kan reduseres noe.

« Samlokalisering er et vilkar for & unnga kostnanksaide duplisering av kapasiteter
bade pa basen og nasjonalt. Dette danner grunmidaviest mulig driftskostnad.

» Samlokalisering av alle operative elementer odpaistikk er grunnlaget for optimal
styring og ledelse. Dette danner grunnlag for lawadig administrativ kostnad.

Det er ikke foretatt noen kostnadsvurderinger ak@npaktlgsning da dette vil avhenge av
byggteknisk lgsning som velges og andre ambisjdoegksempel mulighet for armering av
fly, integrerte stgttesystemer osv.

Ved en vurdering av arealbehovet har vi eksemplifidette gjiennom a "etablere” ulike
kompaktlgsningsmodeller pa @rland og da med utgandg i samtlige 52 F-35 kampfly (tre
skvadroner). Vare vurderinger tyder pa at @rlandnher enn tilstrekkelig areal til en fullverdig
kompaktlgsning med det hgyeste antall armeringgieter — i samme omradeette til tross
for at operasjoner med skarpe bomber pa flyene mnedét en rekke sikkerhetsavstander ma
ivaretas, noe som gker arealbehovet betrakteligsdde rullebanen i tillegg har stor hyppighet
av sivile fly (Bodg og Evenes) sa ma flere av sikktsavstandene gkes med det dobbelte. Vi
har synliggjort dette i vare vurderinger.

Vi gnsker spesielt & vektlegge betydningen av Bleta kompakte Igsninger i samme omrade
da dette er essensielt for maksimal kosteffektiiateen kraftsamling av innsatsfaktorer.
Dersom en derimot finner at det er mulig a gjenbrb&tongsheltere i fm ulike
lokaliseringsalternativer sa vil dette igjen, méat sannsynlighet, fortsatt innebzere et konsept
der bade fly og personell er uheldig spredt pam@seDette kan fare til et behov for
duplisering av kompetanse og dermed gkt antallkeéksgamt at kosteffektiviteten i forhold til
en ren kompaktlgsning reduseres betraktelig.

6.7 Driftsmodeller for F-35

6.7.1 Rapportens pkt 2.4.2.1Sortieavvikling side 17-18

Nattflyging er ikke inkludert i noen av de tre varte modellene. Dette er en svakhet ved
utredningen. Det er videre av styrkeproduse@eneralinspektaren for Luftforsvar@sIL)

satt et krav til minimum 40 minutter effektiv treigjinnenfor en sortielengde pa 90 minutter.
Kortere tid til trening vil generere behov for fesorties for a ta igjen tapt treningseffekt. Det
bar imidlertid poengteres at i motsatt tilfelledu@er enn 40 minutter effektiv trening, trengs
feerre sorties.

Utredningsrapporten beskriver tre driftsmodellerdortieavvikling. Initielt gnsker vi &
poengtere at modell 1 pa side 17 bar tilstrebesmaldet anses utfordrende & oppna denne
utelukkende innenfor normal arbeidstid. Selv oni epen grad ma akseptere noe arbeid ut
over normal arbeidstid, er vi av en oppfatningettelutgjer en marginal ulempe sammenlignet
med de ulempene en vil fa med modell 2 og 3.
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Sett i forhold til de tre driftsmodellene som eisskert ma en bl.a. ta i betraktning
instrumentflygereglefiFR) ogvisuelle flygeregle(VFR).* IFR medfgrer separat kontroll for
hvert fly ved innflyving. For & kunne holde segénfor tildelte "flyvinduer” ma det derfor, nar
IFR skal falges, kortes ned pa sortielengden frenBlutter til eksempelvis 70 minutter. Av
dette vil antall sorties og flybevegelser i utgangsktet matte gkes for a ta igjen tapt
treningseffekt med mindre en evner & oppna steengngseffekt enn minimum palagt (40
minutter) av den faktisk utfgrte sortien.

Naerhet til gvings- og skytefelter er derfor en dalkdom bidrar positivt til & gke selve
treningseffekten samtidig som sortien kan reduseoesslik at flyvinduene opprettholdes og
flytimeproduksjonen kan holdes innenfor normal atbid i starst mulig grad. Minimalt

innslag av sivil trafikk er ogsa essensielt i dekaeteksten.

Det konkluderes pa side 18 i hgringsrapporten meéetaer mulig a giennomfare det
ngdvendige antall sorties fra bade enbase- ogetdmsingerLuftforsvaret har tidligere
konkludert med at det vil vaere meget problematiékigtte omradet med Bodg som enbase. Vi
stiller spgrsmalstegn ved prognosene for gkt kiftlart i Bodga i fremtiden. Hvorvidt det ogsa
er vurdert konsekvenser av gkt sivil trafikk ifmpeddoring i Lofoten, og herunder spesielt
helikoptertrafikk, fremkommer heller ikke i rappent

6.7.2 Rapportensdriftsmodell 1

Her mener vi det i utgangspunktet vil veere vangk&lsannsynliggjare at dette er oppnaelig
med en sortielengde pa 1,5 time. Teoretisk er pehaelig vedisuelle flyforholdVFR) og
ingen sivil trafikk, men i praksis med ngdvendidfeuog nar man tar hgyde for dager med
instrumentveerforholdiFR) vil tallet bli lavere. Dette farer igjen #kav om gkt
sortieproduksjon, med mindre en kan kompenserdik@amrader. Dette vil sla verst ut i

Bodg pga sivil trafikk, men vil ogsa kunne veereretblem pa @rland fordi alle ikke kan ta av
ved apning av flyvinduer og lande ved stengnindyaxinduer. Imidlertid er @rlands naerhet til
gvings- og skytefelter sterkt med pa & bidra tdadt utgangspunkt for a kunne benytte modell
1 selv om en ma kunne akseptere avvik fra denméoBi for dette er innsparingspotensialet i
forhold til modell 2 og modell 3 likevel antatt d&ve betydelig.

6.7.3 Rapportensdriftsmodell 2

Anses som meget kostnadsdrivende fordi det gemesppetil en dobling av antall arsverk.
Realismen i modell 2 ma utredes mer ngye mtp aval®a f.eksarbeidstidsavtale for

militeere arbeidstaker@ATM) og arbeidsmiljglov (samfunnet, barnehager esinnrettet etter
8-16 tid som norm), "turn around” (flyklargjgringssess) tider samt ngdvendig
personelloppsetningsplan. Ut over dette fremstfsaoim er skissert i utredningsrapporten som
fornuftig. Modell 2 kan Igses omtrent like godtaife baser, men med noe starre utfordringer i
Bodg og Evenes pga sivil trafikk. "Noe stgrre” éiehne sammenhengen vanskelig &
kvantifisere — men jo stgrre innslag av sivil tkkiftlesto starre innvirkninger pa modellen.

6.7.4 Rapportensdriftsmodell 3

Anses som meget kostnadsdrivende og lite realisiskiengig av lokaliseringsalternativene.
Ulemper antas & overskygge eventuelle fordelers@aren likevel skulle anbefale en slik
modell s antas @rland & ha et fortrinn grunnetingitkoordineringsbehov med sivil
lufttrafikk.

% Engelske betegnelser her er: IM@nhstrument Meteorological Conditiorey VMC — Visual Meteorological
Conditions
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6.7.5 Neermere analyse av driftsmodell 1

Farst noen betraktninger om tidsforbruk. Fglgenmesprosesser er relevante ved
giennomfgring av en flyperiode i modell 1:

a. Klargjgring ca 22 fly (18 fly pluss ca 20 % reserve

Kampflyprosjektet har pa informasjonsbesgk antatié&bnsept for flyklargjgring og daglig
drift vil likne dagens F-16. Det betyr at 2 persopefly kan klargjare flyparken pa 45
minutter.

b. Oppstart og uttaksing 18 fly

Bakketid i fm oppstart knyttes til n@gdvendige systester, oppkjgring av kommunikasjon,
filerning av sikringspinner mv. Dette antas likt neagens F-16, og innebaerer ca 45 min.
Dersom kompaktomradet plasseres neert flystripenidlertid tid til taksing bli minimal.

c. Avgang med 18 fly

Flykontrolltarnet pa @rland opplyser at tid som dtil avgang under optimale forhold og
uten sivil flytrafikk er ca 0,5 min pr fly. Undeteare gvelser sotNATO Air Mee{NAM)/Bold
Avenger(BAR), NATO Tiger Mee(NTM) mv brukte ca 60 fly 25 minutter pa & kommnafta
fra @rland. Vi definerer derfor tid til avgang ma8 fly til ca 9 minutter.

d. Landing av 18 fly

Landing med fly er den tidsfaktoren som er meseagng av veer. Under forhold med
akseptabel sikt og skyhgyde tillatesuelle flygeregle{VFR), og det er muligheter for avgang
og landing i grupper. Flykontrolltarnet pa @rlandyaler at tid som normalt vil ga med til
landing av 18 fly under VFR forhold er ca 1 minflgrog ca 18 minutter totalt. Det forutsettes
da optimale forhold og landing i 4 grupper pa 4dtyen gruppe pa 2 fly.

Nar terskelverdier for hgyde pa skybase og siktskrales kreves landing med instrumenter
(IFR). Under IFR forhold kreves separat kontrollpn@rt fly ved innflyving, og dermed mer
tidsforbruk. Kontrolltarnet pa @rland anslar nadiigrtidsforbruk for & lande 18 fly under IFR
forhold til & vaere ca 2 min pr fly, dvs. ca 36 niteu | tillegg til at bruk av IFR er
veeravhengig, vil restriksjoner ogsa bli strengeesl makt aktivitet. | sum anslas dette & medfare
at IFR kan bli pakrevd i fm anslagsvis

30 % av alle flybevegelser.

e. Mottak og parkering av 18 fly.

Bakketid i fm mottak og parkering omfatter inntaigi montering avsikringspinner og stopp av
motor mv. Ved bruk av kompakte hangarer kan flyakse rett inn i hangar. Tidsforbruket
anslas derfor & bli mindre enn med dagens F-1@nstas til ca 3 minutter.

Dette gir fglgende oppstilling av sannsynlig tidsfak i fm all nasjonal kampfly
styrkeproduksjon fra kompakte fasiliteter:

Aktivitet Avhenger av | Visuelle Instrument
konsept flygeregler flygeregler
(VFR) (IFR)

Klargjgring ca 22 fly (18 fly pluss | 45 min
ca 20 % reserve):

Oppstart og uttaksing 18 fly 45 min
Avgang 18 fly 9 min
Sortielengde 90 min
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Landing 18 fly 18 min 36 min

Mottak og parkering av 18 fly 8 min

Sum flyperiode 215 min 233 min

Oppstillingen viser at det under optimale forholthkveere mulig & gjennomfare en flyperiode
med 18 fly med 90 min sortie, med et tidsforbruk3gémer og 35 minutter. Det er sannsynlig
at flyperioden gker til 3 t og 53 minutter i 30 % @oduksjonsdagene pga krav om IFR.
Uansett er tidsforbruket pr flyperiode under 4 tipg®m er maksimum for & kunne
giennomfare 2 slike perioder daglig som er ngdwgfali & oppfylle ambisjoner om 12 000
flytimer arlig. Gjennomfaring forutsetter imidledtat avgangsperioder og landinger ikke
forstyrres av sivil flytrafikk.

Usikkerhet er knyttet spesielt til vedlikeholdskepsog tidsforbruk til flytrafikkavvikling.
Virkningen av eventuell gkning i ngdvendig bakkedzh imidlertid delvis oppveies av
sortilengden. Dette fordi lokalisering av fly pdska med starst naerhet til treningsomrader kan
tillate innkorting av sortilengden ned mot 70 mieututen at det gar utover GILs krav til 40
minutter effektiv flytrening pr sorti. Dette betiaglokalisering av kampbasen til @rland.

Innsparingspotensialet med & unnga skiftordnintjer ‘lobbel bemanning” til daglig
styrkeproduksjon antas a veere flere 10-talls nmidficdrlig. Kombinasjon av modell 1 og 2 slik
at aktivitetsvinduet utvides noen gjennom forskjearbeidstid enkelte dager kan veere aktuelt.

6.7.6 Delkonklusjon driftsmodeller for F-35

Innledningsvis gnsker vi & bemerke at vare vurgerimv utredningsrapportens driftsmodeller
for F-35 ma ses i sammenheng med etablering aompéktlasning (kompakthangarer) for
nye kampfly.

Rapportens modell 2, som innebaerer 10 timers dagdrto flyperioder pa to skift, er etter vart
syn meget kostnadsdrivende da den genererer ogp dibbling av antall arsverk. Modell 3,
som innebaerer en spredning av flybevegelser utdagen, anses ogsa kostnadsdrivende og
ulemper synes a overskygge eventuelle fordeler.

Modell 1, to flyperioder med all aktivitet innenfaormal arbeidstid, er av oss den mest
foretrukne selv om en periodevis ma akseptere dvaildealsituasjonen. Innsparingspotensial
i forhold til modell 2 og 3 er likevel s& betydelg dette ikke bar by pa store utfordringer.
Samtidig er dette tilneermet den modellen dageng &yirkeproduksjon er basert pa. 138 LV
har estimert at det ideelt sett vil veere mulig@dpisere en flyperiode pa under fire timer, selv
med en blanding av visuelle og instrumentelle filgtid. Avvik fra dette kan i hgy grad
kompenseres pa en base med lite sivil lufttrafigkneerhet til gvings- og skytefelt. @rland har
etter vart syn en seerlig fordel i denne sammenhenge

6.8 QRA konsept

6.8.1 Sannsynlige basealternativer for et QRA detasjement

Vi vil hevde at Andgya vil veere det mest gunstijeraativet for et QRA detasjement ved valg
av @rland som enbase for nye kampfly. Dette altereigir en rekke fortrinn som vil bl
beskrevet. Noen strategiske og operative fordeler e
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« Neerhet tiinordomradengav regjeringen omtalt som Norges viktigste stystee
satsingsomrade.

« Den gkonomiske besparelsen som oppstar ved a hegbftyaktiviteten ved en base
(Bodg). Dersom Bodg velges som QRA base og drlamd®vedbase vil dette
medfgre militeer flyaktivitet pa bade @rland, BodpAndgya ogsa i fremtiden; med
tilhgrende kostnader. Det anses ikke som sannsghB§3-Skvadron vil flyttes fra
Andgya slik at det vil veere mulig a legge ned ataéten ved Andgya flystasjon.

* Avstanden mellom @rland og Bodg er for kort dergersvaret fullt ut skal utnytte F-
35s gode rekkevidde og utholdenhet ("enduranceperasjoner; spesielt i
nordomradene opp imot Svalbard.

6.8.2 Operativ vurdering av @rland som enebase med QRA pAndgya

@rland som enbase med et QRA detasjement pa Arglpga betydelig bedre rekkevidde-
/dekningsgrad i Norges totale interesse-/ansva@d@ienn hva det er mulig & oppna med en
enbase i nord (Bodg eller Evenes).

» En daglig tilstedeveerelsey kampfly i store deler av landet, bade i nord sar, vil
sikres.

= Lgsningen vil gi de samme stordriftsfordelene somkraftsamling i Nord-Norge,
samtidig som seigheten kan sies & veere tilnaerkeegtid.

* Lgsningen er betydelig mindre sarbar i forholditiftsstans pa en av basene. Det ma
allikevel papekes at Forsvaret i perioder akseptr@RA er utilgjengelig pa grunn av
midlertidig driftsstans (veerforhold), blant annétgrunn av den tiden det tar & overfare
QRA beredskapen fra en base til en annen. QRAdblekisempel ikke overfart fra
Bodg til @rland ved gjentatte stegninger av Bod@ediflystasjon pa grunn av
sngrydding denne vinteren (2009/2010).

F-35s rekkevidde og utholdenhet medfgrer at baiseoen grad er komplementaere og
overlappende. Fly stasjonert pa @rland kan i spedieller, eller ved driftsstans pa QRA
basen, overta QRA oppdraget. Dette gjelder spedieltluftrom hvor identifiseringene
tradisjonelt har foregatt (se figur under — russifiiruter 2007, kilde NRK).
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Lagsningen gir Luftforsvaret med utgangspunkt iabasene mulighet til identifisering og
kontinuerlig falging/skygging av luftfartay langsll kystlinjen eller i alt norsk luftrom.
Lasningen vil ha kortere reaksjonstid i hele detke ansvars- og interesseomradet enn en
lasning med kun en enbase i nord (unntaket er cengackett rundt Bodg eller Evenes).

« Det vil vaere mulig & na ethvert omrade mellom @#ogen og Nordkapp innen 20
minutter.

» Ethvert omrade pa norsk fastland kan nas pa 25tteinu
« Oljeinstallasjonene i Nordsjgen kan nas pa 30 rtenut

Lasningen reduserer i tillegg hayst sannsynlig behfor & iverksett@gy luftmiliteer
beredskag{HLB) (deployere til baser hvor det til daglig ikkee kampflyaktivitet) for & oppna
en akseptabel dekningsgrad og reaksjonstid. Destifarer reduserte kostnader pa dette
budsjettomradet. Den valgte lgsningen bar ettarsydr ivareta behovet for en tilstrekkelig
tilstedeveerelse av kampfly under normalsituasjsirat man unngar @ matte iverksette HLB
pa et tidlig stadium.

Selv om det pa QRA basen normalt vil veere fa figjgngelig, sa kan basen, og dermed det
militeere fotavtrykket i nord, lett forsterkes veehov.

Utredningsrapporten beskriver lgsningen med @rkomd enbase med et QRA detasjement pa
Andgya som godt egneforhold til Luftforsvarets operative behov. Gile apenbare fordelene,
0g ubetydelige ulempene, denne lgsningen medfdoenald til en enbaselgsning i Nord-
Norge, ma @rland som enbase med et QRA detasjgraehndgya i utredningsrapporten
vurderes som meget godt egfmtoperasjoner.

6.8.3 Synergi med allerede eksisterende miljg pa Andgya

Sensorene pa F-35 antas a kunne gi Luftforsvateahdre muligheter til
informasjonsinnsamling enn det sensorene pa ddgéesgir mulighet til. Samtidig forbedres
sensorpakken pa Luftforsvarets P-3 Orion (MPA) kuarerlig. En samlokalisering av F-35 og
P-3 Orion vil etter vart syn gke synergieffekterdedte operative omradet.

6.8.4 Forholdet mellom kampfly pa QRA og til styrkeproduksjon

Kampfly pd QRA er avgitt til NATOs kommandostruktaren nasjonal kommandomyndighet
kan i helt spesielle tilfeller ta tilbake kontraiteblant annet pa grunn av nasjonale
sikkerhetshensyn.

Kampfly avgitt til QRA er konfigurert med skarpepen og kan derfor kun i begrenset grad
nyttes til styrkeproduksjon. Dette skjer fra tidannen i dag, men da som regel i en stgtterolle
pa grunn av en begrenset flystatus pa @rland Bbeiw. Med en kraftsamling av de resterende
kampfly til @rland vil behovet for statte av QRA$tyrkeproduksjon reduseres. Et QRA
detasjement er imidlertid ikke til hindring forlkampfly pa QRA ogsa i fremtiden kan brukes
til & statte styrkeproduksjon ved behov. Enten staite til styrkeproduksjon som foregar ut
fra @rland (flyene mgtes midt mellom basene), edten statte til haer- og sjgavdelinger
lokalisert i Nord-Norge (Ramsund og Setermoen).

| styrkeproduksjonen benyttes primaert kampfly skke ier konfigurert med skarpe vapen.
Kampfly uten skarpe vapen kan ikke uten videre hesytil QRA pa grunn av krav fra NATO.
Fly som overfares fra styrkeproduksjon til QRA ne&fdr omkonfigureres (lastes opp med
skarpe vapen) fgr de kan meldes klar for QRA. fFAYQRA og fly avsatt til styrkeproduksjon
kan derfor ikke ombyttes uten videre.
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6.8.5 Vedlikeholdskonsept for nye kampfly

Vedlikeholdskonseptet for F-35 vil veere vesenttigehklet i forhold til det regimet som i dag
eksisterer for F-16. For mer komplisert teknisklikehold og reparasjoner (i dag omtalt som
2. linjes vedlikehold) av F-16 kreves det spediatisinen blant annet flysystem, struktur,
motor, avionikk og vapensystem. Et nytt og forenktsdlikeholdskonsept apner for gkt
breddekompetangg bekostning av faglig dybde i enkeltsystemer.

Behovet for teknisk dybdekompetanse innenfor eekaljomrader vil farst og fremst veere til
stede ved Forsvarets Logistikkorganisasjons (Flebjrale fagmyndighet til statte for
ingenigroppgaver.

Vedlikeholdskonseptet for F-35 innebaerer at behfreeknisk personell i et QRA
detasjement med F-35 vil vaere klart mindre enndora vil veere tilfelle for et tilsvarende
detasjement med F-16. Den enkelte tekniker vil leumtfigre flere oppgaver enn i dag (bredde
kontra dybdekompetanse) samt at skillet som i #agsterer mellom 1. og 2. linjes vedlikehold
(flyklargjering kontra mer kompliserte reparasjdmedlikehold/inspeksjoner) vil viskes ut.
Dette vil redusere innvirkningen QRA detasjemewiléha pa bade styrkeproduksjon (behov
for teknisk personell) og merkostnader sett i féadhiod det som er lagt til grunn i
utredningsrapporten. Enhver merkostnadsberegnif@R¥ detasjementet basert pa dagens
vedlikeholdsregime for F-16 vil derfor etter vayhsli kunstig hay.

6.8.6 Konsept for lgsning av QRA oppdraget

QRA oppdraget er i seg selv dimensjonerende fordfignaipenet med tanke pa det
ngdvendige antall kampfly og flygere. QRA oppdragkbgsa i fremtiden besta og lgses av 2
flygere. Annet operativt personell (for eksemplidsion Support MS) anses ikke a vaere
ngdvendig da all oppdragsplanlegging i forbindetesl QRA kan utfares av flygere.
Etterretning og rapportering kan understgttes aeliwvger pa Andgya som allerede har
dagnkontinuerlig beredskaptaritime Air Support CentefMASC).

Teknisk personell ngdvendig for a drifte et QRAad@ment ma baseres pa fremtidige
inspeksjons- og vedlikeholdskrav for F-35. Tekmgksonell som understatter QRA
detasjementet vil kunne utfgre det som i dag ommtsen 1. og 2. linjes vedlikehold. Antall
ngdvendig teknisk personell vil veere betydelig ménenn det som ville vaert pakrevd dersom
QRA oppdraget skulle veert last med F-16. Ngdvendigervedeler (for eksempel tilsvarende
dageng-ly Away Kit- FAK) for & understgtte QRA detasjementet vil @ddstede pa Andgya.

@rland hovedflystasjon har utarbeidet et konseptalaisk personell hentes fra en pool
bestaende av:

« Teknisk personell fast tilsatt ved Andaya flystasjkrysstrenet pa bade P-3 Orion
(MPA) og kampfly (F-35).

» Teknisk personell fra @rland.

Behov for gjennomfaring av planlagte inspeksjorgplanlagt vedlikehold pa Andgya
elimineres ved bruk av "smarte flybytter”. Ved @elige sammenbrudd/feil som ikke kan
utbedres pa Andgya innenfor et akseptabelt tidsviriderstatningsfly omkonfigureres pa
@rland og forflyttes til Andgya. Ved behov, ansetin unntakstilfeller, sendes et forsterket
reparasjonsteam til Andgya.

QRA detasjementet vil i sa stor grad som mulig ltenseg av eksisterende stgttetjenester og
EBA pa Andgya. Stgttetjenester som lufttrafikktjgeeog brann-, rednings- og plasstjeneste
(BRP) forsterkes for a understgtte dggnkontinuelify av flystasjonen. Konseptet vil dermed
redusere innvirkningen QRA detasjementet har p&eypyoduksjonen sett i forhold til det som
er lagt til grunn i utredningsrapporten. Konseptebgsa redusere merkostnadene knyttet til
QRA detasjementet sett i forhold det som er ldgjrtinn | utredningsrapporten.
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6.8.7 QRA detasjement sett i forhold til QRA stasjonert @ hovedbasen

Kampfly pA QRA og kampfly som benyttes til styrkeguksjon er i begrenset grad ombyttbare
pa kort varsel (ma omkonfigureres). Dersom kravetidgfte to fly med

tilstrekkelig sikkerhet til enhver tid skal oppfgt er det nadvendig med et staende reservefly;
uavhengig av om QRA oppdraget gjennomfgres fra ditasen eller fra en egen QRA base.

Flygere og nadvendig teknisk personell for & klargjsamt Igfte flyene kan heller ikke avses
til andre oppgaver i den perioden de er avgitQRA; uavhengig av om QRA oppdraget
giennomfgres fra en hovedbase eller fra en egen R&A. Behov for teknikere utover rene
flyklargjgringsoppdrag vil kreve ekstra personednarser sett i forhold til en QRA pa
hovedbasen. Ved plutselig sammenbrudd/feil pa QRAdmM ikke kan utbedres innenfor et
akseptabelt tidsvindu ma kampfly brukt til styrkeguksjon omkonfigureres far det kan brukes
til QRA; uavhengig av om QRA oppdraget gjennomfdrasen hovedbase eller fra en egen
QRA base. Den viktigste forskjellen mellom en QRas® og QRA pa hovedbasen, vil da veaere
tiden det tar & forflytte et fly fra @rland til Amga samt klargjgre det for et nytt oppdrag.
Denne tiden er estimert til 2 timer, hvilket ansem ubetydelig og dermed akseptabelt.

6.8.8 Merkostnader forbundet med & ha et QRA detasjemenpa Andaya

Det vil alltid veere en kostnad forbundet med gjenfaringen av QRA oppdraget; uavhengig
av om QRA oppdraget giennomfgres fra hovedbasenfedl en egen QRA base. Vi har prgvd
a identifisere de merkostnadesmm vil palgpe ved a opprettholde kampflyaktivitétto baser
(@rland og Andgya) i motsetning til kun en based®p

Det forutsettes at daggnkontinuerlig drift av hovasine, Bodg og @rland, vil ha tilnaermet lik
kostnad, og at de dermed ikke er merkostnadsdrezend

6.8.8.1 Merkostnader forbundet med dggnkontinuerlig drift av Andgya

Det vil veere naturlig & anta at merkostnadene kntittpersonell vil veere i det absolutt nedre
sjikt av anslaget i utredningsrapporten. Andgyallerede en operativ flystasjon med de
ngdvendige mangverflater og innflygingssystemeké&mpflyoperasjoner. Flystasjonen har i
tillegg allerede ngdvendige stattefunksjoner soamiy, rednings- og plasstjeneste (BRP), vakt
og sikring, Forsvarsbygg (FB), Forsvarets Logistiiganisasjon(FLO) og et stattesenter for
P3-Orion operasjoner (MASC). Etablering og driftdette medfarer ingen merkostnad
forutsatt at en eventuell bemanningsgkning ikkegztvendig.

En utvidelse av tarntjenesten til 24/7 samt dufhadvendig EBA for QRA detasjementet er i
utredningsrapporten estimert til 6 millioner kraner

6.8.8.2  Merkostnader for utdanning og trening av ekstra flygere

Utredningsrapporten tar sannsynligvis hgyde faledtkreves en ekstra kampflyger (totalt 3)
for & opprettholde ngdvendig beredskap pa QRAIlgtR| Dette utlgser videre et behov for 2
ekstra kampflygere i strukturen som igjen utlgssrdy for 360 ekstra flytimer; estimert til en
kostnad pa 27 millioner pr. ar. Vi anser ikke dstben ngdvendig da en QRA utenfor
hovedbasen forsvarlig kan opprettholdes med kuygefe, noe som ogsa er praksis i Bodg i
dag. Et QRA detasjement vil etter vart syn ikkgge beslag pa flere flygere enn en QRA pa en
hovedbase. Det vil derfor heller ikke veere et befoovd gke kampflystrukturen med to flygere
pa grunn av QRA detasjementet. Vi vil ogsa bematkb/gerne i en QRA rolle ma ha og vil
fa flygetrening slik at innvirkning pa styrkeprodijgnen derigjennom reduseres. Ved a legge
god planlegging til grunn, vil ogsa andre "kons€pkeinne utvikles; ref samtrening med
aktuelle enheter innenfor Haeren og SjgforsvareirdMorge, "smarte flybytter” ved bytte av
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fly mellom QRA basen og hovedbasen p& @rland’dsterkostnaden pa 27 millioner for okt
flytimeproduksjon ma derfor etter vart syn strykesredningspapporten.

6.8.8.3  Flyskrog

Det er ngdvendig a kontinuerlig ha 3 kampfly i QR#nfigurasjon for a tilfredsstille kravet
om tilstrekkelig sannsynlighet for & lgfte 2 flyeénhver tid; uavhengig av om QRA oppdraget
gjennomfgres fra en hovedbase eller fra en egen QERA. QRA detasjementet utgjer derfor
ingen merkostnad hverken knyttet til bruk av flyskeller til at flyskrog satt som reservefly
for QRA ikke nyttes i styrkeproduksjonen.

Ikke planlagt forflytning av flyskrog eller pilotéra @rland til Andgya medfgrer en suboptimal
utnyttelse av tilgjengelig flytid. Dette anses ikd@m en merkostnad da slik flyging, som
forventes & veere sveert begrenset, ikke vil genetdsehov for flere flytimer i

kampflyvapenet.

6.8.8.4 Merkostnader knyttet til personell

Utredningsrapporten estimerer personellkostnademeifidet med drift av en QRA base til a
veere mellom 7 og 73 millioner kroner per ar, avhgry hvilken annen militeer virksomhet
QRA detasjementet kan stgtte seg pa lokalt. @waasgrer beregnet for et QRA detasjement
som stasjoneres pa en sivil lufthavn uten militafastruktur, og anses derfor a veere irrelevant
for QRA stasjonert pa Andgya som allerede er en giygd militeer flystasjon med
ngdvendige stgttefunksjoner.

BRP-tjenesten pa Andgya er i dag allerede oppsiaét fjennomfare dggnkontinuerlige
flyoperasjoner i perioder fordi dette ogsa er paérir flyoperasjoner med MPA. Det kan
allikevel ikke utelukkes at en fast stasjoneringdA pa Andgya vil kreve en gkning av
bemanningen i BRP-tjenesten, blant annet fordi Q@R&rasjoner ikke er like forutsigbare som
operasjoner med MPA. Merkostnadene knyttet tibepgradering av BRP-tjenesten pa
Andgya ble i forbindelse med FS-07 estimert til @®j@ioner kroner per ar. Merkostnader
knyttet til n@dvendig teknisk personell utover gem ville ha vaert ngdvendig for en QRA pa
hovedbasen er avhengig av vedlikeholds- og inspeg&sjtervallene for F-35. Antall teknikere
vil imidlertid veere betydelig lavere enn hva sonteweaert nadvendig for & drifte et tilsvarende
QRA detasjement med F-16 og det kan til en visd geare mulig & benytte teknisk personell
tilharende Andgya flystasjon som er krysstrenef{3 og MPA. De totale personellmessige
kostnadene antas derfor & vaere mellom syv og liomér kroner per ar.

6.8.8.5 Andre gkonomiske faktorer

@rland med et QRA detasjement pa Andgya vil trididusere behovet for & iverksette HLB pa
baser hvor det i normalsituasjonen ikke er kamtiyéet. Dette vil redusere kostnadene
knyttet til slike operasjoner.

6.8.9 Hay luftmiliteer beredskap (HLB)

Med HLB etablert pa @rland og QRA pa Andgya giniagen god reaksjonstid, dekningsgrad
og holdetid i det meste av Norge. QRA vil alleredere etablert pa Andgya, og HLB vil derfor
primaert kunne konsentreres om a forbedre dekniagséoldetid og reaksjonstid i Sgr-Norge.

24 Med "smarte flybytter” menes at flyene avgitt@RA rollen ved et bytte med fly fra hovedbasen gjette i
forbindelse med et kvalitativt planlagt treningdtdidette toktet kan eksempelvis flyene fra hovaestin mgte
flyene fra QRA basen i et luft-til-luft scenario tnent midtveis mellom de to lokaliseringene. Flyédrme
hovedbasen (@rland) vil i slike tilfeller ogsa vaadig konfigurert for QRA oppdrag slik at en etugell
"scramble” ogsa kan ivaretas pa en tilfredsstilenthite. Det er ogsa innlysende at dette "konsejmtebaerer
minimalt med ekstra reisekostnader og tapt styideyksjon ved bytte av piloter i QRA rollen.
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Lagsningen reduserer/eliminerer behovet for Bodg Bl base. Bodg ligger omtrent midt
mellom @rland og Andaya, og QRA/HLB pa Andgya odp@d samtidig dekker det omradet
som en HLB pa Bodg ville ha gjort. Etablering avBHpa Sola eller Rygge vil forbedre
reaksjonstid, dekningsgrad og holdetid i strategikkige omrader i Sar-Norge samt i
Nordsjgen. Behovet for & opprettholde potensiell® Haser vil sannsynligvis reduseres
dersom denne lgsningen blir valgt. Lasningen girdelekningsgrad, holdetid og reaksjonstid
i det meste av Norges totale ansvars- og interessete enn en lgsning hvor alle kampflyene
er fast stasjonert i Bodg; spesielt ved et redsrbisjonsniva.

6.8.10 Delkonklusjon QRA konsept

@HF som eneste base for nye kampfly betinger emgeent beredskap (QRA) i Nord-Norge.
138 LV anbefaler denne lagt til Andgya flystasjtik at en oppnar hayest mulig grad av
synergi med MPA miljget (P-3 Orion) og andre avaigdir pa flystasjonen. QRA pa Andgya
medfarer ogsa en rekke strategiske og operatidelier. Kortere reaksjonstid ved "scramble”,
lengre holdetid i primaert operasjonsomrade, ddgligpflytilstedevaerelse i store deler av
landet (hovedbasen pa @rland dekker sgrover) bgsningen apner ogsa muligheten for
samtrening med Haeren og Sjgforsvaret bade i Sdwood-Norge, noe som blir langt mer
utfordrende og kostnadsdrivende dersom basen(kjdek QRA utelukkende lokaliseres i
Nord-Norge. @rland+QRA er den eneste enbaselgsmisg® gir denne muligheten. QRA pa
Andgya vil etter vart syn ha minimal innvirkning gérig styrkeproduksjon. Vi har ogsa gjort
beregninger som tyder pa at de arlige totale mémnkodenevil ligge i starrelsesorden 12-15
millioner kroner. Merkostnaden med & utdanne tdrakb/gere hvert ar til en kostnad pa 27
millioner kroner pga QRA pa Andgya ma strykeapporten da denne ikke kan forankres i
militeerfaglige argumenter.

6.9 Alliert trening

6.9.1 Rapportens pkt 1.5.6,Utenlandsk trening og gvingside 10

Utredningsrapportens pkt 1.5.6 omhandler utenlatiéskng og gving. Dagens niva av
utenlandsk kampflytrening legges til grunn, taltéegil 1600 kampflyoppdrag pr ar (hvilket vil
utgjare 20 % av arlige nasjonale F-35 kampflyopgyirsli gnsker innledningsvis & bemerke at
det i mandat til Luftforsvaret ble fremhevet atitafatertalliert trening forutsettes viderefares
minst pa dagens nivédette kan ogsa tolkes at det bar ligge en ibdlkst til en gkning av

dette nivaet hvis behov oppstar. | pkt 2.5.1.2 fyéndet at i et styrkeproduksjonsperspektiv er
alliert trening/gving i Norge viktig, og at flerrjasal og alliert kampflytrening i hovedsak bar
forega fra base(r) med nasjonale kampfly. Det hedeierst pa side 24 dbdsens tilgang til
luftrom og gvingsomrader, inkludert skyte- og gsfali i rimelig naerhet til basen, er uansett
den viktigste faktoren nar en nasjon vurderer hvenings- og gvingsaktivitet skal foréga
Dette utsagnet beskriver pa meget godt vis flermender hvis betydning er avgjgrende for
optimal stridskraftproduksjon og nyttiggjering asursene som investeres i ny kampflyflate.

Det fremholdes i pkt 2.5.1.2 at Bodg hovedflystagjiennom flere ar har hatt bilaterale
samtaler med Sverige innen luftmilitaer virksomlogtat dette samarbeidet de senere ar er
utvidet med Finland, Danmark og Island via det kel forsvarssamarbeidet. Det fremholdes
videre at samarbeidet vil sannsynligvis utvikles videre ogreel fa gkt betydning for
luftmiliteert samarbeid, for eksempel gjennom mefattende bruk av trenings- og
gvingsomrader i Sverige (Vidsel). Dette kan ogsédgjalliert virksomhét(understreking av
forfatter). Det fremgar intet om hvorledes ell&wilket omfang alliert kampflyvirksomhet skal
innlemmes i flygning i Sverige eller pa Vidsel sifgilt. Det er for gvrig mange ar siden
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samarbeid med svenskene ble etablert. SVENOR-avbaenorsk-svensk samarbeid har veert
i bruk ved alle de norske kampflybasene Rygge,fdrtzy Bodg sa lenge Norge har hatt F-16.
Samarbeidet benevnt Nordic Air Meet ble formeltiért noe etter artusenskiftet, og den farste
gvelsen av denne typen (altsa sammen med badekevemdinske kampfly) ble flayet ut fra
@rland i september - oktober 2002.

Tilgang til treningsluftrom behandles i Utredningsportens pkt 2.4.2.3. Avsnittet innledes
med at for et multirollefly som F-35 vil mangletexlbegrensninger i forhold til egnet luftrom
(over sjg eller land), innen rimelig neerhet av basa betydelige konsekvenser. Det beskrives
at tilgangen til luftrom over sjg er tilneermet fde lokaliseringsalternativene Bodg, Evenes og
@rland, men at nar det gjelder luftrom over land@dand av flere opplistede grunner en
generelt bedre tilgang til treningsluftrom. Detmieoldes deretter i samme avsnitt (side 20) at
"det finnes imidlertid store treningsomrader oveei®e som kan kompensere for begrenset
nasjonal luftromstilgang i nofd Ogsa her mangler henvisning/dokumentasjon pdlédes og

i hvilken utstrekning Norge kan paregne bruk awnskduftrom for egen (eller alliert)
kampflyaktivitet etter innfgring av F-35. | prak&isukes svensk treningsluftrom av norske
kampfly nar det opereres i lag med svenske flypKuinentet Cross Border Training 2010
(CBT), Swedish Armed Forces (usignert draft de28f03/2010) fremgar treningssamarbeidet
med svenske kampfly i ar. CBT 2010 skisserer sanggiwer dag uke 18, og svenske JAS
Gripen flgy ut fra Bodg under gvelse Cold Respakee8 - 9. | tillegg skisseres trening i en
periode pr uke ca 25 uker i 2010. Av dette brukesisk luftrom ca 15 ganger. Men med ca
230 flydager pr ar, og gitt et utgangspunkt pdypdtioder daglig, blir ars-totalen draye 450
flyperioder pr ar ved en kampflyskvadron. Av ddilie det betydelig overdrevet & definere
flygingen med svenske fly som eitstrakt samarbeitiog "at Bodg i praksis har god tilgang

til luftrom for trening ogsa over land i dagrapportens pkt 3.4.3 side 39).

| Utredningsrapportens punkt 3.4.8 konstateresllikevel at en Igsning hvor Bodg velges
som enbase ikke vil medfare betydelige ulempedeégjelder tilgang til luftrom over land,
grunnet luftoperativt samarbeid med Sverige. Sdareale papekt er det imidlertid intet i
rapporten som tyder pa at dette understattes aavtakeverk utenom CBT 2010; som altsa
regulerer tilgangen til svensk luftrom kun for inmaerende ar. Dersom dette er tilfelle er
grunnlaget for & vurdere adgang til fremtithigik av svensk luftrom meget tynt, bade for egne
F-35 og for alliert kampflyvirksomhet. Usikkerhetiedette strekker seg over et bredt spekter;
fra hva som kan/ikke kan gjgres med F-35 sammenikkeehllierte, via hva allierte vil/ikke

vil foreta seg med sine kampfly, og til hva Sversgdv vil matte gjare av prioriteringer opp
mot basevalg og evt. sentralisering sydover de esEtar@rene.

| rapportens pkt 3.3.4 nevnes imidlertid @HF raiten vertsbase for flere store allierte gvelser.
@rland har de siste 15 ar vaert vertsbase for avetseNATO Air Mee{NAM; senere kalt

Bold Avenger BAR) hele fem ganger (NAM 1997, 2001, 2002, 2AR 2007). Stasjonen
har videre veert vertsbase for NATO-gvelser inong ResolyvéNATO Tiger Mee(NTM),

flere European Participating Air ForceEEPAF)Operational Test and Evaluatid®@T&E) og
vapeninstruktgrkursdHighter Weapon Instructor TrainingFWIT), Nordic Air Meet Swiss
Nightway(Sveitsisk nattflyging med F-18; arlig hver hdstes 1998) og en rekke andre
nasjonale og flernasjonale gvelser og aktivitdiesaken til at den starste NATO flygvelsen
(Bold Avenger) ikke er arrangert i Norge siden 2@0tkke pga begrensninger pa @rland, men
snarere av gkonomiske arsaker og prioriteringeuftftrsvaret. Det er heller ingenting som
tyder pa at NATO er i ferd med a forlate dette leptst og @rland vil veere en meget sterk
kandidat nar muligheten apner seg pa nytt. Boldnyee ble for gvrig arrangert i Danmark i
2009 med bruk av norsk luftrom, og den vil foreggikia i 2010.
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Det heter pa side 35 agdd tilgang pa gvingsluftrom over sjg og over lagdgod

infrastruktur for alliert trening er vesentlige foold som gjer at @rland vurderes til & veere
meget godt egnet for alliert gving og treriinQette er s sant som sagt. De starste gvelsene
har involvert operasjoner ut fra @rland med melB®rog 100 fly og helikoptre og over 1000
gjestende personell. Dette er unikt i et Europa hwvitromstilgang for militeert bruk
underlegges mer og mer restriksjoner, grunnet aksiw trafikk. Det kan her papekes at
deltagelsen i de nevnte gvelsene, fra prioritdlieri@ land slik som listet i Forsvarssjefens
@vingsdirektiv, har veert meget god (ref. kapittel’&orsvarssjefens retningslinjer for
utenlandsk trening i Nordgepkt. 3.6 "Prioriteringer”). Dette har ikke vadiifellet ved gjentatte
Cold Response gvelser i Nord-Norge der eneste Kgtifipfder, utenom Norge, har veert
svenske JAS Gripen (FSJ prioritet 3), til tross&ben rekke NATO nasjoner har fatt tilbud om
deltakelse.

Det fortrinnet som Norge har i a kunne operereaieh kampflybase av slike kvaliteter som
@rland representerer bar derfor beholdes og utvikidere, til gjensidig nytte for bade egne og
allierte kampflykapasiteter - og til gode for noeskseelse og posisjon.

6.9.2 Delkonklusjon alliert trening og gving

Det er klare forskjeller mellom @rland og Bodg @egenes) nar det gjelder potensialet som
fremtidig kampbase. Potensialet som tilligger @ulaedragrende styrkeproduksjon for egen og
alliert kampflyvirksomhet synes imidlertid & veexkad beskjedent kommunisert i rapporten.
Faktum er jo at de siste 15 arene sa har @rlandaife ganger veert vertsbase for
gvingsvirksomhet i stgrrelsesorden dobbelt sésstor hele den kampflyflaten Norge
planlegger & anskaffe. Dette har veert mulig - dgelvsagt veere det ogsa i fremtiden - fordi
flystasjonen har kapasitet bade hva gjelder infu&stir (mangvreringsarealer, forlegning,
forpleining, operasjonsfasiliteter mv), omkringleggle treningsluftrom over bade sjg og land
(inkludert skytefelter) i umiddelbar naerhet (ogaleminimert tid til transitt), og ikke minst
null behov for hensyntagen til og/eller priorit¢tee kommersiell lufttrafikk ut og inn av
kampflybasen.

Enkelte vil hevde at en kombinert sivilmiliteer flggsjon vil ha gkonomiske fortrinn da
driftskostnader pa noen omrader kan fordeles meflorsvaret og AVINOR. Etter vart syn vil
likevel den operative og ngdvendige handlefrinetiemen militeer flystasjon representerer veere
av betydelig starre verdi i forhold til de gskonok&igeduserte kostnadene som oppnas ved en
kostnadsdeling. Det totale restriksjonsrommet gtattiende sivil lufttrafikk innebaerer for
militeer @ving og trening ma ikke pa noen mate unaglieleres.

Samtidig synes betydningen av sentrale og reetielpmomrader (manglende trenings- og
gvingsluftrom over land, mangler i infrastruktug en betraktelig mengde sivil lufttrafikk)
seerlig ved basealternativ Bodg & veere underkomentinig tonet ned. Pa side 40 kan det
f.eks. leses atdet har pa Bodg hovedflystasjon gjennom mange érgjemnomfart alliert
trenings- og gvingsaktiviteter, om enn ikke i samoméang som @rland. Det vurderes at det pa
Bodg vil kunne etableres tilfredsstillende lgsninggr det gjelder forlegning og forpleining, i
tillegg til at det er stor kapasitet pa det sivil&ist men ikke minst sa utelates papekninger om
at argumenter om tilgang til svensk luftrom seltsadikesa gyldige for @rland (som enebase
eller som en av to baser) som for basealternatdgBog Evenes). En meget viktig forskjell
ligger dog i dette: Med den luftromstilgangen @dar omagitt av blir argumenter om svensk
luftrom ingen ngdvendighefordi tilgang til luftrom over land ikke repregderer noe problem

ut fra Grland.
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Anslagsvis skal det produseres kampflystridsevieogeut fra valgt kampflybase(r) i 40 ar
etter at F-35 innfagres. Styrkeproduksjonen er bagi®rutsetning for enhver kapasitet, og i
dette er tilstrekkelig og sikker tilgang til luftroover land, og en sa velutviklet som mulig
vertsbasekapasitet bade for egne og for alliemepiiy, sveert viktig. Fortrinnet som Norge
allerede har gjennom @rlands iboende kvaliteter kampflybase bar beholdes. Alliert
kampflyvirksomhet slik Hgringsrapporten skisseran kullt ut viderefgres ved @rland. | den
grad ambisjonene om alliert kampflyvirksomhet i @skulle gke utover 1600 allierte
kampflyoppdrag pr ar er potensialet for a kunnediéne vekst og betydelig gkt aktivitet vel
dokumentert ved @rland de senere ar. Hertil bgodgsé klargjares hvorvidt Norges valg av
kampflybase kan (eller bar) basere seg pa tilgibguk av svenskenes luftrom — og da ikke
bare for vare egne F-35, men ogsa allierte kampfly.basealternativ @rland er tilgang til
svensk luftrom ingen ngdvendighet. Skulle imidtediik tilgang vise seg bade mulig og
gnskelig utgjar dette i sa fall en ytterligere kgyse av muligheter og potensial ved @rland som
kampbasealternativ.

6.10 Fellesoperativt samarbeid

6.10.1 Samtrening medForward Air Controllers (FAC)

Det fastslas i utredningsrapporten at Sjgforswatéta starst behov for FAC-trening i Nord-
Norge, mens det ikke spesifiseres hvor Heeren bastdbehov. Vi har imidlertid fremskaffet
data som viser at for Haeren sin del sa vil behesse starre i Sgr-Norge enn i Nord-Norge.
Dette viser seg ogsa gjeldende for SjgforsvaremBkaffede tall viser at det er flest FACer i
Ser-Norge, bade totalt og innenfor hver av de te¥arsgrenene som har denne kapasiteten.
Marinejegervapenet (MJV) uttaler ogsa at de gn&kezkke mer av sin trening sgrover for &
utnytte tid og ressurser bedre samt gke muligheted kunne fa inn ressurser fra partnere i f.
eks England i treningen.

Dagens treningsmgnster med FAC kan grovt deldake alindre og starre scenarioer for
prosedyre- og mengdetrening uten bruk av markdiegrannet personell/materiell,
kurs/utdanning. Hoveddelen av treningen er av kategindre scenarioer og utfgres i dag stort
sett ved hjemmeavdeling eller ved Bodg/@rland.damntreningen med Forsvarets FAC miljg
vil en tobaselgsning med @rland og Bodg veere didfséllende, men man kan oppna en like
god lgsning om @rland velges som enebase. | sdiffatlan kunne spare de store
investeringene som trengs for a flytte rullebaBedg samt bygge ny infrastruktur der. | tillegg
spares de hgye kostnadene som forbindes med & ehiftkstra kampflybase. For & fa til en
like god lgsning for samtreningen med FAC-miljgemed @rland som enebase vil FACer pa
Rena og i Bergen fortsatt drive rutinemessig trgmifm med den daglige flygingen ut fra
@rland, enten ved Voss/Bergen/Rena, eller ved &dak i blant kommer til @rland.
Samtrening som skal utfares i Nordland/Troms viVideskje ved bruk av QRA flyene som vil
sta pa Andgya. | dag brukes QRA flyene hyppig saiimarkarer for andre F-16 ved luft-til-
luft trening. Med @rland som enebase vil ikke detere hensiktsmessig pga avstanden til
Andgya, samt at behovet for stgtte fra QRA til aplylft-til-luft trening vil veere minimalt nar
resten av flyene er samlokalisert pa en base. R nulighet til & holde seq i luften lenge
("endurance”) vil man pa samme tur kunne samtreed heeren/Sjgforsvaret for deretter &
drive ngdvendig trening innen luft-til-luft avskj@ey. Med unntak av perioder med hgy russisk
aktivitet i vare naeromrader vil slik samtrening kerskje daglig. I tillegg vil flyene som skal
bytte flygere pad QRA vakt pa Andgya kunne fly CARIb pa vei til og fra Andgya, et konsept
vi har valgt a benevne "smarte flybytter”.

67



| perioder med behov for skarpskyting i nord, sadrtbakkestyrkene har stort behov for
forutsigbarhet eller behov for flystgtte i lengeripder, vil dette utfgres etter to modeller,
avhengig av det aktuelle behovet. Enten deploy&efly til Andgya for kortere eller lengre
tid, ngdvendig teknisk personell sendes fra @rfand stgtte dette. Pga allerede QRA
tilstedevaerelse vil det bli et minimum av tekniskgonell som ma tas med fra @rland.
Alternativt kan flyene ta av fra @rland i farstggeriode, fly oppdrag ved Ramsund eller
Setermoen, far de lander pa Andgya. PersonelitiéhQRA detasjementet gjar teknisk sjekk
pa flyene far de flyr nytt oppdrag pa Ramsund elletermoen i andre periode med landing
@rland. Med en fart pa 0,9 Mach (1 Mach = lydenstighet) vil dette gi 40 min med effektiv
trening pa Setermoen med et flyvindu pa 1,5 tinded utredningsrapportens skisserte
driftsmodell 1 (side 17) vil hele flyvinduet pa tiher kunne utnyttes pga lite flytrafikk pa
Andgya. Ved driftsmodell 2 vil tid til effektiv treng i fm disse turene gke til 55 minutter.
Dersom lunsj for teknisk personell som klargjgefig planlegges far landing eller etter
avgang, alternativt kjgpes ut i tid eller pengdrtig til effektiv trening kunne gkes. Dette
gjelder bade driftsmodell 1 og 2. Ved statte il andre steder i nord enn Setermoen vil
ogsa effektiv tid til trening ske med noen minutiesfoten, Ramsund, Harstad eller Evenes).

Framtidig FAC struktur og treningsbehov er ikkeutsigbart, men det er grunn til & anta at
FACer i nord til en viss utstrekning ma reise seraym konseptet om bruken av Andgya ikke
dekker behovet fullt ut. | hvilken grad dette \aé til gkte driftskostnader er det vanskelig a
fastsla (reiseutgifter og overtid), men det vil sett utgjare ubetydelige belgp sammenliknet
med a bygge ut og drifte en ekstra kampflybaseddBior & understatte det samme formalet. |
de tilfellene FACer ma reise til @rland for samtrenvil de mgte et helt unikt luftrom med
gode omrader & operere i samt Norges enste skyf€fel/a) der det i dag er mulig & drive
skarpskyting samtidig i fra land, i fra luft ograffartgyer. Med Bodg som enebase vil
kvaliteten pa treningen til tilreisende FACer lalhbt darligere pga sivil trafikk, stay og mangel
pa skytefelt i umiddelbar naerhet. | tillegg vil dkte driftskostnadene i fm
reiseutgifter/overtid/reisetid bli langt hgyeredode fleste FACene holder til i sgr samt at det
ikke eksisterer noen QRA fly eller QRA base som #tekke deler av behovet ved
Voss/Bergen/Rena ved valg av Bodg som enebaseoy@eplg av fly og personell fra Bodg til
baser i sgr uten fast tilstedevaerelse av teknisgdopell vil bli langt dyrere enn konseptet
beskrevet over ved bruk av QRA detasjementet papaded valg av @rland som enebase.

Ved valg av @rland som enbase vil man oppna et toggkt grunnlag for & dekke behovet som
vil veere for samtrening med Forsvarets forskjed&C-miljger. Samtidig vil man spare store
belgp, bade innen investeringer og drift. Om taebéikevel skulle bli resultatet taler antall
FACer i sgr, samt de unike treningsmuligheteneiddeibar neserhet til @rland, for at
hoveddelen av flyene ma stasjoneres pa @rland.

6.10.2 Delkonklusjon samtrening med FAC

138 LV har foretatt undersgkelser, og det viseradsfide Sjaforsvarets og Heer&osward

Air Control (FAC) miljger er starst i Sar-Norge, og vil veest doverskuelig fremtid, og
falgelig er behovet for samtrening med kampfly st@denne landsdelen. Dette er ikke i trad
med det som er gjengitt i rapporten, heller tvenbit. Ved valg av @rland hovedflystasjon som
enbase, vil et QRA element pa Andgya kunne ivdvekev for samtrening i Nord-Norge.
Dersom behov for stgrre formasjoner, kan ytteregeampfly deployeres i perioder. Med god
planlegging vil dette "konseptet” totalt sett fditenarginale tap av treningskvalitet da F-35
ogsa har en rekkevidde som bgr utnyttes maksimaét finnga dette.
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6.10.3 Samtrening med Sjgforsvarets fartgyer

Samtrening med Sjgforsvarets fartgyer er helt titeldaredningen, noe som anses som en
betydelig svakhet. | utredningsrapporten er orceEgdtt nevnt to ganger, i to pafalgende
setninger. Ordet MTB (missiltorpedobater) elletdgrer ikke nevnt overhodet. | fremtidig
styrkeproduksjon ma det antas at samarbeidet negghffer / MTB vil gke. Potensialet innen
samarbeid fartgy — kampfly er ikke forsgkt utnystiste 10 ar, om ikke lenger. Med nye
fregatter, MTBer og nye kampfly (F-35) vil det ngtili gkt samarbeid som fglge av
mulighetene som ligger innen de mange nye sensoeéfe&torene og linksystemene. Skal
man oppna maksimal samlet effekt ved a dra nyttevavandres systemer og muligheter for &
neerme seg et Nettverksbasert Forsvar (NbF) i tiédl Rorsvarssjefens prioriterte ambisjoner,
kreves omfattende nytenkning og utvikling i samatee Legger ikke Luftforsvaret opp til &
bidra i utviklingen av de teknologiske mulighetensfinnes i samarbeidet med Sjgforsvaret
har vi feilet. Riktig lokalisering av kampflyene avgjarende for & oppna dette. Skulle det tas
en feil beslutning her vil det kunne stilles spaitstegn om Norge i realiteten (feil)investerer i
en plattform som vi ikke utnytter i den grad som ajgprinnelig var tiltenkt, og som la som en
av flere viktige kriterier for valg av nettopp F-35

Eksempler pa roller og samarbeid som vil kreve sammg er antioverflate, defensiv
kontraluft, Link-16, ISR Ifptelligence, Surveillance and Reconnaissanicgegrasjon med
jagerflykontrollgr om bord samt koordinert ildststtfm bombardement, kontrolltaking av
kystomrader eller ilandsetting av spesialavdelinBat kan nevnes at MTBen ikke har egne
sensorer som kan stgtte NSNlaval Strike Missilé norsk sjgmalsmissil) — ref ogsa JSM
(Joint Strike Missilgengasjementer over de avstandene disse vapnesrekebrukt. Pa sikt
ser bade Sjaforsvaret og Kongsberg Defence Ageadygppgradere NSM til JSM-standard
med tanke péa datalink og landmalskapasitet. Fanyte et slikt nettverksbasert vapen vil
bade fregatter og MTBer matte trene med F-35 (fattekyter missilet, F-35 overtar rollen
som "eier” av vapenet og/eller gir oppdaterte mi@dever Link-16). Pa sikt vil ogsa P-3 Orion
(MPA) og fregatthelikoptret NH-90 kunne komme inseimme prosessen hvis de utstyres med
Link-16. Slike operasjoner blir ikke trivielle, agl kreve etablering av konsept, grundige
forberedelser samt mye trening i gvingsomradeaniaet eksempel er bruken av fregatt i
kontrollfunksjonen. Fregattenes sensorer er beunede landbaserte som brukes av Kontroll
og Varslingskjeden. Fregatten har ogsa starre eveldesevne enn de landbaserte
radarhodene. Skal vi bli gode sammen ma det tnenieemessig, bade for a sikre
kompetansen hos personellet som opererer utshyegt,0gsa for a sikre at utstyret til en hver
tid virker som det skal.
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Figurer — Dagens (venstre) og fremtidige (hgyréjpaarflateoperasjoner

Det lille som er av samtrening i dag er stort kettsentrert om stgrre nasjonale eller grenvise
avelser. Det er s& godt som ingen samtrening tdghig treningen. Skal vi bli gode sammen
er vi ngdt til & trene pa rollene sammen jevnliidg, som vi i dag trener sammen med for
eksempel CRCene og FAC miljgene. Som utredningpakek vil samtrening med
Sjaforsvarets fartgyer matte skje der de seiless®fartayene seiler ut fra Bergen og eneste
realistiske skytefelt der disse fartgyene kan apesammen med F-35 er Tarva / Sgrburgy /
Frohavet. Flytting (deployering) / seiling av disag@yene til andre landsdeler for a drive
rutinemessig samtrening vil veere ekstra ressurskige, man risikerer & bruke mye tid til
transittflyging samt at treningen vil bli darligeméen mulighet for skarpskyting sammen.
Annen type samtrening vil kunne skje i samme omnradd tanke & kystnaere operasjoner,
mens gvingsomrade TEAK 1 C/D vil veere godt egnetliémlig trening der fregattene inngar i
Kontroll og Varslingskjeden. Med ca 50 min trarisiging tur/retur @rland/Haakonsvern vil
kampfly stasjonert pa @rland ogsa kunne trene sammeal fartgy etablert i hav og
kystomrader utenfor Bergen med 40 min tid til effekrening (forutsatt 1,5 timers flyvindu).

Taktikksenteret ved KNM Tordenskjold uttaler at Bddelen av seilinger som skal skje
innenfor mandag til fredag vil forega pa vestlandsén. Ved gvelser og oppdrag av mer enn
en ukes varighet vil fartayene ogsa operere lenggt, ideelt sett i omradet Senja (Malangen,
Tjeldsundet og Andgya). Under transitt til og frart-Norge uttrykker Taktikksenteret behov
for & trene med kampfly i omradet utenfor @rlandkld pga tilgjengelig luftrom, skytefelt men
ogsa fordi de mener forholdene ligger bedre tterédr & gve nettverksbaserte Link-16
operasjoner med kampfly pa @rland enn andre stBdeser det ogsa som en styrke at man i
dette omradet har tid og mulighet til & konsentssg om samtreningen med kampfly. | nord
opplever de at det er mange gvelsesmomenter sardefjwanskeligere a legge opp til trening
som gir bade kampfly og fartay god trening samtitigitrommet over primeaert seilingsomrade
i nord er heller ikke egnet for kampflyoperasjopga restriksjoner i vertikal utstrekning pa
militaere omrader samt kontrollsonene og terminamtane til flyplassene pa Andgya, Evenes
og Bardufoss. Luftrommet over og utenfor @rlandneiget godt egnet til samtrening.

Taktikksenteret anslar at behovet for framtidigning med kampfly vil fordele seg med 50 % i
Bergensomradet, 10 % i @rlandsomradet og 40 % atdwmbms/Nordland. | tilfeller der fartgy
seiler i nord vil fly tilknyttet QRA eller fly sondeployerer fra @rland til QRA basen pa
Andgya kunne drive samtrening etter samme modsgillseskrevet under samtrening med
FAC. Behov for samtrening med stagrre antall kampRyprd-Norge vil vaere begrenset til de
starre gvelsene som for eksempel dagens Cold ResgeR). | likhet med i dag vil deler av
kampflyflaten kunne deployere i fm stgrre nasjomalelser, men ved fremtidig deltakelse pa
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slike gvelser bar F-35s gode rekkevidde utnyti&sasloppdrag kan flys fra hjemmebase.
Begrensningen pa 1,5 timers flyvindu vil ikke vaakéuell nar personellet har utvidet
arbeidstid i fm gvelser. | denne forbindelse enlig & papeke at hensyn til
operasjonssikkerhet (OPSEC) tilsier at vi ettet g@n ikke burde drive avansert taktisk
trening i det daglige for langt mot nord/nordgst.

Den billigste og beste Igsningen med tanke pa sainty med Sjgforsvarets fartgyer vil derfor
veere Prland som enbase. Skulle resultatet bli serdagr flertallet av flyene lokaliseres til
@rland om samtreningen med Sjgforsvaret skal s bailig.

6.10.4 Delkonklusjon samtrening med Sjgforsvarets fartgyer

Denne type samtrening er naermest helt utelatedatngen noe som anses som en svakhet. En
ma forvente at fokus pa samtrening med Sjgforsydiagtayer, fregatter og missiltorpedobater
(MTB), blir enda mer aktuelt med nye kampfly. Patiafet er langt fra tatt ut pa denne fronten.
For & gke effekten av slik trening ma det ogs@sédittkus pa nettverksbaserte operasjoner slik
at alle teknologiske muligheter utnyttes og tremexsom dette ikke evnes med nye kampfly,
kan kritikere fort kunne hevde at Norge pa mangeentéar gjort en feilinvestering.

6.10.5 Samtrening med luftvern og basesett

Forhold rundt samtrening mellom kampfly, luftver lmasesett er ikke drgftet i det hele tatt i
utredningen. Treningsmulighetene i luftrommet ruddiand er vesentlig bedre enn i Bodg.
Dette skyldes farst og fremst lite sivil trafikknsamuligheten til & drive skarpskyting pa Tarva
samtidig som man gir luftvern god trening. Baseseftt ogsa kunne oppna synergieffekter av
denne treningen da det forutsettes et enda téteamdidig samvirke mellom luftvern og
basesett.

Multirolleflyet F-35 vil kunne utfare SEAD/DEAD -ef undertrykkelse eller gdeleggelse av
bakkebasert luftvern. Disse operasjonene vil afégevet nadvendig "verktay” for senere a
kunne lgse et qitt taktisk oppdrag. Nevnte operesjoil kreve omfattende luftrom, noe som
ligger best til rette i Midt-Norge.

| forhold til luftvern og basesett vil et valg avl@ghd som enbase gi best mulighet for
samtrening med treningsutbytte hos alle tre padeartidig som det blir en klart billigere
lgsning enn om man velger to baser. Skulle resulbdiito baser bar flertallet av flyene
lokaliseres til @rland om samtreningen med luftvegrbasesett skal bli best mulig.

6.10.6 Delkonklusjon samtrening med luftvern og basesett

Forhold rundt samtrening mellom kampfly, luftver lmasesett er ikke drgftet i det hele tatt i
utredningen. Treningsmulighetene i luftrommet ruddiand er vesentlig bedre enn i Bodg.
Dette skyldes farst og fremst lite sivil trafikknsamuligheten til & drive skarpskyting pa Tarva
samtidig som man gir luftvern god trening. Baseseftt ogsa kunne oppna synergieffekter av
denne treningen da det forutsettes et enda téteamdidig samvirke mellom luftvern og
basesett.

6.10.7 Samarbeid med andre flytyper

| utredningen er det ikke drgftet forhold rundt s@ming med Luftforsvarets andre flytyper.
Fra @rland drives det i dag koordinert skyting sanmed helikoptret Bell 412 pa Tarva og
Regionfelt Ostlandet (RJ). | tillegg har innfasrémgav transportflyet C-13®uper Hercules
fart til behov for mer taktisk trening for 335 Skiran pa Gardermoen. F-16 fly fra @rland
driver per i dag samtrening med C-130J i gvingsdemé& TEAK 3, OAK 1 og OAK 2. Vi
driver ogsa samtrening med DA -26t Falconfra Rygge i samme omrader samt i @rlands
terminalomrade (TMA) og kontrollsone. Det unike n&dand i forhold til Bodg er at DA-20
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og C-130J kan ta av fra sine hjemmebaser (Rygdeasdermoen), mgte F-16 fra @rland i
TEAK 3/0AK 1 i to perioder, spise lunsj pa @rlangl giennomfgring av en "face to face”
debrief / brief, og deretter lande pa hjemmebaggmiinnenfor normal arbeidstid. Alternativt
kan de fly sammen med F-16 fra @rland og bade gdande hjemmebase. | disse tilfellene
kan dagens andre planlagte flyperiode disponerédedtrenings)oppdrag. Tilsvarende trening
med Bodg vil kreve ca 1,5 timer mer transitt tofaftDA-20, og den vil i praksis veere
urealistisk for C-130J.

Nar det gjelder innfasing av fregatthelikoptret 9B-0og behov for samtrening med dem, sa vil
disse seile sammen med fregattene nar de driveatdp&rening. Det som er sagt om
samtrening med Sjgforsvarets fartayer vil derf@éogjelde for NH-90.

Samtrening med P-3 Orion (MPA) fra Andgya skjeagdkun sporadisk. Behov for samtrening
med P-3 samt eventuelt behov for gkt samtreninglividekket av fly p& QRA pa Andgya (ved
@rland som enebase), ved gkt behov av fly depldgeen eller flere dager til Andgya etter
modell som for samtrening med FACer beskrevetgait. Ved a bruke fly som tar av og/eller
lander Andgya vil man ha mulighet til "face-to-fabeief/debrief med besetningen pa P-3, noe
som gker kvaliteten av treningen betraktelig saigngom muligheten for nyskapning gker.
Valg av Bodg som enebase eller en tobaselgsninkkgidisse mulighetene.

| forhold til samtrening med andre flytyper vilelg av @rland som enebase gi best mulighet
for samtrening med treningsutbytte hos begge paaieitidig som det blir en klart billigere
lgsning enn om man velger to baser. Skulle restlbdito baser bar flertallet av flyene
lokaliseres til @rland om samtreningen med andrgypler skal bli best mulig.

6.10.8 Delkonklusjon samarbeid med andre flytyper

| utredningen er det ikke drgftet forhold rundt s@ming med Luftforsvarets andre flytyper.
Fra @rland drives det i dag koordinert skyting sanmmed helikoptret Bell 412 pa Tarva og
Regionfelt Jstlandet (RQ). | tillegg har innfasremgav transportflyet C-13®uper Hercules
fart til behov for mer taktisk trening for 335 Skiran pa Gardermoen. Det drives ogsa
samtrening med DA -20et Falconfra Rygge i samme omrader samt i @rlands termmeide
(TMA) og kontrollsone. Samtrening med P-3 Orion (MPra Andgya skjer i dag kun
sporadisk. Behov for samtrening med P-3 samt eedirttehov for gkt samtrening vil bli
dekket av fly pA QRA pa Andgya (ved @rland som asep ved gkt behov av fly deployert for
en eller flere dager til Andgya etter modell somdamtrening med FACer beskrevet tidligere.

6.10.9 Nettverksbasert forsvar (NbF) og nettverksbaserte &pen

Med nettverksbasert forsvar menes det i denne sahmngen en utnyttelse av sensorer,
beslutningstakere og effektorer pa en mate somtgjateffekten starre enn om disse opererte
selvstendig. Enheter i Forsvaret som skal innggtivarksbasert krigfaring ma trene pa dette.
Selv om det er rutine for F-16 pilotene 8 kommeripét” med NATO AWACS E-3A, og det
er rutine for en spesialsoldat &8 komme i kontakd it hovedkvarter via
satellittkommunikasjon (SATCOM), betyr ikke detdat er rutine nar stgrre deler av
Forsvarets avdelinger skal "pa nett” sammen ogededttet nsermest pgser inn info til ledelser
pa ulike niva. Dette ma det trenes p4, og ved gwelsm Multinett Il i regi av Noble i 2008 ble
@rland valgt som best egnet plass. Nar amerikadS&FE A-10 kampfly stasjonert i
Tyskland i juni 2009 trengte omrade for a trene wiedituational Awareness Data Link
(SADL), ble ogsa @rland valgt som deployeringsbasealiteten var luftrommet over @rland
det eneste omrade i Europa disse flyene haddmftdiggheten til a teste sin SADL datalink.

Nar trening skal skje med nettverksbasert krigfgrifokus er det viktig med mye plass, bade i
lufta og pa bakken. Det er ogsa viktig at gvendielinger kan treffes med jevne mellomrom
for "face-to-face” brief og debrief. Pa @rland &t dgode muligheter for a ta i mot store
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avdelinger, bade administrativt men ogsa i forhibldperasjonsfasiliteter pa basen. | @rland
TMA kan bade fartay, fly og bakkestyrker fritt ogwhengig gve innenfor et omrade som
optimaliserer treningsutbyttet. | tillegg finnesr¥a skytefelt der alle tre forsvarsgrener kan
skyte sammen. Ved tilsvarende gvinger i Nord-Naitartey og bakkestyrker matte reise
lenger unna for & oppna samme utbytte, noe sondekylensyn til sivil trafikkavvikling. Dette
vil gjare det mer utfordrende og mer kostbart dandor & debriefe/dele erfaringer underveis
med det formal a bedre effekten av operasjonerteeaingen. Ut i fra hensyn til OPSEC er
ogsa drland bedre egnet til & kunne teste og @tviilteknologi og nye systemer
sammenliknet med omrader lenger nord.

.

etwork Enabled Weapons (Beyond Line of Sight)

6.10.10Delkonklusjon nettverksbasert Forsvar (NbFpg vapen

Med nettverksbasert forsvar menes det i denne sahmngen en utnyttelse av sensorer,
beslutningstakere og effektorer pa en mate somtgjaleffekten starre enn om disse opererte
selvstendig. Enheter i Forsvaret som skal inngdtivarksbasert krigfaring ma trene pa dette.

Nar trening skal skje med nettverksbasert krigpiifokus er det viktig med mye plass, bade i
lufta og pa bakken. Det er ogsa viktig at gvendielinger kan treffes med jevne mellomrom
for "face-to-face” brief og debrief. P4 @rland &t dode muligheter for & ta i mot store
avdelinger, bade administrativt men ogsa i forhibldperasjonsfasiliteter pa basen. | @rland
TMA kan bade fartay, fly og bakkestyrker fritt ogwhengig gve innenfor et omrade som
optimaliserer treningsutbyttet. | tillegg finnesr¥a skytefelt der alle tre forsvarsgrener kan
skyte sammen. Ved gvelser som Multinett Il i regNmble i 2008 ble @rland valgt som best
egnet plass.

6.10.11Delkonklusjon fellesoperativt samarbeid

Det finnes meget gode og robuste lgsninger fosd lafordringer knyttet til fellesoperativt
samarbeid dersom alle F-35 skvadronene stasjopar@sland (enebase), mye takket veere
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fotavtrykket og mulighetene som QRA detasjemermptasenterer pa Andgya. Samtidig vil
man spare store utgifter ved at man slipper uttnggg drift av to store kampflybaser.

Skulle man ende opp med en tobaselgsning tydenuideringer pa at summen av
fellesoperative hensyn klart for at flertallet aankpflyflaten ma plasseres pa @rland.

6.11 Lokalisering av luftvern og basesett

6.11.1 Bakgrunn

Med bakgrunn i fgringer gitt i langtidsmeldingen $igprp. nr. 48 (2007-2008), samt de
prinsipper som er skissert i rapportens punktkoBkluderer denne med at luftvern og basesett
skal samlokaliseres og lokaliseres i tilknytnidgeti kampflybase. Videre fastslar rapporten at
luftvern og basesett er lokalisert til @rland itdeller @rland inngar i lokaliseringslagsningen.

6.11.2 Drgfting

Konklusjonen stgttes ettersom denne ivaretar totsxesentlige forhold. Det fgrste forholdet
er at dagens to luftvernavdelinger slas sammea famne oppna synergi i et
strukturelementperspektog det andre er at de tre strukturelementenddidalisert pa samme
kampflybase for & kunne oppna synergisyttemperspektiv

Ambisjonsnivaet for strukturelementet luftvern katen tidlig pa 90-tallet gradvis blitt

redusert og antall stillinger er na pa et faretdselavt niva. Ved de to luftvernbataljonene,
inkludert Luftverntaktisk skole, er det na kun @fdisstillinger igjen i
personelloppsetningsplanen (OPL). Dette lave attat fordelt med 56 stillinger pa @rland og
35 i Bodg. Begge avdelingene sliter i tillegg medetativt hgyt antall vakanser og lav
erfaringsniva blant de yngste. Den geografiske piittisgen av strukturelementet gjar begge
avdelingene sveert lite robuste og dermed sarlfarbald til Ilgsning av tildelte oppdrag. Det er
derfor sveert vesentlig at konklusjonen om a slansamde to avdelingene opprettholdes. For a
kunne oppna synergi mellom befalsutdanning, styddyksjon av mannskaper og ivaretakelse
av operative leveranser, vil det veere avgjgrenadgsd Luftverntaktisk skole, lokalisert pa
Bodg flystasjon, inkluderes i samlokaliseringen.

De tre strukturelementene er i forskjellig gradngjdig avhengige av hverandre for & kunne
giennomfgre ngdvendig arlig trening, samt oppndaadig grad av samtrening. | et
luftvernperspektiv er strukturelementet avhengigamtrening med kapabiliteter fra basesett.
Bakgrunnen for dette er at disse kapabilitetene adksisterer organisk i strukturelementet.
Uten tilgang til disse kapabilitetene vil luftvetrieke ha adekvat evne til a ivareta sarede,
heller ikke evne til skadereparasjon (fjerning &sposiver) og manglende evne til
styrkebeskyttelse.

Kampfly er i mindre grad avhengig av neerhet tithafnet enn det luftvernet er i forhold til
kampfly. Luftvernet er avhengig av neerhet til kalppfarste rekke for & kunne fa
giennomfart det arlige treningsprogrammet, sormefoeutsetning for & kunne oppna og
opprettholde operativ status. Kampfly er avhengiduétvernet for & kunne innarbeide gode
prosedyrer og holdninger til det & operere fra @selmed flere brukere av luftrommet. Neerhet
vil videre kunne muliggjare en effektiv kvalitetesng av gjiennomfgrt samtrening.

138 LV vil fremheve at det som bgr veere dimensjenee for lokalisering av luftvern er
faktorer i prioritert rekkefglge:

1. samlokalisering med kampfly
2. samlokalisering med basesett
3. tilgang pa gvingsomrader og luftrom i sammenheng
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4. tilgang pa skytefelt for personlig vapen og lagsrap
5. tilgang pa skytefelt luftvern

138 LV vil ogsa fremheve at det ikke er noe luftfaglig moment for luftvern & veere i naerhet
med Forsvarets operative hovedkvarter (FOH) eberadvdelinger i Nord Norge. Det er
vanskelig a trekke synergi med mindre man er saatikset i daglig drift. FOH er ogsa et
overordnet hovedkvarter og skal styre luftvern ggmn kommando- og kontrollapparatet.
Regnskapet etter flere deployeringer til indre Tsonser at det er marginale forskjeller i
deployeringskostnader om deployeringen gar frar@drkller Bodg. Kostnadene er i stor grad
bundet til personellet.

6.11.3 Delkonklusjon lokalisering av luftvern og basesett

Konklusjonen i utredningsrapportens pkt 1.5.7 stagiitersom denne ivaretar to sveert
vesentlige forhold. En samlokalisering av luftverd@ingene, inkludert Luftverntaktisk skole,
og videre en samlokalisering av de tre strukturelaene er en forutsetning for & kunne oppna
synergi i trdd med de politiske faringene nevrgporten.

6.12 Skytefelt og gvingsomrader for luftvern

Rapporten beskriver i sin helhet lite om luftvembasesett, men gir stort sett bare
konklusjonene uten noe videre fokus pa behov. Dkebeekt at rapporten konkluderer med at
alle alternativer er egnet for styrkeproduksjorudtvern og for & kunne lgse oppdrag. Men
Luftvernets behov for skytefelt er todelt. Luftvetrhar behov for et bakke-til-luft felt for
NASAMS og behov for skytebaner og felt for vapemsuistol, geveer, maskingeveer og
granatutskytingsrar. Vi vil her beskrive luftveradtehov.

Luftvernet benytter i dag Andgya Test Center (AEGN bakke til luft felt. ATC ligger 95 mil
fra @rland og 35 mil fra Bodga. Skyting med NASAM@mnomfgres i dag praktisk ved at man
arlig setter opp en uke til skarpskyting pa Andaylannskaper og materiell deployeres fra
@rland og Bodg til Andgya for & gjennomfare skygingSkytingen krever noe ressurser, men
gir ogsa trening i form av deployering og planlegpav operasjoner. De to siste arene har
ekstraordineere tiltak veert ngdvendig for & kunnarfsiere aktiviteten. 138 LV har gitt innspill
om & utrede bruk av eksisterende luft til luft sgtt pa Halten. Ved a utvide dette feltet er det
mulig & etablere et skytefelt for bakkebasert rigsiern i en kjgreavstand pa ni mil fra
@rland. Med et felt med luftvernstandplass etalpérStokkgya er det mulig & gjennomfare
skarpskyting med luftvern pa to virkedager i stfdeseks. Dette kan vaere et betydelig
interneffektiviseringstiltak som bgr utredes naeen&zerlig med en samling av alt luftvern pa
@rland, vil dette gi betydelige gevinster i forhaldessursbruk av tid og penger.

Nar det gjelder skytefelt for handvapen og avdelidgen (pistol, gevaer, maskingeveer og
granatutskytingsrer) er fasilitetene pa @rland idkkkende for dagens aktivitet. Optimalt for
@ving og trening er et felt med maksimum 30 mingttggretid fra stasjonen. Det finnes
imidlertid flere felt innenfor denne radius som saem kan utvikles til & lase behovet for
skytefelt og baner. Anlegg som Valsfjord, Vagamdfdass, Stallvik og Sankthansholet kan
utvikles til & lgse fremtidige behov. Luftvern ogdesett er ogsa store brukere av Haltdalen,
Leksdalen og Giskas. Men i et ressursmessig oditanlitisk perspektiv, er det lite heldig at
avdelingene ma reise vekk for & gjiennomfare dargiging.

Luftvern har gode treningsforhold ved @rland. Sadalisering med kampfly og basesett, god

tilgang pa luftrom og god tilgang pa gvingsomréidae pa basen og i naermiljget er faktorer
som gjar at vi har gode rammebetingelser for gemdrening. Ved konsentrasjon av alt
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luftvern til @rland og transformasjon til fire lwgrnstridsgrupper blir det viktig at man har god
tilgang pa avingsomrader. Kartene under viser oggaav treningsomrader vi har pa bakken.
For & kunne gjennomfare daglig trening, er detigiat man har god tilgang pa
luftvernstillinger innenfor en kjgreavstand pa 3Duatter. Det er ogsa viktig at man har tilgang
pa gode stillinger pa innsiden av gjerdet, sliktatyr kan sta over natten uten vakthold.
Stillinger pa innsiden av stasjonsgjerdet er ikigt rer. Markert i grant er stillingsomrader
som Forsvaret eier og hvor vi ikke har noen resjoiker i forhold til gving og trening. De bla
er ogsa tilgjengelige treningsstillinger eid av$waret uten noen restriksjoner men har noe
lengre transporttid hovedsakelig pga ferje. Deagposisjoner som er eid av sivile eller
kommunale instanser og som kan benyttes ettereaviteéning med pyroteknisk pa disse er
fullt mulig, men krever litt mer forarbeid og etebeid av en gvingsstab.

.« L% e Tilgjengelig treningsstilling
@RLAND s eid av Forsvaret
. i Tilgjengelig treningsstilling
Skala: 45 km A . men lengre enn 30 min

Benyttet treningsstilling som
kan disponeres etter avtale

Omrader i Forsvarets eie som er tilgjengelig fdidemperativ
trening_uten restriksjoner.

Effekten av dette er et unikt treningsmiljg. UndenEuropean Air GroudEAG) ledete

gvelsen Volcanex 08, en gvelse for utenlandské&eitgskyttelsesavdelingdfdrce Protection

— FP), var tilbakemeldingen fra mange nasjoneeatldri hadde trent i et sa godt

treningsmilja. Vi er skeptiske til om bakkeoperatiljg kan fa tilsvarende rammefaktorer for
@ving og trening i Bodg.

Oppsummert gir @rland meget gode rammefaktorestipkeproduksjon av luftvern ved at

man har tilgang pa avingsomrader innen kort reldd;j tilgang pa skytebaner og et potensiale
for & utvikle Halten skytefelt til & omfatte ogdagskyting med NASAMS for luftvern.

6.12.1 Delkonklusjon skytefelt og gvingsomrader luftvern

Luftvernet benytter i dag Andgya Test Center (ABG)N bakke til luft felt ved skarpskyting.
138 LV har gitt innspill om & utrede bruk av eksisnde luft til luft skytefelt p& Haltefi.Ved

%5 DoculLive: Elektronisk saksbehandlingssystem i st
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a utvide dette feltet er det mulig & etablere gtefklt for bakkebasert missilluftvern i en
kjgreavstand pa ni mil fra @rland. Med et felt nheftivernstandplass etablert pa Stokkaya er
det mulig & gjennomfare skarpskyting med luftvedirtgpvirkedager i stedet for seks. Dette kan
veere et betydelig interneffektiviseringstiltak sbar utredes neermere. Saerlig med en samling
av alt luftvern pa @rland, vil dette gi betydeligevinster i forhold til ressursbruk av tid og
penger.

Nar det gjelder skytefelt for handvapen og avdelidgen (pistol, gevaer, maskingevaer og
granatutskytingsrer) er fasilitetene pa @rland idk&kende for dagens aktivitet. Optimalt for
@ving og trening er et felt med maksimum 30 minstiggretid fra stasjonen. Det finnes
imidlertid flere felt innenfor denne radius som saem kan utvikles til & lase behovet for
skytefelt og baner. Anlegg som Valsfjord, Vagamdplass, Stallvik og Sankthansholet kan
utvikles til & lgse fremtidige behov. Luftvern ogdesett er ogsa store brukere av Haltdalen,
Leksdalen og Giskas.

Luftvern har gode treningsforhold ved @rland. Sadalisering med kampfly og basesett, god
tilgang pa luftrom og god tilgang pa gvingsomréidae pa basen og i naermiljget er faktorer
som gjar at vi har gode rammebetingelser for gemdrening.

6.13 Skytefelt og gvingsomrader for basesett

Det er klare forskjeller mellom @rland og Bodg dét gjelder skyte-/avingfelt for
bakkestyrker. Luftforsvarets styrkebeskyttelsesbrgder (Force Protection — FP) har behov
for gode skyte- og gvingsfelt innenfor akseptablegavstander. Ved geografisk naerhet til
skyte- og gvingsomradene vil avdelingene gke/b&hsildl kosteffektivitet ved redusert
reisetid, og derved oppna mer tid til gving pa jperappdraget.

» Bodg har Drevja som neermeste alternativ med eetieisa ca 5 timer.
= @rlandet har fire alternativ innenfor en reisetéd3og % time.

Falgende figurer viser plasseringer og reiseavstgneisetid til aktuelle omrader.
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6.13.1 Delkonklusjon skytefelt og gvingsomrader basesett

Skyte- og gvingsomrader for basesett ma inneheestuligheter enn ordinzere felter. @rland
vurderes & ha et stgrre potensial enn Bodg i demmenenhengen bade mht. antall og relevant
naerhet.

6.14 Personell, kompetanse og rekruttering

6.14.1 Bakgrunn

FD leverte 17. mars 2010 en utredningsrapport’kaitdering av lokaliseringsalternativer for
Forsvarets nye kampfly”. Det eksterne konsulenksgst Asplan Viak AS hadde pa oppdrag
fra FD foretatt en vurdering angaende spesifikksqeal- og kompetansemessige forhold
relatert til ulike lokaliseringsalternativ og det@esentert i rapporten "Personellmessige
konsekvenser ved lokalisering av base for nye kgl foreliggende rapport beskrives i

del I demografiske og arbeidsmarkedsmessige forflooltte mulige lokaliseringssteder. | del

Il analyseres mulige konsekvenser for kompetansaetden eventuell omlokalisering av de
nye kampflyene. | tillegg drgftes de alternatiiealseringenes evne til & rekruttere og beholde
personell.”

138 LV har etterprgvd og validert de vurderingetkkogklusjoner som er fremkommet i
rapportene mht personell, kompetanse og rekrugtexinforetar ogsa noen vurderinger av at
@rland/Bjugn betraktes som en naturlig del av Thamichsregionen. | tillegg ser vi pa
rekruttering til @rland, samt risiko for kompetatzge 138 LV vil ogsa vurdere eventuelle
endringer vi kan forvente dersom @rland videref@a@a den eneste kampflybasen i
Luftforsvaret.

6.14.2 Rapportens validitet

Ifglge rapportenPersonellmessige konsekvenser ved lokaliseringas® tor nye kampflyav
Asplan Viak, side 73, er det 366 personer ved @rkom er direkte knyttet opp mot kampfly.
Sakelyset i rapporten er rettet mot dem som medlignsikkerhet kan antas & bli direkte berart
av en eventuell omlokalisering. Det er flere fajgnbade innen luftvern og basesett som ikke
er medberegnet i de 366 personene, og ingen i NAEWEOL er medberegnet i dette

tallet. Poenget er at hele luftvernbataljonen, Bagel, NAEW&CF FOL @rland og 338 skv er
avhengige av samtrening for a fungere optimaltsiadpe oppdrag. En kampflybase bar besta
av alle disse operative avdelingene. Det er kigoeesonell tilknyttet bade basesett, luftvern og
muligens ogsd NAEW&CF FOL vil bli direkte bergrt em eventuell omlokalisering. Det var
grunnen til at vi stilte spgrsmalstegn til utvetpel som medfarte at kun 366 personer for
@rland og 479 personer i Bodg ble beregnet inmgymiljget. Det reelle tallet dersom man
skal inkludere alle i kampflymiljget, blir hgyeréde for @rland og Bodg.

FD har i denne prosessen valgt & benytte ekstespiaA Viak til a foreta objektive

vurderinger nar det gjelder personellmessige kora®der. Det anser vi som positivt for
utredningsrapporten. Det er positivt at Asplan Miak fatt sammenlignbare data a forholde seg
til bade nar det gjelder fagmiljg ved @rland og Bobet gir grunnlag for en objektiv

vurdering. Dette star i motsetning til hvordan ssen under Forsvarsstudie-07 (FS-

07) foregikk. FS-07 bar i stor grad preg av suliyekbppfatninger, blant annet i forhold til
personell- og familiepolitikk. Vi gnsker likevelklyse at det er flere enn 366 personer som vil
bli direkte bergrt ved en eventuell omlokalisering.
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6.14.3 @rland som naturlig del av Trondheimsregionen

| rapporten er pendling definert somt’en persons bostedskommune er forskjellig fra
arbeidsstedskommuhéette er samme definisjon som Statistisk Sehyral (SSB) bruker.

| Asplan Viaks rapport har de foretatt en vurdewvgdrlandsregionen. @rland og Bjugn er
definert som felles bo- og arbeidsmarked. De hilegg valgt & ta med Trondheim i samme
region som drland, pga et visst omfang av pendhetjom drland og Trondheim. De
konkluderer pa side 9 i rapporten med\é&d tilpasning til ferge- og battider vil pendling
mellom @rland og Trondheim veere akseptabelt.

Rutetilbudene for hurtigbaten mellom Trondheim atp@d har de siste arene stadig blitt
utvidet, og blitt mer fleksible. Rutetidene er pdslik at bade personell som bor i Trondheim
skal ha anledning til & reise til @rland for & adiee samt personell i @rland/Bjugn skal ha
anledning til & arbeide i Trondheim. Dagens ordmiegl en battur pa 55 minutter fungerer bra.

| Oslo anses derimot 90 min reisetid til jobb sdwmegptabelt. Det innebeerer for en god del
kegkjaring og dermed ingen muligheter for & veerekei# under reisen. En del av personellet
som tar hurtigbaten mellom Trondheim og @rlanddraedning til & arbeide mens de sitter pa
baten, og da eventuelt ogsa begge veier. Tidemtates effektivt, og det er ogsa anledning
til & koble seg pa Internett pa baten. Personeil ls@rer bil en time til jobb har ikke de samme
mulighetene til & vaere effektive under reisendgifi@ jobb.

Selv om dagens hurtigbatforbindelse fungerer brdeegnskelig at hurtigbaten mellom
@rland og Trondheim pa sikt skal bruke enda kortiekeMindre reisetid mellom @rland og
Trondheim vil gjgre det enda lettere & dagpendléomedriand og Trondheim. Pa 1970-tallet
brukte daveerende bat, en hydrofoil, etter sigefidmidutter pa strekningen det i dag brukes
55 minutter pa. Grunnen til at hurtigbaten pr ddat® bruker 55 minutter pa strekningen er et
gnske om a redusere dieselforbruket for & minskgptav CQ. Muligheten for a forbedre
eksisterende samband ligger i bedre bater med bekhieske Igsninger. | tillegg er det mulig &
bytte ut driften til gassdrift. Dette kan gi bediagt fordi CQ utslippene reduseres. Med politisk
vilje bar det vaere mulig at man igjen kan etabtréatforbindelse med hgyere fart slik at
reisetiden blir mindre. Mindre reisetid mellom @rhog Trondheim kan medfgre at @rland og
Trondheim, som en felles bo- og arbeidsregion,dritta tydeligere.

| Norge er det i folge SSB 1 av 3 som betraktes gentlere. Det viser seg ogsa at det er
stadig flere yngre som pendler. | Asplan Viaks m@ppeskrives det at stadig flere velger a
flytte tilbake naer familien enn tidligere. Dettedemrkumentasjon som underbygger at det vil
veere realistisk a inkludere @rland som en del andheimsregionen, og som bidrar til at
Trondheim er et naturlig rekrutteringsomrade forfgH

6.14.4 Vertskommunene @rland og Bjugn

Vertskommunene @rland og Bjugn har i de senereedi@etatt en enorm utbygging av
infrastruktur og offentlige tjenester som Forsvauatsatte og deres familier nyter godt av. Mye
av utbyggingen er foretatt i samarbeid med ForsvBret er pa @rland bygd en stor ny
barnehage, en ny ungdomsskole, nytt kultursented (shatte fra Forsvarsdepartementet) og na
er nye "Ungdommens Hus” under bygging. Fosen Ditsimedisinske sykehus som er etablert
pa Prland ble av helseministeren sett pa som madidell” i forhold til samhandlingsreformen.

| Bjugn er det samlokalisert nytt kulturhus medtmgi videregaende skole, med blant annet
egen landslinje innen skayter. Det er etablert mgtlkulturhus, samt Norges andre innendgars
lengdelgpsbane pa skayter. Dette er med og vis@mamunene er bevisst sitt ansvar pa a ha
gode servicetjenester og kulturtilbud & by sindoyygere. Begge kommunene gnsker
utvikling, og Forsvaret er velkommen. Personefinylttet Forsvaret er aktive bidragsytere i
kultur- og organisasjonslivet i regionen. Det es@gtablert et bredt sivil/militeert
kultursamarbeid i regionen. Dette er gjort for drhitil en god integrering mellom
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Forsvarsansatte og deres familier med gvrige beliaegionen, samt bidra til at Forsvaret blir
oppfattet som en positiv samarbeidspartner i reggion

Av gvrig samarbeid kan det nevnes at saniteteridiéB er samlokalisert sammen med gvrige
helsetjenester pa @rland. Det er interkommunaltesheid innen brannvern, ogsa opp mot
@HF. Det er etablert felles kirkelige aktivitetBret er etablert samarbeid mellom kommunene
og @HF vedrarende psykisk helse og handtering iserkr

6.14.5 Rekruttering til drland hovedflystasjon

Pa side 26 i rapporten om personellmessige konaskvakriver Asplan Viak atDersom vi
utvider til & se pa @rlandsregionen etter var difion, vil Trondheim prege resultatet sterkt.
Vi far da en region med sterk netto innflyttingeerg i de yngre aldersklasser. Det er ikke
ngdvendigvis Trondheim som studentby som trekkge tih byen. Studentenes flyttinger
avgjagres av hvor de bosetter seg etter endt utaaihi

Dersom vi sammenligner avdelingene NAEW&CF FOL (A®®) mot luftvern ser vi denne
trenden. NAEW&CF FOL bestar av personell som hat p&e @rland i mange ar, og
gjennomsnittsalderen er relativt hgy. Alle ansattbosatt i @rland/Bjugn og eier egen bolig. |
luftvern er det en god del ungt befal, og her sat stadig flere velger & bosette seq i
Trondheim, og dagpendle til @rland. Vi antar atel&tl bli mer utbredt, fordi det er blitt mer
tilrettelagt for dagpendling, og fordi det opplexaseptabelt av personellet.

| rapporten vedragrende personellmessige konsekveasée pa evaluering av statlige tilsyn og
direktorat som har flyttet fra Oslo. Et av hovedfene i denne sammenheng’&or a fa en

rask oppbygging av virksomhetene pa nytt lokaligmsted er det avgjgrende at
tilflyttingsregionen har et godt rekrutteringsgrdag for den kompetansen som er kritisk for
virksomheten& Nar vi tar med Trondheim i regionen, er dd48 000 sysselsatte. Det
innebeerer et stort mangfold av arbeidsplasserviDegsa medfgre at det er et stort
rekrutteringsgrunnlag til nye stillinger pa @rlandapporten vedrgrende personellmessige
konsekvenser beskrives det at stadig flere veldgtté tilbake naer familien enn tidligere.
Derfor er det viktig med et stort rekrutteringsgnlag i rimelig naerhet av kampflybasen.

@rland hovedflystasjon er attraktiv for elever sskal pa utplassering. @HF far jevnlig
foresparsler bade fra enkeltelever som gnskersgpiing, men ogsa fra skoleklasser som
gnsker & komme pa omvisning pa stasjonen. Det@radsak klasser fra ungdomsskoler og
videregaende skoler i hele Trandelag, men ogsa BgiRomsdal som er pa besgk. Det
kommer enkeltelever fra hele Norge som blir utpaisged stasjonen, men hovedtyngden
kommer fra Midt-Norge.

Nedenfor vises en oversikt over antall elever samviaert pa utplassering ved stasjonen, samt
antall elever som har veert pa omvisning pa stasjohetalt har 1034 elever enten veert
utplassert eller hatt omvisning ved @HF i lgpe2808 og 2009.
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Asplan Viak viser at fadested har stor betydningvlilg av arbeidssted. Dersom vi ser pa
dagens flygere ved 338 skv er alle unntatt en pefigdt | Trandelag eller sgrover. Alle unntatt
en har i dag bosted i Trandelag, en person er thod&istlandet.

6.14.6 Fakta angaende faktisk personellsituasjon

6.14.6.1 Mer data om personellet som jobber ved @HF

Vi har data pa 96 % av alt militeert og sivilt titspersonell i 138 Luftving, NAEW&CF FOL
(AWACS), 330 Skvadron, INNI OPS (FLO IKT) avdeliggyland og Forsvarets sanitet
(FSAN). Vi har ogsa data pa 66 % av alt personiétirsvarets logistikkorganisasjon Base
Trgndelag. Det er stort sett sivilt personell tidmede kjgkken eller lager/forsyning vi ikke har
data pa. Det medfgrer at vi har data pa 451 persdne 82 % av alt personell som direkte
eller indirekte jobber opp mot kampfly. Vi har ikdata pa noen fra Forsvarsbygg (FB),
Avinor, Statoil, MET eller Statens Kantiner. Setoiihold til alle ansatte ved stasjonen har vi
data pa 69 % av alle ansatte pr april 2010.

Vi velger her a vise en del av de funn vi har gjsam er foretatt av et bredt utvalg av de
ansatte ved GHF.
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Figur: Ansatte vi har data pa fordelt pa alder

Alder vurdert opp mot totalt antall ar i Forsvaret
og antall ar ved @HF.

35
30 —e— Totalt ant ar i
25 //‘/._‘

20 J/./. Forsvaret

ig %/./’/:/// —=— Antall &r ved @HF
5 |

19- 25- 30- 35- 40- 45- 50- 55- 60-
24 29 34 39 44 49 54 59 68

Alder

Ar

Figur: Alder pa ansatte vi har data pa, vurdert mymp totalt antall ar i Forsvaret og antall ar
ved GHF.

Det var totalt 440 personer vi hadde data pa idlrtil hvor lenge de har jobbet i Forsvaret og
hvor lenge de har jobbet ved @HF. Figuren er basegiennomsnittlig antall ar ved @HF, og
den viser at personellet gjennomsnittlig har vaarge ved GHF. Det viser at kontinuitetesd
stasjonen er hgy.
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Figur: Fordeling av ansatte pa hovedflystasjonesr ésdested

Asplan Viak viser at fadested har stor betydningv/fdg av arbeidssted. Dette ser vi ogsa for
de funn vi gjer. 64 % av de som jobber ved @HFfadested i Midt-Norge. Dersom vi ser pa
dagens flygere ved 338-skvadronen er alle unntigieeson fadt i Trandelag eller sgrover.
Alle unntatt en har i dag bosted i Trgndelag, ens@eer bosatt pa @stlandet.
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Figur: Ansatte fordelt pa folkeregistrert adresse
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Ifglge rapporten fra Asplan Viak er det 7 % av deggpersonell som jobber opp mot kampfly
som bor i Trondheim og arbeider ved @HF. Vi finaed9 % av personellet som jobber ved
@HF bor i Trondheimsregionen, mens 68 % er bosattand/Bjugn. Av de som er bosatt i
@rland/Bjugn eier 70 % av personellet egen bolig.

57 % av de som eier egen bolig i @rland/Bjugn lanh skolepliktig alder.
60 % av personellet er gift/'samboer, og av diss&®é6 bosatt i rland eller Bjugn.

6.14.6.2 Arsverkstildeling sett opp mot faktisk arsverksforbruk

Ressursene i Forsvaret tildeles blant annet atteegk. Nedenfor vises en oversikt over
arsverkstildelingen og faktisk situasjon i forhtilcantall arsverk i FLO Base Trgndelag og 138
Luftving. Den viser at samlet sett sa har beggelkvgene mer personell tilsatt enn det er
tildelt midler til.

Avdeling: 138 Luftving FLO Base Trgndelag
Antall tildelte arsverk i 2010: 202 378
Faktisk arsverkforbruk i 2010: 200 384

6.14.6.3 Antall sgkere pa sivile stillinger

Sivilt personell blir tilsatt i TilsettingsradeMidt-Norge. Nedenfor vises en oversikt over
antall sivile stillinger som ble lyst ut eksterr009 og 2010 og antall sgkere pa disse
stillingene. Oversikten bekrefter at det er et gettutteringsgrunnlag for sivile stillinger pa
@rland.

Ar Antall utlyste sivile stillinger | Antall sgkeredgstillingene
2009 7 271
2010 5 38

Til tross for stadige trusler giennom mange ar @ulegging av flystasjonen, har det ikke vaert
problemer med & rekruttere personell til @rland.

6.14.6.4 Antall sgkere pa militeere stillinger

| 2010 har det veert gjennomfart to sgknadsrundeand har totalt lyst ut 21 stillinger pa disse
sgknadsrundene, og det veert sgkere til alle ggdhe. | gjennomsnitt har det veert 3,6 sgkere til
disse stillingene.

Til tross for stadige trusler giennom mange ar @ulegging av flystasjonen, har det ikkaert
problemer med a rekruttere personell til @rland.

6.14.7 Risiko for kompetansetap

| rapporten fra Asplan Viak om personellmessigesabwenser vurderer de kompetansetap ved
flytting p& bakgrunn av alder, bosted og fadefylRe.vurderer hvor Forsvarsspesifikk
kompetansen er, grad av spesialisering, samt $atoidiorhold til kritisk kompetanse, alder og
tienestetid. Vi gnsker i tillegg a belyse noen gankedrgrende risiko for kompetansetap.

6.14.7.1 Boligpriser @rland

Dersom @rland ikke blir kampflybase, vil det me@f@&ompetansetap for Forsvaret. Asplan
Viak har i rapporten DKU @rland Bodg, om distriketipske konsekvenser ved eventuell
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nedleggelse, estimert en nedgang i folketalleiad kommune til 12 — 15 % av dagens
folketall. Dersom @HF legges ned, kan man forventet gir seg utslag i eiendomsmarkedet,
i form av verdifall av boliger. Dersom samtidig Bodr i vekst, vil det medfgre hgyere
boligpriser der. Det vil vaere utfordrende gkononfi@kpersonellet som vil selge huset pa
@rland, og kjgpe nytt i Bodg.

6.14.7.2 Pendling til Trondheim i stedet for flytting/pendling til Boda

Det er et relativt stort omfang av personell bosg@ittand/Bjugn som dagpendler til

Trondheim. | Asplan Viak sin rapport om personelsige konsekvenser sier de grovt at 67 %
av det aktuelle personellet de valgte ut pa @rlandjeres & ha en kompetanse som er lite
Forsvarsspesifikk. Ved en omlokalisering vil dewalrdert som personell med starst
sannsynlighet for & falle fra, fordi de antas &halternativt arbeidsmarked utenfor Forsvaret.
Pa grunn av nzerheten til Trondheim kan vi ut fr&algklusjoner som har kommet i forhold til
fadested og alder sett opp mot rekruttering, ogsa a@ personellet gnsker a fortsette a bo der
de har etablert seg med familie, og eventuelt peadlarbeide i Trondheim. 138 LV vurderer
det derfor som sannsynlig at personellet hellegered bo i Trendelag der de er etablert, enn a
flytte nordover. Som nevnt i rapporten, vil dettdvéalgelig veere avhengig av alder.

6.14.7.3 Svekket rekruttering til Luftkrigsskolen

Av de 81 personene som til daglig er kadetter wedté, andre og tredje avdeling ved
Luftkrigsskolen, kommer 27 kadetter fra GHF. Vidermed stgrste "leverandgr” av kadetter til
skolen. Luftkrigsskolen har bekreftet at det retargs dobbelt s mange elever fra @rland bade
til utdanning og pabygningsstudier enn det rekragtdra Bodg. Dette til tross for at det er flere
ansatte ved Bodg. Den stgrste arsaken til dettes @nveere at familiene ikke trenger a flytte

ved kompetanseheving av den ansatte, noe sonamdidpolitisk perspektiv er positivt.

Det kan medfare svekket rekruttering til Luftkrigeken dersom @HF ikke blir fremtidig
kampflybase.

6.14.8 Drland som eneste kampflybase

Dersom @rland i fremtiden blir eneste kampflybasiedet medfare langt flere ansatte ved
@HF. drland som eneste kampflybase vil medfgre fldike stillinger som gjgr det mulig for
flere som gnsker en livslang karriere innen sanegen.

6.14.8.1 Livslang karriere i samme region

"Forsvaret har de senere arene endret sin rekriittgspolitikk fra en mer lukket til en mer
apen rekruttering. Tidligere utdannet Forsvaretesladere og sine spesialister og som oftest
ble dette livslange karrierer. Ved reorganiseringgy funksjonsflyttinger fulgte personalet i
stor grad med. | framtida ma Forsvaret i starre drsarge for & utdanne og beholde befal og
spesialister i sterk konkurranse med det privateémgsliv og offentlig forvaltning. Endringer i
familiemanster og yrkesdeltaking har ogsa fgratihnsatte i Forsvaret ikke er sa fleksible som
tidligere og at terskelen for & slutte er blitt &re enn den var far.”Side 6 "Personellmessige
konsekvenser ved lokalisering av base for nye kbfpf

Tidligere var det vanlig at familier tilknyttet Fewaret matte flytte mye rundt pga
beordringssystemet. Det var vanlig at ektefelletsaen flyttet med, ofte uten at de hadde noen
jobb pa samme sted. Dagens ektefeller/samboéier stildre krav, og gnsker egen
karriereutvikling. Dette har Forsvaret tatt innogeq. Det er blant annet gjennom regelverket
belyst at personellet i Forsvaret na skal ha ambeglil & veere bosatt innenfor en region, og
samtidig ha mulighet for karriereutvikling bade tilalt og horisontalt innen regionen uten &
matte flytte. Det er god familiepolitikk, og ogsastnadsbesparende for Forsvaret.
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Forsvaret har de siste arene innfgrt en ordning anddlingsbefal. Disse har sammen med
vervede i utgangspunktet ikke jobb lenger ennatifydte 35 ar. Mange avdelingsbefal og
vervede etablerer seg med familie far de er ferdigmsvaret. Ved a legge kampflybasen til
@rland vil avdelingsbefal og vervede ha gode mutghtil bade & studere samt fa jobb i
regionen nar de er ferdige i Forsvaret. Det medfatréamiliene ikke trenger & flytte og
etablere seg pa ny.

| forhold til at @rland hovedflystasjon er en ardoamye alliert trening og @ving, og har
tilgang til eget skytefelt, innebzerer det mindrisirgy pa personellet enn om de matte ha reist
lengre vekk fra familien for & fa den samme treaimg

6.14.8.2 Valgfriheten ved valg av bosted

Ved a ha @rland hovedflystasjon som kampflybasdeihnsatte og deres familie ha en stor
grad awalgfrihet i forhold til om de gnsker a bo midt i storbyemidheim eller om de

ansker & flytte til @rland/Bjugn. De som velgerdsétte seg i Grland/Bjugn vil ha det meste de
trenger i naerheten, og vil kun ha en liten battdrrondheim for gvrige tilbud.

6.14.8.3 Kommunikasjonsmuligheter til Trondheim og Oslo Gardermoen

Ifglge rapporten er det 7 % av dagens personelljsblbrer opp mot kampfly som bor i
Trondheim og arbeider ved @HF.

| forhold til kommunikasjonsmuligheter, blir de dig bedre. Rutetilbudet pa hurtigbaten er
forbedret de siste arene med flere avganger, ogrdmgprettet egne pendlerruter med ny
pendlerbat. Det er etablert ei ny ferje med stkagasitet pa strekningen Brekstad — Valset, og
veiprosjektet &i tim te by i er under utbygging. Flyselskapet Air Norway figrland — Oslo
Gardermoen (ca 70 minutter flytid) slik at det arligma delta pa dagsmgte i Oslo, samt
ukependle begge veier.

@rland som eneste kampflybase vil innebaere flarbyiggere, og dermed veere med og
videreutvikle alle disse tilbudene, slik at komnkasjonsmulighetene bade til Trondheim og
Oslo Gardermoen vil bli ytterligere forbedret.

6.14.9 Kompetansebehov ved nye kampfly

Asplan Viak har ikke hatt som oppdrag a analysemeog eventuelt hvilke endringer det vil bli
i kompetansebehov nar de nye kampflyene innfagedetser ikke vurdert i rapporten.

6.14.9.1 Samarbeid mellom @rland hovedflystasjon, NTNU og NTEF

Det vi vet sa langt er at de nye "5-generasjonsiijpdllyene F-35 er et av de mest
hgyteknologiske fly som er produsert. Vi antar dedrat det vil bli starre krav til kompetanse
for & drifte og vedlikeholde disse. Trondheim esethsom Norges "teknologihovedstad”. Det
vil derfor veere naturlig, om ikke helt ngdvendiggdret samarbeid mellom JHF/Forsvaret og
NTNU/SINTEF i forhold til teknisk kompetanse pamige flyene, ogsa i forhold til videre
forskning. Det vil veere sveert positivt og fordelgkor Trondheim og forskningsmiljget pa
SINTEF med flyene og kompetansemiljget sa neersoekampflybasen er etablert pa
@rland. Det vil medfare positiv vekselvirkning faide NTNU/SINTEF og @HF/Forsvaret.

6.14.9.2 Flyfaglig linje ved Fosen videregaende skole

| rapporten til Asplan Viak om personellmessige s&kvenser, konkluderes det med at
fadested er vesentlig for valg av arbeidssted.igféete velger a flytte tilbake naer familien for
a arbeide. | Norge er det fire skoler som tilbyartg utdanning innen flyfag pa videregaende
skole. Elever fra hele landet kan sgke kan sgldigsé& studieplassene. Dersom @rland blir
kampflybase bar Fosen videregaende skole ogsa kilimpéoarig utdanning innen flyfag.
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Dermed kan personellet tidlig motiveres og reknesdokalt til & ta denne utdanningen. @HF
har de siste arene vaert en av Midt-Norges steamtinbebedrifter, og utdanner hele tiden
leerlinger innenfor flyfag, i tillegg til kokkeleeriger, lzerlinger i kontorfag, vektere og leerlinger
innen informasjonsteknologi (IT).

Utdanning innen flyfag pa Fosen videregaende skillegere med og gi et bredt fagfelt i
Trgndelag. Bade ved @HF, Luftkrigsskolen, Foseenddaende skole og NTNU/SINTEF vil
det vaere naturlig med kompetanse pa de nye kanmgflye

6.14.9.3 Luftkrigsskolen (LKSK)

Som tidligere nevnt, rekrutteres allerede doblielhange av elevene til Luftkrigsskolen fra
@rland, til tross for at det er flere ansatte vedi®. Dersom @rland blir eneste kampflybase,
vil det pa grunn av naerheten naturlig nok bli gtist sgkergrunnlag til Luftkrigsskolen. Det vil
veere flere som gnsker kompetanseheving, fordikitetvil oppleves belastende for familiene.

6.14.10Delkonklusjon personell, kompetanse og rektiering

En kampflybase bgr besta av bade skvadroner ferflggBasesett, Luftvern og NAEW&CF
FOL (AWACS). Disse operative avdelingene er avhgragi samtrening for a fungere optimalt
ved skarpe oppdrag. | falge rapporten "Personefligpekonsekvenser ved lokalisering av base
for nye kampfly" av Asplan Viak,, er det 366 persouwed @rland som er direkte knyttet opp
mot kampfly. Sgkelyset i rapporten er rettet mohd®m med rimelig sikkerhet kan antas & bli
direkte bergrt av en eventuell omlokalisering. Breflere fagmiljg bade innen luftvern og
basesett som ikke er medberegnet i de 366 persoogmegen i NAEW&CF FOL er
medberegnet i dette. | rapporten til Asplan Viakk&e personell knyttet til alle disse
avdelingene tatt med som personell som med rinséticerhet kan antas & bli direkte bergrt av
en eventuell omlokalisering. Det er klart at peedbtiknyttet bade basesett, luftvern og
muligens ogsd NAEW&CF FOL vil bli direkte bergrt em eventuell omlokalisering. | forhold

til dette stiller vi spgrsmalstegn til hvordan Bit beregnet at 366 personer for @rland ble
beregnet inn i kampflymiljget. Vi mener tallet btigyere.

Vi har data pa 451 personer tilhgrende operatiVi@erii 138 luftving, sanitet, Forsvarets
logistikkorganisasjon/IKT @rland, NAEW&CF FOL (AWA®), 330 Skvadron samt FLO Base
Trgndelag (ut april 2010). Vi har vist noen datagpésonellet, fordi de representerer et bredere
utsnitt av de ansatte ved @HF. Vi mener det ertpo$or utredningsrapporten at eksterne
Asplan Viak har gatt inn og laget objektive vuradger slik at valget om basevalg blir tatt pa et
mest mulig objektivt grunnlag.

Asplan Viak har foretatt vurderinger for Forsvansaldementet, der det personell- og
kompetansemessige aspektet av lokaliseringsspasaraturdert fra to faktorer: risiko for
kompetansetap ved relokalisering og evne til autitdre og beholde kompetent personell. |
rapporten konkluderer de med at pendling mellornd@ih@im og @rland vil veere akseptabelt
ved tilpasning av ferje- og battider. Vi mener detealistisk & si at Trondheim er
rekrutteringsomrade for @rland.

Det har ikke veert vanskelig a rekruttere persdailefirland. Dette er blant annet belyst
gjennom 4 vise at faktisk arsverkforbruk er hgyame det vi i utgangspunktet har tildelt. Det
har veert sgkere til alle militeere stillinger sonn blitt lyst ut intern i Forsvaret i 2010, og det
har gjennomsnittlig vaert 25 sgkere pa sivile stijlir som er lyst ut eksternt.

Det er risiko for kompetansetap dersom det blita#delokalisering, og @rland ikke skal veere
kampflybase. Fallende boligpriser pa @rland, ogesttle boligpriser i Bodg vil veere
gkonomisk utfordrende. @rland ligger sdpass naamdheim, og der er arbeidsmarkedet sa
stort at vi antar det vil bli kompetansetap fradvaret fordi personellet slutter. Det vil ogsa
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veere fare for kompetansetap i form av manglendeitteking til Luftkrigsskolen. Det
rekrutteres dobbelt s& mange til Luftkrigsskolendirland enn fra Bodg, til tross for at det er
flere ansatte i Bodg.

@rland som eneste kampflybase vil innebeere:
» Muligheter for livslang karriere i Luftforsvaretnen samme region.

» Valgfrihet ved valg av bosted, enten i Trondheitaral@rland/Bjugn. Det er
tilrettelagt for pendling mellom Trondheim og @rtbfor de som gnsker a bo i
Trondheim. Personellet som velger & bosette setandBjugn vil ha de fleste
tienester i naerheten, og kort vei til storbyen.

* Flere innbyggere som igjen medfarer bedre kommuokamuligheter inn til
Trondheim samt til Oslo Gardermoen.

» Et styrket og samlet fagmiljg rettet mot de nyetblygologiske kampflyene.
Samarbeid innen de ulike instanser i Trandelag legger i naer tilknytning til
hverandre; @HF, ny linje innen flyfag pa Fosen widgende skole,
Luftkrigsskolen og NTNU/SINTEF.

6.15 Allierte forpliktelser og 330 Skvadron

6.15.1 Generelle betraktninger

Utredningsrapporten fastslar at det ved en lokatigeav nye kampfly i Nord-Norge (Bodg
og/eller Evenes) ma tas spesielle hensyn til adlifarpliktelser i Midt-Norge. Rapporten
skisserer videre at to tiltak er aktuelle & vurd&m@nimumsdrift” pa @rland eventuelt
reetablering pa Bodg eller Evenes. 138 LV gnskette innspillet & beskrive noe av det etter
vart syn enorme omfanget som er forbundet spesigit det totale amerikanske fremskutte
lagringsprogrammet (MCPP-N) i Midt-Norge, men o8&l Os fremskutte lokasjon pa
@rland for AWACS E-3A overvakningsfly (NAEW&CF FOFE | tillegg er det tatt inn
vurderinger av funksjoner og tjenester som ma eitges for 330 skvadron avdeling @rland
(redningstjenesten) uavhengig av en eventuell mimsdrift.

Det er viktig & bemerke at eksisterende ordningeAWACS og MCPP-N ma anses som to
sveert viktige sikkerhetspolitiske fotavtrykk i NexgDet er ogsa gjensidige oppfatninger om at
disse ordningene i dag ivaretas og fungerer paraerket mate. Pa amerikansk hold er en sa
forngyd med det eksisterende globale fremskutténigskonseptet at det ses pa muligheter for
etablering av ytterligere fastlandslokasjoner i-Garopa. Mht. NATO s har alliansen de siste
10 arene i snitt flydd ca 170 AWACS-"sorties” ua #@rland pr ar. Dette tilsier i praksis at
AWACS i snitt opererer annenhver dag i Norge utditdF i lgpet av ett ar. Dette betyr
samtidig at vare kampflypiloter gis mulighet til g&t relevant samtrening med en kapasitet
som de i stor grad ma operere sammen med i opaeasjatlandet. Denne treningen kan
imidlertid forega pa "hjemmebane” og en unngar hdsployeringskostnader for & fa
tilsvarende trening utenlands. Det er ogsa sigreat NATO gnsker a fly mer ut fra @rland
med AWACS i fremtiden. Staymessige faktorer pa kibasen i Geilenkirchen er en av
arsakene til dette, men hyppig innslag av allieming og minimale restriksjoner fra sivil
lufttrafikk pa @rland (operativ handlefrihet) erségghovedarsaker til dette.

2 MCPP-N Marine Corps Pre-Positioning Programme — NorwAJAEW&CF FOL: NATO Airborne Early
Warning & Control Force Forward Operating Location
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Vare momenter ma tas i betraktning bade ved enifmimsdrift” og en reetablering i Nord-
Norge. | likhet med flere omrader i utredningsrap@o er det ogsa her utfordrende a validere
de konklusjoner som fremkommer. 138 LV stiller bkparsmal ved begrepet "minimumsdrift”
og hva dette innebzerer bade i form av funksjondwasgnader. Vi er usikker p4 om rapportens
kostnadsbilder, ref 65 millioner kroner pr ar, inttérer bade NATOS fremskutte lokasjon
(FOL) for AWACS E-3A, amerikansk fremskutt lagrildCPP-N) og 330 Skvadron.

Hvorvidt funksjoner som regionale stattefunksjoflRBF) og vakthold og sikring er inkludert
er ogsa uvisst.

6.15.2 Bindende avtaler

Bindingene er i form av stortingsdokumenter, offigetutredninger, avtaler med NATO og
bilaterale avtaler. Ser en bort i fra stortingsa&édne er stort sett ingen av avtalene
tidsbegrensede, men store endringer i aktiviteesh@HF kan i flere tilfeller kreve
reforhandlinger. Dette gjelder spesielt forholdieiorhandslagrene og FOL @rland (AWACS),
som krever mye stgtte fra vertsnasjonen ogsa vedentuell viderefgring i form av en i
rapporten foreslatt "minimumsdrift”.

6.15.3 MCPP-N
En rekke politiske bindinger er forbundet med dpttegrammet.

1. “Memorandum of UnderstandirflylOU) governing Prestockage and Reinforcement of
Norway” av 8. juni 2005.

2. St.prp. nr. 77 (2005-2006) —Om samtykke til inngaelse av en rammeavtale aurs. |
2005 mellom Norge og Amerikas Forente Stater orndiodslagring og forsterkning av
Norge” av 16. juni 2006.

3. Innst.S. nr. 18 (2006-2007) — "Innstilling fra utikkskomiteen om samtykke til
inngaelse av en rammeavtale av 8. juni 2005 meNamge og Amerikas Forente Stater
om forhandslagring og forsterkning av Norge” av @&ober 2006.

4. MCPP-N" Terms of Reference” (4th Edition) av 2006llmm FD og USMC.

MCPP-N er en bilateral avtale mellom USA og Nomg, USA forplikter seg til forsvar av
Norge og Norge forplikter seg til & lagre amerikansateriell og ammunisjorNorges
forpliktelse ivaretas av FLO/MEB. NALMEB\orway Air Landed Marine Expeditionary
Brigade ble lagt ned i 2005. og MCPP-N ble opprettetditalisere programmet. Det er et
mal at materiellet som lagres skal tilpasses dagiumasjon. Likevel er ikke
forsterkningsprogrammeBtight Granite' kansellert, men er sakalt sovende, slik at etsédt
bar ha en viss beredskap mht dette programmet.

Avtalen med USA stiller krav til lagerkapasitet ogerativ flyplass i sammenheng med
lagrene. Avtalen er viktig for forholdet mellom US% Norge, faktisk sa viktig at den matte
godkjennes av Stortinget. MCPP-N legger til retteutstrakt amerikansk gving i Norge i
fremtiden, samtidig som den forutsetter profesjigiabg effektivitet innen drift og
tilrettelegging pa norsk side. Forhandslagrenesligort sett i fiellanlegg, og for 4 tilfredssill
kravene i avtalen benytter FLO/MEB nasjonale hjedpksteder ved @HF. Det foreligger
logistikkmessige og operasjonelle bindinger paeikeé omrader.

o Krav om operative flybaser.
o Flymottak av ammunisjon.

o @rland er tillagt ansvar for luftdelen av prograntin&éde pa @rland og Vaernes,
inkludertHost Nation SupportHNS) iht. eksisterendstatement of
Requirement§SOR).
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Avdelingen forvalter, dvs vedlikeholder, lagrerlogider kontroll med (falger opp
holdbarhetsdatoer, oppdaterer iht nye satslist®raremunisjon, utstyr, materiell og 30 dagers
etterforsyninger for en lufttung brigade pa 13 8o@later. @rlands ansvar er @iter at

Veernes ble nedlagt som militeer mobiliseringsflyistas

Marinekorpset satser serigst pa fremskutt lagrtegfor USA sine grenser. MCPP-N er en
viktig del av denne satsingen og det planlegges endaetydelig utvidet anvendelse av
kapasitetene som lagres i Norge. | den forbindedsdJSMC utarbeidet en langtidsplan
benevntMarine Corps Prepositioning Roadmap 20Z&n fremtidige anvendelsen er planlagt
pa bakgrunn av de kapasitetene som ligger til gfandagens MCPP-N, dvs de samme som la
til grunn for NALMEB-programmet i sin tid. En endg av de operative kapasitetene i Midt-
Norge slik de er forespeilet i MOUen og som maroreket har erfart gjennom flere gvelser og
uttaksoperasjoner vil ngdvendigvis pavirke dena@eh.

6.15.3.1 Etableringskostnader MCPP-N

| fglge en brosjyre utgitt av Forsvares Bygningstge til markeringen av ferdigstillelsen av
MEB-anleggene, ble totalkostnadene pr 1. juli 1888le seks fjellanleggene og de to
anleggene pa henholdsvis @rland og Veaernes bertigaetere 1,05 mrd NOK. | tillegg ble

det tatt i bruk allerede eksisterende bygningsmbkaepa Veernes. Disse kommer i tillegg ved
en reetablering. Videre er det i ettertid, pgaredd krav og rutiner for lagring og utsending
der alt na baseres pa kontainerdrift, bygget ett kbntainerbygg pa hver av de tre
bakkeutstyrslagrene til en kostnad av ca 100 m@KNDisse byggene sto ferdig i 2005. |
tillegg er det ogsd modernisert og etablert ovenirissystemer til betydelige summer etter at
anleggene var ferdigstilt. Ut over dette er detdweflor kontorfasiliteter for ledelse og
administrasjon av avdelingen. Dette inngikk ikkdeiovenstaende summene.

138 LV har ved hjelp fra Forsvarsbygg (FB) prewhédere utredningsrapportens estimater
vedrgrende reetablering av MCPP-N. Fglgende kuadtarpriser anses a veere relevante — ref
for gvrig pkt.6.15.3.20g6.15.3.3for en oversikt over aktuelle kategorier som n&tableres:

= Fjellhaller Ca 20 000 kroner/m2

= Dypvannskai Ca 7 000 kroner/mz2

= Hangar for montasje av helikoptre Ca 20 000 kroner

=  Verksteder Ca 25-30 000 kroner/m2
= Vedlikeholdshaller konteinere Ca 20 000 kroner/mz

= Kontorfasiliteter Ca 28 000 kroner/mz

Vi har forsgkt & gjgre noen vurderinger baseriopalt tilgjengelig EBA grunnlag og oppgitte
kvadratmeterpriser. Merk at det i dette programindeiy ogsa inngar veier, plasser, plattformer
etc. i starrelsesorden 67 000 kvadratmeter. P&topp dette kommer en rekke sma men
viktige spesialbygg, gjerder og spesialporter foradieta sikkerhetsmessige hensyn,
trafokiosker, vannledningsinfrastruktur, etc. Aitli en meget omfattende EBA portefalje.

Sett i lys av vare vurderinger synes 2,4 milliarkiamer (reetablering Bodga) og 1,3 milliarder
kroner (reetablering Evenes) for lavt estimertredhingsrapporten.

Et annet spgrsmal som melder seg er hvordan eabieghg pa Evenes kan gjares for nesten
halvparten av summen i Bodg. Riktignok er det atlernoen anlegg i omrade Evenes, men det
kompenserer etter vart syn ikke for mer enn etl&B-lagrene i Midt-Norge.
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6.15.3.2  Lokalisering og fasiliteter MCPP-N

MEB-avdelingen er lokalisert pa ni forskjellige dée i Sar- og Nord-Trgndelag og bestar av
72 stillinger hvorav kun ti er offiserer, restenserilt ansatte. Tjenestestedene er som fglger:

Administrasjon og ledelse pade i Trondheim

Fjell-lager, utstyr og forsyninger til bakkestyrk&iFrigard

Fjell-lager, utstyr og forsyninger til bakkestyrkéfromsdal gst for Verdal
Fjell-lager, utstyr og forsyninger til bakkestyrkéBjugn, Fosen halvgya
Ammunisjonslager i fiell Kalvaa i Bjugn

Ammunisjonslager i fiell Hammerkammen, ved Asenfjorden
Ammunisjonslager i fiell pdlammernesodden Namsenfjorden (Namdalseid).
Utstyr til flystyrker pa@rland

Utstyr til flystyrker pavVeernes

Oppdraget til MEB-avdelingen er a lagre, vedlikeleobg til enhver tid kjenne til lokalisering
av alt USMC materiell lagret i Norge i fm MCPP-Nid€re skal avdelingen lagre og til enhver
tid vite lokalisering og tilstand pa all USMC amnisjon lagret i Norge i fm MCPP-N. Det er
hay krav til operativitet og alt utstyr skal kunsendes ut pa kort varsel. Det er etablert
falgende fasiliteter for ivaretakelse av MCPP-N:

Ca 100.000 kvm lagerplass i fiell pa seks forskjelsteder, bade utstyrslagre og
ammunisjonslagre

Kai for handtering av store mengder ammunisjoreMisikker pa om dette er vurdert
for Bodg og Evenes. | tillegg kommer vei, sambagdikkerhetsmarginer mht.
ammunisjon osv.

Spesiallaget hangar for montering av helikoptre

Ytterligere lagerplass utenfor fjell

Vedlikeholdshaller for containere kontroll av masér

5 stk fullverdige verksteder

Vaskehaller for tyngre kjgretay

Kontorfasiliteter for bade MEB og besgkende US peaed

Behov for store omrader for ev innflyvning og oppéey av en hel MEB

6.15.3.3 MEB seksjon @rland hovedflystasjon

Det er lagret i overkant av 900 flyrelatert baklstyitsenheter for amerikanske kampfly ("Fixed
Wing") pa @rland, hvorav ca 350 er rullende enhetgav disse er ca 140 motoriserte.

Seks mekanikere / fagarbeidere jobber ved seksj@ananningen er dimensjonert ut fra
mengden av materiell som er lagret og kraveneetilikehold som Marinekorpset satt. Samlet
EBA arealbehov for MEB seksjonen pa @rland er c03a&/m, fordelt pa 2750 kvm
lagerplass, 400 kvm verksted og ca 150 kvm komjasasiale rom.

6.15.4 Vurderinger mht. relokalisering av NAEW&CF FOL @rla nd

En merker seg at utredningsrapporten peker palekaltisering av FOL @rland som en mulig
lasning dersom @rland hovedflystasjon ikke videme$gDet anses mulig a etablere en ny FOL
pa Bodg eller Evenes. FOL @rland har EBA og ewtgtt. enCapability Packag¢CP), som
NATO har definert som ngdvendig for & dekke derdwls. Vi forutsetter derfor at man ved en
eventuell relokalisering av FOL vil stille den samikapasitet tilgjengelig for NATO som den
som forlates pa @rland. | utredningen har man kotiram til at dette vil koste ca 700 mill
NOK. 138 LV har i samarbeid med Forsvarsbygg kominesh til at dette estimatet stemmer
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iht dagens kostnader ved a etablere tilsvarendasiméiktur som tilfredsstiller kravene til
gjeldende CP.

6.15.5 Minimumsdrift allierte forpliktelser

Vi anser det som en temmelig utfordrende og megetgteks oppgave a beskrive det totale
omfanget av tjienester som ma viderefgres ved emwsié'minimumsdrift”. Saledes evner
heller ikke vi & gi en fullgod vurdering av de keatler som vil vaere gjeldende ved en slik
lasning. Ut fra de vurderinger vi har lyktes & gjemfare er det likevel rimelig a antyde at
kostnadsestimatet pa 65 millioner kroner pr ar stedgrad av sannsynlighet er for lavt gitt
det omfang av tjenester og funksjoner som ma videss.

Haringsutkastet beskriver ikke entydig hva somedigg’ minimumsdrift” ved @rland. 138 LV
har derfor definert dette til & bety oppretthol@edg) drift med dagens niva for 330 skv @rland,
FOL/AWACS og MCPP-N. Det er derfor av interesseefyse hvilke stattefunksjoner dette vil
kreve iht. gjeldende avtaler. Her er det slik & $&vadron og MCPP-N i dag stort sett har
tilgang pad @HFs kapasiteter, og nyter godt av disslenge det er aktivitet pa
hovedflystasjonen. AWACS derimot har en e¢ggmorandum of AgreemeflOA) der de
fleste leveransekrav er beskrevet. Disse kapas#etas i all hovedsak ogsa a kunne dekke
330 skv og MCPP-N sine behov.

Overgangen fra dagens drift til en minimumslgsmngseg selv kostnadsdrivende. Dette fordi
det er urealistisk at en minimumslgsning skal ésiinnenfor dagens infrastruktur og fysisk
avgrensning mot det sivile. En slik lgsning vil @m@ere enormt store ungdvendig bundne
geografiske omrader. Minimumslgsningen vil inneb#gténg, riving og etablering av
betydelige meter med gjerde og overvakning av dditteat overfladige arealer kan frigis
samtidig som det nye omradet for minimumsdriftarskriftsmessig sikret.

| alle alternative valg - unntatt der @rland er mseskriver dokumentet at mest sannsynlig
handlemate vil veere a opprettholde en "minimumgdréd @rland.Dette er blant annet pa
grunn av store kostnader, samt sikkerhetsaspektiarwmlasting og transport av ammunisjon
med fly i fredstid Fredsmessig vil en minimumsdrift pa @rland for MB®&lelingen innebaere
at man ma etablere sikring og overvakning av lageverksted, samt at det ma vaere omrader
for oppstilling og opplasting avammunisjon i figrs det er muligheter til & sikre. Til slutt méa
det vaere en operativ flystripe med kapasitet tihderstatte fly som kan transportere
ammunisjon og annet flystgttemateriell. Konkretybéette store avstander fra annen
infrastruktur og befolkning.

Ut over dette vil de flyoperative behovene til AWBGannsynligvis ogsa ivareta MEB sine
tilsvarende behov. Mht. eventuelle behov ut ovérdd&umentet beskriver s nevnes
VertslandsstgttebataljondlSBN) som er en operativ kapasitet som FLO basittlag, og er
lokalisert pa Veernes. Der lagres materiell og kgrénnomhus i Hangar 4. En flytting av
MCPP-N vil naturlig medfare en flytting av VSBN @g¥ostnader knyttet til dette bar
reflekteres i alle alternativer. Hva med kaianleggveitransport til og fra kai — lager?

6.15.6 Minimumsdrift NAEW&CF FOL @rland (AWACS)

Driften av FOL @rland er blant annet regulert a@A mellom NATO og Norge. Gjeldende
MOA beskriver hvilken stgtte Norge skal yte til N@Tror driften av FOL @rland og hvordan
kostnadene skal fordeles mellom de to partene. ®stwtten blir i all hovedsak utfgrt av
forskjellige avdelinger pa @rland hovedflystasjapamfatter falgende omrader:
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* Flyplassdrift
o Lufttrafikk kontroll inkl navigasjonssystemer, Metelogi, og brann, rednings-
og plasstjenester (BRP)
» Vakthold og sikring
* Forsyning og vedlikehold
* Kommunikasjon
* Administrasjon (HR og 9)
* Byggteknikk
o0 Administrasjon og vedlikehold av EBA.
* Forpleining
o Garnisonsforpleining og produksjon av flymat.
* Transport
* Sanitet
* Velferd

Det forutsettes at en "minimumsdrift” vil matte ibekomme de samme kravene for stagtte som
eksisterer i dag. Det har ikke i dette innspiliéttés oss a beskrive kostnaden for alle disse
tienestene per i dag fra avdelinger som leveresecli$38 LV, FLO Base Trgndelag, FLO IKT
DT @rland og Forsvarsbygg (FB).

FOL @rland er i tillegg avhengig av andre tjenestan en hvilken som helst annen nasjonal
avdeling for a ivareta rene nasjonale behov. Datfer eksempel etterforsyning av nasjonalt
materiell, intendanturtjeneste osv. Disse tjienest#in i hovedsak ogsa ivaretatt av de samme
avdelingene ved GHF.

e Kostnader 138 LV: Ikke fremskaffet

e Kostnader FLO: Ikke fremskaffet

« Kostnader INI OPS: Ca 12 - 15 mill NOK per ar

» Kostnader Forsvarsbygg: Ca 2,5 - 3 mill NOK per &

* Budsjettet for FOL @rland alene:  Ca 26 mill NOK per

6.15.7 Minimumsdrift MCPP-N

Driftsbudsjettet for MCPP-N utelBBA er pa 48 millioner kroner EBA drift (husleig drift)
ligger i dag pa ca kr 40 mill. Dagens driftsbudsfet MEB sin seksjon pa @rland er ca 3 mill
NOK. Dette inkluderer ikke husleie.

6.15.8 Minimumsdrift 330 Skvadron

330 skv har foretatt en vurdering av ufravikelaggnskeligdrav for en viderefagring av 330
skv dersom gvrig aktivitet pa @rland avvikles. Demerkes at en samtidig viderefaring av
AWACS vil medfare synergieffekter pa flere av derédene som skisseres under.

Ufravikelige krav er fremkommet basert pa en vurdering av at 33Qusiw disse funksjonene
tilgjengelig i et 24/7/365 perspektiv, antar at d@met pavirkes vesentlig med stor
sannsynlighetarer til en svekket operativ evne.

* Brgytekapasitet vinter

» Drivstofftiigang (Investeringskostnad permanentdnégg Florg 5,5 mill)
* Brann/redning (krav for "hot refuel-kapasitet”)

« Tarntjenester (flight planning, flight following s veer og NOTAM)

* Forlegning i neerhet av base (minimumskostnad ieviegt ca 15 mill)
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@nskelige kravanses a veere funksjoner som kan dekkes med femgied fiernlgsninger eller
som ikke krever fulltids tilgang. Sivile tilbydekan vaere aktuelt & vurdere for enkelte
funksjoner. Uten disse funksjonene anses dgierativ evne svekket vesentlig.

* Redningsutstyrstjenester

* Wingops-funksjon

» Plateverksted

* NDI-kapasitet

* Forsyningstjenester

» Bakkeutstyrstjenester og transporttjenester (vetikd)
* Administrasjonsstgtte

» Publikasjonskontor

| dag har Wingops @rland, og Statoil ogsa et anfwradrift av 330 Skvadron detasjementet pa
Florg. Dette gjelder til dels ogsa FLO Forsyningkding @rland. Dette ma tas med i
betraktning da Florg ogsa blir skadelidende vedhienadl nedleggelse pa @rland. Sola
understgtter ogsa Florg med en del tjenester iagSola avvikles vil dette matte dekkes fra
@rland/Rygge/Kjeller.

6.15.9 Delkonklusjon allierte forpliktelser

Det er viktig & bemerke at eksisterende ordningeAWACS og MCPP-N ma anses som to
sveert viktige sikkerhetspolitiske fotavtrykk i NexgDet er ogsa gjensidige oppfatninger om at
disse ordningene i dag ivaretas og fungerer paraeriet mate. Signaler tyder pa at NATO
ansker & fly mer ut fra @rland med AWACS i fremtide

De siste 10 arene har NATO i snitt flydd ca 170 AB&\"sorties” ut fra @rland pr ar. Dette
tilsier i praksis at AWACS i snitt opererer anneahuag i Norge ut fra @HF i lgpet av ett ar.

Utredningsrapporten inneholder ikke tilstrekkelrgrgnlag for en validering og etterprgving av
konklusjoner nar det gjelder allierte forhold. @dehar to etter vart syn meget tunge
fotavtrykk som ogsa ma ivaretas dersom annen &dttiavikles pa hovedflystasjonen. Dette
er NATOs fremskutte lokasjon for AWACS E-3A overwdikgsfly og det amerikanske
fremskutte lagringskonseptet — MCPP-N.

Vare vurderinger, med det grunnlag vi lyktes & leta) tyder pa at kostnader i fm en
"minimumsdrift” estimert til 65 millioner kroner gir, ikke er tilstrekkelig og falgelig ma
denne revurderes pa sentralt niva.

Likeledes finner vi at estimerte kostnader, hengvkl1,3 milliarder kroner (Evenes) og 2,4
milliarder (Bodg) knyttet til en relokalisering 84CPP-N er urealistisk lave, og ogsa disse ma
etter vart syn revurderes. 138 LV stiller seg sdigtiindrende til den store differansen pa disse
kostnadene, Bodg i forhold til Evenes. En relokalisg av NATOs AWACS lokasjon, estimert
til 700 millioner kroner, er etter vart syn riktiy38 LV antar at 330 Skvadron er forutsatt inn i
en "minimumsdrift”. Dette ma da komme frem i rapjeor. En eventuell viderefgring av kun
denne avdelingen ma ogsa kostnadsvurderes, dewsaitiadte forpliktelsene flyttes nordover.

7 Forkortelser

= AB Afterburner (etterbrenner)
= AMRAAM Advanced Medium Range Air-to-Air Missile (E6/NASAMS)
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ATC
ATC
ATM
AVIFORM L-50
AWACS
Bane 15
Bane 33
BAR
BRP
CAS
CBT
CO,
CP
CRC
dB
DEAD
DMS
DOD
EAG
EBA
EPAF
F-35
FAC
FAK
FB
FD
FLO
FOH
FS-07
FSJ
FST
FUA
FWIT
GIL
HLB
HNS
IFR
IKT
ILS
ISR
IMC
JAS
JSF
JSM
KNM
Kvm
LKSK
LOG
LOS
LST

Air Traffic Control (lufttrafikktjeneste)
Andgya Test Center (rakettskytefelt)
Arbeidstidsavtale for militeere arbeidstakere
Avisningsmiddel for rullebanen
Airborne Warning and Control System (E-3A)
Avgang/landing retning 150 grader (Soaistyr
Avgang/landing retning 330 grader (nondinest)
Bold Avenger (tidligere NATO Air Meet — NAM)
Brann, rednings- og plasstjeneste
Close Air Support (neerstatte til bakkestyyker
Cross Border Training
Carbon Dioxide
Capability Package
Control and Reporting Centre
Desibel (i fm lydniva)
Destruction of Enemy Air Defence
Distriktsmedisinsk sykehus
Department of Defence
European Air Group
Eiendom, bygg og anlegg
European Participating Air Forces (F-16 Sédmial)
F-35 Lightning Il (Joint Strike Fighter —R)S
Forward Air Controller
Fly Away Kit (reservedelssats)
Forsvarsbygg
Forsvarsdepartementet (Oslo)
Forsvarets logistikkorganisasjon
Forsvarets operative hovedkvarter (Reitan)
Forsvarsstudie 07 (Forsvarssjefen)
Forsvarssjefen
Forsvarsstaben (Oslo)
Flexible Use of Airspace (sivilmiliteer luftnasavtale)
Fighter Weapon Instructor Training
Generalinspektaren for Luftforsvaret (Rygge)
Hay Luftmilitser Beredskap (kampfly- og luftreberedskap)
Host Nation Support (vertslandsstatte)
Instrument Flight Rules
Informasjons- og teknologitjenester
Instrument Landing System
Intelligence, Surveillance and Reconnaissance
Instrument Meteorological Conditions
Jakt, attack, spaning (svensk kampfly — JAB&B)
Joint Strike Fighter (F-35 Lightning I1)
Joint Strike Missile
Kongelige Norske Marine
Kvadratmeter
Luftkrigsskolen (Trondheim)
Logistics
Line of Sight
Luftforsvarsstaben (Rygge)
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LV
M&I
Mach
MASC
MCPP-N
MEB
MIL
Mill
MJV
MOA
MOU
MPA
Mrd
MS
MTB

NAEW&CF FOL
Forward Operating Location

NALMEB
NAM
NASAMS
NEI
NATO
NbF

NDI
NIGHTWAY
NLB

Nm

NOK
NOTAM
NOU
NSM
NTM
NTNU
OPS
OPSEC
Oslo ASAP
OT&E
PAPI
PLU
QRA
RAG
RSF

R@

S2 alternativ
SATCOM
SATO
SEAD
Sortie
SSB
TMA

Luftving (Luftforsvarets avdelinger)
Maintenance and Inspection

Lydens hastighet

Maritime Air Support Centre (Andgya)
Marine Corps Pre-positioning Programme Nogrw
Marine Expeditionary Brigade (ref MCPP-N)
Military (posisjon pa gasshandtaket)
Millioner

Marinejegervapenet

Memorandum of Agreement

Memorandum of Understanding

Maritime Patrol Aircraft (P-3 Orion Andgya)
Milliarder

Mission Support

Missiltorpedobat

NATO Airborne Early Warning & Controldfce

Norway Air Landed Marine Expeditionary Bage
NATO Air Meet (Na&: Bold Avenger — BAR)
Norwegian Advanced Surface-to-Air Missilgsgem
Netto eksplosiver
North Atlantic Treaty Organisation
Nettverksbasert Forsvar
Non-Destructible Inspection
NIGHT Training NorWAY (Sveits)
National Aerospace Laboratory (Nederland)
Nautisk mil (1852 meter)
Norske kroner
Notice to Airmen
Norges offentlige utredninger
Naval Strike Missile (Norsk sjgmalsmissil)
NATO Tiger Meet
Norges teknisk naturvitenskaplige univertsfie@ondheim)
Operations
_OePrational SE@rity
Oslo Advanced Sectorization & AutomatmnProject
Operational Test and Evaluation (F-16)
Precision Approach Path Indicator (presisjonflygning)
Polarsirkelen lufthavnutvikling (Mo i Rana)
Quick Reaction Alert (kampflyberedskap)
Runway Arresting Gear (bremsewire)
Regional Stgtteforvaltning
Regionfelt @stlandet (Rena)
Komplett nytt banesystem Bodg
Satellite Communication
Surface Attack Tactics Opposed
Suppression of Enemy Air Defence
1 sortie = 2 flybevegelser (1 avgang dantling)
Statistisk sentralbyra
Terminalomrade
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UREA

us

USMC

V1 alternativ
V3 alternativ
VFR

VMC

VSBN

OHF

Avisningsmiddel for rullebanen
United States

United States Marine Corps

600 meter forlengelse av eksisteeandlebane @rland
Komplett nytt banesystem 900 metst\Wrland
Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions
Vertslandsstgttebataljonen (Vaernes)

@rland hovedflystasjon
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