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0 Sammendrag og anbefaling

0.1 Innledning

Ved behandlingen av Innst S nr 342 (2000-2001), jf St prp nr 45 (2000-2001), fattet Stortinget
vedtak om at fremskaffelse av nye kampfly skulle forberedes. Forsvarskomiteen understreket i
innstillingen behovet for at Forsvaret i naer fremtid tok stilling til hvordan Norges kampflyflate
skulle erstattes etter 2010. F-16 MLU har en estimert levetid til 2015-20.

Denne konseptuelle Igsningen (KL) danner grunnlaget for valg av konsept for prosjekt 7600
Fremtidig kampflykapasitet, og har gjennomgatt ekstern kvalitetssikring (KS 1).

Denne KL erstatter tidligere godkjente prosjektdokumenter. Dokumentet omhandler Norges
fremtidige kampflykapasitet med tilhgrende vapen, operativ struktur og logistikk- og
stgttevirksomhet.

0.2 Behovsanalyse
I behovsanalysen blir prosjektets relevans i forhold til samfunnmessige behov vurdert.

I henhold til St prp nr 42 (2003-2004) sa er kampfly helt avgjagrende for at Forsvaret skal kunne
lgse sine oppgaver i fremtiden. Kampflyvapenet er en av de mest fleksible kapasiteter Forsvaret
rader over, ikke minst hva angar nasjonal suverenitetshevdelse og krisehandtering. En effektiv
kampflykapasitet er en grunnleggende forutsetning for at Forsvaret for gvrig skal kunne fungere i
trad med fastlagte ambisjoner, uten at risikoen for betydelige tap gker drastisk.

Kampflyet har egenskaper som gjar det sveert relevant i enhver forsvarsstruktur i overskuelig
fremtid og vil bidra til & gi Norge et troverdig forsvar som makter a lgse de til enhver tid palagte
oppgaver (St prp nr 1 (2005-2006), s 48).

Det er et klart behov for at en opprettholdelse av en fremtidig kampflykapasitet skjer i et tett
samarbeid med vare allierte og samarbeidspartnere. Norge ma anskaffe, drifte og levetidsutvikle
samme type plattform som et tilstrekkelig antall andre nasjoner/brukere.

Det er utredet tre konseptuelt forskjellige mater a tilfare Forsvaret en fremtidig kampflykapasitet
pa. Disse faglger under, og er benyttet som utgangspunkt for konseptdiskusjonen i
alternativanalysen:

e Viderefering av F-16
e Nye kampfly (inkludert nisjelgsninger)

e Miks av viderefarte F-16 og nye kampfly, enten parallelt eller serielt.

I henhold til fgringer for utforming av nullalternativ, skal man i tillegg vurdere et alternativ som
innebearer at det kun gjares rutinemessige vedlikeholdsinvesteringer og oppgraderinger av F-16
MLU. Hensikten er a identifisere det siste tidspunktet for nar man ma fatte en beslutning for
viderefgring av kampflykapasiteten. Dette alternativet benevnes Oa, Utsettelse av beslutning.

0.3 Overordnet strategi

| det overordnede strategidokumentet defineres hvilke mal henholdsvis samfunnet og brukerne
har for virkninger av prosjektet. Det legges ogsa faringer for styringen av prosjektet, og den
overordende prosessen for prosjektet i forbindelse med a fremskaffe, integrere og videreutvikle
en fremtidig kampflykapasitet beskrives. Her kartlegges prosjektets aktgrer og interessenter.

Det overordnede samfunnsmalet er i lgpet av perioden 2015-2020 a tilfare Norge en
kampflykapasitet som bidrar til nasjonal trygghet innenfor en senere gitt investeringsramme.




Effektmalene er a) Kampflykapasiteten skal ha en tidsriktig og tilstrekkelig effektivitet, b) en
tilfredsstillende evne til & ivareta Norges nasjonale og internasjonale forpliktelser, og c) skal
sgrge for en tilfredsstillende og langsiktig industriell kompetanseheving og verdiskaping.

I tillegg til & definere et malhierarki bestaende av ett samfunnsmal og de tre effektmalene, har det
overordnede strategidokumentet definert fire resultatmal for gjennomfgringen av anskaffelsen.

Gjennom en vurdering av behovet er systemeffektivitet prioritert som det viktigste effektmalet,
etterfulgt av nasjonale og internasjonale forpliktelser og industrielle aspekter. De to farste
effektmalene har hgy prioritet i konseptfasen, mens effektmalet som omhandler industriforhold
skal forstas som at fremskaffelsen skal sikre verdiskapning gjennom nasjonal industri som
tilsvarer investeringen i kapasiteten.

0.4 Overordnede krav

Det overordnede kravdokumentet sammenfatter betingelsene som skal oppfylles ved
gjennomfaringen av prosjektet. Alle kravene understgtter de overordnede effektmalene, som
igjen henspeiler pa samfunnsmalet. Det er definert tre hovedkrav under hvert effektmal.

For effektmalet systemeffektivitet, stilles det krav knyttet til stridseffektivitet, levetidskostnader
og miljgforhold. Levetidskostnadene skal ses i sammenheng med de forskjellige lgsningenes
stridseffektivitet. Levetidskostnadene spiller en vesentlig rolle i vurderingen av de lgsningene
som tilfredsstiller kravene til stridseffektivitet.

For effektmalet nasjonale og internasjonale forpliktelser, er det stilt krav knyttet til nasjonalt
forsvarsbehov, allianseforpliktelser og flernasjonalt samarbeid.

For effektmalet industriell kompetanseheving og verdiskapning, er det stilt krav til at lzsningen
skal styrke industriens konkurranseevne, styrke naringslivets kunnskaps- og teknologibase, og at
lgsningen ma gi betydelige ringvirkninger til andre sektorer. | arbeidet med alternativanalysen er
det vurdert om alternativene sikrer en verdiskapning gjennom norsk industri i en sterrelsesorden
som tilsvarer investeringen.

0.5 Alternativanalysen

| antallsberegningen i alternativanalysen er det tatt utgangspunkt i ambisjonsnivaer for
kampflyvapenet som spenner fra det lite ressurskrevende til det meget ressurskrevende.
Ambisjonsnivaene representerer kampflyleveranser til nasjonale og internasjonale operasjoner.
Foruten to rene nasjonale nivaer, sa innebarer nivaene en mulighet for kombinert nasjonalt og
internasjonalt bidrag. Antallet kampfly kan ikke underskride antallet knyttet til begrepet det
minste kompetansebarende kampflyvapenet — i starrelsesorden 27-42 kampfly (dette antallet
inkluderer erstatningsfly). Dette innebzrer at selv om enkelte ambisjonsnivaer krever ferre enn i
starrelsesorden 27-42 fly, s ma man fremskaffe minst dette antallet. Dette kan fremstilles med
felgende figur:
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Figur 1 Antallsbehovet knyttet til alternativ 1, Nye kampfly, ved forskjellige ambisjonsnivaer, og
antallsbehovet knyttet til det minste kompetansebaerende kampflyvapenet. Kurvene indikerer

gjennomsnittet, mens sg@ylene indikerer spennet i antallsbehovet basert pa kampflykandidatenes

forskjellige arlige skrogutnyttelse.

KL inneholder en analyse av alternative konsepters evne til a tilfredsstille de krav som er stilt til

prosjektets lgsning gitt i kravdokumentet.

Det er vurdert fem alternative konsepter:

Alternativ Oa: Utsettelse av beslutning
Alternativet inneberer en forskyvning av innfasing av erstatning til 2018.
Utfasing av F-16 MLU planlegges komprimert og gjennomfart nar flaten

er utflydd.

Alternativ Ob: Levetidsforlengelse (Service Life Extension Program - SLEP)
F-16 levetidsforlenges med 2000 flytimer i 2018. Flyene lever dermed til

ca 2028. Etter ca 2028 vil Norge veere uten kampflykapasitet.

Alternativ 1: Nye kampfly

2015-2020: F-16 fases ut
2015-2020: Et antall nye kampfly fremskaffes.

Alternativ 2:  SLEP deretter ny kampflykapasitet

2015-2020: F-16 levetidsforlenges (SLEP)
2025-2030: F-16 fases ut

2025-2030: Nye kampfly eller ubemannede plattformer fremskaffes.

Kampflyene har levetid til 2055-2060.

Alternativ 3: Miks

2015-2020: Et antall F-16 levetidsforlenges (SLEP)




2015-2020: Et antall nye kampfly fremskaffes
2025-2030: SLEP fases ut
2025-2030: Et antall nye kampfly eller alternative plattformer fremskaffes.

Alternativ Oa, Utsettelse av beslutning, er ikke et selvstendig alternativ, men ses i sammenheng
med de andre alternativene som en parametervariasjon over innfasingstidspunktet.

| antallsberegningen viser det seg at antallsbehovet for nye kampfly i alternativ 3, Miks, er like
stort som i alternativ 1, Nye kampfly. Nar man i tillegg skal levetidsforlenge et antall F-16, sa er
det opplagt at dette alternativet alltid blir mindre kosteffektivt enn alternativ 1, Nye kampfly.
Alternativ 3, Miks, er derfor ikke vurdert ytterligere.

Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, innebzrer en sakte nedbygging og opplgsning av
kampflyvapenet. Alternativ Ob tilfredsstiller fa krav, og er ikke vurdert etter
effektivitetsanalysen.

Fra et kosteffektivitetssynspunkt rangeres alternativene som falger:
1. Alternativ 1 - Nye Kampfly
2. Alternativ 2 — SLEP deretter ny kampflykapasitet.

Kosteffektivitetsanalysen konkluderer med at man oppnar en rentebesparelse ved a utsette
kampflykjepet. Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, medfarer en oppnaelse av
samfunnsmalet farst nar SLEP er faset ut — dog ikke i samme grad som alternativ 1, Nye
kampfly. | perioden frem til de nye kampflyene blir operative, er effektiviteten meget lav. Med
denne lgsningen vil Norges kampflyvapen i en periode pa 10 ar ha en lav ytelse, med darlige
muligheter for & bidra i internasjonale operasjoner med vare allierte, samtidig som vi ikke far
realisert besparelser gjennom flernasjonalt samarbeid om driften av F-16. Det er videre sveert
usikkert om F-16 vil kunne levetidsforlenges i den utstrekning som her er aktuell uten
ekstrakostnader og lav tilgjengelighet pa grunn av uforutsette problemer med skrogene. Falgende
tabell viser at alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, krever aksept for en
kampflykapasitet som ikke tilfredsstiller kravene til lgsning, som er fastlagt i denne KL, mellom
2020 og 2030:

Alternativ 1 Alternativ 2

SLEP deretter ny

Nye kampfly kampflykapasitet
2| 81888 | 8|88

o

Oppdragstyper 4 |55 |5 5|5
Sensorutstyr 3|1 5|55 515
Motstands-dyktighet 141141 1 312414 1
Tllgjengelighet 4 4 |4 | 4 3134 4
EK 4 4 | 4 4 3|13 4| 4
COM 4 |5 |5 |5 3|3 [5[5
Signatur 1 414! 4 4 313]4) 4
Suverenitets-hevdelse 5|5 |5 |5 5| 4|5 |5
Alliert tilstedeveaerelse 4 4 14 4 3 3 51|65
Aktiv deltaker 4 |5 |5 |5 2 2 51|65
Relevante ressurser 4 | 5|5 |5 3 2 4 4
Lik lgsning 5|5]5]|5 H 4 | 4
Likeverdighet i samarbeid 5|5 |5 |5 3134 4




Tabell 1 Alternativenes oppfyllelse av kravene mellom 2020 og 2035. Vurderingene for alternativ 1, Nye
kampfly, er basert pa et gjennomsnitt av spennet av ytelser for nye kampfly. Dette er gjort for a vise
hvordan ytelsen til nye kampfly er i forhold til levetidsforlengede kampfly. Analysen viser at selv om de
nye kampflyene har ytelse som varierer, sa har ingen av kandidatene en ytelse som er like darlig som for
levetidsforlengede kampfly.

0.6 Konklusjon

For at Forsvaret skal kunne Igse summen av sine dimensjonerende oppgaver — bade nasjonalt og
internasjonalt — pa en effektiv og troverdig mate, og derigjennom kunne vere et moderne,
anvendbart, og fleksibelt virkemiddel for norske myndigheter, er det ngdvendig a viderefare
kampflyvapenet i forsvarsstrukturen etter 2015-2020.

Kjep av nye kampfly er en betydelig investering. Denne KL beregner at den samlede kostnaden
til investering og drift av 30-50 nye kampfly i 30 ar er i starrelsesorden 110 - 220 mrd kr, og at
naverdien av dette utgjer mellom 70 og 140 milliarder kroner. Belgpet avhenger av antall fly
som kjepes, hvilken kandidat som velges, utviklingen i flyenes pris fram til leveringstidspunktet,
og mange andre forhold. Medregnet den sakalte skattekostnaden ved offentlige utgifter er
naverdien mellom 84 og 168 milliarder kroner. Anslagsvis 30 % av disse utgiftene vil palgpe
frem til 2020.

Analysen konkluderer med at det konseptuelle valget star mellom to alternativer. Man kan
fremskaffe nye kampfly for leveranse 2015-2020, eller levetidsforlenge F-16 og utsette
anskaffelsen i anslagsvis ti ar. Alternativene er benevnt henholdsvis alternativ 1, Nye kampfly,
og alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet.

Analysen er ikke i stand til & bekrefte eller avkrefte at alternativ 2, SLEP deretter ny
kampflykapasitet, sparer kostnader i naverdi. Det ligger en rentebesparelse i at kostnader skyves
ut i tid. Pa den annen side er det grunn til a tro at beste kampflykapasitet kjgpt ti ar senere er
betydelig dyrere enn ti ar far, pa tross av at prisen pa et fly relativt sett synker jo flere som er
bygget og solgt tidligere. Dessuten er det kostnader forbundet med en levetidsforlengelse av F-
16 MLU. Analysen indikerer at de fordyrende faktorene er noe mindre enn de besparende
faktorene, og alternativ 2 er en til to prosent billigere enn alternativ 1, Nye kampfly. En slik
forskjell er ikke signifikant i forhold til usikkerheten ved de grunnlagsdataene som foreligger.
Videre analyser vil bidra til & forbedre kvaliteten pa tallene. Analysen har lagt til grunn at man til
enhver tid kjgper nyeste kampflyversjon. Det kan vaere mer a spare i anskaffelse dersom en kan
kjepe tilneermet samme versjon med ti ar tidsforsinkelse. Driften av flyene kan bli dyrere som
folge av en annen kampflyversjon enn den vare samarbeidspartnere opererer.

Alt i alt kan det i gyeblikket se ut som vurderingen av alternativene bar legge vekt pa andre
momenter enn kostnader. En fordel ved utsettelse er at flyene en kjaper, er bedre enn fly kjapt ti
ar far. Det er den positive siden av at flyene blir dyrere. | gyeblikket er det vanskelig a vite hvor
mye bedre fly kjgpt senere er. En utsettelse av flykjgpet i ti ar vil dessuten gi fleksibilitet til &
velge andre Igsninger enn de som i gyeblikket synes mest aktuelle. Alle argumenter av denne
typen i faver av utsettelse bgr veies mot det forhold at man blir sittende med flyene ti ar lenger
og dermed har mindre anledning til & ga inn pa nye lgsninger ca 2050.

En utsettelse av kampflyleveransen i ti ar vil ogsa gi mange ulemper. Leverandgren av F-16,
Lockheed Martin, har sagt at de ikke kan falge opp et levetidsforlenget F-16 MLU etter 2025.
Dersom dette viser seg a vare riktig, vil det vere en alvorlig innvending mot tanken om a
levetidsforlenge F-16 MLU. En annen ulempe ved en senere fremskaffelse av ny
kampflykapasitet er at to av de tre kampflykandidatene per i dag ikke har planer om a forlenge
produksjonslinjen for flyene senere enn 2020-2025. Det kan med andre ord veare faerre




leverandgrer a velge mellom, og en risikerer en darligere avtale. Pa den andre siden kan helt nye
kandidater bli aktuelle.

Selv om utfordringen med Lockheed Martin finner en lgsning, og selv om det melder seg flere
leverandgrer av fly, har alternativ 2 den ulempen at kampflyvapenet vil vare svekket inntil man
har anskaffet nye fly. Sa langt en vet i dag vil Norge i tilfellet veaere eneste nasjon som
levetidsforlenger F-16 MLU, og uansett vil for eksempel NATO domineres av nyere fly. Det vil
gjore det vanskeligere for Norge a delta med fly i NATOs operasjoner. Allment svekkes
Luftforsvaret og forsvaret av Norge av at norsk kampflykapasitet henger igjen i en situasjon der
andre land har oppgradert sin kapasitet.

Flere andre land i Europa er interessert i a anskaffe nye kampfly. Ved a vente med beslutningen,
og dersom ingen andre land venter, vil Norge ikke kunne viderefgre det samarbeidet med andre
land som en har dratt nytte av med F-16. Nar det blir tid for Norge a fremskaffe ny
kampflykapasitet er det grunn til a tro at samarbeidslgsningene har satt seg mellom de andre
landene. Det gjelder ogsa forhold som flyenes vedlikeholdsorganisasjon, som blir fordelt mellom
land som kjgper fly i farste runde.

Industrikontrakter, forskning og utvikling (FoU) kan ogsa bli skadelidende dersom beslutningen
om Kjap utsettes. Sarlig legger analysen vekt pa FoU. Ved a komme tidlig inn i programmene
har norsk naeringsliv mulighet for flere og bedre FoU-avtaler rettet mot aerospace-omradet enn
om man kommer sent inn.

Det er vurdert fordeler og ulemper med a skyve pa tidspunkt for beslutningen om fremskaffelse
av kampfly. Analysen viser at jo lengre man venter med beslutningen, dess feerre alternativer er
tilgjengelige, og mulighetene for industriell verdiskapning vil minke. Venter man for lenge, vil
konsekvensene for kampflyvapenet bli drastiske.

For at de merkantile prosesser rundt anskaffelsen skal gjennomfares pa en tilfredsstillende mate
ma FL vere ferdig kvalitetssikret ultimo 2008. Pafalgende stortingsproposisjon ma vedtas
arsskiftet 2008/2009 med tilhgrende beslutning om veivalg for Norges fremtidige
kampflykapasitet.

0.6.1 Anbefaling

e Ut fra de gjennomfarte analysene fremstar alternativ 1, Nye kampfly, som det beste. Det
er dog en del forhold ved alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, som ikke lar
seg behandle med de metodene som er benyttet. Dette fordi en vurdering av disse
forholdene ma baseres pa politiske avveininger. Vi anbefaler derfor at begge
alternativene bringes videre med i definisjonsfasen, for & fa bedre kunnskap om alternativ
2 medferer lavere utgifter, om andre land velger en lignende lgsning, og de gvrige
fordeler og ulemper ved alternativene.

e Det anbefales at man innhenter supplerende data for & kunne gjennomfgre en grundigere
analyse av tidsfasing av beslutningspunktene.

e En rekke andre konseptuelle alternativer er analysert og forkastet i dette dokumentet. Det
er var anbefaling at disse ikke analysers videre med mindre ny informasjon blir
tilgjengelig.

e Det anbefales at FL legges frem for Regjeringen senest ultimo 2008 for godkjennelse.
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1 Innledning

F-16 naermer seg slutten av sin levetid. Hensikten med prosjekt 7600 er a fremskaffe en
kampflykapasitet etter at F-16 er utflgyet. Dokumentasjonen som produseres i prosjektet skal
benyttes som beslutningsgrunnlag for de politiske myndighetene, slik at Norge far en relevant
kampflykapasitet etter at F-16 har nadd slutten pa sin levetid. Prosjekt 7600 er definert i punkt
3.2, og omhandler var fremtidige kampflykapasitet med tilhgrende vapen, stette- og
logistikkfunksjoner

Forsvarsministeren ble av Stortinget (Innst S nr 342 (2000-2001), jf St prp nr 45 (2000-2001)
palagt a forberede en fremskaffelse av nye kampfly. Dette dokumentet danner grunnlaget for
valg av konsept for prosjekt 7600, og har gjennomgatt ekstern kvalitetssikring (KS 1).

Denne KL erstatter tidligere godkjente dokumenter for prosjekt 7600.

1.1 Definisjoner
| dette dokumentet benyttes ordet "prosjekt” som en samlebetegnelse pa en prosess som omfatter
alle fasene av fremskaffelsen. Den korrekte prosjektinndelingen er definert i Figur 2.

| dette dokumentet forstas prosjektorganisasjon som en samlebetegnelse for alle enkeltpersoner
som har roller og ansvar i prosjektet.

1.2 Styrende dokumenter
Det styrende dokumentet er:
e Innst S nr 342 (2000-2001), jf St prp nr 45 (2000-2001) Omleggingen av Forsvaret i
perioden 2002-2005.

Ved innstillingens behandling 13. juni, 2001, vedtok Stortinget fglgende:

”Stortinget slutter seg til Forsvarets framtidige styrkestruktur som beskrevet i St.prp. nr.
45 (2000-2001) kap. 5.3.5, med faglgende endringer/tillegg: [...]
8. Anskaffelse av nye kampfly forberedes.”

Vedtaket ble fattet mot 9 stemmer.

Videre er kampflyfremskaffelsen omtalt i flere tidligere stortingsdokumenter, farende
proposisjoner og innstillinger, samt tilhgrende militeere oppfalgingsdokumenter. Nedenfor er
nevnt de mest relevante av disse.

e Budsjettinnst S nr 1 (2005-2006) til St prp nr 1 (2005-2006)

e Innst nr 234 (2003-2004), jf St prp nr 42 (2003-2004) Den videre moderniseringen av
Forsvaret i perioden 2005-2008

e Budsjettinnst S nr 7 til St prp nr 1 (2004-2005)

e lverksettingsbrev til St prp nr 42 (2003-2004), jf St prp nr 42 (2003-2004)
o |verksettingsbrev til Innst 232 og St prp nr 55 (2001-2002)

e St prp nr 45 (2000-2001)

e Innst S nr 232 (2001-2002) og St prp nr 55 (2001-2002) Iverksettingsbrev til St prp nr 1
(2004-2005).

1.3 Avgrensninger for KL

Innfaringen av et nytt investeringskonsept i forsvarssektoren, med tilhgrende dokumentasjon,
medfarer at overgangen fra gammel til ny ordning ma behandles pa en litt spesiell mate. Den nye
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prosessen med utarbeidelse av en KL tar utgangspunkt i allerede godkjente dokumenter (se punkt
1.5), og integrerer disse i det nye totaldokumentet for konseptfasen, KL. Dette forholdet, samt at
Stortinget ved behandlingen av Innst S nr 342 (2000-2001) fattet vedtak om at fremskaffelse av
nye kampfly skulle forberedes, har medfart at denne KL ikke er & anse som en utredning av
forskijellige konsepter for a erstatte dagens kampflystruktur med andre kapasiteter enn kampfly.
KL beskriver forskjellige konseptuelle Igsninger for a fremskaffe en fremtidig kampflykapasitet.
Den behandler kun i begrenset grad alternative kapasiteter som i sum eventuelt kan tilfgre
Forsvaret en kapasitet som utfyller deler av et kapasitetsgap som vil oppsta dersom man velger a
ikke viderefgre en kampflykapasitet etter 2015-2020.

1.4 Beslutningsstruktur og overordnet prosjektfremdrift

Det er tidligere besluttet at store statlige fremskaffelser skal ga igjennom 4 viktige milepaler i
regjeringen ved sakalte r-notater. R-notat 1 for nye kampfly ble godkjent varen 2002, og
medfarte starten pa var deltakelse i Joint Strike Fighter (JSF) prosjektet. R-notat 2 vil fremlegges
av FD med ferdig KL i lgpet av 2006.

| Midlertidia orosiekt> | Fornrosiekt> | Prosiekt > |

4@ @
r's
A r's A
A 4
| A 4
Kontrakts-
/KSl/ /KSZ/ w Kontrakt iLevermg>

Figur 2 Forsvarets investeringskonsept

Figuren over gir en overordnet prinsipiell fremstilling av ”Konsept for fremskaffelse av
materielle kapasiteter i forsvarssektoren”, i dagligtale gjerne benevnt ”Investeringskonseptet”.
Figuren viser hvordan prosessen(e) er delt inn i faser, og hvilke overordnede dokumenter som
knyttes til hvilke beslutningspunkter.

1.4.1 Langtidsdokument - LTD

| utgangspunktet skal ethvert investeringsprosjekt vare knyttet opp til det til enhver tid gjeldende
langtidsdokument for Forsvaret. Langtidsdokumentet har normalt en varighet pa fire ar, og
utarbeides av Forsvarsdepartementet. Etter behandling i regjeringen via r-notat, legges
langtidsdokumentet frem for Stortinget til beslutning i form av en stortingsproposisjon. Denne
proposisjonen vil normalt omtale investeringsaktiviteter pa et overordnet niva, dog med unntak
for de aller starste prosjektene (for eksempel anskaffelse av kampfly og fregatter). Et godkjent
langtidsdokument gir det formelle klarsignal til a starte den mer detaljerte strukturplanleggingen,
ogsa innbefattet planlegging av investeringsaktivitetene.
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1.4.2 Oppdatert strukturutviklingsplan

Den detaljerte forsvarsstrukturen beskrives i en oppdatert strukturutviklingsplan (OSUP). OSUP
gir en samlet fremstilling av kapasiteter med tilhgrende ressurser, for eksempel materiell,
personell og infrastruktur. OSUP utarbeides i Forsvarsdepartementet, og inneholder en
tilstrekkelig detaljering for & sette i gang utredningsarbeid for de enkelte investeringer.

1.4.3 KL - Sluttprodukt i konseptfasen

KL utarbeides med bakgrunn i nedbrytningen i OSUP. KL for en fremtidig kampflykapasitet
omfatter en behovsanalyse, et overordnet strategidokument, et overordnet kravdokument og en
alternativanalyse. Dokumentet beskriver omfanget av - og sammenhengen mellom - relevante
styrings- og innsatsfaktorer som inngar i prosjektet, og danner grunnlaget for det videre arbeidet
med en fremskaffelseslgsning som mer i detalj vil utdype delaktivitetene som skal gjennomfares
i prosjektets definisjonsfase. Hensikten med KL er & forankre i Regjeringen prosessen, behovet,
strategien, kravene og foretrukne alternativer for fremtidig kampflykapasitet. KL gir
beslutningsgrunnlaget for & velge vekk noen alternative konsepter og gir fgringer for det videre
arbeidet som skal lede frem til en beslutning om et ambisjonsniva, et antall og en type kampfly.
KL skal gi en anbefaling om hvilket eller hvilke konseptalternativ(er) som skal utredes videre i
FL. I KL fremlegges ogsa en dimensjonsbetraktning av hvilken kampflykapasitet som vil
tilfredsstille de ulike ambisjonsnivaer. Valg av et eller flere konsepter som grunnlag for arbeidet
med FL skal skje pa basis av en drgfting av de alternative konseptene opp mot de krav som er
formulert i kravdokumentet i KL.

KL er det sentrale beslutningsdokument i konseptfasen, da det fastlegger mal, ytelseskrav,
gjennomfgringstid og overordnede ressursbehov for prosjektorganisasjonen. KL skal veere
kvalitetssikret og r-notat fremlagt for Regjeringen i slutten av november 2006.

1.4.4 Fremskaffelseslgsning (FL) - Sluttprodukt i definisjonsfasen

Med godkjenningen av KL gar prosjektet over i definisjonsfasen. Definisjonsfasen vil termineres
med godkjennelse av FL, som er planlagt ultimo 2008. FD, representert ved FD IV, er ansvarlig
for utarbeidelsen av FL. Sluttproduktet (FL) fra denne fasen tilsvarer det tidligere
Totalprosjektdokument nr 2. FL gir den detaljerte planen for hvordan det aktuelle systemet skal
fremskaffes, og skal vare et tilstrekkelig grunnlag for a sende ut en foresparsel til potensielle
leverandgrer. Det innebzrer at FL, som bestar av en rekke dokumenter, setter krav til og gir
planer for blant annet materiell, logistikk, utdanning, levetidskostnader og bruksmgnster.

Ambisjonsniva for kampflyvapenet vil bli draftet og besluttet av Stortinget i forbindelse med
behandlingen av neste langtidsproposisjon (2009-2012). Valg av type kampfly skal besluttes av
regjeringen pa basis av FL som skal utarbeides med utgangspunkt i denne KL. P4 samme mate
som for konseptfasen inneholder ogsa definisjonsfasen en ekstern kvalitetssikring (KS-2). R-
notat nr 3 utarbeides av FD etter at KS-2 er gjennomfart, og er etter navaerende planer forventet
lagt frem for godkjenning i Regjeringen ultimo 2008. Her vil kandidatene blir rangert. Etter
ferdigstilt og kvalitetssikret FL vil det bli utarbeidet en proposisjon for fremleggelse i Stortinget.
Her vil prosjektets ytelsesparametre (tid, kost, kvalitet) og industriplan for vare fremtidige
kampfly bli fremlagt og godkjent. Etter formell prosjektgodkjenning betraktes definisjonsfasen
som avsluttet.

1.4.5 Gjennomfgringsoppdrag (GO)

Etter den formelle godkjenningen av prosjektet starter anskaffelsesfasen med utstedelse av et
GO. Dette GO gir Forsvarsdepartementets krav til hvordan fremskaffelsen av systemet skal
gjeres. GO inneholder blant annet en stadfesting av kravene til systemet som skal anskaffes,
maksimal kostnadsramme, krav til gjennomfgringstid, faringer for nar departementet skal fa seg
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forelagt saken pa nytt (for eksempel i forbindelse med godkjenning av den forhandlede
kontrakten), krav til samarbeid med gvrige etater, mv. FD vil anbefale en kontraktsinngaelse for
Regjeringen gjennom r-notat nr 4.

Etter at kontrakt er signert, starter leverandgren produksjon og leveranse. Etter at siste leveranse
er fullfart og godkjent vil prosjektet bli terminert, og materiellet blir overfart til linjen - det vil si
at man gar over i driftsfasen.

1.4.6 Ekstern kvalitetssikring

Tidligere erfaringer fra en rekke store prosjekter har vist at deler av forutsetningene som 14 til
grunn for vedtak og igangsetting, ofte ikke i en tilstrekkelig grad ble oppfylt. Dette medfarte
store overskridelser pa kostnadssiden, forsinkelser og lav maloppnaelse. Finansdepartementet
etablerte derfor i juni 2000 rammeavtaler med fire fagmiljger for a foreta eksterne vurderinger av
kostnadsoverslag, prosjektgjennomfgringsmodell og risikoanalyse av store statlige investeringer
med budsjettramme over 500 millioner kroner. De opprinnelige rammeavtalene gikk ut etter a ha
blitt forlenget i opsjonsperioden ved arsskiftet 2003-2004. Sommeren 2004 ble det utlyst ny
konkurranse om rammeavtaler. | den forbindelse ble ordningen utvidet og omfatter na to
kontrollpunkter:

KS 1: Kvalitetssikring av konseptvalg i tidligfase, det vil si for konsept er valgt (KL)
KS 2: Kvalitetssikring av valgt alternativ fgr endelig beslutning i Stortinget (FL).
Denne KL har gjennomgatt KS 1 som innebzrer falgende prosess:

Overordnet
Kvalitets- strategi- Kvalitets-

sikring dokument sikring

Behovs-
analyse

Overordnet
krav- Kvalitets-

dokument sikring

Alternativ-
analyse

Kvalitets-
sikring

Konseptuel
lgsning
Ferdig KS1

Konseptuell
Igsning

Usikkerhets- Samf.gk.
analyse analyse

Figur 3 Prosess for KL og KS 1

Hensikten med KS 1 er at kvalitetssikreren skal bista FD og Finansdepartementet (FIN) med a
sikre at konseptvalget er gjenstand for reell politisk styring. | siste instans er selve konseptvalget
en politisk prosess som Leverandgren ikke skal ha noen rolle i. Leverandgrens funksjon er
begrenset til & stgtte Oppdragsgivers kontrollbehov med den faglige kvalitet pa de underliggende
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dokumenter i beslutningsunderlaget. HolteProsjekt og ECON Analyse har i denne
kvalitetssikringen veert leverandgrer. Arbeidet har blitt gjennomfart i perioden juli 2005 til
oktober 2006, i tett dialog med oppdragsgiverne i FD og FIN. Det har ogsa veert tett dialog med
Forsvarets militere organisasjon (FMO) og FFI.

1.5 Historikk

Forsvarsstudien 1991 (FS-91) anbefalte fremskaffelse av 48 kampflyklasse 11 (KFK 11) i tillegg
til den eksisterende F-16 Mid Life Update (MLU) flaten som Luftforsvarets hovedbidrag til
invasjonsforsvaret. Dette behovet var ogsa reflektert i St prp nr 48 (1994-95) hvor kampfly er
definert som Forsvarets hgyest prioriterte system i Oppgave, Funksjon og System-strukturen
(OFS).

Ved arsskiftet 1993-94 opprettet Generalinspektgren for Luftforsvaret (GIL) et prosjekt pa
Forsvarets forskningsinstitutt (FF1) - Kampflyanalysen-96 (KFA-96) - som skulle etablere et
beslutningsgrunnlag for valg av nytt kampfly med tilhgrende avionikkutrustning og
vapensystemer. KFA-96 leverte sin sluttrapport i november 1996 og den dekket de fleste sentrale
spgrsmal nar det gjaldt valg av kandidater.

KFA-96 ledet til opprettelsen av prosjekt 7514 Nye kampfly, som skulle anskaffe de nevnte
kampfly, men dette prosjektet ble, av primart gkonomiske arsaker, kansellert i 2000.

Det fremgar ogsa av FS 2000 at den eksisterende kampflystrukturen skal erstattes av nye
kampfly innenfor FS 2000 perioden, som strekker seg fra 2002 til 2021. I FS 2000 var det
identifisert et forventet investeringsbehov for bade kampfly, vapen og stattesystemer til bade var
naveerende og fremtidige kampflystruktur.

Forsvarskomiteen understreket ved behandlingen av Innst S nr 342 (2000-2001) at et moderne og
effektivt jagerflyvapen er et helt ngdvendig strukturelement i et troverdig forsvar. Komiteen var
derfor av den oppfatning at en fullstendig erstatning av jagerflyflaten matte finne sted.

Ved behandlingen av Innst S nr 342 (2000-2001), jf St prp nr 45 (2000-2001), vedtok Stortinget
en forsvarsstruktur som omfatter 48 kampfly. Videre fattet Stortinget vedtak om at fremskaffelse
av nye kampfly skulle forberedes. Forsvarskomiteen understreket, i behandlingen av denne
innstillingen, behovet for at Forsvaret i naer fremtid tok stilling til hvordan Forsvarets
kampflyflate skulle erstattes etter 2010.

Regjeringen Bondevik 11 har tidligere vedtatt (r-notat 1) at Norge skal delta i utviklingsfasen av
JSF, og i et industrielt samarbeid med Eurofighter (EF). Forsvaret skal dessuten falge
utviklingen av b&de Rafale’ og JAS Gripen. | tillegg skal Forsvaret bidra til & etablere
industrisamarbeid mellom Norge og de respektive partnerlandene i JSF- og EF-prosjektene?.
Dette innebarer starten pa et arbeid som kan resultere i et valg av kandidat og fremskaffelse av
neste generasjon kampflysystem til det norske Forsvaret.

Totalprosjektdirektiv 0 (TPDIR 0) for prosjekt 7600 Nye kampfly ble godkjent av Forsvarssjefen
(FSJ) varen 2003. Hovedhensiktene med dette direktivet var a:

e Hjemle etablering av en prosjektorganisasjon for prosjekt 7600
» Beskrive oppdraget til prosjektorganisasjonen
« Beskrive oppdrag til andre avdelinger som skal stagtte gjennomfaringen.

! Sommeren 2006 bekreftet Den franske ambassaden overfor Statssekreteren i FD at Rafale ikke deltar i
konkurransen.
2 St prp 55 (VB skrivet, ref TPDIR 0's 3)
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Det forventede investeringsbehovet ved en eventuell fremskaffelse av nye kampfly, ble i
Forsvarssjefens militeerfaglige utredning (MFU 2003) anslatt til & ligge mellom 26 og 38
milliarder (mrd) norske kroner (NOK) for 48 fly. | dette anslaget inngikk ikke utgifter til vapen.
Antallet var basert pa Forsvarets erfaringer og dagens ambisjonsniva, og var knyttet til et
kampfly med en ytelse tilsvarende vare F-16. Antallsbehovet ble bekreftet av Stortinget ved
behandlingen av Innst S 234 (2003-2004) til St prp nr 42 (2003-2004).

Ved behandlingen av St prp nr 42 (2003-2004) ble det lagt til grunn av FD at Forsvaret selv bare
ville klare & sette av ca 16 mrd NOK til et kampflykjgp innenfor forventede rammer>.
Proposisjonen beskrev tre overordnede scenarier (A-C) for hvordan en eventuell fremtidig
kampflyfremskaffelse gkonomisk kan gjennomfares.

A. Det fremskaffes 48 kampfly med betalingsoppstart i neste langtidsperiode (2009-2012).
Dette alternativet forutsetter en tilleggsfinansiering mellom 16 mrd 2004-kroner og den
faktiske pris pa fremskaffelsen.

B. Et lavere antall fly enn 48 vil kunne anskaffes dersom dette er basert pa et tett
luftoperativt samarbeid med nzre allierte, der landenes kampfly inngar i en felles drevet
styrke av betydelig omfang.

C. Det kan vurderes a gjennomfare ytterligere omlegginger av Forsvarets struktur, utover de
som ble forslatt i nevnte proposisjon, for a kunne finansiere en selvstendig kampflyflate
bestaende av 48 kampfly innenfor Forsvarets ordinzre budsjettrammer.

Prosjekt 7601 - Forprosjekt Nye kampfly ble godkjent av FSJ september 2003 med formal a
finansiere initielt arbeid som utfagres av FFI opp mot fremskaffelsen av nye kampfly. Prosjekt
7601 ble terminert juli, 2005.

Malsettingsdokumentet (MD) for Nye kampfly ble godkjent av FSJ i november 2003, og
beskriver den overordnede malsettingen for systemet kampfly. Dokumentet dekker sa vel
utvikling av eksisterende kampflystruktur med vapen og stettesystemer, samt en overordnet
strategi for fremskaffelse og utvikling av en fremtidig kampflystruktur.

Kravdokument (KD) 1 for prosjekt 7600 Nye kampfly ble godkjent av GIL i mars 2004. Dette
dokumentet beskriver overordnede funksjonelle og operative krav til de ulike omrader
totalprosjektet bergrer.

Stortinget har i Budsjettinnst S nr 7 (2005-2006), jf St prp nr 1 (2005-2006), bekreftet at
Forsvaret skal fortsette a falge kampflykandidatene Eurofighter og JSF. Regjeringen har i tillegg
en tett dialog med de svenske myndighetene om JAS Gripen. Regjeringen vil ha en dialog med
disse kandidatene for & bli holdt oppdatert om utviklingen i de respektive programmer (St prp nr
1 (2005-2006), s 116).

Nytt konsept for fremskaffelse av materielle kapasiteter i forsvarssektoren ble godkjent juli 2004.
Dette medfarte blant annet nye krav til prosjektdokumenter og dokumentasjon. Denne KL er et
resultat av det nye konseptet.

3 St prp nr 42 (2003-2004), s 125, boks 9.1
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1.6 Hovederfaringer fra liknende prosjekter

1.6.1 F-164 fremskaffelsen ca 1970-1980

Gjennom fremskaffelsen av F-16 pa 70/80-tallet skaffet personell i Forsvaret seg viktige
erfaringer som er relevante a ta med seg inn i prosjekt 7600. Hovederfaringene fra denne
fremskaffelsen kan oppsummeres som falger:

e Det ma fremskaffes et komplett vapensystem som har den gnskede operative kapasiteten
fra "farste dag”.

o Under F-16-fremskaffelsen kom brukbare missiler, eksternt montert stagtteutstyr
(beholder), sensorer etc, mye senere enn antatt/forventet. Forsvaret fikk med
andre ord ikke umiddelbart en fullverdig operativ kapasitet til tross for en stor
investering.

e Vapensystemet ma inneha potensial for forventet utvikling i hele systemets levetid.

o Et hvert system som har en sa lang forventet levetid som nye kampfly, ma inneha
et tilstrekkelig vekst- og moderniseringspotensial. Forsvaret ma veere forberedt pa
a videreutvikle kampflykapasiteten frem til ca 2050-2060. F-16-systemet har klart
a veere relevant ogsa pa slutten av livslgpet innenfor en akseptabel investerings-
0g moderniseringsramme.

e Norge ma anskaffe, drifte og levetidsutvikle samme type plattform og versjon som et
tilstrekkelig antall andre nasjoner/brukere. Et hgyt antall tilneermet identiske plattformer
vil medfare en kostnadsdeling, hvor var nasjonale andel blir av en slik starrelse at den
forventede levetidsutviklingen kan gjennomfgres innenfor gkonomisk realistiske rammer.

o Det ma vaere flere nasjoner som benytter samme plattform. Dette gjelder ikke bare
flytype, men ogsa konfigurasjon (versjon helt ned pa komponent- og software-
niva). Dette er eneste fremgangsmate for en liten nasjon til & opprettholde
systemrelevans gjennom utvikling i hele vapensystemets levetid. Hovedeffektene
av en slik modell er deling og synergieffekter i forhold til kostnader, kompetanse,
arbeidskapasitet og konseptutvikling. Dette er viktige elementer i forhold til &
opprettholde en kapasitets relevans gjennom et langt og uforutsigbart liv.

1.6.2 P 7514, 1990-tallet

Forsvaret arbeidet med en erstatning for F-5 og F-16 pa 1990-tallet. Man gjennomfgrte prosessen
helt frem til TPDOK 2, far det ble stoppet i 2000 av gkonomiske arsaker. Personell ved FFI
skaffet seg god innsikt i og erfaring med analyser av kampflyscenarier og -kandidater, og har
utviklet modeller og analyseverktay som blir benyttet i forbindelse med prosjekt 7600. Personell
i FLO og Forsvaret fikk ogsa erfaringer med arbeidet med et stort prosjekt og de tilknyttede
politiske prosessene. Flere av disse personene bidrar med sine erfaringer i arbeidet med prosjekt
7600. Utfallet av prosjekt 7514 viste den betydelige usikkerheten som ligger i et prosjekt som
ikke har sterk politisk forankring.

* Samtaler med Brig S Eriksen / FLO, Prosjektmedarbeider F-16 fremskaffelse
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2 Behovsanalyse

2.1 Formal

Hensikten med behovsanalysen er & beskrive det overordnede behovet for et kampflysystem som
erstatning for F-16.

En beskrivelse av aktgrer og interessenter, som man normalt er beskrevet i behovsanalysen,
forefinnes i det overordnede strategidokumentet, punkt 3.8.

2.2 Utgangspunkt - Status eksisterende kampflykapasitet

Eksisterende kampflyflate i Luftforsvaret bestar av 57 F-16 Fighting Falcon MLU. F-16 MLU er
under modifikasjon gjennom Falcon-Star strukturprogram og F-16 MLU avionikkoppdatering til
M3 (2004), M4 (2006) og M5 (2009 estimert). Dette vil gi flyene avanserte kapasiteter som
hjelmsikte, Link-16 (datalink), nye kortholdsmissiler samt utvidet antioverflatekapasitet. Med
disse planlagte modifikasjonsprogrammene antar Forsvaret at den eksisterende
kampflystrukturen har en teknologisk levetid som strekker seg frem mot ca 2015-2020. Det vil
likevel veare aktuelt med ytterligere oppdateringer etter 2009 bade av avionikk og struktur for a
kunne holde flyene operative til 2015-2020.

F-16s skrogstruktur har i dag en levetid beregnet til 8000 flytimer per fly. For & gjennomfare et
tilfredsstillende treningsprogram for det antallet piloter som kreves for & tilfredsstille de
operative ambisjonene, har Luftforsvaret et behov for ca 12500 flytimer per ar. Timeantallet og
treningsinnholdet er i all hovedsak basert pa standarder og krav etablert av NATO. Dette
innebarer at flytimene for den samlede F-16-flaten vil vaere oppbrukt i ca 2018. Erfaringsmessig
viser det seg at 12500 flytimer per ar er et hgyt ambisjonsniva, og det er sannsynlig at uttaket kan
bli noe lavere. Et flyuttak pa 11000 flytimer per ar vil kunne gi en strukturell levetid til 2020.
Dette forutsetter imidlertid at strukturen vedlikeholdes i resten av levetiden ved at planlagte og
oppdukkende strukturelle oppdateringer gjennomfgres. Videre har de norske F-16 flgyet lengst i
forhold til vare europeiske samarbeidspartnere, de sakalte European Participating Air Forces
(EPAF). I gjennomsnitt har vare F-16 flayet ca 1000 flytimer mer pr skrog enn eksempelvis de
nederlandske F-16. Erfaring med andre flytyper i Forsvaret tilsier at vedlikeholdsutgiftene gker
dramatisk mot slutten av levetiden. Dette vil antagelig bety at Norge vil veere de farste til a stote
pa strukturelle problemer som er direkte knyttet til flyenes alder, noe som kan medfare uventede
tekniske utfordringer og gkt ressursforbruk for a opprettholde gnsket operativ kapasitet og
tilgjengelighet.

EPAF er en samarbeidsorganisasjon bestaende av fem av de europeiske F-16-brukernasjonene
(Norge, Nederland, Danmark, Belgia og Portugal). Hensikten med dette samarbeidet var a
etablere en felles gruppe av brukere for & dele kostnader forbundet med drift, utvikling,
utdanning, gving og trening med hele ”F-16-systemet”. Dette samarbeidet har vist seg sveert
vellykket, og kan langt pa vei gis aren for at Norge har hatt rad til & utvikle F-16 til & veere en
meget relevant operativ kapasitet til tross for at strukturen naermer seg 30 ars levetid. Det har
innenfor den samme organisasjonen ogsa foregatt en betydelig og viktig kompetanseutvikling
med bakgrunn i de samme nasjonenes erfaringer innenfor de samme omradene. USA har ogsa
veert en sentral aktgr i samarbeidet. Sammen med EPAF danner USA Multinational Fighter
Program (MNFP). Deler av USAs F-16-flate har, i tillegg til EPAF-landenes F-16-flater, inngatt
i totalantallet som kostnadsmodellene har basert sin fordeling pa. Dette har ytterligere redusert
var nasjonale kostnadsandel for a opprettholde operativ kapasitet, relevans og kompetanse for
vare egne F-16. En grunnleggende forutsetning for dette samarbeidet har veert at landene har
oppnadd full enighet om at utviklingen av de respektive F-16-flatene skal vere tilnaeermet
identisk, samt at de kommersielle aspektene rundt disse forholdene har veert klare, og med
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mulighet for rutinemessige forhandlinger og justeringer. Pa denne maten har landene veert i stand
til & opprettholde samarbeidet over lang tid, samt & skape et gjensidig avhengighetsforhold til
denne samarbeidsmodellen.

De senere ar har EPAF-nasjonene samarbeidet om planlegging og gjennomfaring av skarpe
operasjoner. Dette er gjort i rammen av EPAF Expeditionary Air Wing (EEAW), og den
pagaende (2006) NATO-ledede Operation Afghan Falcon er den farste operasjonen Norge bidrar
med F-16 til EEAW. Samarbeidet har bidratt til en kosteffektiv gjennomfgring av deployeringen.

2.3 Hva gjar vare allierte som skal erstatte sine kampfly?

NATO-landene Danmark og Nederland, som ogsa er EPAF/EEAW-nasjoner, deltar sammen
med USA i utviklingen av det amerikanske Joint Strike Fighter (JSF). Norge har felles JSF
MOU® med Danmark. Andre allierte som Canada, Storbritannia, Tyrkia og Italia deltar ogsé i
JSF-programmet. Alle disse nasjonene forhandler om en Produksjons-MOU® med USA, som er
planlagt signert i desember 2006’. Denne MOUen — som innebarer en sterkere involvering og
gkte utgifter - vil legge grunnlaget for en fremtidig anskaffelse, drift og videre utvikling av JSF,
dersom det blir fattet en beslutning om a anskaffe nye kampfly og dersom JSF blir den prefererte
kandidat. | utkastet til avtale star det eksplisitt at et eventuelt kjep av fly er gjenstand for en
nasjonal beslutning, som treffes etter undertegning av dokumentet. De kostnadene som vil
palgpe ved en eventuell signering skal dekke den norske relative andel av administrative utgifter
til drift av programmet, verktay og ulike andre utgifter knyttet til produksjonen, drift og
vedlikehold og videreutvikling av flyet. De foregaende beslutningene i Danmark og Nederland
om a delta i JSF-utviklingen var viktige da Norge besluttet & ga med i denne utviklingen i 2002.

Belgia har ikke opprettet noe program for erstatning av sine F-16. Portugal har en relativt ung
flate, og planlegger a benytte sine F-16 etter 2020.

Andre allierte utvikler og anskaffer Eurofighter (Tyskland, Storbritannia, Spania og Italia), mens
Frankrike utvikler og anskaffer Rafale alene. To nye NATO nasjoner, Ungarn og Tsjekkia, leier
JAS Gripen.

2.4 Overordnet behov — Kampfly for nasjonal trygghet

Norge har pa grunn av sin geografiske beliggenhet, ressursrike havomrader og uavklarte
maritime grensesparsmal, behov for i stgrre grad enn mange andre europeiske stater, a sikre
selvstendig nasjonal evne til suverenitetshevdelse, myndighetsutgvelse samt ngdvendig nasjonalt
handlingsrom i en krisesituasjon — spesielt i situasjoner hvor vi ikke gnsker innblanding av
andre, eller hvor vare allierte kan ha motstridende interesser i forhold til Norge. Dette vil vaere
spesielt viktig i nordomradet, hvor et fraveer av norske militeere enheter lett vil bli tatt som
uttrykk for passivitet eller manglende ambisjoner fra norsk side i omradet. Behovet for en
kapasitet som rasket kan utgve militzr tilstedeveerelse i nord, spesielt i og over havomradene, er
derfor dpenbart. Disse kapasitetene ma kunne virke raskt over hele det norske interesseomradet,
med stor innsamlings-, formidlings- og virkeevne. Samtidig ma Norge kunne stille etterspurte
ressurser til de fellesskapene vi er en del av, slik at vi oppfyller de forpliktelser fellesskapet
palegger oss.

Kampfly er en slik flerbruks kjernekapasitet. Kampflyene bidrar til nasjonal trygghet sa lenge de
har en tilstrekkelig effektivitet. Effektiviteten avhenger av kapasitetens ytelser, operative
tilgjengelighet og overlevelsesevne, men er ogsa forbundet med kapasitetens tidsriktighet og

5 System Design and Development (SDD) MOU
® Production, Sustainment and Follow-on Development (PSFD) MOU
’ Nederland og Australia besluttet & signere PSFD-MoUen i november 2006
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kostnader knyttet til opprettholdelse av kapasitetens relevans. Kampflyene representerer i dag et
helt sentralt element i forsvarsstrukturen, og bidrar i bade nasjonale og internasjonale
sammenhenger. Kampflyene representerer i dag en kapasitet som bidrar til 4 ivareta vare
nasjonale og internasjonale forpliktelser.

St prp nr 42 (2003-2004) beskriver kampflyenes plass i Forsvaret som helt sentral for at
organisasjonen skal kunne veere relevant.

”Kampfly er helt avgjgrende for at Forsvaret skal kunne lgse sine oppgaver i fremtiden.
Kampflyvapenet er en av de mest fleksible kapasiteter Forsvaret rader over, ikke minst
hva angar nasjonal suverenitetshevdelse og krisehandtering. En effektiv kampflykapasitet
er en grunnleggende forutsetning for at Forsvaret for gvrig skal kunne fungere i trad med
fastlagte ambisjoner, uten at risikoen for betydelige tap gker drastisk. De siste tiars
vaepnede konflikter har vist til fulle hvor makteslgst et forsvar er dersom motparten
uforstyrret kan benytte luftrommet til sitt formal.” (St prp nr 42 (2003-2004), s 125).

Kampflyet har egenskaper som gjar det sveert relevant i enhver forsvarsstruktur i overskuelig
fremtid og vil bidra til & gi Norge et troverdig forsvar som makter a lgse de til enhver tid palagte
oppgaver (St prp nr 1 (2005-2006), s 48). Kampflyet er ved sin betydelige fleksibilitet meget
godt egnet til a innga som et system i et starre system, inkludert allierte forband for
internasjonale operasjoner. Dette innebzrer at kampfly kan benyttes til a lgse selvstendige
oppdrag med stgtte fra andre systemer eller innga som stgtte for andre vapensystemer.
Kampflyet har et meget bredt anvendelsesomrade innen hele spekteret av Forsvarets og NATOs
oppgaver. Kampflyets hovedbidrag til nasjonal sikkerhet og fellesoperasjoner er;

e Evne til kontroll i luften
o Evne til presisjonslevert ildkraft (effektor)
« Evne til informasjonsinnsamling og & fungere som beslutningstaker.

De norske F-16 har en teknologisk levetid frem til 2015-2020. Dette innebeerer at flyene ma
erstattes innen 2020. Behovet forsterkes av usikkerheter knyttet til drift, samt mulighet for &
opprettholde tilstrekkelig teknologisk niva mot slutten av den eksisterende kampflystrukturens
levetid.

Kostnadene forbundet med operasjoner med F-16 utover 2010 vil gke med flyenes alder.
Samtidig er det gkende usikkerheter med hensyn til & oppna tilstrekkelig flytilgjengelighet for
trening mot slutten av flyenes levetid.

Til tross for de store utfordringene knyttet til omstillingen av Forsvaret, var den forhenvarende
forsvarssjefen klar i sin anbefaling om behovet for anskaffelse av nye, moderne kampfly i lgpet
av de neste 10-15 arene (St prp nr 42 (2003-2004). Naverende forsvarssjef har fulgt opp og
forsterket denne anbefaling gjennom sine uttalelser i diverse media og foredrag. Forsvarssjefen
har uttalt at et norsk forsvar uten kampfly som sammen med allierte fly kan bidra til & sikre
luftoverlegenhet over egne omrader gjer det tilnzermet uinteressant hva slags utstyr og
kapasiteter det norske Forsvaret ellers matte ha. Forsvarssjefen er av den formening at et forsvar
uten kampfly vil veere i sa stor ubalanse at dette nuller ut verdien av andre materiellanskaffelser.

Den 13 juni, 2001, fattet Stortinget et vedtak om at en anskaffelse av nye kampfly skulle
forberedes®.

8 Innst S nr 342 (2000-2001), jf St prp nr 45 (2000-2001) Omleggingen av Forsvaret i perioden 2002-2005.
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2.5 Kampflyenes oppgaver i et fremtidig forsvar

Behovet for en fremtidig kampflykapasitet ma vurderes opp mot de fremtidige oppgavene og
hvilke alternative kapasiteter som anses & vare tilgjengelige i dette tidsperspektivet. FFI har
gjennomfart en studie, der man foretar en slik vurdering®. Studien favner oppgaver i fredstid og
krise i Norge, krig i Norge og internasjonale lavintensitetskonflikter.

For fredstid og krise i Norge, konkluderer studien med at det kun er oppgaver knyttet til
politimessig overvakning som krever bruk av kampfly. Til denne oppgaven vil det ikke vere
noen alternativer som ikke inneberer bruk av kampfly. Kampfly er godt egnet i egenskap av kort
responstid og god sensor, men har darligere utholdenhet enn bakke- og sjgbaserte
overvakningssystemer. Fremtidige kampfly vil ha en rekke sensorer som gjar flyet i stand til &
overvake sjg- og landomrader. Imidlertid er andre plattformer langt bedre egnet til denne
oppgaven. Den preventive effekten av a ha kampfly er sveart vanskelig & vurdere i denne
sammenhengen, men tilstedevarelse og overflyvninger kan ha dempende effekter pa tilspissede
situasjoner. Kampfly som effektorkomponent mot bakke- og sjgmal er i fredstid lite egnet.

For krig i Norge, konkluderer studien med at det til en rekke oppgaver finnes alternative
plattformer. Imidlertid kommer man ikke utenom behovet for kampfly i en slik situasjon. | en
krigssituasjon er det behov for kampfly for & sikre den ngdvendige fleksibiliteten og robustheten
en struktur kun basert pa bakke- og sjgenheter mangler. Det er kun kampfly som er i stand til &
oppna luftkontroll gjennom utfarelse av kontraluftoperasjoner. Luftkontroll er tvingende
ngdvendig, og de fleste alternative plattformene til kampfly er avhengig av at kampfly
kontrollerer luftrommet. Sjg- eller landbaserte luftvernsystemer er sarbare, og det er behov for en
utfyllende kampflykapasitet — bade for a bidra til redundans og for & gke kompleksiteten for en
motstander. En rekke oppgaver kan tilsynelatende virke overlappende mellom kampfly og andre
plattformer, men i hgyintensitetssituasjoner er de utfyllende. Dette gjelder bade for
luftromsovervakning og luftromsnektelse. Innen offensive kontraluftoperasjoner finnes oppgaver
som kan gjeres av andre plattformer. Bakkeangrepsdelen av offensive kontraluftoperasjoner kan
gjennomfares med bade kryssermissiler og bombefly, men i forhold til levert volum og
hyppighet er kampfly mest kosteffektivt innenfor et stort intervall. Dette beror pa at kampflyet
kan levere billigere vapen per mal enn kryssermissiler, samtidig som bombefly har sveart hay
investeringskostnad. Sveip og eskortedelen av offensive kontraluftoperasjoner kan ikke gjgres av
andre plattformer enn kampfly. Kampfly synes a vere den beste plattformen for engasjement av
interdiktmal (mal bak fiendens fremste linjer), bade hva angar selvbeskyttelse og muligheter for
bruk av rett vapen. Det finnes plattformer som har starre beereevne enn kampflyet, men disse er
sarbare i scenarioet og krever intensiv bruk av kampfly for a sikre kontroll i luftrommet.
Ubemannede plattformer og bombefly kan benyttes mot interdiktmal. Dette vil vaere dyre
plattformer, og man ma spgrre seg om det er realistisk for Norge a besitte slike kostbare
strategiske kapasiteter. | et nasjonalt scenario vil det trolig bade veere trusler mot
luftplattformene og knapphet pa luftstatte. De bakkebaserte systemene med stor ildkraft og lang
utholdenhet over tid vil derfor komplettere hurtigheten til kampflyet og de andre luftbarne
plattformene.

For internasjonale lavintensitetskonflikter, konkluderer studien med at kapasitet innen luftstrid
og bakkeangrep vil veere pakrevd. Videre vil det vaere et behov for beskyttelse av egne
bakkestyrker. Levering av presis ild innenfor et kort tidsvindu og lav intensitet pa forskijellige
steder, favoriserer kampfly. Risikoviljen i forholdt til tap av egne er vesentlig mindre enn for et

® Hoff Erlend @by, FFI/RAPPORT-2005/01670: "(U) Alternative lgsninger av kampflyets oppgaver -
Teknologiinspill til FS 07", Begrenset,2005, og Hoff, Erlend @by, FFI/RAPPORT-2006/02714: "(U) Analyse av
behovet for nye norske kampfly", Begrenset, i arbeid
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nasjonalt scenario, og dette stiller krav til vapenplattformenes overlevelsesevne. Samtidig er
utenlandsoperasjoner til enhver tid avhengig av hjemlig politisk aksept, og dette legger sterke
faringer pa anvendelsen av makt. Dette gjer det viktig for norske styrker & kunne falge strenge
engasjementsregler, avpasse maktmiddelet til situasjonen samt a benytte vapen med minst mulig
utilsiktet skade. For a oppfylle engasjementsreglene stilles det krav til plattformens sensorer og
kommunikasjonssystemer. Avpassing av maktbruken oppnas i en kombinasjon av sikkerhet for
egne styrker og evnen til & eskalere gradvis pa konfliktskalaen. Minimering av utilsiktet skade
oppnas ved presist malengasjement med korrekt vapen. Dette impliserer at kun de best egnede
plattformene til oppgaven — de med hayest mulig stridseffektivitet - bar benyttes i internasjonale
operasjoner.

Det er altsa sannsynlig at alternative strukturelementer kan gi en akseptabel ytelse innenfor flere
av de oppdragene som i tidsrommet er tiltenkt kampfly. Imidlertid er det ikke mulig a finne
alternative kapasiteter som kan gjennomfgre luft-til-luft oppdrag, verken i krise eller krig. Dette
innebaerer at en struktur uten kampfly vil vere ute av stand til a drive selvstendig
suverenitetshevdelse, myndighetsutevelse og krisehandtering i norsk luftrom og i tilstatende
internasjonalt luftrom. Videre vil en slik struktur heller ikke ha evne til & etablere en akseptabel
grad av luftoverlegenhet i en konflikt med hgyere intensitet.

Mulige erstatningssystemer for kampfly er teoretisk tilgjengelig i dag, og finnes til en begrenset
grad i dagens struktur. Likevel vil det innenfor omrader som ubemannede fly (UCAV) og
omradedekkende luftvernsystemer vaere teknologiske utfordringer som ikke kan forventes Igst
innen eksisterende kampflyflate faller for aldersgrensen. Dette illustreres blant annet ved at
USA, som ledende nasjon innen de fleste teknologiomrader, planlegger a anskaffe og
vedlikeholde et kampflyvapen innenfor alle forsvarsgrener i 30-50 ar til. Det er ingen grunn til &
tro at den teknologien som muliggjer erstatning av kampfly med andre systemer vil vere
tilgjengelig for Norge far en tid etter den er innfert i de amerikanske styrkene.

Innen flere av de oppdragene som er aktuelle for kampfly kan det finnes alternative
strukturelementer som kan gi en tellende kapasitet. Men en struktur uten kampfly vil innebzre en
reduksjon eller manglende ytelse innen sentrale omrader. Et slikt valg vil derfor vaere a betrakte
som en risiko som er for hgy i forhold til de behov Norge har for a ivareta de nasjonale
oppgavene. Manglende evne til selvstendig suverenitetshevdelse, myndighetsutevelse og
krisehandtering i luften samt manglende evne til etablering av ngdvendig luftoverlegenhet
vurderes alene til & vaere sa alvorlig at en struktur uten kampfly anses som urealistisk innen
overskuelig fremtid. Kampfly er en helt sentral kapasitet for & opprettholde var nasjonale
trygghet. Det er derfor ngdvendig med bemannede kampfly i Forsvarets struktur i lang tid etter
ar 2020.

2.6 Fremtidig kampflykapasitet — teknologi og trender innen luftmakt™

En fremtidig kampflykapasitet vil fa nye og forbedrede sensorer i tillegg til at informasjonen fra
disse blir integrert pa en helhetlig mate med flyets avionikk, slik at informasjonen gjeres lettere
tilgjengelig for piloten enn det som er tilfelle for dagens F-16. Sammen med utviklingen av
elektronisk krigfering (EK) og nye vapen, vil plattformene bli sakalte svingrollekampfly, i stand
til & gjare flere oppgaver i ett og samme tokt.

Med vesentlig forbedret presisjon pa dagens luft-til-luft missiler, gjenkjenningssystemer og
generelt bedret situasjonsforstaelse gjennom nettverksbasert forsvar (NbF), er trolig
sannsynligheten for at fly vil behgve & engasjere i luftkamp innenfor synsvidde lav sammenliknet

19 Dette kapittelet er basert pa en FFI-studie: Hoff,Erlend @by, FFI/RAPPORT-2005/01670"(U) Alternative
lgsninger av kampflyets oppgaver - Teknologiinnspill til FS 07, Begrenset, 2005
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med tidligere. Tidligere har det vert vanskelig a engasjere utenfor synsvidde (BVR — Beyond
Visual Range) pa grunn av to faktorer: Problemer med identifikasjon av egne styrker har fart til
frykt for & skyte disse ned, og motmidler for missiler har redusert disses treffsannsynlighet.
Forbedret sgkerteknologi pa missilene farer til utvikling av motmidler. Dette impliserer at kun de
mest ressurssterke akterene vil vere i stand til & ha en BVR-kapasitet (bade pa middel og
motmiddelsiden). Det er sannsynlig at kun nasjoner som satser pa ”a henge med” pa utviklingen
vil veere i stand til & gjennomfare luftoperasjoner pa denne maten.

Hvorvidt BVR er fremtiden og “dog fight” harer til historien, gjenstar a se. Det pagar per dags
dato en diskusjon rundt BVR-engasjement, der tilhengerne hevder at ”dog fight” er noe som
henger igjen av historiske arsaker. Kun fremtiden vil med sikkerhet gi svaret pad BVR-
spgrsmalet. | mellomtiden utvikles bade BVR-missiler, kortholdsmissiler og ammunisjon til
kampflykanonen.

Kampflyet som plattform har integrert en rekke elektroniske krigfgringssystemer (EK) for a gi
piloten best mulig informasjon og handlingsrom. For ytterligere a forsterke effekten av sensorer
og motmidler, har serlig moderne kampfly fusjonert tilgjengelig informasjon for a gi piloten
situasjonsforstaelse. Fremtidige kampfly vil ha et vesentlig forbedret EK-system relativt til F-16
MLU, og det er trolig at utviklingen vil fortsette ogsa etter 2015. Ytelsesforbedringer innen
eksempelvis radarteknologi med innfgringen av aktivt elektronisk skannende (AESA) radarer pa
kampfly, som i kombinasjon med lavsignaturteknologi vil kunne gi sa store fortrinn i luft-til-luft-
kamp i forhold til dagens systemer, at dette i seg selv er nok til & fremtvinge endringer innen
andre EK-omrader.

I tillegg til & veaere en effektor, har kampfly utviklet seg til & veere en viktig sensorbarer.
Utviklingen av malsensorer ventes a fortsette bade innenfor billedbehandlingen og med bruk av
nye teknikker. Innenfor automatisk malgjenkjenning/identifisering og andre
billedbehandlingsteknikker, forventes operaterens arbeid a forenkles i forhold til & plukke ut mal.
Pa sensorsiden vil bruk av multispektrale sensorer og laserbaserte systemer gi
ytelsesforbedringer.

Signaletterretning, bade elektronisk- og kommunikasjonsetterretning, er oppgaver som normalt
gjares fra flere plattformer, ogsa fra kampfly. Norge har hatt en viktig signaletterretningsrolle
innen NATO, og vil sannsynligvis fortsatt veere en viktig akter pa dette omradet. Det vil vere
naturlig om utviklingen gar i retning av integrert signaletterretningsfunksjonalitet. Dette vil blant
annet kunne gi forbedret jammekapasitet.

Elektroniske motmidler er en viktig del av de luftbarne plattformenes selvbeskyttelse, enten det
gjelder passive motmidler som stealth eller aktive motmidler som radarjamming. Motmidlene
brukes i alle faser av et engasjement, fra & unnga a bli oppdaget og posisjonsbestemt, til i siste
instans narre innkommende missiler. Moderne kampfly har en rekke elektroniske motmidler.
Utviklingen innen disse omradene gar i retning av stadig forbedret signaturetterlikning slik at
missiler skal narres etter feil mal.

Stealth er en egen form for passiv EK. Det farste stealth-flyet, F117A, ble levert i 1982, men var
en godt bevart hemmelighet frem til Pentagon offentliggjorde kapasiteten i 1988. Siden den tid
har radartverrsnitt fatt gkende betydning i luftkamp, og moderne jagerfly konstrueres for a fa lav
radarrefleksjon i deteksjonsretningen. Utviklingen av stealth har fortsatt, og seerlig i de
amerikanske flyene har stealth-teknologi blitt utviklet, ved bade konstruksjonsmessige
forbedringer og ved bruk av materialer med lav radarrefleksjon. Potensialet pa dette omradet er i
farste rekke en spredning av den teknologien som allerede finnes, men som USA narmest har
enerett pa. Med global storsatsning pa nanomaterialer og kompositter, kan det tenkes at
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lavobserverbare materialer blir en starre del av fremtidens fly. Det antas ogsa at bruken av
stealth-teknologi vil tvinge frem radarer i fremtiden som er effektive mot ogsa denne typen mal.
Dette vil i tilfelle begrense den operative nytten av stealth, men sammen med andre motmidler
kan likevel egenskapen vise seg a veere avgjgrende i enkelte situasjoner. En slik utvikling er med
pa a gke kompleksiteten.

Den senere tids bruk av UAV i militeere konflikter har vist at ubemannede plattformer har
kommet for & bli. Miniatyriseringen av sensorkomponentene har muliggjort sma
overvakningsplattformer med lang utholdenhet, som kan operere over et hgyintensitetsomrade
uten a risikere egne styrkers liv. Det er en tendens for UAV-plattformer at de far muligheten til &
beare luft-til-bakkevapen, selv om dette ikke var deres tiltenkte primerrolle. Vi ser tendenser til
bevapning av dagens UAVer, men forelgpig gar ikke utviklingen i retning av samme
starrelsesorden lgftekapasitet som for kampfly. Det som taler for ubemannede kampflylagsninger,
i tillegg til gkt utholdenhet, er muligheten til & gjere hgy-G-mangvre, det er mulig a ta hay risiko
uten tap av liv og piloten distanseres fra kamphandlingen. At operatgren av en luftplattform ikke
er til stede under en kampsituasjon kan frigjere denne fra de pakjenningene det innebeerer a sette
eget liv i fare. Det pagar i dag en debatt omkring det faktum at operatgren har stor fysisk og
mental avstand til effektorbruken. Pa den ene siden risikerer ikke operatgren sitt eget liv og
muligheten for feil pa grunn av stress minimeres. Samtidig kan stor fysisk og mental avstand til
effektorbruken gjare det lettere for operatgren a ta liv. Dette kan vaere et etisk dilemma.

Det er en trend hos allierte er at de fleste luftbarne enheter far luft-til-bakke som en
rollekapasitet. Jagerfly som i utgangspunktet ble designet for a drive defensiv kontraluft har
gjennom vekst fatt tilfort stadig mer effektivt bakkeangrepsutstyr. Siden sent pa 1990-tallet har
ogsa de starste nye kampflyprogrammene flyttet fokus fra luftoverlegenhet til sann
multirollekapasitet. Ikke minst gjelder dette Eurofighter, som har hatt en klar dreining fra & veere
et luftoverlegenhetsfly. Utviklingen av kampfly som leveringsplattform mot bakkemal
gjenspeiles ogsa i utviklingen av vapen. Gamle og "dumme” bomber far ettermontert halefinner
og GPS-sgker for & gke presisjonen og rekkevidden. | fremtiden vil ogsa miniatyrbomber komme
pa markedet, som Small Diameter Bomb (SDB) i 2007-9, og derved forbedre kampflyenes
effektivitet per tokt ytterligere.

Evne til & samvirke hurtig med bakkestyrker har blitt demonstrert viktig bade for a ta ut
oppdukkende mal, til naerstatteoperasjoner og for strategiske mal identifisert med
laserdesignator. Hovedmalsettingen med interoperabilitet er & gi gkt effekt bade i stridsomradet
og i alle ledd av forsynings- og beslutningskjeden. Samvirke mellom luftplattformer og sjg- og
landenheter antas & veere en styrkemultiplikator. Kampflyet har lenge vert identifisert som
effektor i et sensor-shooter-system, der sensoren kan besta av ulike typer bakke- og sjgenheter
med behov for narstette. Det kan dreie seg om patruljer som stgter pa sterk motstand og trenger
assistanse eller det kan veere spesialstyrker som leter opp og identifiserer fiendtlige mal.
Kampflyets mulighet til presis vapenlevering innenfor korte tidsrom og med hgy taktisk
forflytningshastighet, har veert verdsatt i de senere ars konflikter. I lavintensitetskonflikter, der
evnen til & baere relativt stor vapenlast er underordnet, kan kampfly veare en kosteffektiv mate &
stille med distribuerte effektorkomponenter i narstgtteoperasjoner.

2.7 Samarbeidskonstellasjoner for et fremtidig kampflyvapen

Samarbeids-/partnermulighetene er et sentralt poeng i fremskaffelsesprosessen fordi valg av
samarbeidspartner(e) har innvirkning pa mange deler av lgsningen.
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FFI har gjennomfart en analyse av flernasjonalt samarbeid knyttet til en fremtidig
kampflyfremskaffelse. Rapporten! beskriver forutsetninger og suksesskriterier for flernasjonalt
samarbeid, den drgfter mulige samarbeidsomrader, beskriver mulige ambisjonsnivaer for
flernasjonalt samarbeid og gir en vurdering av potensialet for aktuelle alternativer for en
fremtidig kampflykapasitet.

2.7.1 Suksesskriterier for samarbeid

Studien viser til at det finnes en del kriterier som kjennetegner vellykkede flernasjonale
samarbeidsprosjekter. Et sentralt tema her er en tidlig avklaring i forhold til behovet for nasjonal
kontroll over den aktuelle kapabiliteten eller strukturelementet man gnsker & samarbeide om. Et
behov for nasjonal kontroll tilsier at man i mindre grad er interessert i a gjgre seg avhengig av
andre aktgrer/land. Behovet for nasjonal kontroll er et sparsmal som ma defineres pa nasjonalt
politisk/strategisk niva og som ma ligge som en basis for alt videre samarbeid. Andre viktige
suksesskriterier er at samarbeidet er solid forankret (politisk og militaert) og at det er basert pa
langsiktighet og forutsigbarhet. Harmonisering av behov og opprettholdelse av
konfigurasjonslikhet pa de strukturelementene man gnsker a samarbeide om er ogsa vesentlige
kriterier ved et vellykket flernasjonalt samarbeid (en grunnpilar i F-16 samarbeidet). Videre
folger at samarbeidet ma veere til fordel for alle parter som deltar. Man kan ikke "tvinge” noen til
samarbeid. At aktgrene i et samarbeid har felles og sammenfallende behov i tid, for eksempel i
forbindelse med en materiellanskaffelse, er ogsa avgjerende for et vellykket resultat. Og det
gkonomiske fundamentet bar tidligst mulig veere klarlagt/forpliktet.

2.7.2 Samarbeidsomrader

| ovennevnte FFI rapport er det pekt ut falgende fire hovedomrader for flernasjonalt samarbeid
som det bar fokuseres pa:

o Materiellfremskaffelse (utvikling, felles anskaffelse/kontrakter)
e Styrkeproduksjon (utdanning, trening og gvelser)

e Styrkesamarbeid og operasjoner (samarbeid om felles styrker og i forbindelse med
operasjoner)

e Logistisk understattelse (vedlikehold, delelager, oppdateringer).

Det er naturlig & betrakte alle disse dimensjonene nar en skal vurdere potensialet for gevinster
ved flernasjonalt samarbeid innen kampflysektoren.

Nar det gjelder mulige samarbeidsomrader, hevder studien at man ma utnytte stordriftsfordeler
for & oppna lannsomhet og konkurransefortrinn. Dette primaert fordi det blir flere enheter &
fordele de faste kostnadene pa. En generell tommelfingerregel tilsier at ved dobling av output
(samme produkttype), gker kostnadene med kun 80 %. Dette vil gjelde bade for initial
utvikling/produksjon og senere oppdateringer. Tilsvarende effektivitetsgevinster antas ogsa a
gjelde for driftsrelaterte oppgaver som vedlikehold og annen logistikk. Innenfor kampflysektoren
kan slike fordeler bare oppnas i store flernasjonale prosjekter. Teorien tilsier dermed at det er
mer lgnnsomt med et kampflyalternativ med flest mulig produserte/solgte enheter fremfor en
lasning der det kun finnes et begrenset antall fly.

Malet med & utnytte stordriftsfordeler/synergier i kampflysammenheng vil vere & prove a
redusere de sterste kostnadsdriverne mest mulig. Viktige samarbeidsomrader i denne
sammenheng vil vaere innenfor felles utvikling og anskaffelse, oppdateringsprogrammer og
innenfor sentralisering av vedlikehold og lagerhold (generell logistikk). I tillegg kommer

“Danjord, Frank, FFI/RAPPORT-2006/02522, Flernasjonalt samarbeid innenfor kampflysektoren, U Off, 2006




27

samarbeid innenfor utdanning (operativt og teknisk personell), felles trening/gvelser og
utnyttelse av felles fasiliteter som gvingsomrader, test- og skytefelt. Herunder kommer ogsa
felles bruk av simulatorfasiliteter. Et flernasjonalt samarbeid innenfor disse omradene vil danne
et godt grunnlag for et effektivt styrkesamarbeid og felles lgsninger under eventuelle
operasjoner. Studier har i tillegg vist at samarbeid innen deler av en virksomhet ofte kan fare til
utvidet samarbeid og ytterligere synergi over tid. Totalt sett vil dette igjen kunne resultere i gkt
operativ evne og redusert ressursbruk for den enkelte nasjon.

Enkelte negative sider ved a delta i store flernasjonale samarbeidsprogrammer blir draftet i
rapporten. Ulempene ved a delta i slike programmer anses likevel som ubetydelige i forhold til
de betydelige stordriftsfordelene og operative gevinster som kan oppnas.

2.7.3 Samarbeidsnivaer

Nar det gjelder mulige nivaer for flernasjonalt samarbeid, sa beskriver FFI tre nivaer. Nivaene
varierer med graden av integrasjon og avhengighet mellom to eller flere land.

1. Niva 1 - Fullt integrert samarbeid.
Det hgyeste nivaet vil omfatte samarbeid innenfor samtlige av ovennevnte (punkt
2.7.2) aspekter vedrgrende en kampflykapabilitet. Det antas at dette nivaet vil kunne
medfare starst grad av synergier og innsparingspotensial. Et slikt samarbeid vil
innebare en tett integrasjon og utnyttelse av fellesressurser for & fa til mest mulig
kosteeffektive lgsninger bade under vanlig fredsdrift og i forbindelse med
kriser/krigsoperasjoner. Samarbeidet ma bygge pa gjensidig tillit og avhengighet og
at alle parter ser seg tjent med det. Nasjonale og juridiske bindinger spesielt i
forbindelse med utfarelse av teknisk vedlikehold og operative forhold forutsettes
avklart. Samarbeid om felles lagerhold og logistikkstyring forutsettes utnyttet
optimalt. Felles operativ utnyttelse av fly/flygere og samstemte engasjementsregler
vil veere en forutsetning for dette ambisjonsnivaet. Alle forhold som begrenser en
mest mulig rasjonell ressursutnyttelse ma veere ryddet av veien.

Deler av et slikt tett integrert samarbeid ma kunne sies & vere ivaretatt innenfor
dagens F-16 samarbeide. Her startet man et samarbeid om anskaffelsen og drift
gjennom MNFP avtalen. Dette samarbeidet har etter hvert utviklet seg til & omfatte
flere av de gvrige hovedomradene gjennom EPAF/EAAW-konseptet. For eksempel
har flere brukernasjoner samarbeid om felles flygerutdanning i USA (Euro-Nato Joint
Jet Pilot Training - ENJJPT).

2. Niva 2 — Samarbeid pa niva med eksisterende MNFP/EPAF.
Pa neste niva (midlere niva) kan man se for seg samarbeid av samme omfang som
ved dagens MNFP/EPAF/EEAW-konsept. Dette vil vare et relativt tett samarbeid
innenfor omrader der de ulike nasjonene ser seg tjent med samarbeid. Typisk vil dette
dreie seg om samarbeid om felles lgsninger innenfor oppgraderinger (tilsvarende for
MLU/M-programmene) og felles utnyttelse av vedlikeholdsfasiliteter der dette er
formalstjenelig (tilsvarende fellesverksteder for F-16 komponenter). Innenfor
styrkeproduksjon kan man se for seg felles pilot- og teknikerutdanning, felles gvelser,
felles utnyttelse av gvings-/skyte- og testfelt. Innenfor operasjoner kan man se for seg
et relativt tett samarbeid der man typisk stiller fly fra ulike nasjoner til samme
operasjonsomrade og utnytter felles baseforsvar, bakkeutstyr og infrastruktur.

Samtidig vil ikke dette nivaet innebzre en sa tett integrasjon at nasjonale og juridiske
hensyn ma fravikes. Deltagerne vil ha full nasjonal kontroll med sine ressurser og vil
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for eksempel ikke operere/fly pa oppdrag i samme formasjon som andre nasjoner.
Engasjementsregler og teknisk vedlikehold vil vere gjenstand for nasjonal
godkjenning. Fortsatt vil det vaere potensial for a ta ut ytterligere gevinster ved et
enda tettere samarbeid.

3. Niva 3 — Samarbeid innenfor utvalgte omrader.
Pa det laveste nivaet vil man kunne se for seg et begrenset samarbeid innenfor
utvalgte omrader. I forbindelse med felles oppdateringer og vedlikehold er det ikke
forutsatt samarbeid pa dette nivaet fordi det antas at flyene vil ha sa ulik
konfigurasjon at dette ikke er realistisk. Et begrenset samarbeid innenfor
styrkeproduksjon/utdanning av flygere og systemoperatarer vil trolig veere mulig.
Innenfor omradet styrkesamarbeid og operasjoner er det her narliggende a
sammenligne med samarbeidet som ble etablert for C-130-detasjementet pa Manas
under Operation Enduring Freedom. Ulikheter i konfigurasjon av flyene og separate
systemer for understgttelse medfarte at samarbeidet ble begrenset til felles utnyttelse
av bakkeutstyr, informasjonsinfrastruktur og kjgretgy. Samarbeid om leirvakthold,
sanitet og bespisning kan ogsa veere aktuelle omrader i et slikt scenario.
Flyoperasjonene vil bli planlagt i en felles ramme, men utfgrelsen vil vere et
nasjonalt ansvar.

2.7.3.1 Delkonklusjon

Samarbeids-/partnermulighetene skal vies ekstra oppmerksomhet i analysen, fordi valg av
samarbeidspartner(e) har innvirkning pa mange deler av lgsningen. I tillegg til 2 gjennomga en
vurdering knyttet til kosteffektivitet, skal det spesifikt vurderes hvordan konseptalternativene
pavirkes av samarbeidslgsningene. Vurderingen skal ikke vere knyttet til kampflykandidatene,
men skal foregd pa et generisk niva. Partnermulighetene kan veere ingen partnere, én liten
partner, én stor partner eller en klynge av partnere.

2.8 Hvordan dekke det fremtidige kampflybehovet - Alternative konsepter

Dette punktet beskriver handlingsrommet knyttet til en identifisering av realistiske alternative
konsepter. Disse overordnede fgringene skal benyttes i alternativanalysen.

De alternative konseptene kan finnes innenfor et utfallsrom med falgende begrensninger:

e Den eksisterende kampflyflaten har en levetid til 2015-2020, og det er behov for en
kampflykapasitet etter 2020.

e Det er muligheter for & viderefare F-16-kapasiteten. Norge har svart gode erfaringer med
var eksisterende kampflyflate. Dette gjor det naerliggende a se pa lgsninger som
omhandler en viderefgring av F-16 i en form eller annen. Siden det er usikkerheter
involvert med langvarig videreforlenging av F-16, kan man ogsa se for seg et
blandingsalternativ der man gnsker & bygge opp kompetanse ved a operere et lite antall
nye kampfly, samtidig som man sgrger for a ha et tilstrekkelig antall kampfly gjennom a
forlenge et mindre antall F-16. Nar F-16-delen av strukturen omsider ma byttes ut, har
man da valget & anskaffe et ngdvendig antall nye kampfly for & kunne komme opp pa et
antall som er tilstrekkelig for a tilfredsstille det gjeldende ambisjonsnivaet, eller bruke
pengene pa ubemannede farkoster som helt eller delvis kan gjennomfare en lang rekke
kampflyroller.

e Det finnes aktuelle nye kampflykandidater pa markedet i tidsrommet 2015-20. Dette gjar
det naerliggende a se pa lgsninger som omfatter en fremskaffelse av nye bemannede




29

kampfly til erstatning for F-16. Dersom man senker ambisjonsniva for
multirolleegenskaper til kampflylgsningen, kan man ogsa vurdere nisjelgsninger.

e Det finnes andre strukturelementer som kan lgse deler av kampflyenes rollespekter. Ser
vi noe vekk fra bemannede kampfly, finnes det en rekke alternative kapasiteter som har
mulighet til & lgse enkelte av oppgavene som kampfly lgser i dag. Dette ligger dog
utenfor mandatet for utarbeidelse av KL, men er beskrevet i vedlegg” for
helhetsforstaelsens skyld.

e Det finnes ubemannede kampfly som kan utfgre begrensede oppdrag. @kende grad av
autonomitet, en gkning i kapasitet innenfor den enkelte rolle, samt en utvikling innen
hvilke roller en ubemannet farkost kan utfgre, medfarer at det er interessant a se pa
hvordan disse kan bidra til & lzse behovet for en kampflykapasitet. Det er dog ikke
realistisk & tro at et finansiert program eksisterer som gjer at det er mulig & fremskaffe en
kampflykapasitet som bestar av ubemannede systemer tidsnok til utfasing av F-16.
Eksisterende dokumentasjon i det apne domenet peker mot at man gnsker en fullgod
multirollekapasitet innenfor alle kampflyroller, men at det ikke er sannsynlig at det vil
veere tilgjengelig fer tidligst rundt 2030. Dette gjer at det ikke er mulig a ansla verken
effekt eller kostnader til en kampflykapasitet som baserer seg pa ubemannede lgsninger.
Siden en kampflykapasitet som fases inn rundt 2020 antas & ha en levetid pa 30 ar, binder
man dermed Forsvaret til & operere denne kapasiteten i samme periode, noe som gjer at
man vanskelig kan endre innhold i kampflyvapenet til & inkludere hgyteknologiske,
ubemannede farkoster. Selv om det per i dag ikke gar an a beskrive en kampflykapasitet
som bestar av ubemannede farkoster, vil det vare en fordel & kunne innrette
kampflykapasiteten slik at den justeres til ogsa a besta av ubemannede farkoster — alene
eller ssmmen med bemannede kampfly. Et konsept for & gjgre dette er & vente med a fase
inn en moderne erstatning av F-16 sa lenge som mulig, og heller viderefare F-16 til det er
mulig & si noe mer sikkert om hvordan en ubemannet kapasitet kan se ut, og hvordan den
kan inkluderes i kampflyvapenet. Se for gvrig vedlegg A for ytterligere diskusjon rundt
ubemannede Igsninger.

Basert pa dette utfallsrommet sa finnes det tre konseptuelt forskjellige mater a tilfare Forsvaret
en fremtidig kampflykapasitet pa. Disse er som falger:

e Viderefgring av F-16
e Nye kampfly (inkludert nisjelgsninger)
e Miks av viderefgrte F-16 og nye kampfly, enten parallelt eller serielt.

I henhold til fgringer for utforming av nullalternativ, skal man i tillegg vurdere et alternativ som
innebarer at det kun gjares rutinemessige vedlikeholdsinvesteringer og oppgraderinger av F-
16MLU, men ikke noe utover dette. Hensikten er a identifisere det siste tidspunktet for nar man
ma fatte en beslutning for viderefgring av kampflykapasiteten. Dette benevnes i utgangspunktet
alternativ 0, Utsettelse av beslutning. (Se punkt 5.2.1).

2.9 Oppsummering og faringer til det videre arbeidet

Norge har behov for en bemannet kampflykapasitet ogsa etter at F-16 har nadd slutten av sin
levetid i 2015-2020. Forsvarets leveringsevne slik vi definerer det i overskuelig fremtid star og
faller pa fremskaffelsen av en fremtidig kampflykapasitet. Kampflyet representerer et avgjgrende
bidrag til den nasjonale tryggheten gjennom & sikre selvstendig nasjonal evne til
suverenitetshevdelse, myndighetsutevelse, samt ngdvendig nasjonalt handlingsrom i episoder,
krise- og krigssituasjoner. Dette vil veere spesielt viktig i nordomradet, hvor et fravaer av norske
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militere enheter lett vil bli tatt som uttrykk for passivitet eller manglende ambisjoner fra norsk
side i omradet. Samtidig representerer kampflyene en etterspurt ressurs som Norge kan stille til
de fellesskapene vi er/blir en del av.

Det finnes tre konseptuelt forskjellige mater a tilfare Forsvaret en fremtidig kampflykapasitet pa.
Disse skal benyttes som utgangspunkt for konseptdiskusjonen i alternativanalysen:

e Viderefgring av F-16
o Nye kampfly (inkludert nisjelgsninger)
e Miks av viderefgrte F-16 og nye kampfly, enten parallelt eller serielt.

I henhold til fgringer for utforming av nullalternativ, skal man i tillegg vurdere et alternativ som
innebeerer at det kun gjares rutinemessige vedlikeholdsinvesteringer og oppgraderinger av F-16
MLU. Dette benevnes i utgangspunktet alternativ 0, Utsettelse av beslutning.

En opprettholdelse av en fremtidig kampflykapasitet ma skje i et tett samarbeid med vare allierte
og samarbeidspartnere. De tre aktuelle kandidatene - det europeiske Eurofighter, det
amerikanske JSF og det svenske JAS Gripen - produseres av land som er tilfredsstillende
samarbeidspartnere. Norge ma anskaffe, drifte og levetidsutvikle samme type kampfly som et
tilstrekkelig antall andre nasjoner/brukere. Samarbeids-/partnermulighetene skal drgftes
inngaende for de aktuelle konseptalternativene.
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3 Overordnet strategidokument

3.1 Formal

Hensikten med dette dokumentet er a definere prosjektets rammer, fremdrift, prosess og mal.
Samfunns-, effekt- og resultatmalene samt suksesskriteriene for en fremtidig kampflykapasitet
beskrives her. I tillegg er aktarer og interessenter i prosessen kartlagt.

3.2 Definisjon av prosjekt 7600

Dette punktet definerer prosjektet'?. Definisjoner gitt i tidligere godkjente prosjektdokumenter
for prosjekt 7600 er ikke lenger gjeldende.

3.2.1 Objekt

Objektet prosjektet omhandler er en kampflykapasitet som inkluderer vapen, operativ struktur og
logistikk- og stattevirksomhet.

3.2.2 Hensikt

Hensikten med prosjekt 7600 Fremtidig kampflykapasitet, er i perioden 2015-2020 a tilfare
Norge en kampflykapasitet som bidrar til nasjonal trygghet innenfor en senere gitt
investeringsramme.

3.3 Organisasjonsstruktur og prosjektledelse

Denne KL fastlegger styringslinjene for prosjektnummeret P 7600, beslutningsstrukturen i
hierarkiet og aktgrenes plass i prosessene. Denne KL skal ogsa hjemle opprettelsen og
finansieringen av en prosjektorganisasjon knyttet til definisjonsfasen®.

3.3.1 Overordnede ansvarsforhold og beslutningsprosesser

FD har det overordnede ansvaret for iverksetting og godkjenning av prosjekter i konsept- og
definisjonsfasen. FD vil lede konsept- og definisjonsfasen av prosjekt 7600 selv gjennom
opprettelsen av et prosjektstyre, prosjektleder og delprosjektledere. Organisasjonsmodellen skal
veere som fglger:

LedelseFD

Prosjektstyre
Ledes av Sjef FD IV

Prosjektleder
Fremtidig kampflykapasitet

Stab

e [, 1

Depprosjektleder
Operativ

Delprosjektleder
Teknisk

Delprosjektleder
Oppleering

Delprosjektleder
Industri

Delprosjektleder
Kontrakter/MOU

Delprosjektleder
Analyse

Delprosjektleder
Ymse (NHD/UD)

Delprosjektleder
MLU/SLEP

Figur 4 Organisasjonsmodell i definisjonsfasen.

12'Se Figur 3 for prosjektets faseinndeling og benevnelser.

B ibid.




32

3.3.1.1 Mandat for Prosjektstyret

Prosjektstyret rapporterer direkte til ledelsen i FD, oppnevnes av og far sine oppdrag fra denne.
Prosjektstyret ledes av Sjef FD IV i forprosjektfasen. Det vil bli vurdert sivil prosjektkompetanse
i styret. Det vil ogsa bli etablert en referansegruppe som ogsa utnevnes av ledelsen i FD.
Prosjektstyret har ansvaret for a gjennomfare forprosjektet og for & utarbeide FL for fremtidig
kampflykapasitet. Prosjektstyret fastlegger kompetansekrav for prosjektleder.

Prosjektstyret har det overordnede ansvar for a sette mal og rammer for prosjektet i samsvar med
godkjent KL, og for & pase at prosjektleder styrer prosjektet i samsvar med dette. Prosjektstyret
har instruksjonsmyndighet overfor prosjektleder. Styringslinjen i prosjektet gar entydig fra
Prosjektstyret til prosjektleder.

For & kunne ivareta den oppgave som er nevnt ovenfor, er Prosjektstyret palagt a holde seg
lgpende orientert om utviklingen i prosjektet ved a:

e Overvake at budsjett, ytelse og tidsplaner overholdes.

e Overvake at prosjektets usikkerhetsanalyse oppdateres regelmessig og lgpende.

e Overvake spesielle tiltaksplaner av teknisk og merkantil art som utarbeides av prosjektet.
e Overvake bemanning og kompetanse.

e Anbefale tiltak dersom det oppstar fare for forsinket fremdrift eller gkonomiske
overskridelser.

e Behandle forslag til endringer som prosjektleder har fremmet og som gar ut over prosjektets
rammeforutsetninger.

3.3.1.2 Mandat for Prosjektleder — PL

PL rapporterer direkte til styreleder og far sine oppdrag og fullmakter fra denne. PL er under
utfarelsen av forprosjektet ansvarlig overfor og rapporterer til Prosjektstyret.

Prosjektleder er organisatorisk underlagt FD. Prosjektleder skal gjennomfare prosjektet i henhold
til denne KL og Prosjektstyrets direktiver.

Avwvik fra kravoppnaelse, gkonomi og tidsplaner rapporteres til Prosjektstyret. PLs myndighet
knyttet til skonomi og merkantile forhold bestemmes av Prosjektstyret. Statens regler for
anvisning og attestasjon skal falges.

PL ma samlokaliseres med stgrstedelen av prosjektorganisasjonen. Det skal veere et stabselement
knyttet til stillingen som handterer gkonomi, kvalitet og fremdrift.

PL far i sin organisasjon en prosjektstab og delprosjektledere med dedikerte oppgaver og ansvar.
PL ma ha prosjektbakgrunn og -kompetanse fra arbeidsomradet.

3.3.1.3 Mandat for delprosjektledere - DL

DL rapporterer direkte til PL og far sine oppdrag fra denne. Kompetansekrav for DL fastsettes av
PL. Mandat for DL fastsettes av PL og godkjennes av prosjektstyret. DL er ansvarlige innenfor
sine respektive omrader. Under DL vil det veere flere stillinger knyttet til de respektive
fagomradene.

Hele prosjektorganisasjonen plasseres samlet for & styrke kompetansemiljget i prosjektet.
Mandatene utformes av PL og godkjennes av Prosjektstyret. Under de enkelte DL er det draftet
inn flere stillinger som skal assistere DL pa fagomradet.
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3.3.1.4 Kompetansebidrag fra aktgrer og leverandgarer

FD har ansvaret for de industrielle forholdene, inkludert gjenkjepsvurderinger, vurderinger av
internasjonalt samarbeid og vurdering av alternative fremskaffelsesmater. FD vil kjgpe tjenester
blant annet fra FFI og FB, og PL ma gi konkrete styringssignaler pa hva som forventes levert fra
disse to leverandarene. FFI er gitt et spesielt ansvar for analysedelen i prosjektet.

I konsept- og definisjonsfasen konkretiseres materiellbehovet gjennom blant annet funksjonelle
krav, kostnadsberegninger, gjennomfgrbarhetsanalyser og usikkerhetsvurderinger.
Forprosjekteringen er avhengig av et tett samspill mellom PL og del-leverandgrene i FLO og FB
med gjensidige avhengigheter mellom disse aktgrenes bidrag i utarbeidelsen. Utarbeidelsen blir
ledet av PL. Prosjektstyret skal godkjenne alle hovedresultater fra konsept- og definisjonsfasen.

3.3.2 Prosjektorganisasjonens hensikt og malsetting

Hensikten med prosjektorganisasjonen er & fremskaffe beslutningsgrunnlaget som skal fere til
anbefalingene (r-notat nr 2, 3 og 4) til Regjeringen. Beslutningsgrunnlaget skal samles i FL, samt
i anbefalingen etter gjennomfart kontraktsforhandling'* med leverander(er).
Prosjektorganisasjonen vil ha ansvar og roller i prosessen inntil kampflyene er anskaffet og i
operativ bruk ved avdelingen(e) (Full Mission Capabel - FMC).

Prosjektorganisasjonens hovedmal er & bidra med tidsriktige og relevante militerfaglige og
industripolitiske rad innenfor alle kampflyrelaterte aspekter til Forsvarsdepartements ledelse i
fremskaffelsen og utarbeidelsen av beslutningsgrunnlaget for Regjeringen.

For & kunne bidra med tidsriktige og relevante rad, ma man opprettholde ngdvendig kompetanse
pa relevante kampflykandidater. Innsikt i operative og logistikkmessige konsepter og kapasiteter,
samt i samarbeidsordninger med aktuelle samarbeidspartnere og industri, inngar i den
ngdvendige kompetansen.

Falgende tentative plan til bemanning gjelder for perioden 2005-2021. Tallene vil variere noe
avhengig av valgte alternativ og lgsning, og vil saledes veere gjenstand for revisjon i prosjektets
levetid. Bemanningen er basert pa at prosjektet skal falge tre kampflykandidater frem til 2012.
Fremstillingen fra 2013 forutsetter at det blir valgt en kandidat.

Konseptfase| Definisjonsfase

Arsverk (antall) 2005 2006 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
Prosjekt org 6 6 18 18 18 20 20 20 40 40 40 38 35 25 15 10

JSF 2 4 5 5 5 5 4 4

EF2000 1 2 4 5 5 4 4

JAS GRIPEN 1 2 4 5 5 4 4

F-16 levetidsforlengelse 0 1 1

Prosjektstilling utland 2 2 4 5 5 5 5 5 10 12 12 12 10 10 6 4

Sum Arsverk 10 14 32 37 38 40 37 37 50 52 52 50 45 35 21 14

Tabell 2 Personellbehov P7600/FLO. Prosjektorg-stillingene er prosjektets faste stamme og
kandidatstillingene er arsverk i linjeorganisasjonen.

3.3.3 Strategiske samarbeidsfora
Forsvarspolitisk utvalg

Regjeringens initiativ mot det generelle politiske miljget kommer i form av et bredt politisk
utvalg slik det er forespeilet i regjeringserkleeringen. Utvalget ble etablert hasten 2006. Utvalget
er ment a flankere den militeerfaglige utredningen som Forsvarssjefen har iverksatt gjennom

¥ Norge deltar i utviklingen av Joint Strike Fighter (JSF). Dersom Norge signerer MOUen knyttet til
produksjonsfasen av flyet (PSFD), og JSF er en av konkurrentene i prosjektets anskaffelsesfase, sa gjelder spesielle
regler. Det vil da ikke bli forhandlet om en kontrakt, men Norge vil bekrefte en bestilling pa et antall kampfly.
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Forsvarsstudien 07. FSO7 har som siktemal & vare en betydelig premissgiver for neste
stortingsproposisjon om den langsiktige utvikling av Forsvaret.

Kampflykonsultasjoner i Regjeringen

I det politiske miljget er det tatt initiativ innad i regjeringen. Regelmessige konsultasjoner finner
sted pa politisk niva mellom Forsvarsdepartementet, Utenriksdepartementet, Neaerings- og
handelsdepartementet, Kommunal- og regionaldepartementet, Finansdepartementet og
Statsministerens kontor (SMK).

"Team New Combat Aircraft Norway”

Det er etablert et "Team New Combat Aircraft Norway”. Teamet er forankret i, og styres fra,
Forsvarsdepartementet. Det bestar av et bredt utvalg med representasjon fra bade Forsvaret,
naringsmyndigheter og industri. Teamet vil ha fokus bade pa den strategiske og operative delen
av kampflyutviklingen. Teamet skal gi koordinert og tydelig samarbeid mellom myndigheter og
industri, og opprettholdelse av dialogen mellom deltakerne anses som en kritisk suksessfaktor (se
punkt 3.5.5). Teamet ble startet opp primo 2006.

3.4 Prosjektfremdrift og beslutningspunkter
Det vises til punkt 1.4 for den overordnede prosjektprosessen.

Det er tre sentrale forhold som styrer prosjektfremdriften og beslutningstidspunktene. Disse er
som falger:

1. Hvor lang tid det tar a fase ut gammel kapasitet, og fase inn etterfalgeren.

For at man skal kunne stille en operativ leveranse etter at et nytt kampflysystem er faset
inn, vil det veere behov for en gradvis overgang fra eksisterende/utdatert kapasitet. Som et
eksempel vil man trene opp instruktarer, som deretter vil fa i oppgave a lere opp
personell hjemme.

For at man skal klare 4 endre organisasjonen tidsnok til & handtere et stadig gkende antall
skrog, er det viktig at innfasingen ikke gjennomfgares for hurtig. Det vil alltid ta tid fra
man begynner a fase inn en kapasitet, far den er av en slik starrelse at den kan benyttes.
Samtidig er det viktig & merke seg at personellet som opererer og vedlikeholder den
utdaterte maskinen, er det samme personellet som skal operere og vedlikeholde den nye
kapasiteten. Nar de skal trenes opp i det nye systemet, ma de tas ut av tjeneste innenfor
sitt respektive fagfelt, som medfgrer at tomrommet ma fylles gjennom eksternt innleid
personell, eller at man reduserer aktivitetsnivaet.

Tidligere erfaringer viser en innfasing/utfasingsperiode pa 5 ar er fornuftig sterrelse. Er
den for lang, bruker man for mye penger pa a drifte kapasiteten som skal fases ut. Er den
derimot for kort, vil man ikke har akseptabel leveranse av luftmakt etter at den gamle
kapasiteten er faset inn. Avhengig av hvor langvarig innfasing/utfasing blir, risikerer man
altsa enten & bruke for mye penger dersom fasen er for kort, eller man risikerer et
uakseptabel operativ leveranse i en periode frem til kapasiteten er ferdig innfaset, og
organisasjonen er ferdig med den initiale opplaeringen.

Skal man kjgpe nye kampfly, vil man matte utnytte overgangsfasen til det ytterste.
Dersom man derimot anskaffer en variant av F-16, er det mulig at oppleeringen vil kunne
veere noe enklere og mindre tidkrevende, siden man fortsetter innenfor et i
utgangspunktet kjent system. Det er derfor mulig & se for seg at overgangsfasen vil kunne
vaere kortere for lgsninger som baserer seg pa F-16 enn for andre lgsninger.
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2.

Ledetid for bestilling av deler med lang ledetid. Dette styrer hvor lenge far fgrste
leveranse en kontrakt ma underskrives.

Skal man bygge et fly, har man behov for kompliserte deler som det tar lang tid a
produsere. De mest tidkrevende komponenter har en ledetid pa tre ar. Det vil si at det tar
tre ar a produsere komponenten. Dette medfarer at kontrakt ma signeres minst tre ar far
farste leveranse er forventet.

Produksjonslinjen til flyfabrikanter har alle til felles at de har ordrer frem til et gitt
tidspunkt, hvoretter menneskene som arbeider pa produksjonslinjen enten sies opp, eller
overflyttes til en annen produksjonslinje. Det er sveert viktig a unnga at det blir avbrudd i
en produksjonslinjes eksistens. Dette fordi et avbrudd vil bety at personellet som
bemanner linjen ikke kommer til & veere der — og man ma bruke mye ressurser pa a trene
opp nytt personell, produsere verktay osv. Tre ar far siste fly fra en gitt produksjonslinje
skal leveres, begynner man a produsere de siste delene med lang ledetid. Deretter vil man
starte arbeidet med & legge ned linjen. Dersom man etter dette bestiller et nytt parti fly av
denne typen, vil man matte finansiere kostnadene med a starte opp igjen linjen, en
kostnad som vil bli hgyere og hayere jo mer tid som gar. Det er lite gnskelig & matte
bekoste en gjenapning av en produksjonslinje, og det er derfor gnskelig a skrive kontrakt
minst tre ar far siste fly forlater fabrikken.

Dette er ogsa gjeldende for tilfeller der man gnsker a anskaffe fly fra en lgpende
produksjonslinje. | beste tilfeller kan man fa levert fly 36 maneder etter at kontrakt er
signert. Nar det er snakk om nye kampfly, er det usikkerhet hvorvidt dette er lang nok tid.
Det vil derfor veere konservativt & anta at det kan ta opp mot 48 maneder — som et
gjennomsnitt.

Beslutningsprosessen i forkant av underskrift av kontrakt — styrt primaert av politisk
behandling, samt merkantile hensyn, som vil fare frem til bestilling av fly.

Etter at FL er utarbeidet og ferdig kvalitetssikret, en prosess som man anslar til a vare to
ar, vil r-notat nr 3 bli utarbeidet av FD. Stortinget vil deretter bli forelagt en
kampflyproposisjon der prosjektets ytelsesparametre og industriplan vil bli fremlagt, og
en ramme vedtatt. Etter godkjennelse av prosjektet vil det bli utarbeidet et
Gjennomfaringsoppdrag (GO) for anskaffelsesfasen. Etter en forhandlingsperiode med
tilbyderne (anslatt til & vare ca to ar), vil man kunne underskrive en kontrakt (Contract
Award).

Basert pa det ovenstaende, sa kan en grovkornet tidsplan for en anskaffelse beskrives som falger:

Avrstall x: Kapasitet er ferdig faset inn i Forsvaret.
Avrstall x - 5: Farste leveranse av kampfly.

Avrstall x - 9: Kontrakt med anbyder inngés, basert pd kontraktsforhandlinger i henhold til
godkjent FL, samt GO. Dette er en kontraktsinngaelse, og betegnes K.

Arstall x - 11: Stortinget behandler en kampflyproposisjon, basert pa ferdigstilt FL med
tilhgrende KS 2. Et GO skrives til anskaffelsesprosjektet. Betegnes S.

Arstall x - 13: Regjeringen behandler KL, etter ferdigstilt KS 1. FL startes. Betegnes R.

De tre alternative hovedkonseptene og alternativ 0, beskrevet i punkt 2.8, kan sammenfattes i
falgende tabell. Den viser i hvilke tidsrom de forskjellige lgsninger eksisterer, samt de viktigste
beslutningspunktene i forkant av innfasing av nye konsepter.
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Langtidsperioder 09-12 13-16 17-20
sislglglglglglslglelslglglglyldlglglelglglyls
SIS|S|8|8|8|8|8|8|R|8|8|8|]|R|S|R|R|S|8|=|8|8

Viderefgre F-16 MLU F-16 SLEP? Ny kapasitet?

F16 |s| I« [ [ | [ overgang [rls k]
Nye F-16 MLU Nye Kampfly
kame® Jr| s [kl | [ [ overgang HEEEEEEN
Miks F-16 MLU SLEP/Nye Kampfly | Ny kampflykapasitet
R| [s| [kl [ | [ overgang [rls k]
Utsettg F-16 MLU Ingen besluttet kampflykapasitet
bestuning | | | || [s] [w[ [ [ |1 | |

Tabell 3 Viktige beslutningspunkter for det enkelte hovedkonseptalternativ, sortert i henhold til tid. Merk at

tidskalaen ikke er med konstante mellomrom, siden det er mest interessant med hgy grad av detalj tidlig i
perioden. Forklaring til tabellen:

K = Kontraktssignering
S = Stortingsbehandling, godkjenning av FL
R = Regjeringsbehandling, godkjenning av KL

Overgangsperiode (innfasing og

utfasing)

Periode der det er hay risiko pga lav/ingen tilgjengelighet pa
kampflykap

Det er tatt utgangspunkt i at en utfasing av F-16, og en innfasing av et alternativ, ma skje
innenfor en 5-ars periode. Dette for at man ikke skal operere med en to-type flate lenger enn
strengt tatt ngdvendig, samtidig som man ma redusere organisasjonen som stgtter den gamle
flytypen fordi man ma begynne a trene personellet for a stette det nye flyet.

En grunnleggende forutsetning for planlegging av innfasing av ny kapasitet, er at man gnsker at
kampflyvapenet skal ha en sa kort nedetid som mulig. Med dette menes at Luftforsvaret i en
periode vil ha lav tilgjengelighet pa bade gamle og nye fly, og at denne perioden bgr gjares sa
kort som mulig. Det er derfor en malsetning a veere ferdig innfaset med de nye flyene i lgpet av
5-arsperioden, slik at man ikke har store operative begrensninger pa grunn av for lavt antall.

Hovedalternativet som omhandler levetidsforlengelse av F-16 MLU fordrer en
stortingsbeslutning i 2008 for at ikke Lockheed Martin skal stenge ned produksjonslinjen for F-
16, med tilhgrende betraktelige ekstrakostnader for & apne linjen igjen. Dette kan bety at man
ikke har en tilfredsstillende kampflykapasitet i verken kvantitet eller kvalitet i perioden far man
faser inn F-16 SLEP.

Nar det gjelder hovedalternativet Nye kampfly, ma stortingsbeslutningen komme i arsskiftet
2008/ 2009. Dersom man venter med beslutningen til etter dette tidsrommet, vil man risikere at
det ikke er tilgjengelig nye kampfly nar man har behov for det, slik at man er ngdt til & nytte F-
16 MLU i en periode der den blir tyngre og tyngre a drifte.

Hovedalternativet som omhandler en mikslgsning, ma falge de samme beslutningspunktene som
hovedalternativet Nye kampfly.
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Utsetter man stortingsbeslutningen til mellom 2009 og 2012, sa vil man i perioden 2020-2023 ha
en meget begrenset - kanskje ingen - kampflykapasitet. Utsettes beslutningen til etter 2012, sa vil
det ta et ukjent antall ar etter 2023 fgr man har en akseptabel kampflykapasitet igjen.

Falgende tidsplan basert pa en fremskaffelse av nye kampfly legges til grunn for prosjektet:

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 209 2020

=

Aftivtetsnavn 3

=

1]z2[3]4]1 2[alal1 (2] a1]2]a]alt [2[ala [t 2]alalt [2]aa[1]z[alaln 2] a1 1234 [1 [2]a a]1]2]3]a 1]z [3]a 1 2]a a1 ]2 [3]4
]
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Lttarming v RFI

Syat pd RFI
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Fremskaftelzeslmsning (FL)

KL (0g deler av FLY inn i LT Prop 2008-2013
Ks2

11 | Renatat 3 Gockjennelse av FL

12 [ Ltarbeidelse av Kampflyproposision

Leverandorer

|r_o|ao|‘-||cn|m|4=.|m|m|4\

=]

F Kampflypraposizion tl Stortinget
14 |c0 fraFD VB

115 | FLO forhancle med leverandarer
16 |Renotat 4 Wali av leverandar
7]
15| Detalplanlegging, intiel utdanning

19 | Kortraktsarbeid

EN Leverandaroppielging

o | Bestiling, Long Lead Rems (LLI)

] Besstilling v riye fly (leverancir variabel)
El Ltdanning fer farste leveranse
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Regjeringen

e}

Criertering mot valt leverandar
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R

Figur 5 Prosjektets fremdriftsplan basert pa en fremskaffelse av nye kampfly.

3.5 Malhierarkiet

Malhierarkiet for prosjekt P7600 bestar av samfunnsmal, effektmal, resultatmal, overordnede
krav til prosjektets lgsning samt rammer for prosjektet. De enkelte begrepene vil bli definert
under hvert underpunkt. Samfunnsmalet er ikke direkte malbart, men understattes av de mer
malbare effektmalene. Saledes er samfunnsmalet indirekte malbart. Resultatmalene er mal
prosjektorganisasjonen skal styre mot og innfri nar fremskaffelsesfasen er avsluttet og driftsfasen
begynner. Resultatmalene inneholder styringsmal for ytelse, kostnad, tid og HMS (helse, miljg
og sikkerhet). Lasningen(e) som tilfredsstiller kravene skal gjennom malhierarkiet understatte
samfunnsmalet.

Rent skjematisk kan malhierarkiet fremstilles slik:
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Rammer
Scope R
-samfunnsoméde Samfunnsmal Helheten ma veere
;2konomi -realistisk oppnaelig

em.v. emulig & verifisere

Effektmal Effektmal Effektmal

Resultatmal ma

Resultatmal eavveies innbyrdes
Ytelse, kost, tid eprioritere mellom
- - ytelse, kost og tid

Kravene

fungerer
som filter for
akseptable
konsepter

ema tydeliggjere
hva som er
minimumskrav

Rammer

Figur 6 Skjematisk fremstilling av malhierarkiet for P7600

3.5.1 Definisjon av samfunnsmal
Samfunnsmal er definert som hvilken effekt prosjektet vil ha for samfunnet nar det er fullfert.

3.5.1.1 Samfunnsmalet
Samfunnsmalet for fremskaffelse av fremtidig kampflykapasitet er:

o Kampflykapasitet som bidrar til nasjonal trygghet.

3.5.1.2 Utfyllende kommentarer til samfunnsmalet

Samfunnsmalet oppnas gjennom & nasjonalt benytte kampflykapasitet til suverenitetshevdelse,
myndighetsutgvelse og fellesoperativ handtering av episoder og konflikter i fred, krise og krig i
norske ansvarsomrader, og andre omrader og operasjoner definert av norske myndigheter til &
veere av nasjonal interesse.

3.5.2 Definisjon av effektmal

Effektmal er definert som hvilken effekt prosjektet vil ha for brukerne av kapasiteten nar denne
er pa plass.

3.5.2.1 Effektméalene

For dette prosjektet er det etablert tre effektmal. Effektmalene henspeiler pa systemeffektivitet,
flernasjonalitet og skonomisk uthytte av investeringen. Effektmalene for fremskaffelse av ny
kampflykapasitet er:

1. Tidsriktig og tilstrekkelig effektivitet

2. Tilfredsstillende evne til & ivareta vare nasjonale og internasjonale forpliktelser

3. Tilfredsstillende og langsiktig industriell kompetanseheving og verdiskaping.
En utdypning av begrepene gjares i de tre pafglgende punktene.

Effektmalene er forsgkt definert sa malbare som mulig. Nar det gjelder effektmal 1, sa skal dette
veere relativt godt malbart. Malemetode er definert i vedlegg E, Effektivitetsanalyse. De andre
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effektmalene, som omhandler nasjonale og internasjonale forpliktelser og industriforhold, er i
mindre grad malbare far man ser effektene av fremskaffelsen. Det er allikevel definert
fremgangsmater og krav i det overordnede kravdokumentet, som skal muliggjgre en estimering
av disse effektmalene i forbindelse med utarbeidelse av FL.

Effektmal én og to har en hgyere prioritet enn effektmal tre. De to farste effektmalene skal anses
som viktigst i arbeidet med alternativanalysen i dette dokumentet. Effektmal tre har lavere
prioritet, og blir farst mer fremtredende i prosjektets definisjonsfase. Inntil da skal dette
effektmalet forstas pa falgende mate:

”Fremskaffelsen skal sikre verdiskapning gjennom nasjonal industri som tilsvarer investeringen i
kapasiteten.”

3.5.2.2 Utdypende om effektivitet

Stridseffektivitet inngar som hovedelementet i systemets totale effektivitet. Stridseffektivitet er
en kombinasjon av ytelser, operativ tilgjengelighet og overlevelsesevne. Med ytelse menes evne
til & lgse oppdrag mot luft- og bakkemal, evne til a tilpasse seg og bidra i et fremtidig
nettverksbasert Forsvar, evne til & innhente, bearbeide og videreformidle informasjon ved hjelp
av sensorer, og evne til & benytte relevante vapensystemer. Med operativ tilgjengelighet menes
grad av palitelighet, vedlikeholdsvennlighet, logistikkapabilitet og evne til alliansetilpasning.
Overlevelsesevne omhandler utstyr, trening og menneske-maskin interaksjon. Samarbeidet med
allierte og partnere ma gjgres sa integrert som mulig innenfor ulike omrader, spesielt innenfor
utdanning, trening, etterforsyning og vedlikehold.

Den andre hovedkomponenten i effektivitetsvurderingen er levetidskostnader. Krav til
stridseffektiviteten pavirker levetidskostnadene. Levetidskostnader er en funksjon av
anskaffelseskostnader, driftskostnader og oppdateringskostnader.

Rent skjematisk kan dette fremstilles slik:

Effektivitet |

Stridseffektivitet | Levetidskostnader |

[ I ] [ I ]
Ytelser Operativ Overlevelsesevne Anskaffelseskostnader Driftskostnader Oppdateringskostnader
tilgjengelighet

Luft-til-luft Palitelighet Utstyr
Luft-til-overflate Vedlikeholds- Trening
— — vennlighet —
NbF Logistikkstatte- Menneske-Maskin
— — kapabilitet — integrasjon
Sensorer Alliansetilpasning
— Vépensystem '— Samarbeidspotensial
Vépen Moduleer deployering

Figur 7 Inndeling av effektmalet Effektivitet

En kombinert analyse av stridseffektivitet og levetidskostnader vil gi en kosteffektivitetsanalyse.
Den fremtidige kampflykapasiteten som velges ma vare den mest kosteffektive lgsningen.




40

En vesentlig faktor som inngar i det overordnede effektivitetsmalet, er samarbeidsmulighetene
mellom en eller flere partnere som benytter den samme lgsningen. Hovedmalsettingen med
flernasjonalt samarbeid er a kunne fremskaffe og opprettholde en kapasitet av et tilstrekkelig
omfang og av en kvalitet som er relevant for a operere i aktuelle scenarier. Uten synergier fra et
flernasjonalt samarbeid vil det kunne bli vanskelig og kostbart a fornye og opprettholde et
kampflyvapen. Flernasjonale samarbeidslgsninger diskuteres gjerne som et ledd i a spare penger,
og med en fornuftig integrasjon er det grunn til a anta at betydelige besparelser er mulig. Minst
like viktig er at et starre miljg oppnadd gjennom flernasjonalt samarbeid, muliggjer utvikling og
vedlikehold av en relevant operativ kapasitet. Dersom en styrke blir for beskjeden i starrelse, vil
den kunne fa problemer med a regenerere seg selv og produsere ngkkelpersonene som skal lede
gjennomfgring av operasjoner og bekle stillinger i kommandokjeden for gvrig. En flernasjonal
tilnerming ut over det vi har i dag (EPAF/EEAW), rarer ved en tilvant tankegang med mer eller
mindre klare begreper som suverenitet, nasjonal handlefrihet og hva en ma ha av selvstendige
kapasiteter. Derfor er det ngdvendig a tilnaerme seg dette komplekse saksfeltet fra flere vinkler,
og det er behov for en tydelig politisk forankring. Fordelene med et flernasjonalt samarbeid ma
veere starre enn ulempene for alle involverte parter.

Effektmalet innebzrer at det ma utvikles krav til lgsningen som understgatter forholdene
beskrevet i Figur 7.

3.5.2.3 Utdypende om nasjonale og internasjonale forpliktelser

Forsvarets struktur skal i farste rekke utformes for a ivareta Norges sikkerhetsbehov. Det er
videre en malsetting at strukturen skal ha en selvstendig evne til & handtere nasjonale operasjoner
som strekker seg fra fred, gjennom hendelser og episoder, og opp til operasjoner i
sikkerhetspolitiske kriser og krig. Norges utfordringer er knyttet til bade suverenitetshevdelse,
suverene rettigheter og myndighetsutgvelse. Dette understreker betydningen av et militaert
narver - spesielt i nordomradet - ogsa i arene fremover, som en generelt stabiliserende faktor og
med sikte pa & kunne forebygge og handtere episoder og sikkerhetspolitiske kriser. Et slikt
narver forutsetter bade en evne til hurtig tilstedevearelse og evne til krisehandtering. Det er
samtidig en naer sammenheng mellom de to.

Samtidig vil deltakelse i internasjonale operasjoner ha hgy prioritet i fremtiden, og det antas at
deler av den nasjonale strukturen ogsa vil veere egnet for internasjonale operasjoner, og da som
integrerte enheter i flernasjonale styrker. Nasjonale oppgaver og oppgaver som lgses i samarbeid
med allierte skal — som en balansert helhet - vaere styrende for Forsvarets strukturutvikling.

Nyere feringer tilsier enda sterkere vektlegging av internasjonalt samarbeid, og at norske styrker
skal bli enda bedre tilpasset internasjonale fredsoperasjoner og flernasjonale koalisjoner.
Avgjgrende i denne sammenheng er var evne til operativt samvirke med NATO- allierte og
andre partnere, noe som forutsetter et omfattende operativt samarbeid ogsa i fred.

Det er sannsynlig at vi i fremtiden star overfor mer diffuse utfordringer og potensielle trusler
med mer glidende overganger mellom det nasjonale og det internasjonale, mellom fred, krise,
veepnet konflikt og krig. Skille mellom nasjonal og internasjonal sikkerhet viskes ut, og fokus
dreies mot samfunnssikkerhet. Norsk sikkerhet ma ivaretas i forhold til ustabilitet og
uforutsigbarhet med et stadig bredere og dypere samarbeid og en gjensidig avhengighet over
landegrensene. Globaliseringen har dreid norske sikkerhetsinteresser fra et euroatlantisk
avgrenset perspektiv til et globalt perspektiv - internasjonal terrorisme, informasjonsangrep,
spredning av massegdeleggelsesvapen og langtrekkende vapensystemer. Nar betydningen av
geografisk avstand til potensielle eller faktiske trusler mot sikkerheten er blitt mindre, svekkes
ogsa et geografisk betinget perspektiv som kriterium for ivaretakelse av norsk sikkerhet.
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Kampflykapasiteten ma som et forsvars- og sikkerhetspolitisk virkemiddel ogsa ses i
sammenheng med de nye utfordringene.

Flernasjonalt samarbeid med kollektiv ivaretakelse av sikkerhet og med et spesielt bredt
samarbeid med et begrenset antall partnere/allierte rundt Nordsjgen vil veere av betydning.
Spesielt viktig er erfaringene fra EPAF/EEAW-samarbeidet.

Effektmalet innebzrer at det ma utvikles krav til Iasningen som understgtter dette, blant annet:

1. Ma bidra til & dekke vare nasjonale forsvarsbehov.
2. Ma bidra til & bevare NATOs relevans som sikkerhetspolitisk instrument
3. Ma sikre mulighet for flernasjonalt samarbeid

3.5.2.4 Utdypende om industriell kompetanseheving og verdiskaping

Tradisjonelt har enhver stgrre anskaffelse av militeert utstyr fra utlandet veert gjenstand for
gjenkjep ved at norsk industri har fatt oppdrag i utgangspunktet av tilsvarende stgrrelse og med
et teknologisk niva som har tilsvart det utstyret som er anskaffet. Det skilles mellom direkte og
indirekte gjenkjep. | tillegg ses ogsa salg av norskprodusert militert materiell til den nasjonen
eller de nasjoner hvor produsenten av utstyret som selges til Norge har sitt opphav, som en del av
en gjenkjepsavtale. Gjenkjapsregimet benytter seg av faktorer. Hvis prosjektene som settes ut til
norsk industri har et avansert teknologisk innhold, innebeerer at det ma forega en betydelig
teknologioverfaring eller inneholder betydelige elementer av FoU, kan det gis faktor helt opp til
5. Det vil si at leverandgren av det militeere utstyret som er gjenstand for gjenkjap, blir kreditert
for opp til fem ganger den verdien prosjektet eller teknologien er beregnet a ha.

Det foreligger ingen systematisk oversikt over hvilken gjennomsnittsfaktor som har kommet ut
av alle de ulike gjenkjagpskontrakter som er tegnet med utenlandske leveranderer av
forsvarsmateriell, og hvilken verdiskapning slike kontrakter har skapt over tid i norsk industri.
Erfaring fra F-16 anskaffelsen viser imidlertid at det kan vaere rimelig a forutsette en faktor
mellom 2 og 3 for et sapass teknologisk komplisert produkt som kampfly. Det innebarer at hvis
gjenkjap skulle legges til grunn, ma man forvente at eksempelvis en anskaffelse pa 30 mrd NOK
vil gi oppdrag pa 10 — 15 mrd NOK til norsk industri for at kravet om 100 % gjenkjep skal bli
oppfylt. Det kan ogsa vaere nyttig & se pa Volvo Aero som et eksempel pa verdiskapning i Norge
med utgangspunkt i en gjenkjgpskontrakt. Volvo Aero oppsto i forbindelse med anskaffelsen av
F-16 i 1976. Kongsberg Vapenfabrikk skulle produsere motorkomponenter til F-16-motoren.
Etter hvert ble denne aktiviteten skilt ut fra Kongsberg under navnet Norsk Jetmotor med nye
eiere. Det har ogsa i den senere tid veert eierskifte, noe som blant annet har resultert i
navneskifte. Bedriften produserte ved oppstarten utelukkende motorkomponenter til militere
fly, men etter hvert som kompetansen og maskinparken gkte, har bedriften vist seg meget
konkurransedyktig pa det internasjonale, kommersielle marked og produserer i dag hovedsakelig
komponenter for sivile motorer. Volvo Aero har endt opp som en sveert levedyktig bedrift.

Nar det gjelder en fremskaffelse av nye kampfly, ma det forventes prinsipielt forskjellige
lgsninger av gjenkjapsproblematikken ved en anskaffelse fra USA i forhold til fra Europa. Det
europeiske gjenkjepsregimet med muligheter for direkte og indirekte gjenkjgp samt salg av
forsvarsmateriell gjennom myndighetsavtaler forventes fortsatt a veere gyldig innen den
tidsrammen anskaffelsen av kampfly skal paga. Ved kjep fra USA har amerikanske myndigheter
som utgangspunkt for forhandlinger, satt som betingelse at kjgpernasjonen frafaller kravet om
gjenkjep for at man skal fa de fordeler som et samarbeid om utviklingen av et moderne kampfly
utgjer. Til gjengjeld gis mottakerlandenes industri anledning til & konkurrere om
utviklingsoppdrag og senere produksjonsoppdrag. Hvis dette blir gjeldende forutsetninger ved
anskaffelsen, betyr det at mulighetene for indirekte gjenkjgp og salg av norsk militeert materiell
faller bort.
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Norsk forsvarsrelatert industri er innen spesifikke nisjeomrader svaert konkurransedyktig bade
nasjonalt og internasjonalt. Hovedtyngden av kompetanseomradene og ekspertisen ligger innen
sensorteknologi, prosessering, kommunikasjon, kommando og kontroll, missiler, rakettmotorer,
ammunisjon samt logistikk og logistikksystemer i tillegg til materialteknologi,
produksjonsteknologi og produksjon av kompliserte deler i metall eller kompositt. Industrien har
bare i begrenset grad erfaring fra arbeid med militeere kampfly og aerospace. Det synes derfor
sannsynlig at eventuelle industrielle samarbeidsavtaler med utenlandsk flyindustri med fordel
bar vaere knyttet til omrader hvor norsk kompetanse kan videreutvikles innen de omradene hvor
industrien har best forutsetninger for a lykkes, og i mindre grad direkte knyttet til utvikling av fly
som i det vesentligste vil innebaere arbeid innen omrader hvor industrien har liten erfaring.

Kostnadene ved en fremskaffelse av kampfly vil veere sa store at betydelige deler av Forsvarets
investeringsbudsjett vil vaere bundet opp i mange ar. Det betyr at ressurser til a utvikle og
anskaffe annet utstyr fra norsk industri i den samme perioden vil vaere sterkt begrenset. Det vil
vaere av vesentlig betydning for norsk forsvarsrelatert industris evne til  opprettholde og
videreutvikle sin kompetanse i denne perioden at det er mulig @ komme fram til industriavtaler
og oppdrag til norsk industri slik at den kan utvikle seg videre innen relevante nisjer og oppna
eller opprettholde internasjonal konkurransedyktighet. Direkte samarbeid om utvikling eller
videreutvikling av en flytype kan neppe gi sa stor oppdragsmengde til industrien at det tilsvarer
bortfallet av frie investeringsmidler innen omrader hvor industrien tradisjonelt har sin ekspertise.
Lesningen ma vere a finne samarbeidsformer med flyleverandgrer som gjgr at industrien kan fa
oppdrag bade innen aerospace-sektoren og innenfor industriens nisjeomrader utenom aerospace.

Den valgte lgsningen skal gi tilfredsstillende langsiktig industriell kompetanseheving og
verdiskaping i Norge. For a oppna dette effektmalet stilles det tre krav til den valgte lgsningen
som hver for seg er ngdvendige forutsetninger for a oppfylle malet.

De tre kravene for industri og verdiskaping er:

1. Skal bidra til & styrke industriens konkurranseevne
2. Skal styrke naeringslivets kunnskaps- og teknologibase
3. Skal gi betydelige ringvirkninger til andre sektorer

Se for gvrig punkt 3.5.2.1.

3.5.3 Resultatmal
Resultatmalene i malhierarkiet er prosjektmal knyttet til P7600 som er definert i punkt 3.2.

Resultatmalene er definert som styringsmal for tid, kostnad, kvalitet og HMS (helse, miljg og
sikkerhet) for selve prosjektgjennomfaringen.

3.5.3.1 Tidsmal
Fglgende tidsmal er satt for prosjektet:
Prosjektet skal vaere gjennomfart senest innen utgangen av 2020. Det endelige tidsmalet for

prosjektet kan farst fastsettes nar fremskaffelseslgsningen er klarlagt og skal veere beskrevet i
FL.

Se for gvrig punkt 3.4 for fremdriftsplan.

3.5.3.2 Kostnadsmal

Kostnadsmalet for prosjektet, inkludert omfanget av et eventuelt behov for tilleggsfinansiering,
vil matte vurderes og kvalitetssikres pa nytt som et ledd i de helhetlige strukturanalysene i FS 07.
Et valg av konseptuell lgsning og ambisjonsniva, vil gi faringer for et gitt antall fly som vil vaere
en avgjerende forutsetning for a klargjere omfanget relatert til gkonomi og ytelse. Gitt ogsa
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avhengigheten av den enkelte leverandgrpris for kampfly, kan dette forst fastsettes nar
fremskaffelseslgsningen er klarlagt. Gitt flate eller synkende rammer vil dette ogsa kunne fa
store konsekvenser for helheten i strukturen. Mange ukjente faktorer gjer det vanskelig a

avdgmme hvor mye som kan dekkes innenfor Forsvarets egne rammer pa navaerende tidspunkt.

Vurderinger knyttet til hvordan kapasiteten skal finansieres — det vere seg lanes, leies, leases
eller kjapes — vil bli gjort i prosjektets neste fase.

Falgende ressursplan gjelder for de kostnader som kommer i tillegg til selve fremskaffelsen:

Konseptfase | Definisjonsfase Fremskaffelsesfasen

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Personell kost 10 18 50 50 52 53 56 56 60 60 60 58 51 42 25 17 15
Kandidatoppfalging

Eurofighter 26 26 26 10 3 3 |ENV |ENV |ENV |ENV [ENV | ENV | ENV | ENV | ENV | ENV | ENV
JAS Gripen ENV | ENV | ENV | ENV | ENV JENV [ENV | ENV | ENV | ENV | ENV | ENV | ENV [ ENV | ENV
JSF SDD 68 229 168 55 30 18 12 1 0 0 0 0 0 0 0 0
JSF PSFD* 25 Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff | Uoff
Studier 70 38 40 20

Sum Kandidatoppf | 164 | 293

Sum Kostnader 174 | 311

Figur 8 Prosjektets kostnadsoversikt — tall i MNOK. * Avhenger av signering - 1 USD=6,50 NOK - Uoff =

Unntatt offentlighet. Kontraktene for Eurofighter er inngatt i norske kroner. ENV = Etter naermere
vurdering. Sum kostnader blir klargjort nar eventuelle avtaler for JAS Gripen og Eurofighter er
fremforhandlet.

3.5.3.3 Kvalitetsmal

Kvalitetsmalet for prosjektet kan farst fastsettes nar fremskaffelseslgsningen er klarlagt og skal

vare beskrevet i FL.

3.5.3.4 HMS-mal

HMS-malet for prosjektet kan farst fastsettes nar fremskaffelseslgsningen er klarlagt og skal
veere beskrevet i FL.

3.5.4 Suksesskriterier

Med suksesskriterier mener vi kjennetegn pa at prosjektet blir vellykket. For prosjektet som
helhet er det etablert falgende suksesskriterier:

e Fremtidig kampflykapasitet i full drift fra ar 2020
e Balanse mellom ambisjonsniva og effektmalene
e Aksept for en fullfinansiering av prosjektet basert pa godkjent ambisjonsniva..

3.5.5 Kritiske suksessfaktorer

Med kritiske suksessfaktorer mener vi faktorer som er vesentlige & ivareta for a sikre suksess.

Det er gjennomfart en usikkerhetsanalyse for & identifisere de kritiske suksessfaktorene.
Usikkerhetsanalysen er omhandlet i punkt 3.7 og vedlegg B. De kritiske suksessfaktorene er
oppsummert i punkt 3.9.
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3.6 Relevans og innfasing i forhold til eksisterende og planlagt portefalje

Prosjektet skal koordineres med andre pagaende prosjekter i Forsvaret. Dette gjeres gjennom det
kontinuerlige arbeidet med strukturutviklingsplanen for Forsvaret, inkludert detaljerte planer for
materiell og eiendom, bygg og anlegg (EBA). Endringer og forskyvninger i prosjektene vil fa
konsekvenser for den samlede prosjektgjennomfaringen, og er saledes avhengig av en tett
koordinering. Ansvaret for en slik koordinering tilligger primeert FD. Spesielt er det pakrevd a
sgrge for interoperabilitet mellom alle plattformene som anskaffes til Forsvaret.
Interoperabilitetsproblematikk skal handteres i Program INI (informasjonsinfrastruktur). Videre
er det pakrevd en god koordinering med programomradene Land- og Sjastridssystemer.

En detaljert liste over prosjekter med grensesnitt til P7600 skal utarbeides under utviklingen av
FL.

3.7 Usikkerhetsanalyse

Det er foretatt en analyse av de overordnede usikkerhetsfaktorene knyttet til alle sider ved
fremskaffelsen (se ogsa punkt 3.5.5). Diskusjonen rundt detaljene finnes delvis i
alternativanalysen, og usikkerhetsanalysen finnes som eget vedlegg® (Fortrolig). | arbeidet med
FL skal det gjennomfgres en mer detaljert analyse.

Hovedhensikten med usikkerhetsanalysen i KL er & gi en oversikt over de mest sentrale
usikkerhetsmomenter knyttet til gjennomfaringen av totalprosjektet. Usikkerhetsanalysen
beskriver omfanget av de usikkerhetene som anses vesentlige for Regjeringen a fa belyst far
beslutning om iverksetting av definisjonsfasen skal tas.

Det er utarbeidet en egen plan for usikkerhetsarbeidet ved prosjektet. Prosjektets usikkerhetsplan
er en formell plan som inngar som en del av denne planleggingen. Usikkerhetsplanen beskriver
hvordan usikkerhet handteres gjennom hele prosjektets levetid, og omfatter temaer som metode,
ansvarsforhold, dokumentasjon og rapportering. Usikkerhetsplanen er et levende dokument, og
er derfor ikke lagt ved denne KL. Usikkerhetsplanen definerer ansvarsforhold, retningslinjer,
prosedyrer, arbeidsoppgaver og aktiviteter for handtering av usikkerhet. Den har sin anvendelse i
alle faser av gjennomfgringen av P7600.

Malet for usikkerhetshandteringen er a fa til en formalisert prosess for planlegging, styring og
beslutninger med fokus rundt usikkerhetsstyring. Prosessen vil ogsa gke bevisstheten rundt
hvordan usikkerhetene pavirker prosjektet. Styring pa usikkerheter skal vaere med pa a redusere
konsekvensene og hente ut gevinster, innen kost, tid og ytelse aspektene.

Hensikten med usikkerhetshandteringen er a:

o Identifisere de usikkerheter som kan fa konsekvenser for resultatene av prosjektets mal
og rammer (kostnad, tid og ytelse).

e Synliggjere og systematisere problemstillinger som ellers ikke ville veere lett & fa oversikt
over.

e Fremme forebyggende tiltak slik at risiki reduseres sa tidlig som mulig

e Opparbeide et bevisst forhold til usikkerhetsfaktorer som ikke er pavirkbare. Dette
gjelder bade interne usikkerheter i prosjektet og eksterne usikkerheter som ligger utenfor
prosjektets direkte kontroll.

Figur 9 nedenfor illustrerer hvordan prosessen for handtering av usikkerhet internt i prosjektet
skal organiseres og systematiseres.
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Rapport fl

Llsikkerhets- 4 L sikkerhsts-
giennomgangsr lister

Figur 9 Prosessen handtering av usikkerhet

Usikkerhetsplanlegging skal gjennomfares for at prosjektet kan forsikre seg om at de metoder,
prosedyrer, teknikker og begrep som tas i bruk er etablert for det detaljerte arbeidet med
handtering av usikkerhet pabegynnes. Planlegging omfatter alle aktiviteter knyttet til handtering
av usikkerhet.

3.8 Aktgrer og interessenter

Aktarer og interessenter er kartlagt for & skape en oversikt over hvilke krefter som omgir
prosjektet i konseptfasen.

3.8.1 Begreper
3.8.1.1 Aktar

Organisasjon, institusjon eller person, offentlig eller privat, som har en aktiv rolle (oppgaver og
ansvar) i prosjektet.

3.8.1.2 Interessent

Organisasjon, institusjon eller person, offentlig eller privat, som har en interesse av og kan
forsgke a pavirke utfallet av prosjektet.

3.8.2 Aktarer

3.8.2.1 Regjeringen

Regjeringen er en aktar i de fremskaffelser som har en estimert kostnad pa over 500 MNOK,
eller som er strategisk viktig. Ved slike fremskaffelser fremlegges regjeringsnotater (r-notater)
for beslutning. Et viktig moment er a se prosjektet i lys av regjeringens politikk. Regjeringen vil
fa seg forelagt denne KL hgsten/vinteren 2006, og de vil da ta stilling til om det skal opprettes et
forprosjekt for & utarbeide en FL for en fremtidig kampflykapasitet.

3.8.2.2 Departementene

Departementene er regjeringens radgivende organer innenfor deres enkelte sektorer/omrader. De
fremmer saker til regjeringen og det er regjeringskollegiet som fatter beslutninger i den enkelte
sak.

Forsvarsdepartementet (FD) har ansvaret for utforming og iverksetting av norsk sikkerhets- og
forsvarspolitikk. FD er en hovedaktgr og er ansvarlig for overordnet styring og kontroll av
underlagte etaters virksomhet. Som en del av den utgvende statsmakt ferer FD tilsyn med
etatenes virksomhet. FD har den overordnede styringen av alle prosjekter i Forsvaret og leder
den samlede planleggings- og gjennomfaringsprosessen (og prioriteringer) knyttet til
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materiellfremskaffelsene. FD forvalter og tilrettelegger politikk og rammevilkar for
forsvarsindustrien.

Finansdepartementet (FIN) planlegger og iverksetter den gkonomiske politikken, de samordner
arbeidet med statsbudsjettet, sgrger for at det offentlige far inn skatter og avgifter og de
overvaker og utarbeider regler for finansmarkedene. Alle r-notater som fremlegges skal
koordineres med FIN. FIN stiller kravene til de eksterne kvalitetssikrerne i KS 1/2-prosessen.

Utenriksdepartementet (UD) behandler saker vedrgrende landets forhold til fremmede makter,
internasjonale organisasjoner, utenrikshandel og kulturelt samkvem med utlandet. De har det
overordnede ansvaret for utenrikspolitikken og vart forhold til vare nermeste alliansepartnere.

Nerings- og handelsdepartementet (NHD) forvalter og tilrettelegger politikk og rammevilkar for
naringsliv, handel og skipsfart. Foruten aktiv bruk av egne virkemidler er det viktig for NHD &
pavirke og falge opp andre departementers arbeid av betydning for naringslivet.

3.8.2.3 FMO

Forsvaret skal — innenfor de av FD gitte rammer — statte FD i arbeidet med FL. Forsvaret skal
stotte FD med kompetent personell som skal innarbeide funksjonelle krav, krav til
organisatoriske tilpasninger, krav til utdanning og bruk av materiellet. Videre vil Forsvaret i
anskaffelsesfasen ha ansvaret for & koordinere prosjektet i henhold til GOet gitt av FD, slik at
prosjektet forlgper i henhold til planen. Forsvaret skal bidra som radgiver overfor FD innenfor
teknologiske- og materiellforvaltningsspgrsmal, og skal bidra i materiellplanleggingen.

Forsvarets primzre interesse er a sikre at den nye kampflykapasiteten blir god og relevant.
Videre er det i konseptfasen i Forsvarets interesse a beskrive militerfaglige konsekvenser av en
utsettelse, eller unngéelse av en fremtidig kampflyfremskaffelse, slik at disse konsekvensene
kommer med i vurderingen av fremskaffelsen.

| prosjektets definisjonsfase vil Forsvarets primzre interesse veere a frembringe militerfaglige
rad knyttet til krav til den endelige kampflykapasiteten. | anskaffelsesfasen skal Forsvaret
anbefale valg av kandidat, basert pa de fgringer som gis av FD i gjennomfgringsoppdraget, og
Forsvaret skal forberede mottak og drift av kampflyene. Forsvaret vil sgke & samarbeide med alle
aktgrer og interessenter i alle faser av prosjektet, for 4 bidra til at de militeerfaglige radene blir
ivaretatt. Malet for Forsvaret er & sikre en viderefgring av en kampflykapasitet etter at F-16 nar
slutten pa sin levetid.

3.8.2.4 Forsvarets forskningsinstitutt (FFI)

FFI1 er Forsvarets sentrale forskningsinstitusjon, og forskning og utvikling for militeere formal
preger virksomheten. Instituttet har en selvstendig strategisk radgivningsrolle, nedfelt i
administrerende direkters (AD) instruks.

3.8.2.5 Norsk industri

Norsk industri er en akter i dagens prosess. Spesielt gjelder dette forsvarsindustrien innenfor
omradet aerospace. Sparsmalet de stiller er hvordan en eventuell fremskaffelse kan bade sikre og
videreutvikle industrien i Norge. Malet for norsk industri vil veere a sikre et inntektsgrunnlag for
videre eksistens og potensiell vekst innenfor deres respektive omrader. Det vil fra deres stasted
vaere hensiktsmessig med inntekter pa kort sikt, samtidig som det fares en strategi for inntekter
pa lang sikt. Norsk industri er en aktar, og det er opprettet et "Team New Combat Aircraft
Norway”. Regjeringen har klart signalisert et sterkt industrifokus. Industrien pavirker bade via
arbeidsgiver- og arbeidstakersiden. De pavirker ogsa media og Storting.
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3.8.2.6 FSi

Forsvars- og sikkerhetsindustriens forening (FSi) er en organisasjon med blant annet det formal a
aktivt pavirke medlemsbedriftenes rammebetingelser for a legge til rette for forutsigbarhet,
lennsomhet, skonomisk vekst og produkt- og kompetanseutvikling hos medlemmene. De skal
videre vaere medlemmenes talergr overfor myndigheter, andre organisasjoner og
samfunnsaktarer. De representerer medlemmene i aktuelle nasjonale og internasjonale
samarbeidsfora, og skal fremsta som en serigs, troverdig og aktiv interesseorganisasjon.

FSi er ogsa direkte involvert som en deltaker i "Team New Combat Aircraft Norway” som ledes
av FD. Deres mal er & sikre medlemmenes interesser best mulig ved et fremtidig valg av
kandidat. Dette vil si den kandidat som kan sikre best mulig vilkar for en fremtidig beerekraftig
norsk forsvarsindustri. FSi pavirker via alle interessentene (media, Storting) og i de mgtene som
avholdes av aktgrene (FD, NHD). FSi har en relativ stor medlemsmasse og er en tung
premissleverander pa industrisiden.

3.8.3 Interessenter
3.8.3.1 Norges befolkning

Norges befolkning er en interessent. Malene og preferansen for Norges befolkning nar det
gjelder fremtidig kampflykapasitet vil bli dekket ndr samfunnsmalet er oppfylt.

3.8.3.2 Stortinget

Regjeringen er av Stortinget bedt om & forberede en fremskaffelse av nye kampfly. Stortinget har
bedt om a bli orientert om fremdriften i programmet. | den fasen prosjektet er inne i na, det vil si
konseptfasen, er ikke Regjeringen forpliktet til & be om Stortingets godkjenning for den videre
fremdrift. Stortinget holder seg orientert om fremdrift via sparsmal, innstillinger og
proposisjoner.

Det er Stortinget som bevilger de ngdvendige gkonomiske midler til en eventuell oppstart av en
fremskaffelse. Stortinget blir forsgkt pavirket fra flere hold. Det har lenge veert et kjennetegn ved
var forsvars- og utenrikspolitikk at den har vert basert pa bred konsensus fremfor smalere
flertall. Etter ndveerende planer vil Stortinget fa seg forelagt saken i lgpet av 2008. Stortinget blir
da en aktar.

3.8.3.3 Allianse- og samarbeidspartnere

Flernasjonalt samarbeid er blitt stadig viktigere for & oppna stordriftsfordeler og dermed mest
mulig kosteffektive lgsninger. Videre har flernasjonalt styrkesamarbeid avgjgrende betydning for
norsk deltakelse i internasjonale operasjoner med begrensede styrkebidrag, og der det er viktig &
kunne fa til mest mulig kosteffektiv understgttelse gjennom flernasjonale lgsninger. Flernasjonalt
styrkesamarbeid har dermed fatt stor betydning i norsk sikkerhets- og forsvarspolitikk.

Norsk deltakelse med luftstyrker ma i fremtiden forventes & skje sammen med NATO allierte og
partnere. USA er en sentral alliert som er viktig for norsk og kollektiv sikkerhet og forsvar.
Anskaffelse av amerikanske fly vil gjere et neert samarbeid med amerikanske luftstyrker lettere.
Samtidig har det gjennom F-16-samarbeidet vist seg at det er gjennom vare europeiske
kampflysamarbeidspartnere at vi har mest praktisk samarbeid i NATO Response Force (NRF) og
I operasjoner. Spesielt for land med et lavt antall kampfly vil et nert flernasjonalt samarbeid
veere avgjgrende ifm. anskaffelse og drift av kapasiteten, samt for gjennomfgring av operasjoner.
Overfor USA vil et samarbeid knyttet til anskaffelse av nye kampfly primaert kunne ha
driftsmessige fordeler siden USA ved gjennomfgring av operasjoner alltid vil stille med de store
styrkebidragene og land som Norge alltid kun vil ha evne til & yte beskjedene styrkebidrag. | et
eventuelt bilateralt samarbeid med USA vil Norge derfor alltid veere en juniorpartner som i stor
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grad blir avhengig av amerikanske disponeringer. Et europeisk multilateralt samarbeid der det
anskaffes et amerikansk kampfly vil i stor grad bidra til at de europeiske partnere samlet blir en
mer jevnbyrdig partner overfor USA, samtidig som Norge innenfor et slikt europeisk samarbeid
vil fremsta som en jevnbyrdig partner — tilsvarende som for dagens F-16-samarbeid. Fra USAs
side vil det veere en malsetting at flest mulig av deres allierte velger Joint Strike Fighter (JSF).
For dem vil dette ha bade store gkonomiske og operative konsekvenser.

Norge sgker gjennom nordsjesamarbeidet a videreutvikle et bredt flernasjonalt samarbeid med
vare naermeste allierte; Danmark, Nederland, Storbritannia og Tyskland. Nordsjastrategien er en
strategi for styrket bi- og multilateralt samarbeid der hensikten er & gke deltakerlandenes
operative evne og militere kapasiteter. Storbritannia og Tyskland oppfattes som de store og
dominerende partnere der et bilateralt samarbeid vil innebzre at Norge i stor grad ma innordne
seg den store parts lgsninger og dermed kunne fa en form for avhengighetsforhold til denne,
avhengig av hvor integrert samarbeidet blir.

Storbritannia og Tyskland vil operere kampflyet Eurofighter. Et norsk valg av Eurofighter ma
antas a bli oppfattet som en politisk dreining mot europeiske samarbeidspartnere. Et slikt valg vil
derfor kunne oppfattes som a svekke det transatlantiske samarbeidet bade militzert og politisk.
Samtidig vil ulike fly som Eurofighter og JSF kunne delta i samme operasjoner, men det vil veere
forskjeller pa mange omrader, som operativ trening, teknologisk og logistisk fellesskap og
hvordan operasjoner gjennomfares. Selv om Storbritannia ogsa skal anskaffe JSF, er flyet tenkt
brukt primaert i en maritim rolle og vil ogsa veere en annen variant enn eventuelt norske JSF.
Eurofighter produseres av Storbritannia, Spania, Italia og Tyskland. Bade Tyskland og
Storbritannia ma oppfattes & ha samme typer interesser som USA knyttet til kampflysalg. Ogsa
de vil sgke a fa til flest mulige brukernasjoner av flyet.

Et mulig norsk samarbeid med de noenlunde jevnstore og jevnbyrdige partnerne Danmark og
Nederland vil bety en viderefgring av det eksisterende gode kampflysamarbeidet innenfor
EPAF/EEAW. Danmark og Nederland befinner seg forgvrig i en situasjon som er lik var. De
arbeider ogsa med a fremskaffe nye kampfly, og begge nasjonene deltar i utviklingsprogrammet
JSF. Begge landene vil vaere interessenter i denne prosessen. Beslutningsprosessen i Danmark er
tidsmessig tilsvarende var egen, mens Nederland forventes a foreta valg av flytype pa et tidligere
tidspunkt enn oss. En viktig begrunnelse for en norsk deltakelse i neste fase av JSF-utviklingen
(PSFD-fasen) vil veere nettopp det gode og etablerte samarbeidet med disse to nasjonene.
Muligheter for et tettest mulig samarbeid med to tilnsermet likeverdige nasjoner ma tillegges
vekt. Malet er & fa best mulig synergi av en eventuell felles anskaffelse, felles drift og
vedlikehold. Et sentralt forhold ma veere at vi velger en flernasjonal kampflylgsning med
partnere som vi kommer til & operere sammen med.

Det nordiske sikkerhetspolitiske samarbeidet har fatt gkt betydning, ikke minst fordi samarbeidet
mellom NATO og EU er i utvikling. Et fremtidig kampflysamarbeid med Sverige kan vere en
mulighet som apner for synergier, bade operativt og logistikkmessig. Sverige deltar i utstrakt
grad i NATO-ledede operasjoner. Dette vil legge forholdene vel til rette for et operativt
samarbeid i de fleste operasjoner Norge deltar i. Det er imidlertid evnen til internasjonale
operasjoner i rammen av Atlanterhavstraktatens artikkel 5 som er dimensjonerende for Norge. Sa
lenge Sverige ikke er medlem av NATO, ma Norge veere i stand til & handtere slike situasjoner
uten & basere oss pa svensk stgtte. Det vil derfor matte tas hgyde for dette i samarbeidet, og det
vil kunne bety at Norge vil matte ha et hagyere nasjonalt ambisjonsniva for evnen til & understatte
kampflyoperasjoner. Sverige, som produsent av JAS Gripen, ma oppfattes som interessent. | dag
leier NATO- og EU-landene Ungarn og Tsjekkia JAS Gripen fra Sverige. Dette antallet er
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imidlertid sa lite at Norge vil matte paregne og beere starstedelen av kostnadene ved en eventuell
deployering.

Det franske Rafale ble av Norge lenge ansett som en aktuell kandidat for nye kampfly, men er na
ikke lenger et alternativ. Frankrike gnsker ikke & delta i konkurransen om kontrakten.

3.8.3.4 Media

Meninger om og holdninger til prosjektet uttrykkes ofte gjennom media. Journalister og andre
interessenter og aktarer bruker diverse medier for & ytre synspunkter offentlig. Media er dermed
ikke én akter med bestemte eller vedvarende interesser, men en interessentgruppe som vil gripe
fatt i oppdukkende forhold som anses interessante for Norges befolkning. Media har stor
pavirkningsmulighet overfor befolkningen generelt, og overfor Regjering og Storting spesielt.
Media er derfor en sentral interessent i hele prosjektets levetid samt i dets beslutningsprosess.
Medias indirekte pavirkning i beslutningsprosessen gjar det til den kanskje viktigste, men
vanskeligste interessenten. Pavirkningen kan for eksempel skje gjennom formidling av
uregelmessigheter eller antydninger om svakheter ved forhold knyttet til prosessen. Pavirkningen
skjer ogsa gjennom medias rolle som premissleverandgr for den politiske dagsordenen, og
derigjennom en pavirkning av meningsdannelse hos politikerne. Malet for media er & fremlegge
nyheter som skaper debatt og meningsdannelse, og som kan sikre publikumsoppslutning.

3.8.3.5 Arbeidsgiver- og arbeidstagerorganisasjoner

Landsorganisasjonen (LO) og Neringslivets hovedorganisasjon (NHO) er interessenter. NHO
har i sin medlemsmasse Forsvars- og sikkerhetsindustriens interesseorganisasjon (FSi). Andre
fagorganisasjoner gnsker ogsa a pavirke en beslutning, og vil ogsa fremsta som interessenter. De
har stor pavirkningsmulighet siden Regjeringen har sterre fokus pa industriens muligheter enn
tidligere og ved at de kan pavirke beslutningen. De jobber mye gjennom media, via sine kanaler i
organisasjonen, og inn i partiene og direkte inn i departementene, spesielt Forsvars- og Nerings-
og handelsdepartementet. De har ogsa fokuset rettet mot Stortinget med mater spesielt inn i
fagkomiteene.

Arbeidstakerorganisasjonene er imidlertid opptatt av at det skal bli et kjgp av kampfly, noe som
uansett vil bli kapitalisert innen deres felt. Malet for bade arbeidsgiver- og
arbeidstakerorganisasjonene vil vare et best mulig industrielt utbytte for Norge. De er sveert
opptatt av at det blir en fremskaffelse, og deres preferanser gar i retning av den som tilbyr de
beste industrielle avtaler.

3.8.3.6 Leverandgrers nasjonale myndigheter

For alle de aktuelle kandidatene har de respektive lands ambassadgrer vist interesse for a fremme
sine respektive lands kandidater, bade for salg og samarbeid. De blir dermed en interessent hvor
bade industripolitikk og alliansemessig tilknytning blir sentrale momenter. Vart forhold til de
andre nasjonene er relevant i en allianse- og sikkerhetspolitisk kontekst. Leverandgrenes
nasjonale myndigheter arbeider tett inn mot bade Utenriksdepartementet og
Forsvarsdepartementet. Mgter blir avholdt jevnlig bade hjemme og utenlands hvor dette er tema.
Det er ogsa stor interesse for ulike skifter i vare preferanser blant allierte og samarbeidspartnere.
Leverandgrnasjonene har ogsa hatt dialog med Stortinget og andre relevante fora. Ved a apne for
flere kandidater har interessen gkt spesielt frem mot et eventuelt valg av alternativ. Antagelig vil
dette presset minke etter et eventuelt valg for fremskaffelsen, men i dag er presset stort fra alle
parter.
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3.9 Oppsummering

Dette overordnede strategidokumentet legger faringer for styringen av prosjektet, samt beskriver
den overordende prosessen for prosjektet i forbindelse med a fremskaffe, integrere og
videreutvikle en fremtidig kampflykapasitet.

Hensikten med prosjekt 7600 Fremtidig kampflykapasitet, er i perioden 2015-2020 a tilfare
Norge en kampflykapasitet som bidrar til nasjonal trygghet innenfor en senere gitt
investeringsramme. Kampflykapasiteten inkluderer vapen, operativ struktur og logistikk- og
stgttevirksomhet. Det skal fremskaffes et komplett vapensystem som har den gnskede operative
kapasiteten kort tid etter innfasingen, og senest i 2020. Kampflykapasiteten skal inneha potensial
for forventet utvikling i hele systemets levetid.

Hensikten med prosjektorganisasjonen er a fremskaffe beslutningsgrunnlaget som skal fare til
anbefalingene (r-notat nr 2, 3 og 4) til Regjeringen, slik at det overordnede malet nas.
Prosjektorganisasjonen skal dimensjoneres for a falge tre kampflykandidater i prosjektets
definisjonsfase.

Et konseptalternativ som omhandler levetidsforlengelse av F-16 MLU fordrer en
stortingsbeslutning i 2008. Konseptalternativet Nye kampfly og Miks krever en
stortingsbeslutning i arsskiftet 2008/ 2009. Dersom man venter med beslutningen til etter dette
tidsrommet, vil man risikere at det ikke er tilgjengelig nye kampfly nar man har behov for det.
Utsetter man stortingsbeslutningen til mellom 2009 og 2012, sa vil man i perioden 2020-2023 ha
en meget begrenset - kanskje ingen - kampflykapasitet. Utsettes beslutningen etter 2012, sa vil
det ta et ukjent antall ar etter 2023 fgr man har en akseptabel kampflykapasitet igjen.

Det overordnede malet — samfunnsmalet - med prosjekt 7600 er a tilfare Norge en
kampflykapasitet som bidrar til nasjonal trygghet. Kampflykapasiteten skal ha en tidsriktig og
tilstrekkelig effektivitet, en tilfredsstillende evne til a ivareta vare nasjonale og internasjonale
forpliktelser, og skal sgrge for en tilfredsstillende og langsiktig industriell kompetanseheving og
verdiskaping. Disse kravene er prosjektets effektmal. Gjennom en vurdering av behovet er
systemeffektivitet prioritert som det viktigste effektmalet, etterfulgt av nasjonale og
internasjonale forpliktelser og industrielle aspekter. Effektmalet som omhandler industriforhold
skal forstas som om at fremskaffelsen skal sikre verdiskapning gjennom nasjonal industri som
tilsvarer investeringen i kapasiteten.

| tillegg til & definere et malhierarki bestaende av ett samfunnsmal og de tre effektmalene, har
dette overordnede strategidokumentet definert fire resultatmal — tid, kostnad, kvalitet og HMS.

Usikkerhetsanalysen har avdekket et behov for a falge opp enkelte vesentlige
usikkerhetsfaktorer, og det er beskrevet tiltak som skal iverksettes for & redusere usikkerheten far
valg av kampflylgsning skal tas.

Kritiske suksessfaktorer er gjennom usikkerhetsanalysen identifisert til & veere:

e Rask og effektiv etablering av en prosjektorganisasjon med klare styringslinjer og
ngdvendig kompetanse og kapasitet

e Etablere internasjonalt samarbeid for a sikre gunstige innkjgp og driftskonsepter

e God dialog mellom statlige og private interessenter og aktgrer for & kunne oppna
industriell gevinst.

Flere departementer ma samarbeide tett for a sikre en politisk forankring og tilfredsstillende
styring. Videre tilsier de mange aktgrene i FD og FMO et behov for tydelige styringslinjer og
god koordinering.
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3.10 Faringer til det videre arbeidet

Kampflykapasiteten skal bestd av kampfly med ngdvendige vapen, operativ struktur og
stotte- og vedlikeholdsorganisasjon.

Kravene til lgsningen skal defineres basert pa samfunnsmalet, effektmalene og
resultatmalene, og skal beskrives i detalj i det overordnede kravdokumentet. Kravene skal
veere overordnede, men man ma ogsa tilstrebe og gjare dem operasjonelle.

Systemeffektivitet er prioritert som det viktigste effektmalet, etterfulgt av nasjonale og
internasjonale forpliktelser og industrielle aspekter. Effektmalet som omhandler
industriforhold har lavest prioritet og skal i arbeidet med alternativanalysen forstas som
om at fremskaffelsen skal sikre verdiskapning gjennom nasjonal industri.

Kritiske suksessfaktorer er definert & veere:

o Det ma raskt og effektivt etableres en prosjektorganisasjon med klare
styringslinjer og ngdvendig kompetanse og kapasitet.

o De ma etableres en strategi for internasjonalt samarbeid for & sikre gunstige
innkjep og driftskonsepter,

o Det ma etableres en god dialog mellom statlige og private interessenter og aktarer
for & oppna industriell gevinst.
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4 Overordnet kravdokument

4.1 Formal og overordnede fgringer

Hensikten med dette overordnede kravdokumentet er & sammenfatte betingelsene som skall
oppfylles gjennom anskaffelsen. Dokumentet er fokusert mot effekter og funksjoner. Teknisk
lasningsorientering og detaljeringsgrad er av underordnet betydning i den konseptuelle fasen. |
prosjektets neste fase skal kravene spesifiseres i stgrre detalj. Kravene er utledet fra effektmalene
og de faringer for krav som er etablert i det overordnede strategidokumentet.

Alle kravene som bergrer effektmalene effektivitet og nasjonale og internasjonale forpliktelser er
imperative. Kravene har i utgangspunktet ingen innbyrdes vekting — alle har samme prioritet. Det
finnes dog ett unntak, og dette gjelder for kravet knyttet til levetidskostnader.
Levetidskostnadene ma ses i sammenheng med de forskijellige lgsningenes stridseffektivitet.
Kravene som bergrer industriforhold er bgr-krav, og skal vurderes og eventuelt spesifiseres
ytterligere i FL.

Oppfyllelsen av alle skal-krav skal verifiseres, enten gjennom analyse, inspeksjon og/eller test.
En plan for dette skal bli tatt inn i FL hvor metode for verifikasjon av skal-kravene skal
beskrives. Type og omfang av verifikasjon skal bestemmes ut fra forhold som eksempelvis
systemets kompleksitet, teknologisk usikkerhet, forventet anskaffelsespris og levetidskostnader.

Kravene som er knyttet til effektmalet systemeffektivitet, er mer malbare enn kravene som er
knyttet til de andre effektmalene. Kravene knyttet til industriforhold blir relevante ferst nar man
skal vurdere kampflykandidater. Basert pa en vurdering av de oppdaterte industrielle planene fra
de aktuelle leverandgrene, vil alle konseptene forelgpig gi en varierende, men akseptabel
industriell effekt.

Kravdokumentets inndeling felger strukturen til malhierarkiet — se figuren under. Tallene i
figuren henspeiler pa kapitlene i kravdokumentet.

Til slutt i kravdokumentet defineres kravene til starrelsen pa kampflyvapenet.
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Samfunnsmal:
Kampflykapasitet
som bidrar til
nasjonal trygghet

Effektmal:

4.4 Tilfredsstillende og
langsiktig industriell
kompetanseheving og

verdiskaping

Effektmal: Effektmal:
4.2 Tidsriktig og 4.3 Tilfredsstillende
tilstrekkelig evne til & ivareta vére
effektivitet nasjonale og
internasjonale
forpliktelser
| | |
Krav: Krav: Krav: Krav: Krav:
4.2.1 Maha 4.2.2 M4 gi gunstigst 4.2.3 M4 gi lavest 4.3.1 Ma bidra til & 4.4.1 Ma bidra til &
tilstrekkelig mulig mulig negativ pa- dekke vare nasjonale| styrke industriens
stridseffektivitet levetidskostnader virkning pa miljoet forsvarsbehov konkurranseevne
4.2.1.1 Ytelser Anskaffelses- Krav: Krav:
kostnader 4.3.2 Ma bidra til & 4.4.2 M styrke
bevare NATOs neaeringslivets
m m relevans som kunnskaps- og
sikkerhetspolitisk teknologibase
instrument
4.2.1.2 Operativ Driftskostnader Krav: Krav:
tilgjengelighet 4.3.3 Ma sikre 4.4.3 Ma gi
mulighet for betydelige
m m flernasjonalt ringvirkninger til
samarbeid andre sektorer
4213 Oppdaterings-
Overlevelsesevn kostnader
e

4214
Krav til EBA

Figur 10 Mal- og kravhierarkiet - Sammenhengen mellom kravene og effektmalene

4.2 Krav til Igsning som skal gi tidsriktig og tilstrekkelig effektivitet

Valgt lgsning skal gi tidsriktig og tilstrekkelig effektivitet. Effektivitet innebaerer i denne
sammenhengen en kombinasjon av stridseffektivitet og levetidskostnader, i tillegg til krav til
miljgvennlighet. Stridseffektivitet er en kombinasjon av ytelser, operativ tilgjengelighet og
overlevelsesevne. De krav som stilles til ytelse og overlevelsesevne ma veere i balanse med
kravene til operativ tilgjengelighet. Kravene til stridseffektivitet pavirker levetidskostnadene.
Levetidskostnadene er en kombinasjon av anskaffelseskostnader, driftskostnader og

oppdatering

skostnader.
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4.2.1 Ma ha tilstrekkelig stridseffektivitet

Valgt lgsning ma gi tilstrekkelig stridseffektivitet. Dette innebaerer at det stilles krav til
kampflyenes ytelser, deres operative tilgjengelighet og overlevelsesevne. Kravene er definert i de
tre pafalgende kapitler. FMO er leverandgr av kravene.

4.2.1.1 Ytelser

Kampfly er sveert komplekse med en rekke delsystemer. A stille konkrete krav til delsystemenes
ytelser er ikke aktuelt i denne fasen. Arsaken til dette er at det er den totale systemlgsningen som
gir ytelsen, og ikke ytelsene til delsystemene hver for seg. Fokus ma ligge pa totallgsningen. En
skal ogsa veere oppmerksom pa at svake ytelser pa ett felt kan veies opp med bedre ytelser pa
andre felt. En lgsning kan veere svakere enn andre pa ett delsystem, men trenger likevel ikke & ha
darligere totalytelser av den grunn. Skal-kravene er likevel ufravikelige.

| dette kravdokumentet er det derfor fokusert pa funksjoner, med andre ord hvilke kapasiteter i
grovt kampflysystemet skal eller bar ha.

e Lgsningen skal inneholde kampfly som har svingrolle kapasitet, det vil si evne til a utfare
bade kontraluft- og antioverflateoppdrag i lgpet av samme flytokt.

e Lgsningen skal inneholde kampfly som minimum kan gjennomfare fglgende oppdrag:

o Kontraluft: Offensive og defensive kontraluftoperasjoner. Oppdragene skal kunne
utfares i henhold til NATO-kravene til ADX (gitt i ACO Forces Standard (NATO
Restricted)).

o Antioverflate: Interdiktoperasjoner, nerstatte, naerstette i urbane strok,
gdeleggelse av fiendtlig luftvern, maritime (apent hav og kystforhold)
operasjoner. Oppdragene skal kunne utfares i henhold til NATO-kravene til FBX
(gitt i ACO Forces Standard (NATO Restricted)).

o Strategiske angrep: Angrep mot sjg- og landmal. Oppdragene skal kunne utfgres i
henhold til NATO-kravene til FBX (Fighter Bomber, All Weather, Night and
Day).

o Luftstette: Vaepnet rekognosering, elektronisk krigfering (Electronic Support
Measures - ESM), statte til sgk og redning i krig, taktisk luftbaren luftkontroll,
skadevurdering, overvaking.

e Lasningen skal inneholde kampfly som er interoperable med nasjonale og NATO
kommando- og kontrollsystemer og med egne og alliertes styrker og
vépensystemer®®. Kampflyene skal tilfredsstille sivile krav for & kunne operere i
luftromsstrukturen. Videre ma kampflyene vare interoperable med tekniske
vedlikeholdssystemer som benyttes i NATO — ref relevante STANAGer.

e Lasningen skal inneholde kampfly med sensorutstyr som gjennom intern kommunikasjon
fungerer uavhengig av lys- og varforhold. Sensorene ma kunne detektere og falge bade
luft-, land- og sjgmal. Sensorene ma ogsa bidra til identifikasjon av malene pa en slik
mate at piloten kan fungere som en selvstendig beslutningstaker. Sensorene er en viktig
del av ildledningssystemet og ma derfor kunne understatte aktuelle vapen i samtlige
aktuelle roller. Sensorpakken ma ogsa understgtte navigasjon, spesielt i forhold hvor det
menneskelige gyet kommer til kort. Sensorsystemet ma kunne detektere, identifisere og

15 Kravet er knyttet til tilpasningen av kampflyene i et nettverksbasert forsvar (NbF). Man mé i forbindelse med
arbeidet med FLen definere hvilke plattformer som skal samhandle, hvordan dette skal gjares, med hvilke medier og
hvilken informasjon som skal overfares.
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lokalisere elektroniske trusler/utstralinger. Sensorinformasjonen skal korreleres og
prioriteres far den presenteres. 1 tillegg til egen sensorpakke, ma flyet kunne benytte seg
av informasjon fra eksterne sensorer pa andre plattformer som eksempelvis fregatter,
UAV, AWACS eller andre systemer.

Lasningen skal inneholde kampfly som har mulighet for & benytte de fleste vapen som
Forsvaret benytter, og planlegger a benytte, pa F-16, og flest mulig av disse vapnene skal
veere kvalifisert pa kampflyet. Vapenstasjonene skal ha standard integrasjonsprotokoller
og tilkoblinger. Som et minimum ma flyene kunne bare to antioverflatevapen uavhengig
av annen last (for eksempel drivstofftanker). Kampflyet skal kunne baere langtrekkende
presisjonsstyrte vapen med integrert datalink og sjg- og landmalskapasitet. Med bakgrunn
i landets langstrakte kystlinje, skal de langtrekkende vapnenes kapasitet mot sjgmal veere
overordnet landmalskapasiteten. | antioverflaterollen ma flyene ogsa vere i stand til a
forsvare seg selv mot andre fly, og man skal raskt kunne oppna gnsket grad av
mangvrerbarhet for eksempel ved a kvitte seg med vapen/tanker. Opplasting av vapen og
gjennomfaring av turnaround pa flyene skal kunne gjennomfares pa kortere eller
tilsvarende den tiden som kreves pa F-16 i dag.

Lgsningen skal inneholde kampfly med tilsvarende eller lengre rekkevidde enn F-16 (stor
aksjonsradius) og tilsvarende eller starre utholdenhet. Kampflyene skal ha mulighet for
etterfylling av drivstoff i luften. Valg av drivstoffsystem skal medfare starst mulig grad
av interoperabilitet med aktuelle nasjoners kapasiteter og en eventuell fremtidig nasjonal
tankerkapasitet. Utholdenhet og vapenlast ma derfor ses i sammenheng.

Lasningen skal inneholde kampfly med en kombinasjon av mangvreringsdyktighet
(innebzrer blant annet svingeytelser, hastighet, akselerasjon, rullrate, skyvekraft og g-
begrensninger) og motstandsdyktighet (innebaerer blant annet passive og aktive mottiltak,
sensorer og vapensystemer) som totalt sett gir en duellytelse tilsvarende eller bedre enn
F-16 MLU.

Lesningen skal inneholde kampfly som kan operere pa NATO standard rullebaner under
tilsvarende norske vinterforhold. Flyenes avgangs- og landingsytelser skal derfor vaere
tilpasset slike rullebaneforhold.

Lesningen skal inneholde kampfly som i beredskapssituasjoner kan sendes i luften pa
tilsvarende eller kortere tid enn F-16 MLU. Flyets sensorer og systemer skal vere
tilgjengelig for a gjennomfare oppdraget pa tilsvarende eller kortere tid enn F-16 MLU.

4.2.1.2 Operativ tilgjengelighet

Operativ tilgjengelighet omfatter i dette dokumentet bade teknisk tilgjengelighet og i hvilken
grad kampflyene faktisk kan benyttes til oppdrag. Pa teknisk side skal de operative behovene
styre kravene til tilgjengelighet. | fred vil driftsprofilen vaere styrende, men operasjonsscenariene
ma formuleres slik at krav til tilgjengelighet blir definert. Krav til tilgjengelighet utledes av
operasjonsscenariene og operative krav til flytimeproduksjonen. Videre skal krav til palitelighet,
vedlikeholdsvennlighet og behov for logistikkstatte beregnes ut fra de operative kravene.
Kravene til tilgjengelighet skal innfris med lavest mulige levetidskostnader.

Konseptuelt gjelder faringer gitt i dokumentet Logistikk- og stgttekonsept for Forsvaret.

Lasningen skal inneholde kampfly som har en operativ tilgjengelighet som er bedre enn
50%
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Lesningen skal inneholde kampfly som har en teknisk (strukturell og operativ) levetid pa
minimum 30 ar eller 8000 flytimer. Trusselnivaet og den teknologiske utviklingen vil
fare til behov for endringer og oppdateringer. Systemets ytelser ma kunne gkes i hele dets
levetid innenfor en investerings- og moderniseringsramme som er tilsvarende eller bedre
enn de rammene Forsvaret har erfaring med fra F-16.

Lasningen skal inneholde kampfly som kan gjennomfgre alle relevante oppdrag i alle lys-
og vearforhold som vi forventer a operere i. Kampflyene skal kunne operere med
avgangs- og landingsminima (sikt og skydekke) tilsvarende de vi opererer med i dag (ref
Bestemmelser for militer luftfart (BML)).

Lasningen skal inneholde kampfly som har innebygde systemtestere og
overvakningssystemer for & kunne oppdage feilfunksjoner og identifisere hvor feilen har
oppstatt. Nar feil oppstar ma de innebygde systemene presentere resultatene slik at feilen
kan utbedres raskt og effektivt. Feildata om komponenten som ikke lenger fungerer
tilfredsstillende ma lagres og kunne brukes pa forskjellige vedlikeholdsnivaer.

Lasningen skal inneholde kampfly som kan opereres fra deployeringsbaser med
minimum behov for statte. Kampflyene skal kunne innga som en del av NATOs
reaksjonsstyrker med respektive krav til mobilitet.

Lasningen skal inneholde kampfly som har et logistikkonsept som sikrer
gjennomfgringen av oppdragene. Logistikkonseptet skal omfatte et forsyningskonsept og
et vedlikeholdskonsept som er tilpasset de operative driftsprofiler for flyene i fred, krise
og krig. Logistikkonseptet skal vere innrettet slik at det gir tilfredsstillende nasjonal
kontroll med kampflykapasiteten. Tilfredsstillende nasjonal kontroll skal defineres i
Logistikkonsept for Fremtidig kampflykapasitet, som skal utarbeides i forbindelse med
FL. Forsyningskonseptet for kampflyet skal veere basert pa kampflyenes driftsprofiler og
behov for vedlikehold. Forsyningskonseptet skal handtere bade nasjonale og
internasjonale operasjoner. Forsyningskonseptet skal understgtte kampflyene gjennom
hele levetiden. Vedlikeholdsintervallene skal veere styrt av flyenes behov for vedlikehold.
Militeert og sivilt ansatt personell i Forsvaret skal minimum bemanne det
vedlikeholdsnivaet som omfatter kjerneaktiviteten. Kjerneaktiviteten omfatter
vedlikehold knyttet til daglige operasjoner, korrigerende/mindre vedlikehold og planlagt
vedlikehold innenfor et kortere tidsintervall. Vedlikeholdskonseptet skal understatte
kampflyene gjennom hele levetiden.

De konkrete kravene til tekniske publikasjoner vil veere avhengig av hvilket drift- og
vedlikeholdskonsept som velges. Alle tekniske publikasjoner skal foreligge pa digitale
formater.

Lasningen skal inneholde kampfly som har et Mission Planning System (MPS) som er
tilpasset de definerte oppdragene.

4.2.1.3 Overlevelsesevne

Overlevelsesevne er en funksjon av utstyr i flyet, treningen til flygere, mission support personell
og teknisk personell, samt brukergrensesnittet mellom pilot og flyets systemer.

Lasningen skal inneholde kampfly som har elektronisk krigfgringsutstyr (EK) som kan
benyttes bade som tiltak og mottiltak, og som kan redusere egen sarbarhet for EK.

Lesningen skal inneholde kampfly som kan handtere bade tale og digitalt samband.
Kampflyene skal ha satelittkommunikasjon. Krav til kommunikasjon koordineres mot
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Forsvarets (og NATOs) samlede fremtidige behov for satellittkommunikasjon og bruk av
taktiske datalinker med mer.

Lesningen skal inneholde kampfly som har en lavere signatur pa plattformen enn F-16
MLU. Radar- og IR-signatur er konstanter som er sveert kostbart a gjgre noe med, men
den aktive elektromagnetiske signaturen generelt ma kunne kontrolleres av flygeren.

Lasningen skal inneholde kampfly som har navigasjonssystemer ombord som gir
flygeren umiddelbar forstaelse av hvor han befinner seg. Videre ma systemet kunne
operere autonomt, men det ma ogsa kunne oppdateres ved hjelp av andre mer ngyaktige
systemer. Ngyaktigheten pa systemet ma veere tilstrekkelig til 2 kunne bruke flyets
sensorer for maltilvisning.

Lasningen skal inneholde kampfly som har et brukervennlig identifikasjonssystem om
bord. Identifikasjonssystemet ma pa en brukervennlig mate kunne sparre andre systemer
om korrekt identifikasjon (interrogator). Systemet ma tilfredsstille de sivile ICAO-krav
som stilles til et slikt system, og falge NATO-standarder.

Lesningen skal inneholde kampfly som pafarer flyger, vedlikeholdspersonell og
omgivelser en minimal miljgpavirkning. Dette kan gjelde stay, forurensing og andre krav
som er regulert i norske bestemmelser, herunder Helse, Miljg og Sikkerhet (HMS)
bestemmelser.

Lasningen skal inneholde kampfly som er utstyrt med systemer som reduserer risikoen
for kollisjon med bakken og om mulig med andre fly. For & redusere risikoen for
hendelser, ma flyene ha aktive overvakings- og varslingssystemer som kan avdekke feil
og farer far de utgjer en sikkerhetsfaktor.

Lesningen skal inneholde kampfly som gir flygeren umiddelbar situasjonsoversikt nar
flygeren sgker dette. Det ma derfor legges vekt pa hva som kreves av input fra flygeren
for & kunne utnytte systemene.

Lasningen skal inneholde kampfly som har “Life support"-systemer som bidrar til at
flygeren ikke blir utsatt for pakjenninger utover faregrenser nar flygeren utfagrer palagte
oppdrag. Systemet skal ogsé kunne beskytte flygeren mot ARBC-trussel™.

Lasningen skal gi simuleringsmuligheter for prosedyretrening, ngdtrening og
grunnleggende taktisk trening av flygere, samt trening av avanserte prosedyrer og
scenarier. En simulator skal kunne benyttes som et instrument for a "tgrrtrene” pa
aktuelle oppdrag. Oppdraget i detalj ma kunne gjenskapes slik at ikke gjennomgangen
overlates til gjetninger. Lasningen skal gi mulighet for simulatortrening pa deployerte
baser.

Lasningen skal gi simuleringsmuligheter for vedlikeholdspersonell. En slik lgsning skal
redusere behovet for & ta ut fly fra operativ tjeneste. Det skal gi teknisk personell
mulighet til & gve realistisk feilsgking pa kompliserte systemer.

Lasningen skal innebeere tilfredsstillende teknisk utdanning. Utdanningen skal
tilfredsstille krav fra europeiske myndigheter for luftfart (European Aviation Safety
Agency (EASA)). Utdanning av teknisk personell for nye kampfly skal som et minimum
innebare et basiskurs med tilhgrende spesialistkurs. Kursene skal vere bygget i moduler
for fleksibilitet og gjenbruk. Det tekniske utdanningskonseptet skal fglge gjeldende

16 Atom, radiologisk, biologisk og kjemisk forurensning.
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pedagogiske normer, og skal kunne videreutvikles dersom disse normene forbedres. Per
dags dato anses 4CID/kompleks ferdighetstrening som den mest hensiktsmessige for
teknisk utdanning.

4.2.1.4 Krav til EBA
EBA-behovet inkluderer flyoperative flater (rullebane, taksebane og plattformer), navigasjons-
og innflygningsanlegg samt bremsekabler, kommandoplass, hangarer, sheltere, verksteder, lager,
drivstoffanlegg, brannstasjon, skytefelt og gvingsomrader og undervisningsbygg (inkludert
simulator).

Allerede eksisterende EBA skal utnyttes i sterst mulig rad, dersom dette er det mest
kostnadseffektive. I tillegg til ovennevnte vil det vare behov for generell EBA pa basen,
herunder administrasjon/kontorbygg, messer, forlegninger, boliger og infrastruktur.

Krav til EBA skal fastlegges og beskrives i FL.

4.2.2 Ma gi gunstigst mulig levetidskostnader

Valgt lgsning skal gi gunstigst mulig levetidskostnader, sett i sammenheng med
stridseffektiviteten. Levetidskostnader er en funksjon av anskaffelseskostnader, driftskostnader
og oppdateringskostnader. Levetidskostnadene ma ses i sammenheng med de forskjellige
lasningenes stridseffektivitet. Levetidskostnadene spiller en vesentlig rolle i vurderingen av de
lasningene som tilfredsstiller kravene til stridseffektivitet, og sammenhengen mellom de to skal
vurderes i en egen kosteffektivitetsanalyse (se alternativanalysen).

Anskaffelseskostnader er alle kostnader knyttet til materiell og utdanning inntil Igsningen er fullt
operativ i definerte roller, inklusiv vapen.

Driftskostnader er kostnader til forsyning, vedlikehold og drift av lgsningen fra den er anskaffet,
samt utdanning av personell etter at lgsningen er fullt operativ, i hele dens levetid.

Oppdateringskostnader er kostnader forbundet med oppdatering og oppgradering av struktur,
avionikk og utstyr. Oppgradering av programvare og utvikling av nye systemer er sveert kostbart
og skal gjares i samarbeid med andre brukere.

e Lagsningen skal innebere et samarbeid med en eller flere store brukere av kampflyet.
Samarbeidet skal omfatte konfigurasjon helt ned pa komponent- og programvareversjon-
niva. Det skal foreligge et konsept for flyets videre utvikling.

e Lagsningen skal inneholde kampfly med gunstigst mulig levetidskostnader.

4.2.3 Ma gi lavest mulig negativ pavirkning pa miljget

Valgt lgsning skal gi minst mulig negative konsekvenser pa miljget. Operasjoner med kampfly
pa bakken involverer forskjellige miljgpavirkninger, det kan veare eksos, drivstoff, oljer, de-icer-
vaeske etc. Den stgrste miljgutfordringen er til na vurdert & vaere knyttet til stay.

e Lgsningen skal inneholde kampfly som tilfredsstiller norske lover og forskrifter,
Forsvarets regelverk og EASASs forskrifter knyttet til miljgforurensning

4.3 Krav til lgsning som skal gi tilfredsstillende evne til & ivareta vare nasjonale og
internasjonale forpliktelser

De tre overordnede kravene her er:

1. Ma bidra til & dekke vare nasjonale forsvarsbehov.
2. Ma bidra til & bevare NATOs relevans som sikkerhetspolitisk instrument
3. Ma sikre mulighet for flernasjonalt samarbeid.
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FD er hovedleverandgr av disse kravene.

4.3.1 Ma bidra til & dekke vare nasjonale forsvarsbehov

Valgt lgsning skal bidra til & dekke de nasjonale forsvarsbehov Norge har. Vare nasjonale
forsvarsbhehov er pa den ene side en evne til & handtere krenkelser av norsk suverenitet, og
begrensede kriser og episoder av en slik art at det ikke er gnskelig eller hensiktsmessig a
involvere NATO. Pa den andre side ma kampflyvapenet gjennom sin evne til & operere sammen
med vare allierte, bidra til & stimulere interesse for alliert trening og gving i Norge.

4.3.1.1 Ma sikre evnen til nasjonal suverenitetshevdelse og krisehandtering

Valgt lgsning skal sikre at Norge har evnen til & handtere krenkelser av norsk suverenitet bade
som del av NATOs air policing og i eventuelt andre situasjoner. Den ma videre sikre en nasjonal
evne til & handtere begrensede episoder og kriser, slik som renegade-situasjoner. Gitt den store
geografiske utstrekningen av norsk territorium og havomrader under norsk jurisdiksjon, setter
dette krav blant annet til lgsningens rekkevidde og hastighet. Videre kan den operative
ambisjonen i forhold til suverenitetshevdelse og krisehandtering medfare et krav til & kunne
operere fra andre baser enn hjemmebase.

4.3.1.2 Ma ivareta behovet for & stimulere alliert tilstedeveerelse (trening og
agving) i Norge
Valgt lgsning skal gjennom sin evne til & samvirke med allierte styrker stimulere til alliert
interesse for trening og @ving i Norge og norske havomrader. Slik alliert tilstedeverelse i Norge
er viktig av flere grunner, herunder a sikre at allierte styrker har kompetanse til og erfaring fra a
operere i Norge og norske omrader.

4.3.2 Ma bidra til & bevare NATOs relevans som sikkerhetspolitisk instrument

Valgt lgsning skal bygge opp under NATO-alliansens slagkraft og relevans gjennom a sette
norske styrker i stand til & bidra til & ivareta de oppgaver NATO har. NATO er en hovedpilar i
norsk forsvars- og sikkerhetspolitikk og den fremste garantisten for Norges sikkerhet. A bidra til
a sikre et sterkt og relevant NATO er derfor en sentral norsk interesse.

4.3.2.1 Ma styrke var troverdighet som aktiv deltaker og bidragsyter i NATOs
samarbeid
Valgt lgsning skal demonstrere norsk vilje til & investere i, og ta sin del av byrden innad i,
NATO. Det en klar forventning om at Norge, som en ressurssterk stat, bidrar substansielt til eget
og kollektivt forsvar. Dette inneberer en opprettholdelse av en god kampflylgsning. Hvis
medlemslandene ikke viser vilje til & understette alliansen i praksis, vil den kollektive
sikkerhetsgarantien svekkes over tid. Dette vil virke negativt inn pa norsk sikkerhet.

4.3.2.2 Ma sikre evne (kapabilitet) til a stille etterspurte og relevante ressurser
til NATOs operasjoner
Valgt lgsning skal sette Norge i stand til & bidra inn i NATOs operasjoner pa en relevant og
substansiell mate. Dette vil vare en funksjon av flere variabler, hvorav de viktigste er operativ
evne og interoperabilitet med andre allierte nasjoner. Gjennom disse kan vi bidra til operasjoner
og derved bidra til bade a demonstrere norsk vilje til & understatte NATO og a styrke var
troverdighet som alliert.

4.3.3 Ma sikre mulighet for flernasjonalt samarbeid
Valgt lgsning skal innebare et flernasjonalt samarbeid for & oppna stordriftsfordeler og dermed

kosteffektive lgsninger. Dette er en forutsetning for at Norge i fremtiden skal evne & opprettholde
en relevant kampflykapasitet. Flernasjonalt samarbeid innebarer at Norge inngar et forpliktende,




60

langvarig samarbeid med én eller flere stater. Et slikt samarbeid kan blant annet omfatte
konseptutvikling, utdanning, trening, vedlikehold og operasjoner med kampfly.

Innenfor NATO har Norge gjennom Nordsjgsamarbeidet sgkt a videreutvikle et bredt
flernasjonalt samarbeid med vare naermeste allierte - Danmark, Nederland, Storbritannia og
Tyskland. Den norske strategien for styrket bi- og multilateralt samarbeid har som hensikt a sikre
alliansen og a gke deltakerlandenes operative evne og militere kapasiteter.

4.3.3.1 Ma opereres av en eller flere av vare allierte og partnere

Valgt lgsning skal inneholde kampfly som opereres av en eller flere av vare NATO-allierte, eller
er fullt ut NATO-kompatibel. Flernasjonalt samarbeid er kun tenkelig innen rammen av NATO
eller med partnere som i meget stor grad deler de politiske verdier og prioriteringer vi har i
Norge.

4.3.3.2 Ma imagtekomme gnsket om norsk innflytelse og likeverdighet i et
flernasjonalt samarbeid
Valgt lgsning skal gi Norge innflytelse pa, og likeverdighet i, det flernasjonale samarbeidet.
Antallet og starrelsen pa samarbeidslandene er av denne grunn en faktor. De ulike
samarbeidsmulighetene drgftes videre i punkt 5.7.2 0og 5.8.2.

4.4 Krav til lasning som skal gi tilfredsstillende og langsiktig industriell kompetanseheving
og verdiskapning
De tre kravene for industri og verdiskaping er:

1. Ma bidra til & styrke industriens konkurranseevne
2. Ma styrke naringslivets kunnskaps- og teknologibase
3. Ma gi betydelige ringvirkninger til andre sektorer

FD er hovedleverandgr av disse kravene.

Disse kravene er ikke egnet til & skille mellom de ulike konseptuelle alternativene. Det synes
apenbart at noen av lgsningene vil ha betydning for norsk industrideltakelse i form av gjenkjgp
eller i form av levetidsunderstattelse, men det foreligger ingen konkrete beregninger - verken fra
Forsvaret eller fra mulige utstyrsleverandgrer - av hvordan dette vil sla ut for norsk
industrideltakelse. Det ville da ogsa vaere prematurt a foreta slike beregninger far det foreligger
klare anbefalinger av hvilket av de alternativene i KL som skal velges, samtidig som det er helt
andre faktorer enn de industrielle som vil veere premissgivende for hvilket av alternativene som
er det beste. Kravene er likevel tatt med her ettersom de vil kunne fa stor betydning for hvilken
utstyrsleverandgr som skal velges, forutsatt at det anbefales & ga til anskaffelse av et antall nye
fly. Kravene er pa et overordnet niva vel egnet som inngangsverdi for a vurdere i hvor stor grad
de enkelte utstyrsleverandgrer er i stand til & oppfylle dem og derved rangere
utstyrsleverandgrenes tilbud innenfor denne sektoren. Dette vil vare av stor betydning i de
kommende faser av den potensielle kampflyfremskaffelsen. Ettersom rangeringen vil vere basert
pa relative verdier, vil det ikke veere ngdvendig a kartlegge og beskrive na-situasjonen for de
enkelte faktorer. Imidlertid vil det vaere behov for en naermere spesifisering og utdyping av
kravene pa flere nivaer. | de falgende avsnitt er de tre kravene utdypet med ett niva.

Ut over de beskrevne malene, er det et krav om at verdiskapningen gjennom norsk industri er av
samme stgrrelsesorden som en eventuell anskaffelse av kampfly utgjer i kostnad og er i trad med
norsk gjenkjagpspolitikk og retningslinjene for gjenkjap. Dette kravet skal benyttes i denne
konseptuelle fasen.
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4.4.1 Ma bidra til & styrke industriens konkurranseevne
4.4.1.1 gkt omsetning i forsvars- og forsvarsrelatert industri

@kt omsetning for den delen av industrien som star nsermest Forsvaret vil vaere en relevant
indikator pa gkt konkurranseevne. For & operasjonalisere dette kravet ma forsvars- og
forsvarsrelatert industri defineres. For at kravet kan gjgres malbart ma det foreligge gode
beregninger for omsetning far og etter implementering av den valgte lgsningen.

4.4.1.2 Skape nye markedsmuligheter

Hvis norsk industri far tilgang til nye markedsmuligheter som en falge av kampflyrelatert arbeid,
vil det vaere en god indikasjon pa gkt konkurranseevne. Nye markedsmuligheter kan innebaere
avsetning for nye produkter, tilgang til nye markeder, herunder bade geografiske markeder og
markedssektorer, samt bevegelse mellom forsvarsrelaterte og sivile markeder.

4.4.1.3 Forbedret leveringsdyktighet, kvalitet og pris

For a oppna forbedret leveringsdyktighet, kvalitet og pris ma industrien styrke kompetansen,
innfare ny eller forbedret produksjonsteknologi, og oppna kritisk masse i produksjonsvolum.

4.4.2 Ma styrke neeringslivets kunnskaps- og teknologibase
4.4.2.1 Bidra til teknologioverfgring

En styrking av kunnskaps- og teknologibasen i norsk industri og naeringsliv forutsetter at den
valgte lgsningen bidrar til teknologioverfaring fra utlandet og til Norge. Overfgring av teknologi
kan skje mellom bedrifter og mellom bedrifter og FoU-miljger. Teknologioverfgring vil omfatte
prototypeproduksjon og teknologiassistanse fra leverander til underleverandgrer, herunder
konsulenttjenester og opplaering av personell.

Regelverk knyttet til eksport av teknologi ("disclosure policy”) kan utgjere en betydelig hindring
for teknologioverfaring, og slike faktorer bgr ogsa innga i vurderinger av i hvilken grad den
valgte Igsningen kan forventes a oppfylle kravet om teknologioverfaring.

4.4.2.2 Fremme internasjonalt materiellsamarbeid i forsvarsindustrien

Den valgte lgsningen bar gi muligheter for samarbeid om utviklingsprosjekter pa tvers av
landegrensene. Materiellsamarbeid kan i tillegg til FoU ogsa kunne omfatte "Build-to-Print”-
oppdrag. Materiellsamarbeid vil ha sterst betydning innenfor Forsvarets strategiske
teknologiomrader, ettersom dette er omrader hvor det er av sarlig betydning for Forsvaret at
industrien har kompetanse.

Betydningen av slikt samarbeid vil veere avhengig av hvilke mulige partnere den aktuelle
lgsningen apner for.

4.4.2.3 Bidra til utvikling av kompetanse pa strategisk viktige omrader for
Forsvaret
Den valgte lgsningen bar ha en positiv effekt pa kunnskaps- og teknologibasen i nzringslivet
innenfor enkelte eller flere av de omradene som er ansett som strategisk viktige for forsvaret. En
styrking av naeringslivets kunnskaps- og teknologibase innenfor disse omradene vil veere av
betydning for Forsvaret selv, men ogsa for norsk forsvarsindustri som leverander til Forsvaret.

Det samme gjelder for de omradene som er vurdert som spesielt viktige for Luftforsvaret.
4.4.2.4 Langsiktig strategisk samarbeid mellom utstyrsleverandgrer og
underleverandgrer

Kunnskapsoverfaring, nettverksdannelse og utvikling av kundeforhold mellom norsk industri og
utenlandske utstyrs- og underleverandgrer vil ha betydning for kunnskaps- og teknologibasen i
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norsk industri. Den valgte lgsningen bgr derfor gi muligheter for kontrakter med potensial for
videre samarbeid.

4.4.2.5 Bidra til gkt FoU og styrking av FoU-miljger

Den valgte lgsningen ber gi muligheter for konkrete FoU-oppdrag i Norge. FoU-samarbeid vil
ha sterst betydning der aktivitetene faller sammen med omrader hvor det er etablert norske FoU-
programmer eller hvor norske kunnskapsmiljger har serlig kompetanse, fortrinnsvis innen smale
omrader og nisjer som representerer komparative fortrinn for Norge.

Det vil bidra til & styrke FoU-miljger i Norge dersom den valgte lgsningen medfarer produksjon
som stimulerer til FoU.

Det er en forutsetning at norske kompetansemiljger far eierskap til kompetanse og teknologi som
falger av slike produksjons- eller FoU-oppdrag.

4.4.3 Ma gi betydelige ringvirkninger til andre sektorer
4.4.3.1 gkt samarbeid og nettverk mellom bedrifter og kunnskapsmiljger

Et sentralt punkt vil veere om den valgte lgsningen kan gi grunnlag for en sterre nasjonal satsing.
Et samarbeid med industri og forsknings- og kunnskapsmiljger vil kunne skape ringvirkninger i
flere sektorer. Malet kan vere a etablere klynger innenfor spesifikke teknologiomrader.
Generiske produkter og generisk teknologi kan saledes vere kjennetegn pa prosjekter som har
potensial for & oppfylle dette kravet.

4.4.3.2 Bidrag til regional utvikling — regional kompetanse og
verdiskapingsmiljger
Et viktig mal for kampflylgsningen vil veere a styrke regionale industrimiljger og bidra til a
skape nye regionale klynger. Dette innebzrer at industrioppdrag bar veere fordelt pa flere
miljger, samtidig som det er viktig at det enkelte miljg er samlet enten geografisk eller
teknologisk. Regionale kompetansesentra som NCE kan vare aktuelle partnere i denne
sammenhengen.

4.5 Krav til stgrrelsen pa kampflyvapenet
4.5.1 Overordnede dimensjonerende krav

o Kampflyvapenet skal ha mulighet til & handtere en sikkerhetspolitisk krise hjemme
samtidig som man understgtter et deployert element i utlandet. Dette kravet er utledet av
effektmalet slik det fremstar i punkt 3.5.2.3, og i punkt 4.3.2.1.

e Under nasjonale og internasjonale operasjoner skal bidraget tilfredsstille NATOs krav til
kvalitet (ACO Forces Standard (NATO Restricted). Nato-kravene gir faringer pa blant
annet forholdstall mellom antall fly og piloter, flytilgjengelighet, antall oppdrag per dag,
antall vapen og flytimebehov per pilot. Bakgrunnen for dette overordnede kravet er
utledet av effektmalet slik det fremstar i punkt 3.5.2.3.

o | tillegg til Natos krav til vapentilgjengelighet under operasjoner, sa skal det tas
hayde for et forbruk av vapen for trening tilsvarende dagens praksis, slik at piloter
og teknisk personell er tilfredsstillende trent. Dette kravet reguleres i det faste,
arlige treningsprogrammet (Annual Training Program — ATP).

e Man skal kunne bidra internasjonalt i minimum 3 maneder av gangen, hvert andre ar.
Dette kravet er basert pa gjeldende faringer for Nato Reaction Force-styrker.

o Kampflyvapenet skal dimensjoneres slik at man alltid skal kunne stille to fly pa
bakkeberedskap (Quick Reaction Alert — QRA) i Norge for NATO.
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e Man skal regne med et gjennomsnittlig tap pa ett flyskrog pr et antall flytimer som
baserer seg pa erfaringer med F-16 og predikerte anslag gitt av aktuelle
kampflyleverandgrer. Tap av fly skal erstattes.

e Enandel av skrogene skal forutsettes tatt ut av operativ tjeneste for oppgradering. Det
skal tas hgyde for at en oppgradering tar et halvt ar, og at hele flaten skal gjennomga
oppgraderingen i lgpet av en firearsperiode. Det vil da veere behov for et antall
oppgraderingsdokker tilsvarende en attendedel av flaten. Dette betyr at 12.5 % av flaten
til enhver tid er til oppgradering. Disse tallene er basert pa Luftforsvarets erfaring med F-
16, og man har pa det navaerende tidspunkt ingen informasjon som tilsier at en
oppgradering av de nye kampflyene vil forlgpe annerledes.

e Antatt flytilgjengelighet skal baseres pa informasjon fra kampflyleverandgrene.
Tilgjengeligheten pa dagens F-16 er pa ca 50%. Av 57 fly er ca 9 fly til en hver tid
utilgjengelig for oppdrag pa grunn av oppgradering, og ca 18 er pa tungt og lettere
vedlikehold. I tillegg kommer uforutsette og oppdukkende feil (snag).

4.5.2 Det minste kompetansebaerende kampflyvapenet

Norge kan ikke fremskaffe et mindre antall kampfly enn det som kreves for & drive
styrkeproduksjon av kompetente kampflygere. For 4 tilfredsstille kravene i dette
kravdokumentet, ma kvaliteten pa kampflyvapenet og dets ledere, piloter, stattepersonell og
vedlikeholdsorganisasjon veere pa et tilfredsstillende niva. De kravene som stilles til kampflyene
- for eksempel multirollekapasitet og oppdragsspekteret beskrevet i punkt 4.2.1.1 - stilles ogsa til
pilotene. Dette inneberer at pilotene ma ha kompetanse til & kunne operere kampflyene i flere
roller, og kunne utfgre alle oppdragene. Kompetansenivaet vil veare styrt av NATO-krav, hvilke
roller og oppdrag kampflyvapenet skal utfgre, samt de krav som stilles til oss i samarbeidet med
vare partnere. Dette innebzrer at det er en nedre grense for hvor mange piloter og hvor mange
fly Forsvaret ma forvalte for a tilfredsstille kravene til kompetanse. Utgangspunktet for denne
terskelen er altsa kompetansekravet gitt i dette kravdokumentet, som harmonerer med de krav
vare naermeste allierte til enhver tid har.

Terskelen kan defineres som det minste kompetansebarende kampflyvapenet, og kan utrykkes
pa felgende mate:

Det minste kompetansebaerende kampflyvapenet representerer et basisniva som har en
minimum starrelse og innretning, som muliggjer styrkeproduksjon av kampklare piloter,
stattepersonell og operative ledere med den riktige kompetansen, innenfor en
flytryggingsmessig forsvarlig ramme. Dersom dette nivaet ikke oppnas, sa forvitrer
flyfaglig kunnskap og kompetanse, samt at faren for ulykker vil veere uakseptabelt hay.
Videre vil det ikke lenger vaere mulig & produsere et tilfredsstillende antall flyoperativt og
teknisk ledelsespersonell.

Falgende faktorer vil pavirke starrelsen pa det minste kompetansebzarende kampflyvapen.
e Utviklingsbehov
e Supervisjon'’ og ledelse
e Kirav, roller og oppdrag

| Figur 11 under vises hvordan utledningen av stgrrelsen pa det minste kompetansebarende
kampflyvapenet gjares.

7 Supervisjon er faglig veiledning, stette og kvalitetssikring.
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Utviklingsbehov Supervision og ledelse Krav, roller og oppdrag
"/\ /
2 miljger 3 ledelsesnivaer || Kompetanseniva
\ Z/ v
Antall piloter Treningsprogram
Antall flytimer Treningsomrader
Vedlikeholdsorganisasjonen Antall fly

Figur 11 Utledning av starrelsen pa det minste kompetansebzerende kampflyvapenet.

Se vedlegg® for drafting av det minste kompetansebarende kampflyvapenet. Det minste
kompetansebaerende kampflyvapenet er et teoretisk minimumsniva som ikke tar hgyde for en
rekke faktorer som pavirker den daglige driften ved en kampflyavdeling. Det tar heller ikke
hgyde for alle de overordnede dimensjonerende kravene i punkt 4.5.1. Det representerer en ideell
situasjon, der pilotene fullt ut kan konsentrere seg om sine primarpoppgaver.

Det er knyttet relativ stor usikkerhet til en vurdering av hvor mange piloter og fly det ma veere i
det minste kompetansebaerende kampflyvapenet. Det er foretatt teoretiske beregninger som tilsier
at antallet piloter i det minste kompetansebaerende kampflyvapenet er i starrelsesorden 32-40.
Dette krever i starrelsesorden 23-36 kampfly, avhengig av hvilken kampflykandidat man
velger®®. Det er viktig & merke seg at det ikke er lagt inn noen buffer i dette regnestykket. | dette
antallet er det ikke inkludert erstatning for tap av fly. Inkluderes erstatningsfly er behovet 27-42
kampfly.

Det minste kompetansebarende kampflyvapenet er i utgangspunktet ikke knyttet opp til et
ambisjonsniva i forhold til leveranser. Dette innebarer at det i utgangspunktet ikke er
dimensjonert for den belastningen som er knyttet til opptrening og gjennomfgring av nasjonale
og internasjonale operasjoner/bidrag. Men et minste kompetansebarende kampflyvapen vil
kunne stille noen operative kapasiteter til nasjonale og internasjonale operasjoner. For eksempel
kan man bemanne kontinuerlig bakkeberedskap tre steder i landet, eller man kan operere to fly i
en internasjonal operasjon over et begrenset tidsrom.

18 Kampflykandidatene opererer med forskjellig arlig skrogutnyttelse.
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4.5.3 Ambisjonsniva

For & kunne identifisere antallsbehovet, er det ngdvendig a ta utgangspunkt i et ambisjonsniva
for kampflykapasiteten.

For a gi et godt beslutningsunderlag for fastleggelse av adekvat ambisjonsniva skal det beskrives
forskjellige nivaer som spenner fra a kunne oppfylle lite ressurskrevende oppdrag, til & kunne
lgse meget ressurskrevende oppdrag sa vel nasjonalt som internasjonalt samtidig, uavhengig av
om disse ekstreme nivaer oppfyller alle krav som skal settes til den aktuelle lgsning.

4.5.3.1 Definisjon pa og maling av ambisjonsniva

Ambisjonsnivaet er en malestokk pa luftmiliteer beredskap knyttet til tilstedeveerelse i luftrommet
i Norge og pa oppdrag i utlandet. Den luftmiliteere beredskapen er en funksjon av nasjonal
beredskap og internasjonalt bidrag:

Nasjonal beredskap®® males pa falgende mate:

Beredskap Spesifikasjon
1 QRA - 3 fly klargjort for skarpe oppdrag. Oppgavene er bestemt pa forhand; Kontraluft, antioverflate
Bakkeberedskap eller en kombinasjon (svingrolle). Tilgjengelig pa meget kort tid, hele dggnet (24 timer), hele
uken (7 dager) i ubegrenset tid (365 dager i aret). (24/7/365)
2 QRA - 2x3 fly klargjort for skarpe oppdrag. Oppgavene er bestemt pa forhand; Kontraluft,
Bakkeberedskap antioverflate eller en kombinasjon (svingrolle). Tilgjengelig pa meget kort tid, hele dggnet,
hele uken i ubegrenset tid. (24/7/365)
3 QRA - 3x3 fly klargjort for skarpe oppdrag. Oppgavene er bestemt pa forhand; Kontraluft,
Bakkeberedskap antioverflate eller en kombinasjon (svingrolle). Tilgjengelig pa meget kort tid, hele dagnet,
hele uken i seks maneder. (24/7/6mnd)
2QRA +1CAP 2x3 fly klargjort for skarpe oppdrag. Oppgavene er bestemt pa forhand; Kontraluft,
Bakke- og luftbaren | antioverflate eller en kombinasjon (svingrolle). Tilgjengelig pa meget kort tid, hele dggnet,
beredskap hele uken i seks maneder. (24/7/6mnd).
2 fly kontinuerlig pa luftbaren beredskap hele degnet i syv dager. (24/7/7dgr)
1QRA+2 CAF: 3 fly klargjort for skarpe oppdrag. Oppgavene er bestemt pa forhdnd; Kontraluft, antioverflate
Bakke- og luftbaren | efjer en kombinasjon (svingrolle). Tilgjengelig p& meget Kort tid, hele dagnet, hele uken i
beredskap seks maneder. (24/7/6mnd).
2x2 fly kontinuerlig pa luftbaren beredskap hele dggnet i syv dager. (24/7/7dgr)

Tabell 4 Oversikt over nasjonal beredskap.

Beredskap for - og bidrag til - internasjonale operasjoner males i henhold til Tabell 5. Tabellen
viser det antallet fly som er/blir avgitt alliert myndighet og deployeres. Med disse skal man
produsere et antall turer per dag i operasjonsomradet. Forholdet reguleres i ACO Forces
Standard (NATO Restricted).

19 Nasjonal beredskap beskrives bade som Hgy luftmiliter beredskap (HLB) (Begrenset) og Quick Reaction Alert

(QRA). HLB er noe som etableres hurtig ved behov/etter ordre, mens QRA er en styrke som er tilgjengelig pa stedet
til en hver tid. Forskjellen har ingen innvirkning pa starrelsesbetraktningen pd kampflyvapenet. | denne konseptuelle
sammenhengen er det derfor ikke skilt pd begrepene — QRA-begrepet er benyttet i alle tabellene. HLB er beskrevet i
Fellesoperativt hovedkvarters operasjonsplan (FOHK OPLAN) 01610, ref 2006/033799-001/Forsvaret/401.
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Beredskap og Spesifikasjon
bidrag

3fly 3 fly avgis til operasjonen. Oppdraget er bestemt pa forhdnd; Kontraluft, antioverflate eller en
kombinasjon (svingrolle).

6 fly 6 fly avgis til operasjonen. Oppdraget er bestemt pa forhand; Kontraluft, antioverflate eller en
kombinasjon (svingrolle).

9 fly 9 fly avgis til operasjonen. Oppdraget er bestemt pa forhand; Kontraluft, antioverflate eller en
kombinasjon (svingrolle).

12 fly 12 fly avgis til operasjonen. Oppdraget er bestemt pa forhand; Kontraluft, antioverflate eller
en kombinasjon (svingrolle).

Tabell 5 Oversikt over internasjonal beredskap og bidrag.

4.5.3.2 Valg av ambisjonsnivaer

Ambisjonsnivaene er et mal pa de ytelsene politikerne vil oppna fra Forsvaret. Ambisjonsnivaet
blir gjennom dette knyttet til antall fly tilgjengelige til henholdsvis nasjonale og internasjonale
operasjoner. Hvordan oppdragene lgses ut over dette — altsa hvordan kampflyene presterer under
operasjonene - blir ikke bergrt i KL. Kampflykandidatenes stridseffektivitet i bestemte scenarier
kan farst vurderes ved utarbeidelsen av FL.

Kravene som er knyttet til effektmalet "Tilfredsstillende evne til & ivareta vare nasjonale og
internasjonale forpliktelser” i punkt 4.3, gir dermed direkte faringer pa ambisjonsnivaet og
dermed antallsbehovet. Det samme gir de overordnede kravene som er definert i punkt 4.5.1. 1
prosjektets definisjonsfase vil i tillegg operasjonskonseptet (CONOPS) for fremtidige kampfly
sta sentralt nar man skal vurdere kampflykandidatenes effektivitet i bestemte scenarier, fordi
dette vil ha avgjgrende innvirkning pa hvordan kampflyene presterer under operasjonene.

Ambisjonsnivaene er et hjelpemiddel for & male effekten av samtidig gjennomfaring av
operasjon hjemme og internasjonalt. | det pafelgende arbeidet med FL, behandlingen av r-notat 3
og GO vil man pa politisk niva matte velge ambisjonsniva. Kampflykandidatenes
stridseffektivitet gir antallet som kan svare pa det valgte ambisjonsnivaet, noe som igjen vil
dimensjonere den gkonomiske rammen for selve fremskaffelsen.

Ambisjonsnivaene er basert pa et krav om & kunne veere tilstede i norsk luftrom i situasjoner som
krever hgy luftmiliteer beredskap, kombinert med et visst bidrag i en internasjonal operasjon.

e Nasjonal hgy luftmiliteer beredskap
Reaksjonstid, rekkevidde og reaksjonsradius er farende pa den nasjonale dimensjonen av
ambisjonsnivaet. | forbindelse med scenarioanalyser utfart under MFU-03% tok man
utgangspunkt i en situasjon der det eksisterer en terrortrussel mot norsk olje- og
gassinfrastruktur pa land og i havet. Trusselen var fra bade fra sjg, land og fra luften.
Studien konkluderte med et behov for at kampflyberedskap bar vaere enten luftbaren (det
vil si CAP), eller stasjonert pa land (Quick Reaction Alert — QRA) nar omradet som skal
beskyttes. Dersom man tar utgangspunkt i et behov for a beskytte vare oljeinteresser, er
det da naturlig & vurdere utstasjonering av fly pa beredskap ner oljefelt i Nordsjgen, i
Norskehavet, samt feltene i Barentshavet. Pa grunn av behov for varslingstid, for
kampflyene, samt en eventuell hgy hastighet til en luftbaren trussel, fordrer dette kampfly

20 Betten, Stian | et al, FFI/RAPPORT-2002/03168 (U)Fysisk anslag mot norsk petroleumsvirksomhet — Delanalyser
utfart til statte for operativt spill nr 1, avholdt ved FFI 13 februar 2002 i forbindelse med FSJ MFU-03,
Konfidensiell, 2002




67

utstasjonert pa tre steder i landet. Med tanke pa rekkevidden til kampflyene, er dette et
minimum for & kunne dekke Norsk @konomisk Sone (N@S).

Bidrag i internasjonale operasjoner

Man opererer alltid med minimum to kampfly i formasjon, sa det minste mulige
internasjonale bidraget vil veere to fly. For a kunne stille med to operative fly, ma man
deployere minimum tre fly. Det starste realistiske internasjonale bidraget tilsvarer 12 fly.

Falgende ambisjonsnivéer er definert (utledningen av nivéene er definert i vedlegg®
(Begrenset)):

”N-" er laveste nasjonale niva — tre QRA. Ingen fly i internasjonale operasjoner.
Utholdenhet er kontinuerlig over 6 maneder (24 timer, 7 dager i uken, i 6 maneder).

"A” er en kombinasjon av laveste nasjonale niva og laveste internasjonale bidrag.
Utholdenhet som for N-.

"B” er en kombinasjon av det laveste nasjonale nivaet og et gkt internasjonalt bidrag med
seks maneders varighet. Utholdenhet som for N-.

"C” er ett trinn opp pa stigen, med to fly flere i utenlandsoperasjon, men med tre
maneders varighet. Utholdenhet som for N-.

”D” er et trinn opp pa bade den nasjonale og internasjonale dimensjonen. Den nasjonale
beredskapen (QRA) ved en av de tre lokalitetene gker til & vaere en kontinuerlig luftbaren
beredskap (CAP) over syv dager, og samtidig har vi 12 fly i en utenlandsoperasjon. Dette
ambisjonsnivaet er basert pa en noe hgyere ambisjon enn det som beskrives i St prp nr 42
(2003-2004).

"N+ er hgyeste nasjonale ambisjon, og innebarer enda ett trinn opp pa den nasjonale
skalaen, ved at to av de tre lokalitetene er luftbarne, men uten samtidig deployering
utenlands. Utholdenhet som for D. Hensikten med dette alternativet er a anskueliggjere
hva som kan kreves dersom Norge for eksempel ma handtere en krise i nordomradene
samtidig med en antiterrorsituasjon et annet sted i landet i en begrenset periode uten
alliert statte.

Ambisjonsnivaet i St prp 42 (2003-2004) tilsvarer "C” hjemme og ”"D” ute.
Ambisjonsnivaene kan fremstilles i fglgende tabell:

Ambisjonsniva N- A B C D N +
Hjemme 3QRA 3QRA 3QRA 3QRA 20QRA+1 |1QRA+2
CAP CAP
Utholdenhet | 24/7/6mnd | 24/7/6mnd | 24/7/6mnd | 24/7/6mnd | 24/7/6 mnd | 24/7/6 mnd
+24/7/7dgr | + 24/7/7dgr
Ute 0 fly 3* fly 6> fly 9* fly 12* fly 0 fly
Varighet 3 mnd 6 mnd 3 mnd 3 mnd

Tabell 6 De fem ambisjonsnivaene A-D, i tillegg til de to nasjonale beredskapsnivaene her betegnet "N-”
og "N+". *Antall fly ute representerer det antallet som deployeres. Med disse skal man produsere et antall
turer per dag i operasjonsomradet. Forholdet reguleres i ACO Forces Standard.

Et ambisjonsniva vil kreve et visst antall kampfly. Nar man har fatt definert dette antallet er det
interessant a se hvordan en justering av de internasjonale leveransene pavirker de nasjonale
leveransene, og vise versa. Dersom ambisjonen justeres ned langs den ene aksen, vil det veere
nyttig & vite om det vil vaere mulig & gke langs den andre aksen. Dette kan fremstilles som et iso-
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ambisjonsniva. Med iso-ambisjonsniva mener vi en kurve som representerer forskjellige
kombinasjoner av aktivitet nasjonalt og internasjonalt uten ekstra ressurspadrag. For a finne ut
hvor iso-ambisjonsnivaene gar, ma det gjares egne analyser. Dette skal gjgres i forbindelse med
utarbeidelsen av FL. I Figur 12 illustreres forholdet. I noen tilfeller antas spranget langs den ene
aksen a veere stagrre enn langs den andre, derfor vil ikke ngdvendigvis ett niva pa den ene aksen
gi en korresponderende endring langs den andre.

Internasjonal leveranse

N
\

3 QRA Nasjonal leveranse

2 Fly

D

Figur 12 illustrerer hvordan antallet kampfly som kreves for det enkelte ambisjonsnivaet kan benyttes i
varierende sammensettinger av nasjonale og internasjonale operasjoner. Linjene viser mulige iso-
ambisjonsnivéer, det vil si mulige kombinasjoner av nasjonal og internasjonal aktivitet med likt
ressurspadrag. De innrammede ambisjonene korresponderer med utgangspunktet i Tabell 6 over. De
skraverte feltene representerer uaktuelle ambisjoner.

4.6 Oppsummering

Dette overordnede kravdokumentet sammenfatter betingelsene som skal oppfylles ved
gjennomfaringen av prosjektet. Alle kravene henspeiler pa de overordnede effektmalene, som
igjen henspeiler pa samfunnsmalet. Det er definert tre hovedkrav under hvert effektmal. For
effektmalet systemeffektivitet stilles det krav knyttet til stridseffektivitet, levetidskostnader og
miljgforhold. Levetidskostnadene skal ses i sammenheng med de forskjellige lgsningenes
stridseffektivitet. Levetidskostnadene spiller en vesentlig rolle i vurderingen av de lgsningene
som tilfredsstiller kravene til stridseffektivitet, og sammenhengen mellom de to skal vurderes i
en egen kosteffektivitetsanalyse. For effektmalet nasjonale og internasjonale forpliktelser, sa
stilles det krav knyttet til nasjonalt forsvarsbehov, allianseforpliktelser og flernasjonalt
samarbeid. For effektmalet industriell kompetanseheving og verdiskapning, sa stilles det krav til
at lgsningen skal styrke industriens konkurranseevne, styrke naringslivets kunnskaps- og
teknologibase, og lgsningen ma gi betydelige ringvirkninger til andre sektorer. Kravene knyttet
til industrieffektmalet far en betydning farst i neste fase av prosjektet. | arbeidet med
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alternativanalysen i denne fasen skal man vurdere om alternativene sikrer en verdiskapning
gjennom norsk industri i en stgrrelsesorden som tilsvarer investeringen.

Kravene til stgrrelsen pa kampflyvapenet er beskrevet gjennom en fremstilling av overordnede
dimensjonerende krav, det minste kompetansebarende kampflyvapenet og ambisjonsnivaer for
kampflyvapenets leveranser.

4.7 Faringer til det videre arbeidet

e Kravene definert i dette overordnede kravdokumentet skal fungere som filtre pa de
konseptuelle Igsningene som drgftes i alternativanalysen.

e | antallsheregningen i alternativanalysen skal fglgende ambisjonsnivaer benyttes:

o ”N-” er laveste nasjonale niva — tre QRA. Ingen fly i internasjonale operasjoner.
Utholdenhet er kontinuerlig over 6 maneder (24 timer, 7 dager i uken, i 6
maneder).

o “A” er en kombinasjon av laveste nasjonale niva og laveste internasjonale bidrag.
Utholdenhet som for N-.

o ”"B” er en kombinasjon av det laveste nasjonale nivaet og et gkt internasjonalt
bidrag med seks maneders varighet. Utholdenhet som for N-.

o “C” er ett trinn opp pa stigen, med to fly flere i utenlandsoperasjon, men med tre
maneders varighet. Utholdenhet som for N-.

o ”D” er et trinn opp pa bade den nasjonale og internasjonale dimensjonen. Den
nasjonale beredskapen (QRA) ved en av de tre lokalitetene gker til a veere en
kontinuerlig luftbaren beredskap (CAP) over syv dager, og samtidig har vi 12 fly i
en utenlandsoperasjon. Dette ambisjonsnivaet er basert pa en noe hgyere ambisjon
enn det som beskrives i St prp nr 42 (2003-2004).

o0 ”N+” er hgyeste nasjonale ambisjon, og innebarer enda ett trinn opp pa den
nasjonale skalaen, ved at to av de tre lokalitetene er luftbarne, men uten samtidig
deployering utenlands. Utholdenhet som for D. Hensikten med dette alternativet
er a anskueliggjere hva som kan kreves dersom Norge for eksempel ma handtere
en krise i nordomradene samtidig med en antiterrorsituasjon et annet sted i landet
i en begrenset periode uten alliert stotte.

e Antallet kampfly kan ikke underskride antallet definert som behovet knyttet til det minste
kompetansebaerende kampflyvapenet — i stgrrelsesorden 27-42 kampfly. Dette innebzrer
at i de tilfellene antallsbehovet kommer under stgrrelsen pa det minste
kompetansebaerende kampflyvapenet, sa vil det sistnevnte veere dimensjonerende.
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5 Alternativanalyse
5.1 Innledning

5.1.1 Formal og overordnede fagringer

Formalet med analysen er & drafte alternative konsepters evne til a tilfredsstille de krav som er
stilt til prosjektets lgsning og som fremkommer av kravdokumentet, samt redegjare for
konsekvensene av ulike alternativer. Fgringene for hvilke hovedalternativer som skal vurderes,
fremgar av punkt 2.8.

Alternativene skal behandles i en usikkerhetsanalyse og en samfunnsgkonomisk analyse.
Alternativanalysen skal avsluttes med en anbefaling om hvilket eller hvilke alternative konsepter
som ber legges til grunn i FL.

5.1.2 Prosessen

| analysen draftes farst de mulige konseptalternativene - inkludert handlingsrommet i forhold til
beslutningstidspunkt - og det konkluderes med hvilke alternativer som skal vurderes videre i
analysen. Deretter fglger en antallsberegning, basert pa ambisjonsnivaene i punkt 4.5.3.
Effektivitet og kostnader er vurdert i en kosteffektivitetsanalyse. | tillegg til & vaere en del av
effektivitetsanalysen, blir samarbeidskonstellasjoner drgftet eksplisitt. Industriforhold er ogsa
gjenstand for en drgfting, for alternativanalysen avsluttes med en konklusjon, anbefaling og
faringer for det videre arbeidet. Usikkerhetsanalysen er beskrevet i vedlegg B.

Metodene benyttet for antallsberegningen, effektivitetsanalysen, kostnadsanalysen og
kosteffektivitetsanalysen er fremstilt i vedlegg®. Lasninger som ikke innbaerer kampfly er droftet
i vedlegg A.

5.1.3 Avgrensning

Hovedformalet med den samfunnsgkonomiske analysen er a kartlegge og synliggjare
konsekvensene av de skisserte alternativene. Optimalt innebeerer dette at alle relevante
ringvirkninger av hvert alternativ skal kvantifiseres og omregnes til kroner, slik at vi kan besvare
om et alternativ er samfunnsgkonomisk lgnnsomt. For denne analysen anser vi en slik
tilnzerming for & veere lite hensiktsmessig.

Det er flere arsaker til denne konklusjonen, men farst og fremst skyldes den manglende
markedspriser for forsvarseffekt og det faktum at det er vanskelig & male kvantum av
forsvarseffekt. Videre er det slik at siden alternativene er avgrenset til kun & omfatte kampfly
faller et vesentlig aspekt forbundet med a foreta en relativ vurdering av samfunnets nytte bort.
Med dette som utgangspunkt har vi konkludert med at arbeidet med a verdsette den samlede
samfunnsgkonomiske nytten av kampfly ikke er hensiktsmessig, fordi en slik tilneerming med
stor sannsynlighet ikke vil kunne gi beslutningstakerne et bedre beslutningsgrunnlag.

Det er ikke dermed sagt at en samfunnsgkonomisk analyse er mindre relevant, og vi har valgt a
utarbeide denne som en kosteffektivitetsanalyse. Vi vil derfor identifisere det mest kosteffektive
alternativet og synliggjere konsekvenser ved valg av konsept.

5.2 De alternative konseptene

| punkt 2.8 i behovsanalysen er det gitt faringer pa hvilke hovedalternativer som skal utredes.
Det er beskrevet tre konseptuelt forskjellige mater a tilfare Forsvaret en fremtidig
kampflykapasitet pa. Disse er som falger:

e Viderefgring av F-16 (se punkt 5.2.2).
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e Nye kampfly (inkludert nisjelgsninger) (se punkt 5.2.3).

e Miks av viderefgrte F-16 og ny kampflykapasitet, enten serielt eller parallelt (se punkt
5.2.4).

I henhold til fgringer for utforming av nullalternativ, skal man i tillegg vurdere et alternativ som
innebeerer at det kun gjares rutinemessige vedlikeholdsinvesteringer og oppgraderinger av F-
16MLU, men ikke noe utover dette. Hensikten er & identifisere det siste tidspunktet for nar man
ma fatte en beslutning for viderefgring av kampflykapasiteten.

| de pafalgende punktene drgftes alle relevante varianter av de tre forskjellige matene a tilfare
Forsvaret en fremtidig kampflykapasitet. Diskusjonen avsluttes med en oppsummering av de
valgte konseptene (se punkt 5.2.5) og en drgfting av handlingsrommet knyttet til
beslutningstidspunkter for alle alternativene (se punkt 5.2.6).

5.2.1 Utsettelse av beslutning

Dersom man ikke levetidsforlenger F-16, vil man med dagens flytimeuttak na en gjennomsnittlig
alder per flyskrog pa 8000 timer i perioden 2015-2020. Da vil flyene ikke lenger vaere driftssikre,
og det vil ikke vaere mulig a fly dem med det sikkerhetsregimet som Forsvaret har i dag.
Alternativet innebzrer at vi opererer F-16 sa lenge som mulig, og forskyver innfasing av ny
kapasitet sa langt ut i perioden 2015-2020 som mulig. Konsekvensene av hvor lenge man utsetter
beslutningen vil veare avhengig av hvilken kampflylgsning som er tilgjengelig pa
beslutningstidspunktet, og vil bli redegjort for i kapittel 5.2.6.

Denne lgsningen skal bringes med videre i analysen. Lgsningen benevnes Alternativ Oa,
Utsettelse av beslutning. Alternativet er ikke et selvstendig alternativ, men ses i sammenheng
med de andre alternativene som en parametervariasjon over innfasingstidspunktet.

5.2.2 Muligheter knyttet til en viderefgring av F-16-flaten

En levetidsforlenget kapasitet skal inneholde ngdvendige vedlikeholdsinvesteringer og
oppgraderinger som er ngdvendige for at alternativet skal veere reelt.

Nye kampfly har en levetid pa 8000 flytimer, og man regner med at disse vil bli forbrukt i lgpet
av en periode pa 30 ar.

Det er mulig a tenke seg fem mulige varianter av en levetidsforlenget F-16-flate:
1. Forlengelse av levetid gjennom lavt flytimeuttak fra og med beslutningstidspunktet

Strukturell levetidsforlengelse og begrenset teknologisk oppdatering
Strukturell levetidsforlengelse og en kraftig teknologisk oppgradering

Anskaffelse av nye F-16

o ~ W

Anskaffelse av brukte F-16
o for & styrke egen flate
O som er nyere, mer moderne enn vare.

Det er to hovedmomenter som utgjer rammen rundt mulighetene til levetidsforlengelse?®" i
variant 2 og 3:

2! Nederland gjennomfarte i forbindelse med valget av JSF en studie der de s& p& muligheten til & levetidsforlenge
F-16. Lockheed Martin gjennomfgrte noen overordnede studier, som Norge fikk innsyn i hgsten 2004,
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1. Skrogenes alder og skrogstrukturens beskaffenhet
2. Muligheten til & oppgradere kapasiteter.

Bruk og alder medfarer et behov for en oppdatering av strukturen for at man skal unnga
restriksjoner pa blant annet mangvrering og lasteevne. Driftskostnadene kommer til & gke, og
tilgjengeligheten kommer til & ga ned pa grunn av lenger liggetid i vedlikeholdsdokkene. Maten
a motvirke dette pa er eksempelvis & bytte vinger far de eksisterende blir sa sprg at de blir utsatt
for utstrakt sprekkdannelser. | tillegg ma strukturen i skroget forsterkes, og flere sentrale spant
ma byttes ut. Dersom dette gjennomfares, vil man teoretisk sett kunne strekke levetiden til F-16
med ytterligere 2000 flytimer (ca 10 ar). Nar man naermer seg dette timetallet, vil en ytterligere
levetidsforlengelse medfare sveert kraftige inngrep i strukturen, med bytte av sdpass mange
strukturkomponenter at man kan snakke om at man i realiteten far et nytt fly.

Siden man gnsker & unnga a endre pa den ytre formen pa flyet, vil eventuelle endringer av
ytelsen til motor og komponenter matte skje innenfor det volumet som er tilgjengelig inne i
skroget. Dette legger begrensninger pa hvor stort spillerom man har til & gke ytelsen til
komponentene. Skal man i tillegg ske motorytelsen for & kompensere for gkt vekt, ma man sgrge
for at strukturen klarer & absorbere den gkte skyvekraften. Dette medfgrer at man ma gke
tykkelsen i relevante spanter og ribber. Den gkte vekten medfarer at man ma forsterke
understellet — som medfgrer behov for a forsterke understellets innfestning til skroget — som
igjen gker vekten til flyet. Alle oppgraderinger far konsekvenser som i verste fall kan medfare en
stor ombygging av flyet, med tilhgrende store kostnader og mulige ytelsestap.

Tross begrensningene nevnt over, er det et kontinuerlig behov for & oppgradere kampflyene. De
opererer i situasjoner der mottiltak og vapen som kan bli brukt mot en blir kontinuerlig oppdatert
og mer og mer avanserte. Behovet for a tilpasse seg sivile luftromsregler er ogsa tilstede, og
fordrer blant annet installasjon av utstyr som gjar integrasjon mellom sivil og militeer luftfart
sikrere. Maten teknologi utvikler seg pa gir ogsa fordeler — kapasitetsforbedringer i
mikroprosessorer er et eksempel der oppgradering av den sentrale datamaskinen i F-16 har
medfart at den har fatt starre kapasitet, samtidig som den har tatt mindre plass.

Det er vanskelig & strekke levetiden til F-16 sa langt at den er komparativ med alternativ som
inkluderer nye kampfly. Reduserer man flytimeuttaket i dag, for a strekke ut levetiden vil man
teoretisk sett kunne strekke den slik at den blir komparativ med lgsninger som inkluderer nye
kampfly. Ulempen er at flytimeuttaket ma reduseres umiddelbart, noe som medfgrer en drastisk
reduksjon av den operative evnen til kampflyvapenet, samt en kraftig reduksjon i antallet
operative piloter, slik at man kommer under det laveste antallet definert som minste
kompetansebarende kampflyvapen. | tillegg er det sveert store usikkerheter assosiert med a drifte
en F-16-lgsning som enebruker etter at vare naermeste allierte har avhendet sine F-16.

Oppgraderer man sine F-16 sa kraftig at de vil fa en levetid komparativ med nye kampfly, vil
kostnadene bli store, samtidig som usikkerhetene assosiert med a vere enebruker av denne
flytypen vil gjare det mer kostnadssvarende a kjgpe nye F-16.

Lockheed Martin har ogsa gitt tilbakemelding om at de i henhold til deres Falcon 2020-konsept
ikke kommer til & drive statte til vedlikehold av F-16 av yngre generasjon enn Block 30 etter
2025.%? Dette betyr at etter 2025 kommer man til & matte drive utstrakt kannibalisering av deler
for & kunne fortsette a vedlikeholde flaten, noe som medfarer drastisk darligere tilgjengelighet,
samt gkt vanskelighet for a drifte flaten.

%2 Norges F-16 er av Block 10 og Block 15-generasjon.
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Det er derfor ikke realistisk & dimensjonere lgsninger basert kun pa F-16 til a leve like lenge som
lgsninger basert pa nye kampfly.

5.2.2.1 Forlengelse av levetid gjennom lavt flytimeuttak
En mate man kan forlenge levetiden pa, er a porsjonere ut de resterende flytimene over de
kommende 45 ar. Ved a redusere ambisjonsnivaet for hva flyene skal utrette i dag, samt redusere
antall piloter, vil det vaere mulig a forlenge levetiden til strukturen, slik kurven under viser:

Teoretisk utfasingstidspunkt for null-alternativene ved hhv
8000 og 10 000 timer levetid
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Figur 8 Redusert ambisjonsniva fra og med i ar gir mulighet for & forlenge levetiden til F-1

Med utgangspunkt i et arlig flytimeuttak pa 12500 timer, ser vi at vi kan forlenge den strukturelle
levetiden til F-16 frem til 2030 ved a redusere flytimeuttaket til 66 %. Skal man strekke levetiden
til F-16 frem til estimert levetid for de nye kampflyene (ca 2048), ma man redusere
flytimeuttaket sa mye at det kun blir nok flytid til & holde 25 piloter kampklare. Dette er langt
under grensen for det minste kompetansebaerende kampflyvapenet (se kapittel 4.5.2).

Dette alternativet fordrer en reduksjon av flytimer fra og med innevarende ar, og medfarer et
kraftig redusert ambisjonsniva hva gjelder kapasitet til eksisterende kampflyflate, samt evne til &
handtere trusler som er typiske for aktuell tidsperiode. Arbeidet med et slikt scenario anses a
vere en del av en lgpende kapasitetsvurdering og av strukturutviklingsplanen som gjennomfares
i regi av FD (FS07) (se punkt 1.4.2). Dessuten innebzrer lgsningen en sa kraftig reduksjon i
kapasitet at det ikke vil klare & produsere nok flygere til at kampflyvapenet kan regnes a veere
kompetansebeerende, samtidig som det ikke vil vaere nok flygere til & gi en tilfredsstillende evne
til innsats bade hjemme og ute. Vanskelighetene med & vedlikeholde flaten etter 2025 kommer til
a begrense levetiden til dette alternativet.

Alternativer basert pa forlengelse av F-16s levetid gjennom redusert flytimeuttak anses a ligge
utenfor dette prosjektets mandat, og forkastes.
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5.2.2.2 Strukturell levetidsforlengelse og begrenset teknologisk oppdatering —

SLEP
Lockheed Martin har sett pa forskjellige varianter av en levetidsforlengelse av F-16. En variant
som bestar av en forlengelse av strukturens levetid med 2000 flytimer og en begrenset
teknologisk oppdatering, betegnes SLEP. Ingen oppgraderinger av kapasiteten foretas utover det
som er ngdvendig for a sikre at flytryggingsmessige forhold ivaretas, samt a sikre et minimum av
interoperabilitet med andre NATO-styrker. Dette kan medfare et behov for & implementere Link-
16 oppdateringer, eventuelle vapenoppdateringer, oppdateringer av elektronisk krigfaringsutstyr
samt oppdateringer innenfor kommunikasjon og navigasjon. F-16 SLEP vil ha de kapasiteter
som F-16 vil fa etter M6-oppgraderingen som er planlagt gjennomfart i 2011.

Denne versjonen av F-16 har et lite potensial for videre oppgraderinger, siden selv sma
oppgraderinger vil kunne medfgre store inngrep i struktur og avionikk for a klare & installere
gnsket delsystem. Dersom man for eksempel gnsker a installere en aktiv elektronisk skannende
radar i dette flyet, kommer den til & kreve ekstra stramforsyning, ekstra kjgling, samt ekstra
styrke i skottet der radaren er festet. Dette medfarer at man ma oppgradere generator og
elektriske ledninger i hele flyet. I tillegg ma man legge opp vannbasert kjgleaggregat, med
raropplegg frem til radaren. Flyets skott i skroget er ikke dimensjonert for & klare belastningen
ved & lage sa store hull som vannrgrene trenger, og man ma derfor bytte ut mye av skroget, samt
baerestrukturen i nesen for a fa dette til. Dermed begrenses oppgraderingsmulighetene drastisk av
seg selv.

En SLEP-oppdatering av flyenes struktur vil kunne gi 10 ars forlengelse av levetiden, dersom det
ikke oppstar enda flere uforutsette problemer med eksempelvis sprekkdannelser i strukturen.
Erfaringer med F-16-flaten i dag viser at etter hvert som alderen pa flaten gker, finner man stadig
nye omrader i skroget som er utsatt for sprekkdannelser. Dette er s langt handtert gjennom
strukturforsterkningsprogram som “Falcon Star” og ”Falcon Up” — program som er utviklet som
en del av MNFP-programmet. Sprekkdannelser som dukker opp etter at Norge har
levetidsforlenget F-16 vil matte handteres av Norge alene — og kostnadene ved reparasjon og
eventuelt modifikasjon av strukturen ma handteres av Norge alene. Alternativt kan man innfare
begrensinger i den operative bruken for a hindre sprekkdannelse — eller hindre at sprekkene sprer
seg hurtig ut. Dette kan gjeres enten gjennom begrensninger i hvilken last man kan baere med
seg, eller begrensninger i flyets mangvrerbarhet. Ingen av delene er & anbefale, siden man da
risikerer at kampflyene ikke kan utfgre sine oppdrag. Risikoen for at det vil dukke opp
ytterligere sprekker i skrogstrukturen til levetidsforlengede F-16 er absolultt til stede, men det er
vanskelig & kvantifisere den. Utfordringen med & vedlikeholde flaten etter 2025 ma lgses, sett i
lys av Falcon 2020.

Alternativet vil ikke kunne tilfredsstille alle kravene til en konseptuell lgsning. Alternativet vil
ha en lav ytelse. Pa grunn av dette, samt en forventet lav tilgjengelighet, vil alternativet ha
begrenset anvendbarhet for politisk ledelse. Dette medfarer at politisk ledelse ma redusere
ambisjonsnivaet for kampflykapasiteten i forhold til dagens niva.

Dette alternativet vil synliggjare hva konsekvensene blir dersom man velger en ren
levetidsforlengelse av F-16 MLU, pa tross av at den kun har en levetid pa 2000 timer.
Alternativet medfarer dermed strengt tatt en nedleggelse av kampflyvapenet, siden denne
lgsningen ikke beskriver hvordan en videre kampflykapasitet skal tilfgres Forsvaret. Denne
fremgangsmaten er fornuftig for & vise pa en etterpravbar mate hvilke kostnader og operative
begrensninger som er assosiert med denne lgsningen i perioden kampflykapasiteten eksisterer. |
realiteten medfarer en levetidsforlengelse mulighet til & utsette valg av endelig lgsning for
kampflykapasiteten, som beskrives fyldig senere.
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Denne lgsningen basert pa en levetidsforlengelse av F-16 anses a vare realistisk, og bringes
med videre i analysen. Lgsningen benevnes Alternativ Ob, Levetidsforlengelse.

5.2.2.3 Strukturell levetidsforlengelse og en kraftig teknologisk oppgradering

Lockheed Martin har sett pa mulighetene til a gke motorkraften, installere kraftigere sensorer,
samt foreta en grundig levetidsforlengelse av strukturen. Varianten ble kalt End Life Upgrade
(ELU). Konklusjonen pa studien var at man kunne gke levetiden med rundt 4000-8000 timer,
men at man matte gjere sa kraftige endringer med flyet at man sto igjen med sveert lite av det
originale flyet. Det er sveert stor usikkerhet forbundet med hvorvidt det er mulig a videreutvikle
flyene sdpass mye, i tillegg til at kostnadene vil bli sa hagye at det ville bli billigere a kjgpe
nyproduserte F-16. Se vedlegg"™ for en nermere utledning av dette alternativet.

En slik oppgradering vil sannsynligvis kunne forlenge levetiden med 15-25 ar.

En kraftig strukturell og teknologisk oppgradering av F-16 kan sidestilles med & anskaffe nye fly,
men i forhold til nye fly gir det lavere ytelse til en hgyere levetidskostnad. Lgsningen blir derfor
forkastet.

5.2.2.4 Anskaffelse av nye F-16

Norge har hatt gode erfaringer med F-16 siden de ble faset inn pa begynnelsen av 80-tallet. Det
vil veere naturlig & se pa lgsninger der vi kjgper nyproduserte F-16. Dette er i utgangspunktet en
lgsning som faller inn under alternativt konsept "Nye kampfly”, men fglgende momenter tilsier
at det ikke er en reell lgsning:

1. Produksjonslinjen stenger rundt 2010.2* Lockheed Martin virker ikke interessert i &
viderefare produksjon av dette flyet, all den tid de klargjar fabrikken for a produsere
JSF.

2. Ingen av vare nermeste allierte anser denne lgsningen som reell, og kommer mest
sannsynlig ikke til & ga for en slik lgsning.

LM har ved tidligere anledninger antydet at man bgr unnga at det blir opphold i
produksjonslinjen. Dersom det blir opphold, vil kostnadene for & starte opp igjen produksjon
vaere svaert hgye. Siden bestillingstiden pa Long lead items er i stgrrelsesorden 36 maneder, er
man ngdt til & sende inn en undertegnet Letter of Understanding (LoU) rimelig tidlig: Dette betyr
at man bgr skrive under og sende inn en Letter of Agreement (LoA) i 2007 for at ikke
produksjonslinjen skal fa et avbrudd. Ulempen med dette arstallet er at man har behov for en
politisk prosess i forkant — bade FL og KL skal vere ferdig kvalitetssikret og godkjent far man
kan innga en forpliktende kontrakt av denne typen. Dette betyr at alternativer som inkluderer nye
F-16 ikke er realistisk, siden vi ikke vil klare & gjennomfgre det formelle rundt en anskaffelse
tidsnok til & hindre et avbrudd i produksjonslinjen.

En lgsning som baseres seg pa anskaffelse av nye F-16 anses ikke reell, og forkastes.

5.2.2.5 Anskaffelse av brukte F-16

Belgia og Nederland har i det siste redusert flatestarrelsen sin, og er i ferd med a avhende noen
av sine F-16. Nederland har ogsa solgt et antall F-16 MLU til Chile, som av Lockheed Martin er
blitt tilbakefart til F-16A/B block 10 og 15 standard. Siden gjennomsnittsalderen pa disse flatene
er mindre enn var, vil det veere en mulighet & kjgpe et antall brukte F-16, modifisere dem slik at
de far helt lik konfigurasjon som de norske F-16, og bruke dem til & viderefare driften av flaten
etter hvert som de aldersrelaterte problemene gker. Lagsningen kan veere et virkemiddel for a
oppna malsettingen med et alternativ som benytter seg av SLEP i en eller annen form.

2 Flight International 10-16 October 2006, pp20.
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Dersom man ser pa denne muligheten for a gke sannsynligheten for at man klarer et visst
ambisjonsniva med SLEP, vil naturlig kandidat da veere nederlandske, danske, belgiske eller
portugisiske F-16. Hvordan den merkantile prosessen vil veere opp mot selgerlandet er usikkert,
samtidig som det er usikkert om man da vil trenge en 5 ar lang overgangsperiode for a fase inn
fly av en type som er sveert lik var egen. Et slikt alternativ har en iboende usikkerhet som
omhandler behovet for a stille om konfigurasjonen pa F-16 fra selgerlandets konfigurasjon til
Luftforsvarets konfigurasjon. Hvilke tidskonstanter man snakker om kan i beste fall regnes a
veere lik som for nye kampfly, mens man i verste fall risikerer & matte ga igjennom en lik lgype
som for SLEP, noe som medfarer lang ledetid far flyene er omstilt til en passende standard.

Anskaffelse av brukte F-16 er i seg selv ikke en selvstendig lgsning, men kan vurderes i arbeidet
med FL som en mulighet for & oppna et tilfredsstillende antall levetidsforlengede F-16.

5.2.3 L@sning basert pa en erstatning av F-16 med et nytt kampfly

Alternativet innbarer en fremskaffelse av et antall nye kampfly. Denne lgsningen baserer seg pa
at dagens F-16 MLU i sin helhet blir utfaset og erstattet av nye kampfly. Dette kan skje i
perioden 2015-2020 hvor vare F-16 MLU nar slutten pa sin estimerte operative og tekniske
levetid. Utfasing av F-16 vil ideelt sett begynne i forkant av innfasingen av nye kampfly, men
nar og hvor fort en ut-/innfasing kan forega vil vaere avhengig av operative krav til blant annet
tilgjengelighet. @konomiske forhold vil kunne fremtvinge at ut- og innfasingsperioden kan/bgr
bli lenger. Ut- og innfasingsperioden estimeres til & veere 4-6 ar.

De nye kampflyene vil overta alle rollene til dagens F-16, og kunne gi Forsvaret ytterligere
kapasiteter pa flere omrader. Det overordnede kravdokumentet vil vaere farende for alle krav
som stilles til en ny fremskaffelse av kampfly, og alle former for drift, trening, operasjoner og
fremtidige oppdateringer og sertifiseringer bgr utfares mest mulig integrert med nasjoner det er
naturlig & samarbeide med.

Kampflykandidater er i farste rekke Lockheed Martin JSF, Eurofighter GMBH Eurofighter
Typhoon og Saab Aerotech JAS-39N Gripen. Mindre modifikasjoner av disse flyene kan vere
ngdvendig for a tilfredsstille norske krav. Eksempler pa dette kan veere vapenintegrasjon og
lgsninger som forbedrer flyenes operasjoner pa glatte rullebaner. Seernorske lgsninger bgr dog
unngas av bade gkonomiske og driftstekniske arsaker.

Alternativet som baserer seg pa a anskaffe nye kampfly til erstatning for F-16 anses a veere reelt,
og benevnes Alternativl, Nye kampfly.

5.2.3.1 Nisje-baserte lgsninger - Lavkostnads jagerfly

Det vil vaere mulighet for & tenke seg et alternativ som bestar av et relativt usofistikert kampfly,
som kun har som oppgave a avskjere luftfartgy. Det vil dermed konseptuelt sett veere mulighet
for & redusere spekteret av vapen og sensorer som flyet ma utstyres med. Siden det er kun én
rolle som skal utfares, vil mengden treningstid pr pilot kunne reduseres.

Ulempen med dette alternativet, er at det har behov for en rekke egenskaper for & kunne
gjennomfgre oppgavene pa en adekvat mate. Det er behov for sensorer som kan se i alle lys- og
veerforhold, noe som medfarer at flyet ma utstyres med radar. For at flyet skal kunne
gjennomfare en avskjering for det er gatt for lang tid, ma flyet kunne fly supersonisk. Det ma
veere mangvrerbart for & kunne mgte alle eventualiteter, og det ma utstyres med varmesgkende
kortholdsmissiler i tillegg til maskinkanon med sporlysgranater.

De overnevnte krav til et fly som skal drive politimessig overvakning av luften er det ikke mange
nisjefly som klarer a oppfylle. Benytter man seg av et nytt kampfly ved a redusere dets kapasitet,
vil man bli enebruker av en spesifikk variant av kampflyet. Dette er apenbart lite fordelaktig.
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Dersom man tar utgangspunkt i et treningsfly og utstyrer det med sensorer og ytelse som er
ngdvendig for & kunne utfare oppdraget, risikerer man igjen a bli enebruker av flytypen, samtidig
som det kapasitetsmessig begynner & naerme seg alternativet Nye kampfly. Lgsningen er sveert
lik alternativet Nye kampfly, samtidig som det inneberer en kraftig modifikasjon av flytypen.
Kampfly er en svert kosteffektiv ressurs nar det gjelder a levere ild mot bakkemal. | en
nisjebasert Igsning vil man ngdvendigvis matte renonsere pa denne evnen.

Lasningen som omhandler lavkostnads kampfly anses som ikke reell, og forkastes.

5.2.4 Muligheter knyttet til en miks av viderefgrte F-16 og ny kampflykapasitet — serielt og parallelt

Man kan tenke seg alternative lgsninger som innebzrer en mulighet for a utsette hele eller deler
av kampflyfremskaffelsen. En slik utsettelse har enkelte positive sider, spesielt nar man ser pa de
store usikkerhetene knyttet til utviklingen av de nye kampflykandidatene. Ogsa sett opp mot
hvordan Norge vil bli pavirket av vare alliertes valg av kampflylgsning, kan det veere fornuftig a
utsette valg av erstatning av F-16 sa lenge som mulig. Ved a vente lengst mulig med a
gjennomfare store investeringer, vil man kunne opprettholde egen handlefrihet, samtidig som
usikkerhetsfaktorene og dermed sannsynligheten for a gjennomfare en feilinvestering reduseres.
Ved a vente med de starste investeringene vil man kunne observere hva vare allierte velger,
samtidig som man far bedre innsikt i hvilket teknologiniva som vil vere tilgjengelig for Norge —
bade nar det gjelder bemannede og ubemannede fly. Det er derfor foretatt en vurdering av
realopsjoner i forhold til en utsettelsesstrategi i punkt 5.7. Det ma her imidlertid nevnes at
dersom en anbefaler & anskaffe fly, men utsetter selve investeringen, frigjeres midler i
utsettelsesperioden. Disse skyves da ut i et tidsrom hvor ogsa andre betydelige utskiftninger av
strukturen er planlagt.

Det kan neppe svare seg a anskaffe et ubemannet system dersom det er dyrere enn bemannede
kampfly, med mindre effektiviteten til systemet er mye hgyere enn for bemannede kampfly. En
konservativ antakelse innebzrer dermed at et alternativ som bestar av ubemannede farkoster vil
koste like mye som et bemannet kampfly bade a anskaffe og vedlikeholde.

Det er to lgsninger som fremstar som relevante innenfor en utsettelsesstrategi. Det ene
alternativet er & levetidsforlenge et antall F-16 frem til 2025-2030, for deretter & fremskaffe en
fremtidsrettet kampflylgsning, kalt Seriell miks. Det andre alternativet knyttet til en
utsettelsesstrategi er & fremskaffe et mindre antall nye kampfly, og samtidig levetidsforlenge et
mindre antall F-16, kalt Parallell miks.

5.2.4.1 Seriell miks

Det levetidsforlenges et antall F-16 frem til 2025-2030, deretter fremskaffes en fremtidsrettet
kampflylgsning. Siden det er sannsynlig at en god del usikkerheter vil veere redusert mot slutten
av 2010-2020 perioden, vil man pa det tidspunktet ha mye informasjon om sannsynligheten for
at ubemannede lgsninger vil veere tilgjengelige for Norge, samt i hvor stor grad de eventuelt vil
kunne overta eller utfylle ytelsen til nye kampfly. I tillegg vil man kunne observere hvordan
kampflyprogrammene utvikler seg, og dermed ha et bedre beslutningsgrunnlag for a vurdere
spesielt muligheten for flernasjonale lgsninger. Man bgr planlegge for en innfgring av de nye
kampflyene/ubemannede plattformene i 2025. Klare ulemper, som for eksempel de darlige
signaleffektene om at Norge sitter pa gjerdet, samt reduserte muligheter for & delta aktivt i
industriutviklingen, kan til dels kompenseres ved at man har muligheten til & fatte en beslutning
pa et bedre grunnlag. Denne lgsningen belyser konsekvensene ved a avvente en fremskaffelse av
en ny kapasitet, uten a vente til de levetidsforlengede F-16 faller for levetiden igjen.

Alternativet som baserer seg pa a utsette anskaffelsestidspunktet med ti ar bringes med videre i
analysen, og benevnes Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet.
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5.2.4.2 Parallell miks

Det fremskaffes et mindre antall nye kampfly, og samtidig levetidsforlenge et mindre antall F-
16. Levetidsforlengelsen gjennomfgres pa samme mate som for SLEP (se punkt 5.2.2.2).
Fremskaffelsen av et antall nye kampfly gjeres for a bygge opp kompetanse pa omradet, samt
muliggjere flernasjonale samarbeidslgsninger. Antallsbehovet beskrives i antallsberegningen.
Nar de levetidsforlengede kampflyene nar slutten av sin levetid - 2025-2030 - antar man at
usikkerheten nar det gjelder mulighet for fremskaffelse av ubemannede lgsninger er redusert
kraftig, og at man pa det tidspunktet kan fatte en beslutning over hvorvidt man skal anskaffe
flere nye kampfly, anskaffe ubemannede lgsninger i samspill med de eksisterende nye
kampflyene, eller om man skal la veare a anskaffe nye kampfly. Det vil neppe vere
kostnadssvarende a anskaffe ubemannede lgsninger dersom disse er dyrere enn & anskaffe nye
kampfly i 2030 (med mindre de har mye bedre effektivitet), og det vil derfor veere konservativt a
planlegge med at en erstatning av delflaten som bestar av F-16 SLEP vil tilsvare kostnaden av
det antallet man ma kjgpe for & komme opp pa ngdvendig antall nye kampfly for a tilfredsstille
det gjeldende ambisjonsnivaet. Ulempen med denne lgsningen er at den fordrer to parallelle
vedlikeholdsorganisasjoner, samtidig som en god del funksjoner ikke kan veere felles for de to
flymiljgene i Norge. Det er anslatt at kostnadene ved a operere to forskjellige flytyper er 30%
prosent hgyere enn dersom man opererer kun én type/konfigurasjon?*. I tillegg vil man
personellmessig vare sarbar, siden antallet mennesker innenfor hver organisasjon blir lavt. Innen
2033 vil de fleste av de forespeilede usikkerheter reduseres, og man vil ha et godt
beslutningsgrunnlag for & kunne velge kursen videre. Pa den annen side er dette en lang periode
a operere en to-type flate.

Det er viktig a understreke at antallet som anskaffes ma veere i en stgrrelsesorden som gjer at
kampflyvapenet kan stille med en leveranse i henhold til politiske palegg — noe som fordrer en
viss starrelse av hver flytype.

Et alternativ som baserer seg pa a operere en to-type flate i en begrenset periode anses a veere
relevant, og bringes med videre i analysen. Lgsningen benevnes Alternativ 3, Miks.

5.2.5 Oversikt over de valgte alternativene
Felgende alternative konsepter skal vurderes videre:

e Alternativ Oa: Utsettelse av beslutning
Utfasing av F-16 MLU planlegges komprimert og gjennomfart nar flaten
er utflydd.

e Alternativ Ob: Levetidsforlengelse (Service Life Extension Program - SLEP)
F-16 levetidsforlenges med 2000 flytimer i 2018. Flyene lever dermed til
ca 2028. Etter ca 2028 vil Norge veere uten kampflykapasitet.

e Alternativ1l: Nye kampfly
2015-2020: F-16 fases ut
2015-2020: Et antall nye kampfly fremskaffes.

e Alternativ2: SLEP deretter ny kampflykapasitet
2015-2020: F-16 levetidsforlenges (SLEP)
2025-2030: F-16 fases ut
2025-2030: Nye kampfly eller ubemannede plattformer fremskaffes.
Kampflyene har levetid til 2055-2060.

2 Andresen, Nils Ulrik et al, FFI-rapport 2005/03127, Analysestgtte til anskaffelse av norsk redningshelikopter,
Fortrolig, 2005
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e Alternativ3: Miks
2015-2020: Et antall F-16 levetidsforlenges (SLEP)
2015-2020: Et antall nye kampfly fremskaffes
2025-2030: SLEP fases ut
2025-2030: Et antall nye kampfly eller alternative plattformer fremskaffes.

5.2.6 Handlingsrom knyttet til beslutningstidspunkt
Grunnlaget for fremskaffelsens tidsplan er na&ermere beskrevet i punkt 3.4.
De valgte alternative konseptene er fremstilt i tabellen under. Tabellen viser i hvilke tidsrom de

forskjellige lgsninger eksisterer, samt de viktigste beslutningspunktene i forkant av innfasing av
nye konsepter.

Langtidsperioder 09-12 13-16 17-20
siglglgig(slalzlalglslalgglgld|lelglg slglyels
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N
Alt Ob, SLEP F-16 MLU F-16 SLEP Intet
[s| [kl [ [ [ [ overgang L[]
Alt 2 SLEP + F-16 MLU F-16 SLEP Ny kapasitet
Ny kap. [s| [l [ [ | [ overgang [rRls[k]
Alt 1, Nye F-16 MLU Nye Kampfly
Kamefy Jr| [s| [kl [ | [ overgang N NN
Alt 3. Miks F-16 MLU SLEP/Nye Kampfly | Ny kampflykapasitet
’ rR| Is| [kl [ | | overgang [rRls[k] |
Alt Oa, F-16 MLU Ingen besluttet kampflykapasitet
Utsettelse av
beslutning R* S* K*

Tabell 7 Viktige beslutningspunkter for det enkelte konseptalternativ, sortert i henhold til tid. Merk at
tidskalaen ikke er med konstante mellomrom, siden det er mest interessant med hgy grad av detalj tidlig i
perioden. Begrepsforklaring:

K = Kontraktssignering
S = Stortingsbehandling, godkjenning av FL
R = Regjeringsbehandling, godkjenning av KL
*Se punkt 5.2.6.4
Overgangsperiode (innfasing og utfasing)

Periode der det er hay risiko pga lav/ingen tilgjengelighet pa kampflykap
Ingen kampflykapasitet

Tabellen viser forskjellige mater a tilfare Norge en kampflykapasitet pa, samt valg der man kun
har kapasitet i deler av perioden. | tillegg er det merket inn beslutningspunkter for det enkelte
alternativ. Nedenfor gis en utdyping av tabellen.

5.2.6.1 Alternativ Ob, Levetidsforlengelse

Nar det gjelder dette alternativet, har falgende momenter dukket opp: Siden SLEP er primert et
program som skal sgrge for at strukturen i flyene taler en oppgradering fra 8000 timer levetid til
10000 timer levetid, kan denne sammenlignes med oppdateringen kalt FALCON STAR. Erfaring
med disse oppgraderingsprogrammene, er at det tar 5 ar fra utviklingsarbeidet begynner, til farste
modifiseringskit er testet og levert til brukeren. Deretter ma Norge selv modifisere disse flyene
til gnsket standard, og man kan benytte empiri ogsa nar det gjelder gjennomfaringstakt for
modifiseringen. FLO anslar at de bruker omtrent 6 kalendermaneder pa a implementere en
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modifikasjon pa ett fly, spesielt etter at de kan utnytte leeringskurven til sin fordel. Dette betyr at
FLO pr i dag har kapasitet til & gjennomfare et grundig oppdateringsprogram, med
gjennomfarbarhetsperiode pa 5 ar for hele flaten. Dette betyr at en LoA (som tilsvarer en
kontrakt) ma undertegnes 5 ar far overgangsfasen begynner for a veere sikker pa at man vil fa kit
til flyene. Siden belgpet som er aktuelt & bruke pa en slik oppdatering er hgyt, vil man bare
kunne undertegne en LoA pa bakgrunn av tilgjengelige, ferdig kvalitetssikrede og godkjente
dokumenter i henhold til "Konsept for fremskaffelse av materielle kapasiteter til Forsvaret”, som
KL og FL er en del av. Dette betyr at LoA kun kan inngas etter at GO er gitt til organisasjonen,
hjemlet i en stortingsbehandling av passende proposisjon to ar far LoA-inngaelse. Dette
medfarer at FL ma ferdigstilles tidsnok til at Stortinget kan behandle saken i 2008. Dersom man
falger denne planen, vil man kun klare 8 komme i mal dersom KL blir ferdig godkjent i lgpet av
2006, at FL blir produsert i lgpet av 2007 slik at Stortinget kan fatte sin beslutning i 2008. Det er
tvilsomt om man faktisk vil klare a rekke disse fristene. Na er dette en konservativ vurdering —
men siden det ikke er kjent ngyaktig hvor mye strukturarbeid og oppgraderingsarbeid som ma
inngad i en SLEP, er det vanskelig a tallsette kostnadene ngyaktig, og det er ogsa vanskelig a
vurdere om det er mulig & gjennomfare en del av handgrepene som er ngdvendige for &
levetidsforlenge kapasiteten som et ledd av det lgpende vedlikeholdsarbeidet. Dette vil da ogsa
kunne redusere tidsforbruket noe, slik at man kan klare seg med mindre tid til utvikling og
produksjon av kit for modifisering. Det vil ogsa vaere mulig & benytte seg av eksterne aktarer til
a gjennomfare selve modifikasjonen, som gjer at man kan forsere gjennomfgringen av
modifikasjonen — med den ulempen at flere fly vil veere utilgjengelig i perioden man oppdaterer
flyet.

5.2.6.2 Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet

Dersom vi ser pa tidslinjen for alternativ 2 gjelder SLEP-vurderingene fra punktet over ogsa for
dette alternativet. Forskjellen her er at man vil ha SLEP i ti ar, og ma starte en liknende prosess
som den vi har gjennomgatt i forbindelse med KL i 2023. Dette vil medfgre at man vil fa tilgang
pa en kampflykapasitet som kan besta av bemannede kampfly eller andre typer plattformer fra
2030 og utover.

5.2.6.3 Alternativ 1, Nye kampfly, og alternativ 3, Miks

Skal man anskaffe lavkostnadskampfly, nye kampfly eller ga for en miks lgsning, gjelder
tidskonstantene som er indikert gverst i kapittelet. Minimum tre ar for forste leveranse ma
kontrakten inngas med kampflyleverandgren, som baserer seg pa en stortingsbeslutning som
falger en ferdigstilt FL. Dersom man reduserer tiden man bruker pa disse fasene til et minimum,
vil man da generisk sett kunne la regjeringen bestemme seg i 2008, med pafglgende
stortingsbehandling i 2009 pa bakgrunn av ferdigstilt FL. Dette vil kunne medfgre en
kontraktsinngaelse i 2011, med forste leveranse i 2015. Dette er dog usikkert. De forskjellige
kandidatene har forskjellige krav til hvilke beslutninger som man ma ha fattet, som ikke er
reflektert i tabellen over.

Nar det gjelder anskaffelse av enten nye kampfly eller en ubestemt ny kapasitet i perioden
2030+, enten som ledd i alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, eller alternativ 3, Miks,
er det verdt & merke seg at argument angaende det & bestille noe som det ikke er apen
produksjonslinje for, kommer til a veere svaert kostbart. Det er dermed ogsa en stor usikkerhet
hvorvidt man vil klare a kjgpe det antall fly man gnsker i den perioden som er aktuell.

5.2.6.4 Alternativ Oa, Utsettelse av beslutning
Alternativ Oa, Utsettelse av beslutning, er ikke et selvstendig alternativ, men ses i sammenheng
med de andre alternativene som en parametervariasjon over innfasingstidspunktet. Alternativet
kan sees pa som en vurdering over hva som skjer hvis man velger a la veere a fatte en beslutning.
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Da vil man fly F-16 MLU frem til den forfaller for levetiden, mot slutten av perioden 2015-2020.
Da vil man ikke ha en kampflykapasitet etter 2020, noe som ikke er akseptabelt. Hvis man
derimot aksepterer en kortere periode med lav eller ingen kampflykapasitet, kan man se pa
muligheter der man gar vekk fra prinsippet om at man skal ha faset inn erstatning for F-16 innen
det siste F-16 flyet er satt pa bakken. Dette kan bety at man ikke er bundet av at farste leveranse
av kampfly skal veere i 2015. Det er mulig a se for seg tilfeller der man aksepterer innfasing flere
ar etter at F-16 er parkert pa bakken, dersom det politiske og sikkerhetspolitiske klimaet tillater
dette. Argumentet som taler mot en slik innfallsvinkel til kampflykapasiteten minner om arsaken
til at man ikke gnsker a bryte en produksjonslinje: En sveert viktig oppgave som kampflyvapenet
har er & utdanne egne piloter fra ferske til kampklare piloter. Dermed forvitrer ogsa kompetansen
I hele kampflyorganisasjonen. Videre kan resultatet bli at personell forsvinner til andre deler av
Forsvaret og sivile bedrifter. Dersom man ikke har piloter, teknikere og vedlikeholdspersonell i
utdanning, vil konsekvensene av et avbrekk ta sveert lang tid a absorbere. Og man risikerer a ha
en kampflykapasitet som ikke innehar noen operativ evne pa atskillige ar. Utsetter man
stortingsbeslutningen til 2012, sa vil man i perioden 2020-2023 ha en meget begrenset
kampflykapasitet. Utsettes beslutningen etter 2012, sa vil det ta et udefinert antall ar etter 2023
far man har en akseptabel kampflykapasitet igjen.

5.2.6.5 Delkonklusjon

Det er tatt utgangspunkt i at en utfasing av F-16, og en innfasing av et alternativ, ma skje fra
2015 og innenfor en 5-ars periode. Klarer man ikke dette, vil det fa konsekvenser for
tilgjengeligheten av kampflykapasiteten.

Det vil veere av interesse for Forsvaret a sgrge for at det blir noe overlapp mellom gammel og ny
kapasitet, og gitt usikkerheten forbundet med at F-16 MLU ikke ngdvendigvis oppnar 8000 timer
levetid, kan man se for seg et tilfelle der man faser inn en ny kampflykapasitet farst i 2018. Skjer
det senere, risikerer man at kampflymiljget forvitrer, slik at investeringen i ny kampflykapasitet
blir bortkastet.

Man har et handlingsrom nar det gjelder hvilket tidspunkt beslutningene ma tas. Dersom vi ser
hvilke muligheter som er dpne som en funksjon av hvilket &r man beslutter seg for noe, kan man
sette opp en tabell som viser hvilke muligheter som er tilgjengelige som en funksjon av hvilket
ar stortingsbeslutning fattes:

Konsekvens av tidspunkt for godkjent FL (Stortingsbehandling)

for tilgjengelighet for det enkelte alternativ

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Alt Ob, SLEP 3 2 2
Alt 2 SLEP + Ny kap. 3 2 2

Alt 1, Nye kampfly 3 3 2 2 2

Alt 3, Miks 3 3 2 2 2

Tabell 8 Konsekvens for kampflykapasiteten dersom stortingsbeslutning fattes i henhold til kolonnene.
Tallskala er som fglger: 3= Ingen konsekvenser for tilgjengelighet, 2=Det vil vaere hgyst usikkert hvorvidt
kampflyvapenet vil ha en relevant og tellende kapasitet i perioden rett etter 2020, 1= Det vil ha store
konsekvenser for tilgjengelighet etter 2020.

5.3 Antallsberegning
Dette punktet gir en oversikt over resultatene fra antallsberegningen® sammen med de
inngangsverdiene og forutsetningene som ble brukt.

Det er i lengre tid benyttet tallet 48 som et beregningsgrunnlag for hvor mange nye kampfly
Norge ber kjgpe. Hensikten med antallsberegningen er a gjare en vurdering av hvorvidt en
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kampflyflate pa 48 fly er en stagrrelse som er reell i forhold til de krav til leveranser som man kan
forvente at politisk niva kommer til & palegge kampflyvapenet. Samtidig bidrar
antallsberegningen til a spenne opp lerretet nar det gjelder & synliggjere hvor stort
kampflyvapenet bar veare for a bidra med et spektrum av leveranser nar det gjelder innsats
(regnet i flytimer), i forhold til et ambisjonsniva som spenner fra kun nasjonal innsats, til innsats
nasjonalt og internasjonalt.

Antallsberegningene er basert pa informasjon mottatt fra kampflyleverandgrer, samt data fra
Luftforsvaret og FLO. Antallsberegningen skal innga som en sentral del av FL, og bar detaljeres
ytterligere.

Antallsberegningene er ogsa grunnlag for det antall kampfly som ligger til grunn for
kostnadsberegningene utfart i punkt 5.5. Det er der valgt a ta utgangspunkt i ambisjonsniva C av
falgende grunner:

e Fordi ambisjonsniva C er det antall F-16 som ma gjennomga SLEP komparativt med det
antall F-16 MLU skrog vi har i Luftforsvaret i dag.

e Fordi ambisjonsniva C korresponderer med ambisjonsnivaet i St prp nr 42 (2003-2004).

Modellverktgyet for denne vurderingen er FLYT2 og FLYT2+2°. Dette er to versjoner av samme
modell, men med ulike krav til mengden data som ma legges inn i modellen. Metodikken for
bruken av dette verktgyet i vurderingen er gitt i vedlegg E. Der gis 0ogsa en beskrivelse av
modellen og problemstillingen.

Antallsberegningen gir svar pa hvor mange kampfly som forventes ngdvendig for a tilfredsstille
visse tilgjengelighetskrav med de prognosene og de erfaringene man har kjennskap til per i dag
for bruk og vedlikehold av de ulike kampflykandidatene. Analysen er ikke basert pa
ytelsesheregninger for hvor mange fly som ma til for & lgse et gitt oppdrag mot en gitt
motstander.

Tilgjengelighetskravene er knyttet til ulike ambisjonsnivaer. Disse ambisjonsnivaene er definert i
punkt 4.5.3. De ulike ambisjonene beskriver hvor mange ganger et kampfly skal brukes (heretter
omtalt som turer), hvor lenge hver tur varer, hvilken varighet denne bruksintensiteten skal ha og
under hvilke omstendigheter kampflyene blir brukt. Dette gir faringer for kvalifikasjoner til
flygerne og hvilket treningsprogram som skal til for & oppna dette.

Det man har av prognoser for vedlikehold og tilgjengelighet for de ulike kandidatene under
alternativ 1, Nye kampfly, er hentet fra svarene pa RFI og diverse mgter med de aktuelle
leverandgrene av kampfly. For alternativene som inneberer en levetidsforlengelse av F-16, er
norske erfaringstall brukt.

Figur 9 viser en samlet oversikt over antallsbehovet knyttet til alternativene ved de forskjellige
ambisjonsnivaene. Antallet inkluderer erstatningsfly.

2 ELYT og FLYT2+ er modeller for beregning av fly- og flygertilgjengelighet.
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Flatestarrelse for de ulike alternativene
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Figur 9 Antallsbehov for de ulike alternativene. Kurvene viser gjennomsnittlige verdier og de loddrette
sgylene indikerer utfallsrommet i antall avhengig av de forskjellige kampflykandidatene. Antallet
inkluderer erstatningsfly. Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, har ingen kurve, da antallet vil
veere avhengig av arstallet. Dette betyr at frem til 2025-30 sa vil antallsbehovet vaere som for alternativ
Ob, Levetidsforlengelse. Etter dette tidsrommet vil behovet veere som for alternativ 1, Nye kampfly.

For alternativ Ob, Levetidsforlengelse, indikerer utfallsrommet spennet i behovet, basert pa
usikkerheten i forutsetningen omkring vedlikeholdsintensiteten til denne plattformen og
ngyaktigheten i modellen.

Det minste kompetansebarende kampflyvapenet krever i starrelsesorden 27-42 kampfly,
inkludert erstatningsfly - se punkt 4.5.2. Dermed er det dette antallet nye kampfly man ma
fremskaffe dersom man velger ambisjonsniva "N-" og "A”.

5.3.1 Alternativ 3, Miks

Utgangspunktet for alternativ 3, Miks, var at man hadde en hypotese om at en to-type flate ville
kreve feerre kampfly av hver type, enn om man anskaffer kun én type. Pa grunn av sine
interoperabilitetsbegrensninger falger det at F-16 SLEP i praksis ville bli benyttet nasjonalt mens
de nye flyene primart ville bli benyttet til det internasjonale bidraget. Flygerne spesialiseres pa
enten F-16 SLEP eller pa nye kampfly - ikke pa begge.

Antallsberegningen viser dog at det antallet fly vi trenger i flaten for & gi et internasjonalt bidrag
tilsvarer det antallet nye kampfly som gjelder for alternativ 1, Nye kampfly. Utfallet kan
forklares med at det er antallet kampklare flygere som er den drivende faktoren for hvor mange
fly som trengs av hver type. En operasjon over tid krever rotasjon av flygere, noe som gir et
behov for flere "sett” piloter. Hver pilot krever et minimum antall flytimer for & veere kampklar,
noe som igjen stiller krav til antallet fly.

Selv om de flygerne som i perioder ikke er deployert ville kunne utfgre nasjonale oppgaver, er de
i dette alternativet ikke tiltenkt denne rollen. Dette resulterer i et ungdvendig hgyt totalt antall
kampfly, og den synergien man har i en enhetsflate faller bort. Hypotesen holder altsa ikke stikk.
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Det viser seg at man alltid vil behgve et omtrentlig like stort antall nye kampfly i alternativ 3,
Miks, som i alternativ 1, Nye kampfly. Dette medferer at alternativ 3, Miks, alltid vil veere
mindre kosteffektivt enn alternativ 1, Nye kampfly.

Alternativ 3, Miks, vurderes til ikke & vare realistisk pa grunn av antallsbetraktningen, og ber
ikke vurderes ytterligere i denne KL.%®

5.4 Effektivitetsanalyse

5.4.1 Innledning
Effektivitetsanalysen vurderer i hvilken grad alternativene tilfredsstiller kravene gitt i denne KL.

Hovedhensikten med effektivitetsanalysen er som falger:
e Evaluere og kvantifisere alternativenes evne til & oppfylle kravene.
e Kvantifisere alternativenes effektivitet for bruk i en kosteffektivitetsvurdering
e Rangere alternativene innbyrdes.

Siden en god del av kravene i kravdokumentet tar utgangspunkt i ytelsen til F-16 MLU, og
bruker den som en malestokk, er ogsd MLU vurdert i henhold til effektivitetskravene.

Dokumentasjonen av evalueringen av alternativenes oppfyllelse av kravene falger i eget
vedlegg™. Se ogsa vedlegg E for metodegrunnlaget.

5.4.2 Evaluering av alternativene

Karakterskalaen som er valgt gar fra karakter 1 til og med 5, der egenskapen til enhver tid er
formulert slik at 5 er beste karakter. Alternativene er i starst mulig grad gitt karakter som
reflekterer falgende:

Karakter 5:  Alternativet tilfredsstiller kravet, eller har en ytelse som er likt eller bedre enn
kravet. Dette er markert som i tabellene.

Karakter 3:  Egenskapen tilfredsstiller ikke krav, eller ligger under det som skal til for & lase
en oppgave, men har allikevel en betydelig ytelse i forhold til kravet. Karakteren
benyttes skjgnnsmessig i de tilfeller der det ikke er mulig a gi karakteren 5, det vil
si at lgsningen tilfredsstiller kravet, samt der det vil virke for kompromisslgst a gi
karakteren 1. Karakteren gis ogsa der det er usikkerhet forbundet med hvorvidt
alternativet tilfredsstiller kravet. Dette er markert som i tabellene.

Karakter 1:  Egenskapen tilfredsstiller ikke krav, ei heller har det en ytelse som er signifikant i
forhold til kravet. Dette er markert som rgdt i tabellene.

Ved en slik skjgnnsmessig vurdering av egenskaper opp mot overordnede krav, blir det alltid
diskusjon om hvor grensene skal ga. Som et eksempel kan nevnes vurderingen av alternativ 0Ob,
Levetidsforlengelse, som vi gjar nedenfor. Kravet til kommunikasjonsutstyr sier at flyet skal
kunne handtere bade tale og digitalt samband, samt at det skal ha mulighet til &8 kommunisere ved
hjelp av satellittkommunikasjon. F-16 har i dag mulighet til & kommunisere bade ved hjelp av
tale og datalink, men har ikke installert utstyr for & drive satellittkommunikasjon. |
utgangspunktet vil da ikke nullalternativet tilfredsstille kravet, og ber fa karakteren 1. Pa den
annen side vil flyet ha mulighet til 8 kommunisere med styrker i felt, egen flyformasjon, andre
luftfartgy rundt det, og kommando- og kontrollapparatet hjemme. Dette betyr at fraveer av

26 Selv om alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, heller ikke innfrir kravene forbundet med internasjonale
bidrag, vil dette kun gjelde for en kortere periode inntil ny kampflykapasitet er pa plass. Jamfer for gvrig punkt
5.2.4.1.
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satellitkommunikasjon kan kompenseres gjennom a bruke noe av det andre utstyret ombord —
eventuelt kan det ogsa benyttes en UAV eller annen plattform som kan fungere som reléstasjon.
Selv om det operativt sett er viktig med satellittkommunikasjonsevne, vil man kunne
gjennomfare et oppdrag med rimelig stor sannsynlighet for suksess uten dette utstyret. Dette
medfarer at karakteren 3 blir brukt, heller enn karakteren 1.

Selv om det tilstrebes a holde seg til hovedkarakterene, er det ogsa benyttet karakterene 4 og 2.
Dette spesielt i de tilfeller der det er behov for & vise hvordan ytelsen under et kriterium kan
endre seg over tid. Som et eksempel kan her nevnes tilgjengeligheten til de nye kampflyene. Her
er det i 2020 gitt karakteren 4, som deretter gkes til 51 2025. Med dette menes at man i 2020
ikke kjenner systemet sa godt at man klarer a utnytte potensialet for tilgjengelighet fullt ut. Det
antas at man etter a ha hatt systemet i 5 ar er sa godt kjent med det at man kommer opp pa det
allerede oppsatte nivaet for tilgjengelighet. | disse tilfeller vil det veere for strengt a gi karakteren
3. Karakteren 4 er markert med skravering over , 0g karakteren 2 med skravering
over rgdt i tabellene.

Alternativ 1, Nye kampfly, er bygget opp av tre underalternativer. Grunnen til en slik inndeling,
er a anskueliggjere en gvre og nedre ytelsesgrense for nye kampflyene:

1. Alternativ 1 — @vre score, som er samlingen av de hgyeste karakterene fra alle
kandidatene.

2. Alternativ 1 — Nedre score, som er samlingen av de laveste karakterene fra alle
kandidatene.

3. Alternativ 1 — Gjennomsnitt, som er gjennomsnittet av gvre og nedre score. Det er
dermed hgy sannsynlighet for at ytelsen til kandidatene kommer til a ligge mellom
gvre og nedre score. Det vil i de fleste tilfeller kun vises resultater for
gjennomsnittsvurderingen av de nye kampflyene i effektivitets- og
kosteffektivitetssammenstillingene, mens det henvises til vedlegg B som viser
usikkerhetene i vurderingene.

5.4.3 Resultater
De kravene som bidrar til rangeringen av alternativene, er vurdert a veere de falgende:

Oppdragstyper
Ytelse Sensorutstyr
Motstandsdyktighet
Effektivitet Tilgjengelighet Tilgjengelighet
EK
Overlevelsesevne | COM
Signatur
Nasjonalt Suverenitetshevdelse
Forsvarsbehov | Alliert tilstedevaerelse
Nasjonale o Aktiv deltaker
interJnasjonaI% NATOs relevans Relevante ressurser
forpliktelser Lik lgsning
Flernasjonalitet | Likeverdighet i
samarbeid

Tabell 9 Tellende krav.

Alternativenes oppfyllelse av kravene i Tabell 9 er vurdert i tidsrommet mellom 2020 og 2035,
og kan fremstilles som falger:
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Alternativ Oa Alternativ Ob Alternativ 1 Alternativ 2
Utsettelse av Levetids- Nve kamofi SLEPr(]jeretter
beslutning forlengelse y Py kampflyk)gpasitet
o
N
o
Oppdragstyper
Sensorutstyr
Motstands-
dyktighet
Tllgjengelighet 4 // 4 |
o -
Signatur %%%%
Suverenitets-
hevdelse \
Alliert
- .,
tilstedeveerelse ////% ///// 4
Aktiv deltaker %
%
Relevante
ressurser ////%
Lik lgsning 5
Likeverdighet i
samarbeid
Fargengkkel
Egenskapen tilfredsstiller ikke krav, ei heller har 1
det en ytelse som er signifikant i forhold til kravet.
Ytelsen endrer seg over tid mellom karakter 1 og 3 2
Egenskapen tilfredsstiller ikke krav, eller ligger 3

under det som skal til for & lgse en oppgave, men
har allikevel en betydelig ytelse i forhold til kravet

Ytelsen endrer seg over tid mellom karakter 3 og 5 4 ///////%

Alternativet tilfredsstiller eller er bedre enn kravet 5

Tabell 10 Alternativenes oppfyllelse av kravene mellom 2020 og 2035. Alternativ 1, Nye kampfly, er
underalternativ "gjennomsnitt”.

Resultatene fra evalueringen — se 0gsa vedlegg G - kan summeres opp og vise om alternativene
oppfyller samfunnsmalet som en funksjon av tid:
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Alternativenes oppfyllelse av kravene
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Figur 10 Alternativenes oppfyllelse av kravene som funksjon av tid. Alternativenes score er aggregert fra
Tabell 10, og denne figuren er ment som en forenklet presentasjon av Tabell 10. Karakteren null
innebaerer fraveer av kampfly, og er gitt SLEP i utfasningsaret. Alternativ 1, Nye kampfly, samt 2, SLEP
deretter ny kampflykapasitet, etter ar 2030 er gitt en gjennomsnittscore rundt 4,5, hvilket impliserer at
disse er nzer ved & oppfylle kravet. Alternativene Ob, Levetidsforlengelse, og 2, SLEP deretter ny
kampflykapasitet, far 2030 far en score mellom 2 og 2,5, hvilket impliserer at disse ikke oppfyller kravene.
Likevel vil alternativene utgjgre en betydelig kapasitet, men uten oppfyllelse av kravene for enkelte
punkter.

Som figuren viser, har SLEP en delvis oppfyllelse av kravene i den perioden den er operativ. Det
er ogsa verdt & merke seg hvordan ytelsen til alternativ 1, Nye kampfly, gker etter hvert som
tiden gar. Spesielt i perioden rundt 2030 har man et kraftig endring i oppfyllelsen av kravene.
Ytelsen til alternativ Ob gar ned til null, mens alternativ 2 far en drastisk gkning i ytelse opp mot
(men ikke helt til) gjennomsnittsscore for nye kampfly.

5.4.3.1 Alternativ Oa, Utsettelse av beslutning

Alternativet lever ikke etter 2020, og har ingen effekt i aktuell periode. Det innebarer en
nedleggelse av kampflyvapenet, og er ikke ansett som realistisk. Alternativet ma ses i
sammenheng med de andre alternativene som en parametervariasjon over innfasingstidspunktet.

5.4.3.2 Alternativ Ob, Levetidsforlengelse

Nar det gjelder Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, vil det ha en jevn nedadgaende trend — siden
flytypen ikke skal oppgraderes i henhold til tidens krav. I ar 2030 vil flyene veere ferdig faset ut,
og dersom intet annet skjer, vil man etter denne dato ikke ha en kampflykapasitet.

Nullalternativet har en gjennomsnittlig ytelse i levetiden pa rundt regnet 2,5. Det er vanskelig a
si noe kategorisk om hvor god denne er pa bakgrunn av ett tall, s man ma forsgke a belyse noen
av de operative ulempene som vil vare tilknyttet dette alternativet.

Selv om radaren pa F-16 kommer til & bli videreutviklet frem mot 2020, vil den ikke fa en
avansert radar etter 2020. Dette betyr at plattformen aldri vil kunne finne, klassifisere og
identifisere bakkemal i alle veaerforhold uten hjelp fra andre. Den kan fremdeles levere vapen,




88

men det er behov for ekstra sensorkapasitet i omradet for at F-16 SLEP skal kunne slippe vapen.
Den vil yte godt i defensive kontraluftoperasjoner, men vil ikke kunne fungere tilfredsstillende i
luft-til-bakkeoperasjoner. Den vil heller ikke ha tilfredsstillende kapasitet til & fylle rollen som
sensor og beslutningstaker. Duellegenskapene vil ikke bli oppdatert. Dette inneberer at selv om
den har en god kapasitet i defensive kontraluftoperasjoner i 2020, vil den relative ytelsen mot
potensielle motstandere bli darligere og darligere i denne rollen. | 2025 vil den nerme seg slutten
av sin forlengede tekniske levetid, og sannsynligheten for sprekkdannelser i skroget som vil gi
operative restriksjoner pa flyene er stor. Det forventes at tilgjengeligheten kommer til a reduseres
etter hvert som de sveert gamle skrogene kommer opp i nye og uforutsette problemer. Det skal
ikke gjennomfares ytterligere oppgraderinger pa plattformen, annet enn det som kreves for
integrasjon mot sivilt luftrom og i begrenset grad mot allierte. Dette betyr at man risikerer at
utstyr for elektronisk krigfering (EK) ikke er tilfredsstillende, og at man ikke kan belage seg pa a
anskaffe nytt EK-utstyr. Som bidrag til alliansen er det vanskelig & se at vi skal kunne signalisere
vart gnske om a bidra med tellende bidrag, og opprettholde var status i alliansen, dersom vi kan
tilby kampfly som ikke fullt ut er interoperable med vare alliertes styrker, og som heller ikke er
egnet til & delta i alle typer operasjoner som alliansen kan bli involvert i. En F-16 SLEP kan
vanskelig sies a vaere en relevant ressurs, med mindre det er snakk om fredsstgttende operasjoner
med lav sannsynlighet for a bli beskutt. Det er per i dag ingen andre NATO-land som anskaffer
noen versjon av F-16 som er lik var, noe som minsker sjansene for a kunne realisere
kostnadsbesparende tiltak gjennom flernasjonale lgsninger. Dette gjar at sjansene for at alliansen
kommer til & gnske a veere i - og trene i - Norge bli sveert liten, spesielt siden vi ikke stiller
relevante ressurser til NATO (Evnen til & drive allveers luft-til-overflateoperasjoner). Se punkt
5.7.2 for ytterligere drgfting av samarbeidsmuligheter.

Dette innebarer at konsekvensene avhenger av hva man skal bruke flyene til: Skal man kun
drive med defensive kontraluftoperasjoner, vil SLEP vere et godt alternativ inntil den relative
ytelsen mot potensielle motstandere blir darlig. Skal man ogsa drive med luft-til-
bakkeoperasjoner, vil man kunne slippe bomber pa mal, veiledet av spesialstyrker eller C-130,
men man vil ikke kunne finne og identifisere mal selv, noe som er en stor ulempe.

Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, tilfredsstiller ikke et antall av kravene i kravdokumentet, men
bringes likevel videre i analysen som null-alternativ.

5.4.3.3 Alternativ 1, Nye kampfly

Alternativ 1, Nye kampfly, fremstar som det klart beste alternativet i effektivitetsanalysen. Dette
alternativet far ikke full uttelling innledningsvis i perioden, men far en hgyere score etter hvert
som kjennskap til systemet gker, og samtidig som mer moderne kommunikasjons- og
sensorutstyr blir faset inn. Siden alle kandidatene legger opp til en Igpende oppdaterings- og
oppgraderingsprosess, Vil de ikke fa en synkende score etter hvert som tiden gar — slik tilfellet er
for alternativ Ob, Levetidsforlengelse.

Alternativ 1, Nye kampfly, tilfredsstiller kravene fra kravdokumentet, og fra et ytelsessynspunkt
anbefales dette alternativet tatt med videre.

5.4.3.4 Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet

Det er mulig a utsette anskaffelse av nye kampfly ved a levetidsforlenge F-16 for en periode, for
deretter & anskaffe nye kampfly innfaset fra 2030. Inngaelse av kontrakt ber skje i 2025-2026, og
pa dette tidspunktet ber man ha skaffet seg nok informasjon hva gjelder tilgjengelighet til
UAV/UCAV, slik at man kan beslutte a erstatte hele eller deler av flaten som det vil vare behov
for. Siden det ikke er mulig & si noe om disse lgsningenes kostnad eller effektivitet, evalueres
alternativ 2 som om det er nye kampfly som skal anskaffes.
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| de ti farste arene vil man altsa ha et kampflyvapen med en synkende maloppnaelse - som ikke
tilfredsstiller alle kravene - pa lik linje med alternativ Ob, Levetidsforlengelse. Det er usikkert nar
potensielle samarbeidspartnere vil anskaffe nye kampfly, men dersom Norge som eneste nasjon
anskaffer nye fly etter 2030, vil samarbeidende nasjoner ha operert sine fly over lengre tid. Man
kan da ikke planlegge pa umiddelbart & fa samme ytelse og oppnaelse av kravene med nye
kampfly anskaffet sapass sent. Dette fordi sannsynligheten for a kunne oppna likeverdige avtaler
nar det gjelder operasjoner og logistikk med samarbeidspartnere som har operert flyene over
lengre tid enn Norge er mindre. Dersom Norge anskaffer den samme type kampfly 10 ar etter
andre allierte, vil Norges innflytelse i innfasingsperioden og den farste tiden etterpa veere
begrenset. Dette fordi vi da vil veare i en opplaringssituasjon der vi forsgker a fa innsikt i det
vare allierte allerede har erfart. Over tid vil imidlertid trolig Norge fa innpass pa linje med de
resterende brukerne. Dersom fullstendig likverdighet i samarbeidet skal oppnas, er en
forutsetning at andre samarbeidsnasjoner ogsa anskaffer kampfly pa et senere tidspunkt, og at
Norge kan samarbeide med disse.

Se for gvrig argumentasjonen for nye kampfly i punkt 5.4.3.3 og SLEP i 5.4.3.2 over.

Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, tilfredsstiller ikke et antall av kravene i
kravdokumentet i arene mellom 2020 og 2030, og fra et ytelsessynspunkt anbefales ikke dette
alternativet. Av andre hensyn blir alternativet likevel brakt videre i analysen.

5.4.4 Delkonklusjon og rangering av alternativene

Sett ut fra oppfyllelse av kravene, tilfredsstilles dette av alternativ 1. Alternativ 2 tilfredsstiller
kravene bare delvis. Dette alternativet medfarer lav og synkende ytelse de ti farste arene,
samtidig som man de farste arene etter innfasingen av de nye kampflyene ikke kan planlegge pa
a fa samme ytelse og oppfyllelse av kravene. Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, anbefales ikke
viderefart da det ikke tilfredsstiller flere av kravene i kravdokumentet i perioden frem til 2025-
30, og ingen av kravene tilfredsstilles etter dette, da kampflyvapenet er nedlagt.

Rangeringen fra et effektivitetsperspektiv er som falger:
1. Alternativ 1: Nye Kampfly
2. Alternativ 2: SLEP deretter ny kampflykapasitet
3. Alternativ Ob: Levetidsforlengelse (SLEP)

Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, tilfredsstiller ikke kravene, og innebarer en sakte
nedbygging og opplgsning av kampflyvapenet. Vurderingen av alternativ Ob gjort i punkt
5.2.2.2, samt resultatet av effektivitetsanalysen, medfarer at dette alternativet ikke anses som
realistisk, og dermed ikke vurderes ytterligere.

Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, vil ha de samme negative konsekvensene som
alternativ Ob, Levetidsforlengelse, i de farste 10 arene. | et effektivitetsperspektiv er ikke dette
akseptabelt. Det er likevel knyttet andre egenskaper ved dette alternativet - se punkt 5.7 - som
begrunner at det bringes videre i analysen.

5.5 Kostnadsanalyse

5.5.1 Innledning

Hovedhensikten med analysen er a identifisere utfallsrommet for de totale kostnadene ved a
anskaffe en kampflykapasitet. | tillegg sgker analysen & belyse kvalitative fordeler og ulemper
knyttet til alternativene. Pa grunn av et uavklart ambisjonsniva og et usikkert tallgrunnlag er det
ikke utarbeidet noen finansieringsplan. Denne vil bli presentert i forbindelse med arbeidet med




90

FSO7 og nevnte FL. VVurderinger knyttet til hvordan kapasiteten skal finansieres — det veere seg
lanes, leies, leases eller kjgpes — vil bli gjort i prosjektets neste fase.

Den gkonomiske analysen omfatter perioden 2006 - 2049, men inneholder ogsa vurderinger av
eventuell restverdi pa flyene etter 2049. Det anslas at investeringene hovedsakelig vil palgpe i

perioden 2015-2020 for alternativ 1, Nye kampfly. | Alternativ 2 hvor F-16 levetidsforlenges i
10 ar for deretter a anskaffe nye kampfly, vil investering i nye fly anslagsvis palgpe i perioden
2025-2030. Kostnader til levetidsforlengelse av F-16 vil palgpe i perioden 2015-2020.

For a etablere et grunnlag for en kostnads- og usikkerhetsanalyse, ble det sendt ut en
informasjonsforesparsel (RFI) til de aktuelle leverandgrene hgsten 2005 med svarfrist mai 2006.
Kostnadstallene i de mottatte besvarelser er beheftet med stor usikkerhet, bade fordi
leverandgrenes grunnlag er usikkert og fordi tallene ikke er forpliktende og derfor kan veere
preget av taktisk prising. Ved gjennomgangen av de innkomne svar, er det registrert sprik i
hvordan de ulike kandidatene har beregnet sine kostnader.

5.5.2 Beregningsforutsetninger

Kostnadsanalysen er foretatt i reelle 2006-kr. Det er lagt til grunn en realvekst pa 1-2 % per ar
for de fleste driftskostnadene?’. Tilsvarende vurdering er foretatt for investeringene, hvor
forventet vekst utover inflasjon er ivaretatt. Videre er kostnadene neddiskontert til dagens
naverdi basert pa forventet periodisering av kostnadselementene og en diskonteringsfaktor lik 2
% reelt. Se for gvrig vedlegg E for metodegrunnlag.

Kostnadene ved de ulike konseptuelle alternativer er analysert, men i den videre
kostnadsanalysen presenteres kun kostnadene ved de alternativene som ikke er forkastet i gvrige
deler av dokumentet. Dette omfatter alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, og
alternativ 1, Nye kampfly. Se for gvrig punkt 5.4.4

Selve analysen er dokumentert i vedlegg B. Hovedkonklusjonene er omhandlet nedenfor.

5.5.3 Kostnadsstruktur

Kostnadsanalysen omfatter alle relevante kostnadselementer i forbindelse med anskaffelse og
drift av nye kampfly. En overordnet kostnadsnedbrytning for alternativ 1, Nye kampfly, er vist i
Figur 11.
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Figur 11 Overordnet kostnadsnedbrytning for alternativ 1, Nye kampfly.

Som figuren viser inkluderer analysen ogsa investeringer og drift av vapen og EBA.

Kostnadsstrukturen for alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, ser noe annerledes ut,
men omfatter de samme elementene for nye kampfly. I tillegg inngar her kostnader forbundet

*’ De konkrete forutsetningene for den enkelte kostnad fremgar i usikkerhetsanalysen i vedlegg B.
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med levetidsforlengelse av F-16 (investering) og drift av F-16 i 10 ar inntil nye kampfly
anskaffes.

For en mer detaljert kostnadsnedbrytning og beskrivelse vises det til vedlegg B.

5.5.4 Beregning av forventningsverdier og usikkerhet

Kostnadsanalysen fremkommer som et resultat av en usikkerhetsanalyse hvor mulige utfall er
vurdert. Alle kostnadselementer er vurdert ved a ansla et trepunktestimat — best, verst og mest
sannsynlig. Best- og verstverdiene er satt med henholdsvis 10 % og 90 % sannsynlighet, med
den hensikt a synliggjare et kostnadsspenn som vi med rimelig sikkerhet mener dekker alle
mulige utfallsrom.

Siden kandidatvalg ikke er gjort, og forelgpige kostnadsanalyser indikerer en betydelig forskjell
mellom de aktuelle kandidatene, har det vaert ngdvendig a utarbeide usikkerhetsanalyse med
kandidatspesifikke data.

Beregningsresultatene fremkommer ved sammenstilling av alle elementene i kostnadsstrukturen,
og hvor det totale kostnadsspennet representerer henholdsvis P15 for den rimeligste kandidaten
og P85 for den dyreste kandidaten?.

Analysen tar utgangspunkt i ambisjonsniva C, slik det er definert i KL. Det er forutsatt at det i
arbeidet med FL gjeres supplerende beregninger for aktuelle ambisjonsnivaer far endelig valg
foretas.

5.5.5 Analysegrunnlaget
| kostnadsanalysen er det benyttet falgende primeerkilder til data:

e Lockheed Martin (levetidsforlengelse F-16)
e RFI fra de ulike leverandgrene til nye kampfly
e Erfaringsdata F-16 (FFI og FLO).

FFI har hovedansvaret for kostnadsanalysen. Analysearbeidet er utfart i samarbeid med FLO, FD
og ekstern kvalitetssikrer. Ekstern kvalitetssikrer har koordinert deler av arbeidet.

5.5.6 Sentrale kostnadsdrivere

Kostnadsdrivere kan i prinsippet brytes ned til sveert sma enkeltkomponenter. Gitt usikkerheten i
og detaljeringsnivaet pa underliggende data, anses en detaljert nedbryting imidlertid for a veere
lite hensiktsmessig. Vi begrenser oss derfor til sentrale kostnadsdrivere for & gi en best mulig
forstaelse av hvilke hovedkomponenter som har signifikant stor innvirkning pa
beregningsresultatet.

Kostnadsanalysen er i stor grad basert pa data fra leverandgrene. Omfattende bruk av
kostnadsdata fra slike kilder, medfarer at store deler av kostnadsanalysen, herunder viktige
forutsetninger, er gradert og saledes inngar et eget vedlegg B.

Til tross for at mye av grunnlaget er sensitiv informasjon, er det en rekke sentrale forutsetninger
og kostnadsdrivere som kan belyses uavhengig av dette. De fglgende punktene oppsummerer
disse.

Pavirkningsfaktorene for disse kostnadsdriverne er naermere analysert i vedlegg B.

%8 Definisjonen av P15: Det er 15% sannsynlighet for at kostnadene underskrider dette nivéet. Definisjon av P85:
Det er 85% sannsynlighet for at kostnadene underskrider dette nivaet
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5.5.6.1 Antall fly

Antall fly er naturlig nok en faktor som har direkte innvirkning pa bade gkonomi og ytelse. Det
er i punkt 5.3 redegjort for antallsberegningene. Disse ligger til grunn for det antallet fly som er
benyttet i kostnadsberegningene. For & sammenligne de konseptuelle alternativene er det tatt
utgangspunkt i det ambisjonsnivaet som er oppnaelig dersom vi levetidsforlenger F-16. Dette
tilsvarer ambisjonsniva B og C (56 fly), hvor estimert behov er omtrent det vi har i dag (57 fly).

Falgende antall fly er benyttet i kostnadsanalysen:
e Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet:

o Dagens antall F-16 (57) frem til 2030 og deretter anskaffelse av 30 — 50 nye
kampfly operativ fra ca 2030. Mest sannsynlig verdi er estimert lik 36 fly.

e Alternativ 1, Nye kampfly:

0 30 - 50 nye kampfly operative fra ca 2020. Mest sannsynlig verdi er estimert lik
36 fly.

Det store spennet i antall nye fly skyldes sveert mangelfulle data tilgjengeliggjort fra flere av de
aktuelle kandidatene. Manglende innsyn og data fra alternative kilder indikerer videre at det
totalt sett er grunn til & anta en skjevhet i forhold til usikkerheten rundt det antall fly som er
estimert som mest sannsynlig. Dette har medfert at intervallet er usymmetrisk i forhold til mest
sannsynlig antall (estimert til 36).

Basert pa erfaringer er det i tillegg tatt hgyde for behov for erstatningsfly over kampflyenes
levetid. Det reelle behovet for erstatningsfly vil veere gjenstand for ny vurdering i arbeidet med
FL. Tidspunkter for kjgp av nye fly er antatt som falger:

e Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet:

0 6 erstatningsfly anskaffes i perioden 2044 — 2046
e Alternativ 1, Nye kampfly:

o0 6 erstatningsfly anskaffes i perioden 2034-2036

Det er ikke lagt til grunn kjgp av erstatningsfly for F-16, selv ved en levetidsforlengelse frem
mot 2030.

5.5.6.2 Strukturell levetid

Strukturell levetid pa F-16 gir klare fgringer for hvor lenge dagens flate kan driftes forsvarlig.
Denne levetiden er imidlertid ikke absolutt, og kan forlenges slik flere av alternativene viser.
Kostnadene forbundet med en slik levetidsforlenging er relativt betydelige og er ufravikelig for a
sikre forsvarlig drift videre. Dette er diskutert i punkt 5.2.2.2. Kostnadene er ikke korrelert med
antall ar forlenget levetid, og en forlenget levetid pa for eksempel 1000 timer istedenfor 2000
timer medfarer derfor ikke en halvering av kostnadene (i verste fall pavirkes ikke kostnadene i
det hele tatt). Levetidsforlengelsesprogrammet anses likevel for & veere realistisk basert pa det vi
vet i dag og den dialogen som har vaert med LM. Andre programmer som er vurdert og forkastet
var derimot beheftet med vesentlig mer usikkerhet knyttet til bade realismen i estimert kostnad
og strukturell levetid.

5.5.6.3 Oppgraderinger — Forlenget operativ levetid

Kostnader tilknyttet forlenging av teknologisk levetid pa F-16 forventes a palgpe i omtrent
samme tidsrom som investeringer i nye fly ville kommet ved andre alternativer. Ved en eventuell
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levetidsforlengning av F-16 vil det imidlertid i praksis kunne veere gkonomisk optimalt &
samkjgre dette arbeidet med allerede planlagt struktur- og modifiseringsarbeid.

Kostnader som uansett vil palgpe, uavhengig av om F-16 fases ut i 2020 eller ikke, er ikke
relevant for analysen og inngar ikke i beregningene.

5.5.6.4 Investeringskostnad nye fly

Analysen har tatt utgangspunkt i bade svar pa foresparsel til de aktuelle leverandgrene (Request
for Information — RFI) og estimater fra apne kilder. Det er gjort egne vurderinger for a sikre at
estimatet gjenspeiler var forventning til hva det vil koste, samt for & sikre at den betydelige
usikkerheten ved estimatet reflekteres. Benyttede estimater er signifikant hgyere enn det RFI-
svarene viser uten nermere analyse. For nermere detaljer vises det til vedlegg B.

Investeringskostnadene omfatter en rekke kostnadselementer utover selve flyet, herunder
eksempelvis delelager, initial support, opplaering og dokumentasjon. Kostnader forbundet med
vapen, EBA og prosjektgjennomfaring inngar som egne kostnadselementer.

Kostnadsanslagene anses kun relevant for perioden 2015-2020. 2020 er dog ikke & anse som et
"magisk” ar i denne sammenheng, men kostnadene reflekterer kampflyteknologier som forventes
a veere tilgjengelig i dette tidsrommet. Vesentlige avvik fra dette tidsrommet vil med andre ord
innebeere at anskaffelsen vil ha et annet innhold og tilherende kostnad.

Der hvor det anskaffes nye kampfly etter 2020 er det lagt til grunn en arlig reell kostnadsvekst pa
3 %. Denne forutsetningen er basert pa analyser av teknologisk fordyrelse ved FFI, blant annet
for kampfly?. Dette medfarer at anskaffelsen av nye fly 10 &r senere blir om lag 30 % dyrere i
alternativ 2 enn i alternativ 1. Den teknologiske utviklingen pavirker ogsa prisen pa
erstatningsfly. Norges kjgp av F-16 kostet til sammenligning ca 200 mill 2006-kr, mens nyere F-
16 i dag koster om lag 400 mill 2006-kr. Det er naturligvis betydelig usikkerhet knyttet til
fremtidig teknologisk utvikling, noe det er tatt hensyn til i usikkerhetsanalysen. Det legges
likevel til grunn at det mest sannsynligvis vil vere en betydelig teknologisk utvikling ogsa i
fremtiden, og at kostnadsveksten kan bli bade hgyere og lavere enn historisk vekst.

5.5.6.5 Logistikkonsept

Det anses som sannsynlig at det vil vare vesentlig forskjellige drifts- og vedlikeholdskostnader
ved nye og gamle fly. Logistikkonseptene varierer ogsa vesentlig fra én flytype til en annen, noe
som vil pavirke drifts- og vedlikeholdskostnadene. Dette bidrar til det totale usikkerhetsbildet.

Analysen legger til grunn at det er en viss korrelasjon mellom alder og kostnader. Kvantifisering
av forskjellen i kostnader mellom dagens F-16 og F-16 SLEP, vil avhenge av en rekke
forutsetninger. Det er derfor forsgkt a ansla en starrelsesorden for a synliggjere
kostnadselementet. Analysen legger til grunn en merkostnad tilknyttet ordinger drift og
vedlikehold av F-16 SLEP tilsvarende 20 % av de siste ars kostnader, med unntak av
drivstoffkostnad per time som er holdt uendret.

Samtidig som kostnadene forventes & gke for drift av F-16 SLEP i forhold til i dag, viser
analysen at nye kampfly med stor sannsynlighet vil bli inntil 30 % dyrere a drifte per fly enn F-
16 i 2006. Forskjellen i forhold til F-16 varierer imidlertid betydelig mellom ulike flytyper, noe
som inngar i den underliggende analysen av ulike kandidater i vedlegg B.

Alle kostnader er korrigert i henhold til antall fly og forventet flytimeuttak per fly (se punkt 2.2).

29 Plgen, Sven Erik, FFI/Rapport—2005/00688 Nye kampfly - investerings- og levetidskostnader, Ugradert, 2005, og
Dalseg, Roger, FFI/Rapport—2002/01050Teknologisk fordyrelse i Forsvaret, Ugradert, 2002




94

5.5.6.6 Oppgraderinger og oppdateringer

Kostnadene tilknyttet fremtidige oppgraderinger og oppdateringer av nye kampfly, men ogsa F-
16 SLEP, er forbundet med stor usikkerhet. Utfallet er i stor grad betinget av nasjonale
ambisjoner og hva andre land velger a gjare og nasjonale ambisjoner.

En vesentlig andel (>50 %) av kostnadene tilknyttet slike programmer er normalt faste kostnader
tilknyttet utviklingsarbeid. Forventninger om fremtidig omfang pa slike programmer er derfor
avgjegrende for estimering av denne typen kostnader, siden Norges andel vil vere svert sensitiv
for starre endringer i antall deltakere. Med angitt andel faste kostnader skal det derfor lite til for
at Norges utgifter ved oppgraderinger og lignende mangedobles i forhold til i dag. Samtidig ma
det tas hayde for at antall programmer og ambisjon med stor sannsynlighet vil begrenses nettopp
pa grunn av kostnadene. | sa fall far manglende samarbeid konsekvenser for bade effekt og
kostnader.

Det er foretatt en rekke vurderinger i forhold til fremtidige kostnader tilknyttet oppgradering og
oppdatering. Dette er nermere beskrevet i vedlegg B. Oppsummert sa er det lagt til grunn at
disse kostnadene vil gke til dels betydelig for nye fly i forhold til i dag, noe som til dels har
sammenheng med at flyene er vesentlig dyrere i investering og tilhgrende gkt kompleksitet. For
levetidsforlenget F-16 er det lagt til grunn at det fortsatt vil palgpe kostnader som vi har sett pa
oppgraderingsprogrammene for F-16. Omfanget av — og innholdet i - programmene er dog
begrenset.

5.5.6.7 Flytimeuttak per skrog

Ordinere drifts- og vedlikeholdskostnader varierer i stor grad med antall produserte flytimer.
Arlig flytimeuttak er satt lik 230 flytimer per skrog per ar i gjennomsnitt. Dette gjelder bade nye
kampfly og alternativer med levetidsforlenget F-16. Dette er noe over det man tar ut pa F-16 i
dag (200 timer), men det forventes at et oppdateringsprogram vil kunne ha en positiv effekt pa
tilgjengeligheten og dermed flytimeproduksjonen.

5.5.6.8 Vapenkostnader

Kampflykapasiteten skal bestd av kampfly med ngdvendige vapen og stettesystemer. Det er i
dette kapitlet gjort et anslag over fremtidige vapentyper, -antall og -kostnad. En gradert versjon
av vurderingen foreligger, og denne gir et bilde av vapenbehovet fordelt pa type, antall og
kostnad. Behovet skal vurderes og beskrives i detalj i prosjektets neste fase.

Vapenbehovet gjelder hele kampflyets levetid og det er estimert levetidskostnader for vapnene.
Det skilles mellom to typer vapen; Vapen for operasjoner og skarpe vapen for trening.

@velsesvapen, som CATM (Captive Air Training Missile) er inkludert i anskaffelseskostnaden
for vapen. Det legges opp til et stort forrad av vapen, en krigsreserve som ikke brukes men
vedlikeholdes og erstattes med nye vapen nar ngdvendig i de 30 arene som anses a vare
levetiden for nye kampfly.

Vapen har en levetid som er begrenset av hardware, motor og stridshode. Typisk levetid for de to
sistnevnte er 15 ar, og det er da naturlig a regne utskifting av vapen i midten av levetiden for
flyene.

| kostnadene for reanskaffelse av vapen er det lagt inn en teknologisk fordyrelsesfaktor pa fire
prosent reelt per ar. Dette er et sveert forsiktig anslag som ikke reflekterer den enorme
utviklingen som har veert pa vapensiden de siste tidrene. Samtidig er det viktig & se pa den
teknologiske fordyrelse i sammenheng med gkt vapeneffekt, i form av starre sannsynlighet for a
ta ut malet. Dette vil senke behovet for antall vapen, en faktor som burde veert korrigert for, men
som det ikke er tatt hensyn til. Den prinsipale arsaken til at dette ikke er hensyntatt er mangel pa
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informasjon, og dermed hvordan en korreksjon skal gjgres. Samtidig som vapnenes effektivitet
stadig forbedres, skjer det ogsa en utvikling i motmidlene. Et eksempel er utviklingen av reaktivt
panser. Denne ytelsesspiralen impliserer en kostnadsspiral, og det velges derfor for
sammenligningsgrunnlag a holde fast pa antall vapen samtidig som en sveert forsiktig
kostnadsgkning er lagt inn.

Total initial investering i vapen — for ambisjonsniva C - er estimert til & utgjere i
starrelsesordenen 3 mrd NOK for alle alternativene. | tillegg er det lagt til grunn en
integrasjonskostnad relatert til vapen pa totalt i sterrelsesorden 1 mrd NOK, med unntak av
alternativene som inneholder F-16 SLEP, hvor det er lagt til grunn totalt 2 mrd NOK i
integrasjonskostnader. Behovet for denne vapeninvesteringen foreligger uavhengig av
konseptuelt alternativ. Kostnaden tilknyttet vapen ma, i likhet med gvrige investeringer, vurderes
i et levetidsperspektiv. Det er derfor tatt hayde for reinvesteringer i vapen basert pa forventet
levetid pa - og forbruk av - vapen.

For kostnadsberegningen av vapenforbruk ligger falgende forutsetninger til grunn:

e Vapen forbrukes under deployeringen kun de farste 30 dager. Vapenforbruket er her
skalert mot antall turer man gjennomfarer i operasjonsomradet (i henhold til ACO Forces
Standard og Stockpile Planning Guide (NATO Restricted), som er retningslinjer for hvor
mye vapen man skal planlegge a ta med seg nar man deployerer).

e Reanskaffelse av krigslager er beregnet etter samme skaleringsfaktor

o Kostnader til gvelse er skalert etter antall piloter, antall fly og antall skvadroner
o Antall piloter er skalert etter antall fly

e Totalt antall fly er basert pa antallsberegningen i punkt 5.3.

5.5.7 Resultater — Kostnadsanalyse

Den gkonomiske analysen omfatter perioden 2015-2049, samt vurderinger av eventuell restverdi
etter 2049. Perioden har ssmmenheng med forventet levetid pa nye kampfly (30 ar) og for
analyseformal er farste ar med fullt operativ kapasitet antatt & vere i 2020. Kostnader forbundet
med prosjektgjennomfaring er ogsa ivaretatt og disse palgper fra i dag til ferdig anskaffelse.
Kostnader tilknyttet F-16 og som er upavirket av beslutningen inngdr ikke i analysen.

Analysen har lagt til grunn at en sannsynligvis til enhver tid kjgper nyeste kampflyversjon. Det
kan veere mer a spare i anskaffelse dersom en kan kjgpe tilnzrmet samme versjon med ti ar
tidsforsinkelse, mens driften av flyene kan bli dyrere som falge av en annen kampflyversjon enn
vare samarbeidspartnere.

Analysen beregner den samlede kostnaden til investering og drift av 30-50 nye kampfly i 30 ar
under alternativ 1, Nye kampfly, til i starrelsesorden 110 - 220 mrd kr i nominelle kroner.
Naverdien (per november 2006) av dette utgjar anslagsvis mellom 70 og 140 milliarder kroner.
Medregnet den sakalte skattekostnaden for offentlige utgifter, som er satt lik 20 % av sum
kostnader i trad med Finansdepartementets anbefaling, anslas naverdien til mellom 84 og 168
milliarder kroner. Anslagsvis 30 % av kostnadene vil palgpe over en investeringsperiode frem
mot 2020. Av investeringskostnadene forventes om lag 70 % a palgpe i farste halvdel av de
oppgitte periodene (eksempel: 70 %: 2015-2017 og 30 %: 2018-2020).

Det er analysert om alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, medfarer lavere kostnader i
naverdi enn alternativ 1, Nye Kampfly. Det ligger en rentebesparelse i at kostnader skyves ut i

tid. Pa den annen side er det grunn til a tro at beste kampfly kjgpt ti ar senere er betydelig dyrere
enn ti ar fgr. Dessuten palgper kostnader med en levetidsforlengelse av F-16. Analysen indikerer
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at de fordyrende faktorene er noe mindre enn de besparende faktorene, og at alternativ 2, SLEP
deretter ny kampflykapasitet, er en til to prosent billigere enn alternativ 1, Nye Kampfly. En slik
forskjell er ikke signifikant i forhold til usikkerheten ved grunnlagsdata som foreligger. Videre
analyser vil kunne bidra til en forbedring av kvaliteten pa tallene.

Usikkerhetsprofilen er kommentert neermere i punkt 5.10.

5.6 Kosteffektivitetsanalyse

| de tilfeller der man har tiltak som er skreddersydd for a oppna en gitt malsetning med
forskjellig kostnad, vil det vere naturlig a velge det billigste. | andre tilfeller der man har
forskjellige tiltak med lik kostnad, vil man alltid velge det tiltaket som har best maloppnaelse. |
vart tilfelle har vi en rekke alternativer med forskjellig kostnad og forskjellig maloppnaelse, og
det er derfor ngdvendig a behandle dem i en kosteffektivitetsanalyse, der vi veier maloppnaelsen
mot kostnaden, og vurderer hvilket alternativ som er best.

Resultatene fra effektivitetsanalysen sier noe om alternativenes aggregerte evne til a oppfylle
kravene. Siden dette endrer seg over tid, er det valgt a se pa ytelsesforskjellen som opptrer far og
etter 2030, som er nar den nye kampflykapasiteten er faset inn for alternativ 2 sin del. Dette er
vist i Tabell 11.

Alternativene Arlig effektivitet
Far 2030 Etter 2030
i Tilfredsstiller de fleste krav. Tilfredsstiller de fleste krav.
Alternativ 1 Nye kampfly Hoy yielse (4 41 e (425)

Tilfredsstiller de fleste krav.
Hoy ytelse (4,42)

Alternativ 2 SLEP deretter ny KF

Tabell 11 Alternativenes evne til & tilfredsstille kravene i perioden 2020-2050.

Som tabellen viser, er det sma forskjeller mellom alternativene etter 2030. Det er dermed mer
interessant @ sammenligne effektiviteten til alternativene i perioden for 2030. Alternativ 1 har i
dette tidsrommet en signifikant hgyere effekt enn alternativ 2.

Resultatene i tabellen kan brukes til en innbyrdes rangering av alternativene. Dersom vi
sammenlikner alternativenes oppfyllelse av kravene med kostnadene for alternativene slik de er
beregnet i punkt 5.5, far vi fglgende tabell:

Alternativ Diskonterte levetids- Gjenn_or_nsnittlig

kostnader effektivitet pr ar
Alternativ 1 Nye Kampfly 70 — 140 mrd 4,46
Alternativ 2 SLEP+ F@R 2030 1-2 % lavere enn Alt 1 2,49
Alternativ 2 SLEP+ ETTER 2030 1-2 % lavere enn Alt 1 4,42

Tabell 12 Kostnader sammenstilt med effektivitet.

Det er vanlig & vise kosteffektivitet som en figur med effekt plottet mot kostnad. Dette er spesielt
nyttig nar man har mange alternativer, eller nar effektivitet er beregnet mot en absolutt skala. Det
er ogsa nyttig a vise hvordan kosteffektiviteten endrer seg over tid — spesielt rundt det tidspunkt
der man i alternativ 2 bytter ut SLEP med en ny kampflykapasitet. | dette tilfellet er kostnadene
ved alternativ 1 representert med et spenn — avhengig av hvilken kandidat man velger. Samtidig
ser vi at kostnadene ved alternativ 2 er beregnet til & veere en til to prosent lavere enn for
alternativ 1, forutsatt at man velger samme fly i alternativ 2 som for alternativ 1.

5.6.1 Delkonklusjon kosteffektivitetsanalysen

Nar det gjelder hvorvidt man bar kjgpe nye kampfly, eller utsette kjgpet i 10 ar, viser analysen
en mulig besparelse ved a utsette kampflykjepet i stgrrelsesorden en til to prosent i forhold til &
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anskaffe kampfly tidlig. | perioden frem til de nye kampflyene blir operative, er imidlertid
effektiviteten meget lav.

Fra et kosteffektivitetssynspunkt rangeres alternativene som fglger:
1. Alternativ 1 - Nye Kampfly
2. Alternativ 2 — SLEP deretter ny kampflykapasitet

Alternativ 2 krever en ytterligere vurdering utover kosteffektivitet far man kan konkludere. I de
pafglgende punktene gjares en vurdering omkring konsekvenser av en utsettelse.
Samarbeidskonstellasjoner og industriforhold vies spesiell oppmerksomhet.

Alternativ 1, Nye kampfly, har hgy kosteffektivitet, men er ogsa beheftet med usikkerhet nar det
gjelder hvorvidt de nyutviklede flyene kommer til & vaere sa kapable som forutsatt. Dette
alternativet bringes med videre i analysen.

5.7 Ytterligere vurderinger - Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet
5.7.1 Verdien av a utsette fremskaffelsen av nye kampfly

Det a utsette kjgp av nye kampfly kan ha en verdi — negativ eller positiv — ut over
kostnadsbesparelsen som er beskrevet tidligere. Verdien er sammensatt av konsekvenser en slik
utsettelse har for henholdsvis kostnader og nytte.

Med dette menes at en utsettelse kan ha en verdi ved at ny informasjon kan bli tilgjengelig og at
dette kan pavirke investeringsbeslutningen — i form og/eller innhold. En slik utsettelse kan ogsa

gi ringvirkninger som bgr tas med i vurderingen, for eksempel konsekvenser for industri og/eller
muligheter for ulike typer samarbeid.

Det vil ikke vaere mulig a kvantifisere hvorvidt verdiene av de ulike opsjonene er positive eller
negative. Sett i forhold til KL er det, uavhengig av dette, tre opsjoner som oppstar ved en
eventuell utsettelse og saledes bar vurderes/diskuteres. Disse tre opsjonene kan beskrives slik:

1. Kampfly eller noe annet? Ved 4 utsette valget av hvilke(n) plattform(er) som er mest
kosteffektivt for Norge a anskaffe kan vi fa tilgang pa ny informasjon som kan pavirke
valget

2. Antall kampfly? Ved a utsette en anskaffelse av det antall fly vi i dag mener er ngdvendig
for en gitt ambisjon i fremtiden slik vi forventer at den skal bli, kan vi fa tilgang pa ny
informasjon som kan pavirke antallet

3. Samarbeidslgsninger og industriforhold? Ved a utsette valg av lgsning for fremtidig
kampflykapasitet kan vi pavirke sannsynligheten for & oppna et best mulig utfall med
hensyn pa samarbeidslgsninger og industri/gjenkijap.

Opsjon 3 blir behandlet i punkt 5.7.2, 5.7.3 0g 5.7.4.

Opsjonene er vurdert opp mot fglgende to dimensjoner:

e Sannsynlighet for at beskrevet hypotese inntreffer, slik at opsjonen har en verdi
e Konsekvenser dersom vi foretar feil valg basert pa tilgjengelig informasjon i dag.

I sum gir sannsynlighet og konsekvens et bilde av opsjonens verdi. | Figur 12 har vi forsgkt a
plassere opsjon 1 og 2 langs nevnte dimensjoner.
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Figur 12 Plassering av opsjon 1 og 2 for & illustrere opsjonsverdi som en sum av konsekvens og
sannsynlighet.

5.7.1.1 Kampfly eller noe annet?

Verdien av denne opsjonen avhenger av sannsynligheten for at ny informasjon vil kunne pavirke
var oppfatning av om det er kampfly eller noe annet som Norge bgr anskaffe for & dekke gnsket
kapabilitet, samt konsekvensen ved "feil” valg.

Dette er et sveert omfattende sparsmal som det heller ikke vil kunne gis noe klart svar pa.
Oppsummert s& mener vi at det er en sveert liten sannsynlighet for at vi innen 2025 far tilgang til
informasjon som tilsier at ny og bedre teknologi vil bli tilgjengelig for Norge innen 2035 og at
dette medfarer at kampfly blir en helt eller delvis irrelevant plattform. Konsekvensen dersom
dette skulle inntreffe ville selvsagt veere sveert stor siden anskaffet kampflykapasitet blir mer
eller mindre verdilgs etter 15 ar i drift og med om lag like lang gjenverende teknisk levetid.
Konklusjonen er likevel at sannsynligheten for dette er neglisjerbar gitt den fleksibiliteten en slik
plattform har. Til sammenligning er risikoen ved mer nisjepregede investeringer som
eksempelvis RAH-66 Comanche betydelig starre.* Videre er de valg andre land foretar relevant
i vurderingen av risikoen ved en kampflyinvestering og denne plattformens relevans i fremtiden.
Det at alle store militeermakter velger a investere betydelige midler i videreutviklingen av
kampfly som plattform vil i seg selv bidra til fremtidig relevans for kapasiteten. Videre er det
etter var kjennskap ingen nasjoner som ser for seg at ny teknologi, som for eksempel fremtidens
UCAV, vil operere helt uavhengig av bemannede kampfly — i alle fall i overskuelig fremtid, det
vil si ut levetiden til neste generasjons kampfly (2060+). Videre ma dette ses i sammenheng med
hva som i sa fall skulle vaere en kosteffektiv lgsning for Norge sett i lys av kritisk masse og
kostnader forbundet med slik ny teknologi.

Delkonklusjon realopsjon "Kampfly eller noe annet”

Opsjonen antas a ha en usikker verdi for Norge innenfor forventet levetid til neste generasjons
kampfly.

En eventuell utsettelse av et kjgp av nye kampfly kan og ber dermed ikke kun begrunnes med at
det er i pavente av ny informasjon om fremtidig teknologi. En eventuell utsettelse bar innebzre
at man likevel velger om man skal ha nye kampfly eller ikke og nar eventuelt nye fly skal
planlegges a anskaffes. Dette anses ngdvendig for a fa innflytelse i utformingen av fremtidig

% Dette programmet ble av US Army ogsa kansellert, fordi de sa at en gket fokus p& AH-64 Apache familien med
tilhgrende flerbruksmuligheter ville vaere mer kost-effektiv i bruk.
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lgsning innen logistikk og industri, samt oppna en kosteffektiv utnyttelse av gjenveerende levetid
pa F-16.

5.7.1.2 Antall kampfly?

Verdien av denne opsjonen avhenger av sannsynligheten for at ny informasjon vil kunne pavirke
hvor mange kampfly som Norge bgr anskaffe, samt konsekvensen ved a anskaffe et ikke
”optimalt” antall.

Dette er igjen et sammensatt sparsmal som ma ses i sammenheng med en rekke forhold som
blant annet teknologisk utvikling, og fremtidig gkonomiske rammebetingelser og nasjonal
ambisjon. For denne opsjonen som vi har kalt antall fly, er det to mulige utfall med en tilhgrende
konsekvens. Gitt ambisjon og gkonomisk ramme kan vi oppdage at vi har anskaffet enten (a) for
fa fly eller (b) for mange fly. Dersom vi antar at sannsynligheten for at hver av disse inntreffer er
lik, det vil si vi vet sannsynligheten for at vi tar feil men ikke noe mer, er konsekvensene dette
har for kostnader og nytte ved utfallene (a) for fa fly og (b) for mange fly vurdert som vist
nedenfor.
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Figur 13 Opsjonen Antall kampfly, der (2a) er for fa fly, og (2b) er for mange fly.

e (2a) for fa fly.
Vi kan her velge a kjape flere fly, og forventet konsekvens dette har for kostnadene er
relativt liten selv om vi ma paregne gkte transaksjonskostnader og merkostnader i forbindelse
med skalering av virksomheten. | ytterste konsekvens kan for fa fly fa betydelig innvirkning
pa kapabiliteten i en periode pa 5-10 ar grunnet lang ledetid pa anskaffelse, trening og gvrig
kapasitetsbegrensninger. Sannsynligheten for at konsekvensene kan bli store gker omvendt
proporsjonalt med antall fly man velger a anskaffe. Dersom ambisjonsnivaet for fremtidig
kampfly-kapabilitet settes relativt lavt, vil feilmarginene ved valg av antall fly for a realisere
denne ambisjonen innebare en signifikant sterre risiko sammenlignet med en hgyere
ambisjon og tilhgrende flere fly.

e (2b) for mange fly.
Vi kan her — om mulig — velge a selge noen av flyene. Dette far ingen innvirkning pa nytten,
men det antas & medfare et relativt betydelig kostnad i form av lavere salgssum enn det vi har
kjept flyene for. Videre er det en mulighet for at ogsa andre tenker likt, nettopp fordi ny
informasjon tilsier et behov for feerre fly, og flyene kan i verste fall vaere tilneermet verdilgse
ved salg. Pa den andre siden, sa kan grunnen til at vi kommer frem til at vi har for mange fly
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veere nasjonalt betinget i form av ambisjon og/ eller gkonomi, noe som ikke har innvirkning
pa verdien av flyene ved salg.

Delkonklusjon realopsjon "antall kampfly”

Opsjonen antas a ha en verdi for Norge, siden det er stor usikkerhet knyttet til blant annet
hvordan fremtidige kampfly vil kunne operere — herunder i nettverk med andre plattformer og i
samarbeid med andre nasjoner.

Dersom denne realopsjonens verdi tillegges vekt bar altsd Norge — i farste omgang — begrense
sine ambisjoner for kapabiliteten (og dermed antall fly) inntil man vet mer. Det understrekes
imidlertid betydningen av et minste kompetansebarende kampflyvapen, og at konsekvensene vil
kunne bli store dersom en for lav ambisjon legges til grunn. Denne opsjonen kan eventuelt ses i
sammenheng med tidspunkt — og behovet — for kjgp av erstatningsfly.

5.7.2 Samarbeidskonstellasjoner

Potensielle samarbeidsland knyttet til SLEP av F-16, er Portugal (MLU), Chile (Block 50 C/D),
Hellas (Block 50 C/D), Pakistan (Block 50/52 C/D), Polen (Block 52 C/D) og Singapore (Block
52 D). De Forente Arabiske Emirater (UAE) har nylig mottatt F-16 (Block 60 E/F). Chile
vurderer i tillegg & anskaffe 20 brukte F-16 MLU fra Nederland, men disse skal konverteres til
Block A/B av Lockeed Martin. Pakistan vurderer ogsa a anskaffe brukte F-16 A/B fra USA.
Trolig vil disse landene fortsatt ha F-16 i drift i perioden 2015 og utover. Foruten Portugals F-16,
vil flyene imidlertid ha en annen konfigurasjon enn vare. Den geografiske avstanden til Chile vil
vanskeliggjare et naert samarbeid.

Det vil trolig fortsatt vaere muligheter for & samordne flygerutdanningen og grunnutdanningen av
teknisk personell. Samarbeid om felles oppdateringer og vedlikehold vil trolig veere av begrenset
omfang pa grunn av store ulikheter i flyenes konfigurasjon. Samarbeidet kan trolig bli mer
omfattende dersom landene anskaffer brukte F-16 MLU. Produsenten Lockheed Martin
produserer fortsatt F-16 for eksport til Chile og Polen. Det er mulig at man forsgker a
opprettholde produksjonslinjen frem til 2009-2012 da serieproduksjon av JSF vil overta®.

Det vil neppe vaere mulig & oppna betydelige samarbeidsgevinster med F-16 SLEP pa niva 2 slik
vi kjenner det i dag, med andre enn Portugal. Men pa utvalgte omrader vil trolig et samarbeid
kunne gjennomfares. Niva 3-samarbeid i forbindelse med operasjoner vil kunne vaere mulig.

En vesentlig ulempe med dette alternativet er at man mister muligheten til a delta i, og pavirke,
utviklingen av nye kampfly. Dette kan medfere betydelig kompetansetap knyttet til utviklingen
og driften av nye kampfly. Man mister dessuten mulighetene for felles anskaffelse av nye
kampfly med andre nasjoner. Herunder samkjgring av merkantile forhold, etablering av felles
stattestruktur (verksteder, reservedelslager), initial utdanning og tidlig utnyttelse av
stordriftsfordeler. Drift av F-16 (SLEP) og nye kampfly i en overgangsperiode vil vere
ressurskrevende bade pa operativ og logistisk side. I tillegg kommer at man trolig ma basere
anskaffelsen pa ferdig forhandlede kontrakter (for eksempel type FMS). Og det vil vere
begrensede muligheter til 4 tilpasse flyene til norske krav/forhold.

5.7.3 Industriforhold

En SLEP-oppgradering ma forventes a bli produsentens ansvar med en gjenkjgpsforpliktelse
overfor norske bedrifter. Oppgraderingen vil etter all sannsynlighet besta av en pakkelgsning
hvor installasjon og eventuelt strukturarbeid kan gjennomfares ved hjelp av norske bedrifter. |
tillegg kan indirekte gjenkjap veere et alternativ eller et supplement til dette.

*! Internett; http://www.F-16.net/news_article1869.htIm, 2 juli 2006.
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Gjenkjgpsforpliktelsene kan neppe forventes a bli av en dimensjon som kan bidra til signifikante
oppdrag til norsk industri. Dersom levetidsforlengelsen av F-16 ikke innebarer annet enn en
utsettelse av kampflyanskaffelsen, vil dette programmet vaere sammenliknbart med
nyanskaffelse av kampfly med tanke pa industriaspektene. Forsinkelsen av en eventuell
nyanskaffelse kan imidlertid veere en fordel for industrien ved at investeringsbudsjettet til
Forsvaret ikke blir sa hardt belastet i neer framtid.

Norsk industri eller Forsvarets depotverksteder kan fa oppdrag i forbindelse med oppdatering og
vedlikehold av den eksisterende flyparken, samtidig som et gjenkjgpsregime kan sikre at norsk
industri kan oppna tilsvarende eller bedre verdiskapning enn det man ser for seg ved en tidlig
anskaffelse.

Imidlertid kan konsekvensene av en beslutningsutsettelse bli negative for norsk industris
deltakelse i et kampflyprosjekt eller for den verdiskapning som kan oppnas gjennom et
gjenkjepsregime.

De erfaringene som hittil er gjort med F-16-oppgraderinger er at riktignok sikrer slike
oppgraderinger arbeid og kompetanseheving for depotverkstedet pa Kjeller, men norske miljger
er ikke med i utviklingen av utstyrspakkene som anskaffes direkte fra USA og er utviklet av det
amerikanske forsvar og utstyrsleverandgren i fellesskap. Eventuelle gjenkjapsprosjekter direkte
relatert til F-16-flyene har ikke veert mulig. Det har ogsa vist seg vanskelig a finne relevante,
indirekte prosjekter med tilstrekkelig hgyt teknologiinnhold ettersom slike prosjekter er belagt
med sveert strenge begrensninger, basert pa det amerikanske International Traffic in Arms
Regulations (ITAR)-regimet. | tillegg har utstyrsleverandgren krevd sveert store
gjenkjepskreditter for teknologioverfagringer selv om innholdet i slik overfaring ikke
ngdvendigvis har veert av en kvalitet som kan forsvare sa store kreditter. De kostnadene som er
forbundet med a levetidsforlenge F-16 kan med andre ord neppe forsvares ut fra hensynet til
relevante oppdrag til norsk industri.

Det klassiske gjenkjepsregimet har veert til diskusjon i den senere tid, bade i Norge og i andre
nasjoner. De store nasjonene har en tilstrekkelig bredde med utstyrsleverandgrer til & veere
selvforsynt med militeert materiell. De driver ogsa med betydelig forskning og utvikling for a
holde seg sa langt fremme teknologisk som mulig. Disse nasjonene regner en slik kapasitet som
strategisk viktig og er bare i liten grad interessert i a dele sin teknologi med industri fra andre
nasjoner. De store nasjonene er falgelig sterke talsmenn for & avvikle gjenkjepsordningen. De
mindre nasjonene innser at en gjenkjgpsordning kan virke konkurransehemmende og derved
fordyre anskaffelse av militeert materiell, men hevder samtidig at sa lenge det ikke er et fritt
marked for avansert materiell ma man opprettholde et gjenkjepsregime i en eller annen form for
a sikre egen kapasitet innen forsvars- og forsvarsrelatert industri innen de nisjene som de mindre
nasjonene mener er strategisk viktig for seg. Innen EU er de farste spede forsgkene pa en felles
anskaffelsesorganisasjon for medlemsnasjonene igangsatt. Hvis dette leder til et storstilt
samarbeid mellom nasjonene om forsvarsmateriell, vil dette kunne bli en suksess for alle
deltakende parter, og derved eliminere eller i alle fall redusere behovet for gjenkjgpsordninger.
USA er allerede en sterk motstander av gjenkjep, men har mattet akseptere slike ordninger
ettersom kundenasjonene krever det. Hvorvidt gjenkjgpsregimet vil fortsette i fremtiden eller
hvordan det eventuelt vil fungere, er i beste fall usikkert.

Nar det gjelder de potensielle kampflyleverandgrene er det betydelige muligheter for samarbeid
om utviklingsprosjekter eller direkte produksjonsoppdrag direkte knyttet til flyene, om enn i
sveert varierende grad. Disse mulighetene er fullstendig avhengig av tidlige beslutninger om
anskaffelse av kampfly. For noen av kandidatene er det betydelige muligheter for at norsk
industri kan fa innpass i andre, konkrete utviklings- og produksjonsprosjekter som ikke er direkte
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knyttet til kampflyene. Deltakelse ogsa her vil vaere avhengig av tidlig beslutning om
anskaffelse. En signifikant utsettelse av beslutningstidspunkt vil selvfaglgelig kunne medfere at
det kan finnes fremtidige prosjekter som ogsa kan bringe verdifulle, hgyteknologiske indirekte
prosjekter til norsk industri, men hva dette kan bli, er det ikke mulig & ha noen formening om na.

5.7.4 Sammenhengen mellom samarbeidslgsninger og industriforhold?

En utsettelse av anskaffelsen kan utlgse en rekke opsjoner som kan ha merverdi. Det kan likesa
veere at tidsdimensjonen inneberer at enkelte opsjoner bortfaller, og at en utsettelse dermed
medfgrer en mindre verdi. For kampfly er dette en sveert sammensatt problemstilling, ikke minst
fordi mulige utfall i fremtiden i stor grad er betinget av hva andre nasjoner gjar og videre
utvikling i pagaende utviklingsprosjekter. To vesentlige forhold som vi mener vil kunne pavirkes
av nar Norge foretar et valg er samarbeidslgsninger og industri/gjenkjgp. Med dette menes at
sannsynligheten for at vi ender opp med en optimal lgsning for Norge innen disse to forholdene
pavirkes av tidspunktet for valget. Det er ikke dermed sagt at utfallet ma bli pavirket, men
sannsynligheten, og dermed forventningsverdien, pavirkes.

Figuren nedenfor illustrerer hvordan vi mener sannsynligheten for optimalt utfall innen
henholdsvis samarbeidslgsninger og industri/gjenkjgp endres over tid.
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Figur 14 Sammenhengen mellom sannsynlighet for optimalt utfall ved samarbeidslgsning og gjenkjap, og
beslutningstidspunkt.

Det er naturlig nok en stor usikkerhet knyttet til en slik fremstilling, og vi anser verdien av a
forsgke a analysere oss frem til optimalt beslutningstidspunkt som sveert liten — da dette
avhenger av hvilke prioriteringer som gjares. Fremstillingen gir likevel et bilde av hvordan disse
forholdene vil kunne pavirkes av tidsdimensjonen.

Generelt vil det vaere en motsetning mellom det a sikre oppnaelse av best mulig industriavtaler
og det a vente tilstrekkelig lenge til at man med stor sikkerhet kan si at best mulig
samarbeidslgsning er valgt. Mens det med hensyn pa industri normalt er avgjerende a
posisjonere seg og gjere valg pa et tidlig tidspunkt, vil det for samarbeidslgsninger normalt vaere
nyttig & avvente for a se hva andre nasjoner velger for deretter a falge etter den lgsningen som
virker best. Det er likevel en potensiell nedside ogsa med hensyn pa a vente pa den “optimale”
samarbeidslgsningen, ved at planene for logistikklgsninger allerede kan vare lagt og disse vil
ngdvendigvis ikke inkludere Norge. Normalt vil det likevel veere muligheter for @ komme i
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posisjon ogsa etter at andre nasjoner har valgt, men dette anses altsa som en “window of
opportunity” beheftet med usikkerhet og som avhenger av hvor lenge man venter.

I tolkningen av dette bildet er det viktig & veere klar over at dette illustrerer en samlet
forventningsverdi og at dette naturlig nok vil kunne variere betydelig dersom konkrete
kampflykandidater vurderes. Dette gjelder for eksempel industridimensjonen, hvor det ikke
ngdvendigvis er en like klar ssmmenheng mellom forventningsverdi og tidspunkt for beslutning
for alle kandidatene.

En utsettelse kan gke sannsynligheten for optimale samarbeidslgsninger med andre land,
samtidig som sannsynligheten for optimalt utbytte for industri/gjenkjgp reduseres. Utsettelse kan
med andre ord medfare bade merverdi og mindreverdi, og nettoverdi av disse to forholdene vil
avhenge av prioriteringer. En beslutning som er vesentlig senere enn nar potensielle nasjoner for
samarbeid har foretatt valg, vil svekke sannsynligheten for et optimalt utfall — det vil si at
lgsningen man velger ikke er sa kosteffektiv som den ellers kunne veart om beslutningen hadde
kommet tidligere.

5.7.5 Delkonklusjon ytterligere vurderinger, alternativ 2

Utsetter man fremskaffelsen av nye kampfly, sa kan det begrunnes med at man gnsker a fa ny
informasjon som kan benyttes i beregningen av et optimalt antallsbehov.

Det vil neppe vaere mulig & oppna betydelige samarbeidsgevinster med F-16 SLEP. Men pa
utvalgte omrader vil trolig et samarbeid kunne gjennomfares.

En vesentlig ulempe med dette alternativet er at man mister muligheten til & delta i, og pavirke,
utviklingen av nye kampfly. Dette kan medfere betydelig kompetansetap knyttet til utviklingen
og driften av nye kampfly. P& den annen side kan sannsynligheten for optimale
samarbeidslgsninger med andre land gke, samtidig som sannsynligheten for optimalt utbytte for
industri/gjenkjagp reduseres.

Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, medfarer med andre ord bade mer- og
mindreverdi, og nettoverdi av disse to forholdene vil avhenge av prioriteringer. En beslutning
som er vesentlig senere enn nar potensielle nasjoner for samarbeid har foretatt valg, vil svekke
sannsynligheten for et optimalt utfall — det vil si lasningen man velger er ikke sa kosteffektiv
som den ellers kunne veert om beslutningen hadde kommet tidligere.

Samarbeidskonstellasjonene og samarbeidspotensialet for alternativ 2, SLEP deretter ny
kampflykapasitet, kan oppsummeres i en todimensjonal matrise — se Figur 15.

0 partnere 1 liten partner 1 stor partner | Partnerklynge
Alt 2 SLEP deretter ny Mulig (SLEP) | Niv& 2 (SLEP) | Nivd 1 (NKF) | Niva 3 (SLEP)
kampflykapasitet (NKF) og 1 (NKF) og 1 (NKF)

Figur 15 Oppstilling av en vurdering av samarbeidsmulighetene knyttet til alternativ 2, SLEP deretter ny
kampflykapasitet. Det er definert tre nivaer pa samarbeidspotensialet, der det fgrste nivaet representerer
et fullt integrert samarbeid, det andre et middels samarbeid tilsvarende det vi har i EPAF i dag, og det
tredje definerer samarbeid innenfor utvalgte omrader — se for gvrig punkt 2.7.3.

En signifikant utsettelse av beslutningstidspunkt vil kunne medfgre at det kan finnes fremtidige
prosjekter som ogsa kan bringe verdifulle, hgyteknologiske indirekte prosjekter til norsk industri,
men hva dette kan bli, er det ikke mulig & ha noen formening om na.
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5.8 Ytterligere vurderinger - Alternativ 1, Nye kampfly
5.8.1 Verdien av a ikke utsette fremskaffelsen

Verdien av a fremskaffe nye kampfly i 2015-20, er farst og fremst knyttet til en oppnaelse av
kravene til stridseffektivitet og nasjonale og internasjonale forpliktelser i hele tidsperspektivet.
Alternativet vil sgrge for at Norge har en kontinuerlig tidsriktig og relevant kampflykapasitet
frem til 2045-50.

Forhold knyttet til samarbeidskonstellasjoner og industri blir behandlet i de pafelgende
punktene.

5.8.2 Samarbeidskonstellasjoner

Potensielle samarbeidsland er mange innenfor dette alternativet, da de aktuelle
kampflykandidatene har flere brukere.

Alle hovedomrader for samarbeid vil veere mulig innenfor alternativet. Flyene vil vere designet
for & tilfredsstille moderne krav til kosteffektivt vedlikehold. Ny materialteknologi og systemer
for automatisk overvaking av teknisk tilstand vil bli utnyttet.

JSF har plantall for produksjon pé& over 3000 fly*, og man kan forvente vesentlige skalafordeler
og gevinster innenfor utvikling, oppdateringer og vedlikehold. Det er ogsa JSF som presenterer
det mest ambisigse programmet for felles vedlikehold og global utnyttelse av
vedlikeholdsressursene. Samarbeid om flygerutdanning vil trolig kunne forega som i dag.

Eurofighter vil bli produsert i et planlagt antall pa 620 for de fire deltagende nasjonene i
programmet. | tillegg har @sterrike bestilt 18, og Saudi Arabia forhandler om kjagp av 72 fly.
Samarbeid innenfor felles vedlikehold og oppdateringer vil veere aktuelt.

JAS-39N er et nytt konsept og enna ikke et utviklet fly. Potensialet for skalafordeler er derfor
usikkert. Sverige har operert JAS-39 A/B versjoner fra 1997 og har bestilt 204 fly. Andre
versjoner av JAS-39 er blitt eksportert — eller er i ferd med a eksporteres - til Tsjekkia (14 fly),
Sar-Afrika (28 fly) og Ungarn (14 fly)®. Samarbeid innen flygerutdanning og testflyging i
Storbritannia er aktuelt.

For nye kampfly anses mulighetene for gevinster ved samarbeid som meget store. Alle
hovedomrader og nivaer av samarbeid vil veere mulig. Det er ogsa her det er starst potensial for &
oppna niva 1-samarbeid og optimale skalafordeler.

Nye kampfly vurderes a representere det starste potensialet for flernasjonale
samarbeidsgevinster. Det vil veere forskjeller i antallet fly som planlegges produsert avhengig av
hvilken leverandgr som velges, men det er potensial for samarbeid pa alle nivéaer ved dette
alternativet. Spesielt vil muligheter for samarbeid innenfor vedlikehold og oppdateringer vare
svaert gode fordi de nye flyene vil bli produsert for & tilfredsstille moderne krav til enkelt og
rasjonelt vedlikehold.

5.8.3 Industriforhold

Dette alternativet har et potensial til & avstedkomme betydelige og relevante oppdrag for
industrien i Norge, bade direkte inn mot utviklingen av fly og indirekte ved oppdrag rettet mer
spesifikt mot videreutvikling av eksisterende kompetanse i den forsvarsrelaterte industrien. Valg
av leverandgr og hvilke avtaler det er mulig & fa til med denne leverandgren vil vaere av vesentlig
betydning for kvaliteten pa de oppdrag som blir gitt til norsk industri.

% Flight International, 27 juni-3 juli 2006, Graham Warwick.
* |nternett; http://www.gripen.com/en/GripenFighter/TheGripenFighter.htlm, 2 juli 2006.
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5.8.4 Delkonklusjon ytterligere vurderinger, alternativ 1

Verdien av & fremskaffe nye kampfly i 2015-20, er farst og fremst knyttet til en oppnaelse av
kravene til stridseffektivitet og nasjonale og internasjonale forpliktelser i hele tidsperspektivet.

For at man skal kunne fa til fornuftige og troverdige samarbeidsforhold, sa er det vesentlig at
man tidlig avklarer behovet for nasjonal kontroll med kapasiteten. Videre ma samarbeidet vere
forankret politisk og militaert, og vaere basert pa langsiktighet og forutsigbarhet. | tillegg er det
vesentlig a opprettholde konfigurasjonslikhet i levetiden. Viktige samarbeidsomrader vil veere
innenfor utvikling og anskaffelse, oppdateringsprogrammer, logistikk, utdanning,
trening/avelser, utnyttelse av felles fasiliteter (avingsomrader, test- og skytefelt,
simulatorfasiliteter) og operasjoner.

Alternativ 1, Nye kampfly, fremstar som det alternativet med sterst potensial for flernasjonale
samarbeidsgevinster. Samarbeidskonstellasjonene og samarbeidspotensialet for alternativ 1, Nye
kampfly, kan oppsummeres i en todimensjonal matrise — se Figur 16.

0 partnere 1 liten partner 1 stor partner | Partnerklynge

Alt 1 Nye kampfly Niva 1 Niva 1 Niva 1

Figur 16 Oppstilling av en vurdering av samarbeidsmulighetene knyttet til alternativ 1, Nye kampfly. Det er
definert tre nivaer pa samarbeidspotensialet, der det farste nivaet representerer et fullt integrerte
samarbeidet, det andre et middels samarbeid tilsvarende det vi har i EPAF i dag, og det tredje definerer
samarbeid innenfor utvalgte omrader — se for gvrig punkt 2.7.3.

Anskaffelse av nye kampfly har et stort potensial for internasjonalt industrisamarbeid innen
relevante omrader for norsk forsvarsindustri. Valg av leverander og hvilke avtaler det er mulig &
fa til med denne leverandgren og myndigheter i det eller de land leverandgren kommer fra, ma
forventes a fa langt stgrre betydning enn hvilket av de alternativene som er beskrevet ovenfor
som velges. Likevel har alternativ 1, Nye kampfly, potensial til & avstedkomme betydelige og
relevante oppdrag for norsk industri.

5.9 Oppsummering

Et knippe alternative konsepter for fremskaffelse av kampflykapasitet til Forsvaret er vurdert og
forkastet:

e Forlengelse av levetid gjennom lavt flytimeuttak.

o Forkastet siden det legger faringer for bruk av dagens F-16 flate, samt fordi antall
kampklare piloter blir for lavt.

o Strukturell levetidsforlengelse og en kraftig teknologisk oppgradering.

o Forkastet fordi det innebeerer & anskaffe et nytt, avansert F-16 i smadeler, og
montere dette pa de gamle skrogene. Hay usikkerhet om gjennomfarbarhet.

e Anskaffelse av nye F-16.

o Forkastet siden ingen av vare allierte ser ut til & gjere dette, samtidig som det er
sveert usikkert om produksjonslinjen vil veere apen nar vi trenger fly.

e Anskaffelse av brukte F-16.

0 LM vil ikke understgtte F-16 MLU etter 2025. Forkastes som eget konsept, men
kan veere et virkemiddel for a klare & gjennomfare levetidsforlengelse av F-16
flaten.
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e Anskaffelse av lavkostnads kampfly.
o Forkastet fordi det vil ha en utilfredsstillende oppfyllelse av kravene.
e Anskaffelse av ubemannede farkoster.

o Forkastes som eget alternativ fordi det ikke ser ut til & vaere noen finansierte
program som vil kunne medfare en anskaffelse av UAV tidsnok til utfasing av F-
16. Ligger ogsa utenfor mandatet til KL.

o Viderefgres som en implisitt del av alternativ 1 og 2, siden teknologien farst
synes a veaere moden rundt 2030, noe som fordrer en viss fleksibilitet i
kampflyvapenet for & kunne innfase en slik kapasitet som et komplement (eller
erstatning til nye kampfly).

o Fremskaffelse av kampflykapasitet ved hjelp av andre strukturelementer.

o Forkastes siden det ligger utenfor mandatet til KL. FSO7 utreder denne
problemstillingen

Etter en innledende konseptdiskusjon, sitter vi igjen med totalt fire alternative konsepter som er
vurdert videre:

e Alternativ Oa - Utsettelse av beslutning

e Alternativ Ob - Levetidsforlengelse (SLEP)

e Alternativ 1 - Nye kampfly

e Alternativ 2 - SLEP deretter ny kampflykapasitet
e Alternativ 3 - Miks

Alternativ Oa, Utsettelse av beslutning, er ikke et selvstendig alternativ, men ses i sammenheng
med de andre alternativene som en parametervariasjon over innfasingstidspunktet.

| antallsberegningen viser det seg at antallsbehovet for nye kampfly i alternativ 3, Miks, er like
stort som i alternativ 1, Nye kampfly. Nar man i tillegg skal levetidsforlenge et antall F-16, sa
sier det seg selv at dette alternativet alltid blir mindre kosteffektivt enn alternativ 1, Nye
kampfly.

Alternativ 3, Miks, vurderes derfor ikke ytterligere fordi den trenger et like stort antall nye
kampfly som alternativ 3, i tillegg til flaten av F-16 SLEP, noe som er irrasjonell bruk av
ressurser.

Rangeringen fra et effektivitetsperspektiv er som falger:
1. Alternativ 1 - Nye Kampfly
2. Alternativ 2 - SLEP deretter ny kampflykapasitet
3. Alternativ Ob - Levetidsforlengelse

Alternativ Ob, Levetidsforlengelse, tilfredsstiller ikke en rekke sentrale krav. Som en funksjon av
lav effektivitet, vurderes den ikke lenger i analysen.

Konklusjonen av kostnadsanalysen gir fglgende rangering av alternativene:
1. Alternativ 2 - SLEP deretter ny kampflykapasitet
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2. Alternativ 1 - Nye kampfly.

Kosteffektivitetsanalysen konkluderer med at det vil vaere en rentebesparelse knyttet til en
utsettelse av kampflykjgpet. Samtidig har utsettelsesalternativet en oppnaelse av samfunnsmalet
straks de nye flyene er anskaffet og satt i operativ bruk. I perioden frem til de nye kampflyene
blir operative, sa er effektiviteten meget lav.

Fra et kosteffektivitetssynspunkt rangeres alternativene som falger:
1. Alternativ 1 - Nye Kampfly
2. Alternativ 2 - SLEP deretter ny kampflykapasitet.

Alternativ 2 krever en ytterligere vurdering utover kosteffektivitet fgr man kan konkludere. Det
er derfor gjennomfert en ytterligere vurdering av verdien av en beslutningsutsettelse:

Utsetter man fremskaffelsen av ny kampflykapasitet, sa kan det begrunnes med at man
gnsker a fa ny informasjon som kan benyttes i beregningen av et optimalt antallsbehov.
Det vil neppe vaere mulig a oppna betydelige samarbeidsgevinster med F-16 SLEP. Men
pa utvalgte omrader vil trolig et samarbeid kunne gjennomfares. En vesentlig ulempe
med dette alternativet er at man mister muligheten til & delta i, og pavirke, utviklingen av
nye kampfly. Dette kan medfgre betydelig kompetansetap knyttet til utviklingen og
driften av nye kampfly. P& den annen side kan sannsynligheten for optimale
samarbeidslgsninger med andre land gke, samtidig som sannsynligheten for optimalt
utbytte for industri/gjenkjgp reduseres. Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet,
medfarer med andre ord bade mer- og mindreverdi, og nettoverdien av disse to
forholdene vil avhenge av prioriteringer. En beslutning som er vesentlig senere enn nar
potensielle nasjoner for samarbeid har foretatt valg, vil svekke sannsynligheten for et
optimalt utfall — det vil si lasningen man velger er ikke sa kosteffektiv som den ellers
kunne veert om beslutningen hadde kommet tidligere. En signifikant utsettelse av
beslutningstidspunkt vil kunne medfgre at det kan finnes fremtidige prosjekter som ogsa
kan bringe verdifulle, hgyteknologiske indirekte prosjekter til norsk industri, men hva
dette kan bli, er det umulig & ha noen formening om na.

Man har ogsa gjort en ytterligere vurdering av verdien av alternativ 1, Nye kampfly:

Verdien av a fremskaffe nye kampfly i 2015-20, er fgrst og fremst knyttet til en
oppnaelse av kravene til stridseffektivitet og nasjonale og internasjonale forpliktelser i
hele tidsperspektivet. For at man skal kunne fa til fornuftige og troverdige
samarbeidsforhold, sa er det vesentlig at man tidlig avklarer behovet for nasjonal kontroll
med kapasiteten. Videre ma samarbeidet vere forankret politisk og militert, og veere
basert pa langsiktighet og forutsigbarhet. I tillegg er det vesentlig & opprettholde
konfigurasjonslikhet i levetiden. Viktige samarbeidsomrader vil vaere innenfor utvikling
og anskaffelse, oppdateringsprogrammer, logistikk, utdanning, trening/avelser, utnyttelse
av felles fasiliteter (gvingsomrader, test- og skytefelt, simulatorfasiliteter) og operasjoner.
Alternativ 1, Nye kampfly, fremstar som alternativet med sterst potensial for
flernasjonale samarbeidsgevinster. Anskaffelse av nye kampfly har et stort potensial for
internasjonalt industrisamarbeid innen relevante omrader for norsk forsvarsindustri. Valg
av leverandgr og hvilke avtaler det er mulig & fa til med denne leverandgren og
myndigheter i det eller de land leverandgren kommer fra, ma forventes a fa langt starre
betydning enn hvilket konseptalternativ som velges. Likevel har alternativ 1, Nye
kampfly, potensial til & avstedkomme betydelige og relevante oppdrag for norsk industri.
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Samarbeidskonstellasjonene og samarbeidspotensialet for konseptalternativene er oppsummert i

tabellen under.

0 partnere 1 liten partner 1 stor partner | Partnerklynge
Alt 1 Nye kampfly Niva 1 Niva 1 Niva 1
Alt 2 SLEP deretter ny Mulig (SLEP) | Niva 2 (SLEP) Niva 1 (NKF) | Niva 3 (SLEP)
kampflykapasitet (NKF) og 1 (NKF) og 1 (NKF)

Figur 17 Oppstilling av en vurdering knyttet til konseptalternativene og samarbeidsmulighetene

Ut fra et en totalvurdering fremstar alternativ 1, Nye kampfly, som erstatning for F-16 som det

beste alternativet. Dette alternativet er det eneste som sikrer en tidsriktig og relevant

kampflykapasitet i hele tidsperspektivet. En fremskaffelse av nye kampfly er det alternativet som

gir starst potensial for tilfredsstillende samarbeidskonstellasjoner og verdiskapning gjennom

norsk industri.

Alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet, krever aksept for en kampflykapasitet som ikke

tilfredsstiller kravene til lgsning mellom 2015-20 og 2025-30.

Antallsbehovet knyttet til de forskjellige ambisjonsnivaene ved en fremskaffelse av nye kampfly

kan vises med falgende figur:

Flatestarrelse for nye kampfly og det minste kompetansebeaerende kampflyvapenet

100

. I

Antall kampfly

60

Nye kampfly

40 [ ] ® ®

Minste kompetansebaerende kampflyvadpen

20

Ambisjonsniva

Figur 18 Antallsbehovet knyttet til alternativ 1, Nye kampfly, ved forskjellige ambisjonsnivaer, og
antallsbehovet knyttet til det minste kompetansebaerende kampflyvapenet.

Ambisjonsnivaet "N-" og "A” for alternativ 1, Nye kampfly, ligger under det minste
kompetansebarende kampflyvapenet. Dette innebarer at selv om man velger et av disse
ambisjonsnivaene, sa ma man fremskaffe et antall kampfly som tilsvarer det minste
kompetansebarende kampflyvapenet.
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5.9.1 Konklusjon

Etter en totalvurdering, som tar utgangspunkt i de krav som er lagt til grunn for den konseptuelle
lgsningen og de vurderingskriterier som har veert styrende for alternativanalysen, fremstar en
fremskaffelse av nye kampfly som den konseptuelle lgsningen som gir sterst forutsigbarhet. Selv
om det er knyttet mindre forutsigbarhet til alternativ 2, kan denne mindre forutsigbarheten ha
bade positive og negative utslag. Alternativet bgr derfor utredes naermere. Av de gvrige relevante
konsepter som har veert vurdert, viser analysen at verken alternativ Ob, Levetidsforlengelse, eller
alternativ 3, Miks, bar forfalges videre i lys av manglende maloppnaelse og kostnadsbilde.

Kjep av nye kampfly er en betydelig investering. Dette dokumentet beregner at den samlede
kostnaden til investering og drift av 30-50 nye kampfly i 30 ar er i stgrrelsesorden 110 - 220 mrd
kr, og at naverdien av dette utgjer mellom 70 og 140 milliarder kroner. Belgpet avhenger av
antall fly som kjgpes, hvilken kandidat som velges, utviklingen i flyenes pris fram til
leveringstidspunktet, og mange andre forhold. Medregnet den sakalte skattekostnaden ved
offentlige utgifter er nverdien mellom 84 og 168 milliarder kroner. Anslagsvis 30 % av disse
utgiftene vil palgpe frem til 2020.

Vare analyser konkluderer med at det konseptuelle valget star mellom to alternativer. Man kan
fremskaffe nye kampfly for leveranse 2015-2020, eller levetidsforlenge F-16 og utsette
anskaffelsen i anslagsvis ti ar. Alternativene er benevnt henholdsvis alternativ 1, Nye kampfly,
og alternativ 2, SLEP deretter ny kampflykapasitet.

Analysen er ikke i stand til a bekrefte eller avkrefte at alternativ 2, SLEP deretter ny
kampflykapasitet, sparer kostnader i naverdi. Det ligger en rentebesparelse i at kostnader skyves
ut i tid. Pa den annen side er det grunn til a tro at beste kampflykapasitet kjgpt ti r senere er
betydelig dyrere enn ti ar far, pa tross av at prisen pa et fly relativt sett synker jo flere som er
bygget og solgt tidligere. Dessuten er det kostnader forbundet med en levetidsforlengelse av F-
16 MLU. Analysen indikerer at de fordyrende faktorene er noe mindre enn de besparende
faktorene, og alternativ 2 er en til to prosent billigere enn alternativ 1, Nye kampfly. En slik
forskjell er ikke signifikant i forhold til usikkerheten ved de grunnlagsdataene som foreligger.
Videre analyser vil bidra til & forbedre kvaliteten pa tallene. Analysen har lagt til grunn at man til
enhver tid kjeper nyeste kampflyversjon. Det kan veere mer a spare i anskaffelse dersom en kan
kjgpe tilneermet samme versjon med ti ar tidsforsinkelse, mens driften av flyene kan bli dyrere
som falge av en annen kampflyversjon enn den vare samarbeidspartnere opererer.

Alt i alt kan det i gyeblikket se ut som vurderingen av alternativene bar legge vekt pa andre
momenter enn kostnader. En fordel ved utsettelse er at flyene en kjgper, er bedre enn fly kjgpt ti
ar fer. Det er den positive siden av at flyene blir dyrere. | gyeblikket er det vanskelig a vite hvor
mye bedre fly kjept senere er. En utsettelse av flykjepet i ti ar vil dessuten gi fleksibilitet til &
velge andre Igsninger enn de som i gyeblikket synes mest aktuelle. Alle argumenter av denne
typen i favar av utsettelse bar veies mot det forhold at man blir sittende med flyene ti ar lenger
og dermed har mindre anledning til & ga inn pa nye lgsninger ca 2050.

En utsettelse av kampflyleveransen i ti ar vil ogsa gi mange ulemper. Leverandgren av F-16,
Lockheed Martin, har sagt at de ikke kan falge opp et levetidsforlenget F-16 etter 2025. Dersom
dette viser seg a veere riktig, vil det veere en alvorlig innvending mot tanken om a
levetidsforlenge F-16 MLU. En annen ulempe ved en senere fremskaffelse av ny
kampflykapasitet er at to av de tre kampflykandidatene per i dag ikke har planer om & forlenge
produksjonslinjen for flyene senere enn 2020-2025. Det kan med andre ord vare feerre
leverandgrer a velge mellom, og en risikerer en darligere avtale. P& den andre siden kan helt nye
kandidater bli aktuelle.
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Selv om problemet med Lockheed Martin finner en lgsning, og selv om det melder seg flere
leverandgrer av fly, har alternativ 2 den ulempen av flyvapenet vil veare svekket inntil man har
anskaffet nye fly. Sa langt en vet i dag vil Norge i tilfellet veere eneste nasjon som
levetidsforlenger F-16 MLU, og uansett vil for eksempel NATO domineres av nyere fly. Det vil
gjore det vanskeligere for Norge a delta med fly i NATOs operasjoner. Allment svekkes
Luftforsvaret og forsvaret av Norge av at norsk kampflykapasitet henger igjen i en situasjon der
andre land har oppgradert sin kapasitet.

Flere andre land i Europa er interessert i a anskaffe nye kampfly. Ved a vente med beslutningen,
og dersom ingen andre land venter, vil Norge ikke kunne viderefgre det samarbeidet med andre
land som en har dratt nytte av med F-16. Nar det blir tid for Norge a fremskaffe ny
kampflykapasitet er det grunn til a tro at samarbeidslgsningene har satt seg mellom de andre
landene. Det gjelder ogsa forhold som flyenes vedlikeholdsorganisasjon, som blir fordelt mellom
land som kjgper fly i farste runde.

Industrikontrakter og FoU kan ogsa bli skadelidende dersom beslutningen om kjgp utsettes.
Serlig legger analysen vekt pa FoU. Ved a komme tidlig inn i programmene har norsk
neeringsliv mulighet for flere og bedre FoU-avtaler enn om man kommer sent inn.

Det er vurdert fordeler og ulemper med a skyve pa tidspunkt for beslutningen om fremskaffelse
av kampfly. Analysen viser at jo lengre man venter med beslutningen, dess feerre alternativer er
tilgjengelige, og mulighetene for industriell verdiskapning vil minke. Venter man for lenge, vil
konsekvensene for kampflyvapenet bli drastiske.

Vurderingene rundt alternativ Oa, Utsettelse av beslutning, peker pa at dersom
stortingsbeslutning om veivalg for kampflykapasiteten fattes senere enn 2009, vil man risikere at
ny kampflykapasitet ikke er tilgjengelig i perioden 2015-2020, slik at man hgyst sannsynlig ma
investere i a levetidsforlenge F-16 MLU for at Norge skal ha en kampflykapasitet i perioden man
venter pa nye kampfly. Fattes stortingsbeslutningen etter 2012, vil det ta et ukjent antall ar etter
2020 far Norge igjen far en akseptabel kampflykapasitet.

For at de merkantile prosesser rundt anskaffelsen skal gjennomfares pa en tilfredsstillende mate,
ma FL vare ferdig kvalitetssikret ultimo 2008. Pafglgende stortingsproposisjon ma vedtas
arsskiftet 2008/ 2009 med tilhgrende beslutning om veivalg for Norges fremtidige
kampflykapasitet.

5.10 Fgringer til det videre arbeid

Gjeldende totalprosjektdirektiv (TPDIR 0) datert 24 februar, 2003, ble utstedt for a etablere et
midlertidig prosjekt, og er ikke lenger dekkende for omfanget av forprosjektet P7600 Fremtidig
kampflykapasitet (P7600). Denne KL definerer prosjekt P7600 og gir tilsvarende faringer for
arbeidet i neste fase. Det vises serskilt til de faringer som fremgar av punkt 2.9, 3.10 og 4.7.
Awvik i det videre arbeid i forhold til faringene som fremgar av dette dokumentet, krever en
endringsprosess for revisjon av KL som helhet.

Faringene gjelder for definisjonsfasen for prosjektet, det vil si utarbeidelsen av FL. En eventuell
pafalgende fase i prosjektet blir initiert med et GO fra FD.

5.10.1 Prioriterte tiltak

Usikkerhetsanalysen som er omhandlet i punkt 5.5 og i vedlegg B viser at de dominerende
usikkerhetsfaktorene er:

e Samarbeidspartnere, herunder kontraktsstrategi
e Prosjektorganisasjon
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o Antall fly knyttet til et bestemt ambisjonsniva og senere valg av kandidat.

Disse faktorene er identifisert for beregninger knyttet til ambisjonsniva C som grunnlag for en
illustrasjon av det gkonomiske utfallsrommet. I tillegg kommer:

e Valg av ambisjonsniva, se punkt 4.5.3.

e Sikrere kostnadsdata bade for anskaffelse og drift.
Disse faktorene indikerer hvilke tiltak som krever en sarlig prioritering i arbeidet med FL.

5.10.1.1 Samarbeidspartnere, herunder kontraktsstrategi

Det er per i dag ikke foretatt noe valg av samarbeidskonstellasjon i forbindelse med anskaffelse
og drift av en kampflykapasitet. Dette preger usikkerhetsspennet i beregningene. Valg av
samarbeidskonstellasjon vil i stor grad kunne pavirke det totalgkonomiske bildet. I praksis
innebarer dette at man tidlig i FL-arbeidet bar analysere pa hvilke kriterier og pa hvilket
tidspunkt et valg av samarbeidskonstellasjon bar foretas for best & utnytte potensialet for
gkonomiske gevinster og effektivitetsmessige gevinster. | denne forbindelse ma det legges stor
vekt pa & identifisere tidskritiske beslutningspunkter gjennom en utredning av hvilken strategi
som velges for a drive frem arbeidet med FL pa en effektiv mate.

Det bgr ogsa vurderes hvilke — om noen — initiativer Norge ber ta overfor potensielle
samarbeidspartnere, for & avklare mulighetsrommet og dermed redusere usikkerheten pa dette
omradet.

5.10.1.2 Prosjektorganisasjon

Organisasjonsstruktur fremgar av punkt 3.3 og overslag over personalressursbehovet fremgar av
punkt 3.5.3.2. Erfaringsmessig vet man at prosjektorganisasjonens struktur, kompetanse og
kapasitet kan gi stor pavirkning pa prosjektresultatet. Styringsstrukturen med tilhgrende
mandater er prinsipielt fastlagt i KL. Det gjenstar dog et viktig arbeid med & bemanne
organisasjonen med personell med ngdvendig kapasitet og med adekvat kompetanse. Man ma
her vaere oppmerksom pa den strukturelt betingede konflikten mellom prosjektorganisasjonens
behov for fokus og ressursbehov for a na styringsmalene i P7600 og linjeorganisasjonens behov
for ressursallokering ogsa til andre formal. Det er viktig at det gjennomfares en
teambuildingsprosess for prosjektorganisasjonen, og at organisasjonen blir mest mulig
samlokalisert.

5.10.1.3 Valg av ambisjonsniva - Antall fly

Valg av ambisjonsniva gir viktige faringer for fastleggelse av antall fly, noe som selvfglgelig ar
en viktig kostnadsfaktor. Det ma derfor legges stor vekt pa kvaliteten i beslutningsunderlaget slik
at beslutningstakerne kan treffe valg uten tidkrevende ekstrarunder.

5.10.1.4 Sikrere kostnadsdata bade for anskaffelse og drift

Gjennom RFI er det innhentet kostnadsdata. Dette er neermere omhandlet i punkt 5.5. For &
fremskaffe sikrere data bade for anskaffelse og drift, ma man velge en strategi for utveksling av
informasjon mellom bestiller og potensiell leverandgr. Dessuten ma man fastlegge driftskonsept
for & identifisere behovet for sekundaere investeringer, primart EBA, og driftskostnader knyttet
til personell, vedlikeholdsmateriell, drivstoff og vapen. Dette vil igjen avhenge av valg av
samarbeidspartner for & kunne identifisere behovet for innkjgp og samtidig gjare fordelaktige
innkjap.
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A Vedlegg: Lasninger som ikke inneholder kampfly

B Vedlegg: Usikkerhetsanalyse (Fortrolig)

© Vedlegg: Drafting av det minste kompetansebarende kampflyvépenet (Begrenset)

D Vedlegg: Utledning av ambisjonsnivaene (Begrenset)

E Vedlegg: Alternativanalysen — Metode (Unntatt offentlighet)

F Vedlegg: Utledning av et alternativ som innebzrer en kraftig oppgradering av F-16 (ELU) (Unntatt offentlighet)
© Vedlegg: Antallsberegningen (Begrenset)

H Vedlegg: Evaluering av alternativenes méloppnéelse i effektivitetssammenheng (Begrenset)
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