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Udvalget for dimensionering af nyt kampfly
1. LEDELSESRESUME OG KONKLUSION

1.1 Ledelsesresume
Der har siden medio februar 2016 veeret nedsat et udvalg med repreesentanter for Forsvars-

ministeriet, Finansministeriet, Veernsfeelles Forsvarskommando og Forsvarsministeriets Materi-
el- og Indkgbsstyrelse, der har gennemfgrt en analyse af dimensioneringen af nyt kampfly.
Formédlet har veeret (med udgangspunkt i Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag og de
genberegninger, der er foretaget pd baggrund af F-16 analysen), at tilvejebringe et fuldt be-
lyst beslutningsgrundlag vedr. dimensionering af en ny fremtidig kampflystruktur, herunder en
optimering af antallet af ngdvendige piloter, arlige flyvetimer og antal kampfly, der skal til for
at kunne Igse en given opgaveportefglie samt de tilhgrende levetidsomkostninger. Udvalgets
arbejde vil sammen med Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag og finansieringsplanen ud-
gere baggrunden for regeringens oplaeg til en politisk beslutning om nyt kampfly.

Kampflykapacitetens dimensionering er central, idet antallet af fly og den tilhgrende struktur
definerer de muligheder og begraensninger, der kan veere for den fremtidige anvendelse af
kampflykapaciteten ogsd med hensyn til kapacitetens evne til at Igse nye eller andre opgaver,
som matte forekomme over kapacitetens levetid.

Udgangspunktet for udvalgets arbejde har vaeret Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag og
de genberegninger, der af Nyt Kampfly Program er foretaget p@ baggrund af F-16 analysen.
Det bemeerkes, at der i typevalgsgrundlaget er gennemfgrt en raekke optimeringstiltag, som
udger grundlaget for appliceringen af denne rapports udvalgte tiltag fra F-16 analysen. I type-
valgrundlaget er der foretaget faglgende:

¢ De to nuveerende kampflyeskadriller lsegges sammen til en enkelt flyvende enhed.

o Antallet af treeningsflyvetimer per pilot reduceres.

¢ Ingen reservepiloter.

« Stabspiloter med operativ flyvestatus varetager det nationale afvisningsberedskab samtidig
med deres sagsbehandleropgaver.

o Faerre reservefly til air policing missioner samt til afvisningsberedskabet.

o Der produceres 250 arlige flyvetimer per flystel.

o Der opretholdes en radighedsgrad p& 70 pct.

o Stgrre grad af synergi (80 pct.) mellem flyvning i internationale operationer og piloters
generelle flyvetraening.

o Der udspares 10 kampflypilotstillinger ved stabe.

e Den gennemsnitlige operative tjenestetid (tiden hvor en pilot gennem sin karriere skal op-
retholde operativ flyvestatus pd flytypen) forgges fra det nuvaerende niveau pé cirka 8,5 &r
til cirka 14 &rl.

! Afhaengigt af valg af kandidat er den gennemsnitlige operative tjenestetid p& mellem 13,6 og 14,4 ar.
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Disse initiativer muliggeres blandt andet af, at et nyt kampfly er pa et teknologisk hgjere ni-
veau, forventes mere driftssikkert og i visse tilfeelde indgér i steerkere internationale samar-
bejder.

Udvalget har pa dette grundlag identificeret og analyseret en raekke tiltag, der yderligere vil
kunne medvirke til at optimere en ny kampflystruktur. Udvalget har samtidigt analyseret, hvil-
ke forudseetninger, afledte konsekvenser og risici, der knytter sig til tiltagene.

Der tages i dimensioneringen af nyt kampfly udgangspunkt i kampfly, der kan gennemfgre
opgaver pa et hgjere teknologisk niveau i forhold til de danske F-16 fly, mens opgavekomplek-
set mht. antal stel, antal sorties, udsendelseslaengde mv. er identisk med det nuveerende. Der
er sdledes alt andet lige tale om et teknologisk Igft af kampflykapaciteten.

Analyserne fremlaegges hermed til brug for beslutningstagerne. Udvalget har haft til formal at
undersgge, om det var muligt at optimere anskaffelsen yderligere i forhold til typevalgsgrund-
laget, men ikke at fremleegge en endelig anbefaling vedrgrende antallet af nye kampfly eller
stgrrelsen af en ny kampflystruktur.

Seerligt felgende tre hovedomréder er blevet prioriteret i udvalgsarbejdet:

1) Applicering af de optimeringstiltag, der oprindeligt blev identificeret i analyse af Forsvarets
kampflykapacitet (F-16 analysen), herunder om og i hvilket omfang de identificerede tiltag
kunne overfgres til nyt kampfly. Der er i appliceringsanalysen identificeret tre hovedtiltag,
der vil kunne have en effekt:

e Anvendelse af en 3-holdmodel, hvor flyvende piloter er i ude internationale operatio-
ner dobbelt sd lang tid, som de er hjemme.

e Reduktion af antallet af piloter uden flyvestatus.

e Forggelse af den gennemsnitlige tjenestetid for piloter.

2) Analyse af den maksimale timeproduktion per stel per &r i en ny kampflystruktur. Udvalget
har fokuseret pd at belyse, hvor mange flyvetimer der i gennemsnit vil kunne produceres
per fly per &r. Der er kun begreenset operativ erfaring med den kandidat, hvor timer per
stel per &r er dimensionerende, og der findes kun i begraenset omfang tilgeengelige opera-
tive og logistiske data. Derfor har det ikke vaeret muligt at foretage en fuld analyse heraf
eller identificere yderligere optimeringsmuligheder p8 timeproduktion per stel per &r i for-
hold til typevalgsgrundiaget.

3) Udvikling og analyse af en reekke forskellige scenarier, hvori opgaveportefglien og ambiti-
onsniveauet for nye kampfly skaleres (reduceres), med henblik p8 at kunne opnd en re-
duktion i en ny kampflystruktur, herunder faerre fly. Udvalget har samtidig undersggt kon-
sekvenserne ved en forleenget indfasningsprofil for nye kampfly, dvs. en alternativ indfas-
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ning i perioden 2020 til 2026 i forhold til den indfasningsperiode p& 2020 til 2024, der er
lagt til grund i typevalgsgrundlaget.

Hovedomrade 1: Applicering af F16 analysen
Udvalget er ndet frem til, at saerligt tre tiltag vil kunne reducere behovet for piloter, flyvetimer
og flystel, jf. ogsd tabel I

1.

Der vil kunne spares otte piloter ved at ggre udsendelsesperioden for flyvende piloter i
internationale operationer dobbelt sd lang som hjemmeperioden, og ved samtidig at
forgge den hjemlige ugentlige arbejdstid til 48 timer s8 laenge man er i en situation,
hvor der er behov for [} flyvende piloter per INTOPS hold. Samtidig forudsaettes bl.a.
udbetaling af optjente friheder (2/7 dage) og udskydelse af ferie til efterfalgende 3r i
varierende omfang afheengig af varigheden og omfanget af de konkrete internationale
indszettelser. Tiltaget medfarer et reduceret behov for flyvetimer og flystel, idet antallet
af operative piloter kan reduceres med otte piloter og uddannelses- og treeningsbeho-
vet dermed reduceres tilsvarende.

Ved at reducere i antallet af piloter uden flyvestatus vil man, som folge af en reduktion
i uddannelsesaktiviteter, kunne opnd en reduktion i behov for flyvetimer og flystel.

Ved at gge kampflypiloters gennemsnitiige operative tjenestetid i en ny kapacitet fra
ca. 14 til ca. 17 &r og deres samlede tjenestetid fra ca. 22 til ca. 252 (fx gennem aen-
drede/yderligere bonusbaserede Ignsystemer eller gget styring af piloter karriereforlgb)
vil man kunne opnd et reduceret flyvetimebehov til grunduddannelse. Dette medfgrer
et reduceret behov for flyvetimer og flystel, idet antallet af uddannelser reduceres, da
piloterne sdledes skal skiftes ud med en lavere frekvens.

Hovedresultaterne ved de tre tiltag opsummeres i nedenst3ende to tabeller.

Tiltag Kandidat Antal Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger
piloter besparel- | (mia. kr. PN-2014) 4
3
se
Tiltag 1: Anvendel- INTOPS-ar 137 Anskaffeise 31,8 {0,9)
se af 3-holds mo- | Eurofighter (Fgaem Air policing-ar | 332 1,45 Drift 67,2 (1,8)
del® P Hjemme-ar 332 Risiko 11,2 (0,1)
. . INTOPS-ar 82 Anskaffelse 18,9 (0,1)
JF‘:'?fterSt”ke fgaem Air policingar | 394 | 0,33 Drift 26,6 (0,2)
& P Hjemme-ar 394 Risiko 2,9 (0,0)

2 Afhangigt af valg af kandidat bliver den samlede gennemsnitlige tienestetid pa mellem 24,5 og 25,6 ar.

*Tallene i parentes angiver den absolutte besparelse af flystel {den reelle besparelse), nar tiltagene appliceres pa
typevalgsgrundlaget gvrige forhold.

*Tallene i parentes angiver den relative besparelse i forhold til typevalggrundlaget.

* Selvom 3-holdsmodellens reduktion per definition er dikotom (enten O eller 8 piloter) er den isolerede beregnede
gennemsnitiige effekt pr. pilot for EF 0,2 stel, for JSF 0,04 stel og for SH 0,2 stel. Det bemaerkes, at den isolerede stelef-
fekt for dette tiltags vedkommende er linezer, mens der ikke kan anlaegges en lineaer betragtning til grund for den
kombinerede steleffekt for alle tiltagene.
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INTOPS-ar 297 Anskaffelse 34,5(1,7)
super  Hor- | Fra [N - policing-ar | 413 1,92 Drift 48,8 (1,7)
net (operative) - - —
Hjemme-ar 413 Risiko 4,7 (0,1)
Tiltag 2: Reduktion . INTOPS-ar 210 Anskaffelse 31,9(0,8)
af antal piloter | g ofighter {Sr; b§7“:'t'er}9 Air policing-ar | 210 0,88 Drift 62,2 (1,8)
uden flyvestatus P Hjemme-ar 210 Risiko 11,2 (0,1)
_ _ ] INTOPS-ar 190 Anskaffelse 18,9 (0,1)
foint  Strike | Fra28 6120 1o e (190 | 0,76 Drift 26,1(0,7)
Fighter (stabspiloter) - - —
Hjemme-ar 190 Risiko 2,9 (0,0)
. INTOPS-ar 303 Anskaffelse 35,5(0,7)
super  Hor- | Fra 30 til 22 Fr e 1308 | 1,26 Drift 483 (2,2)
net (stabspiloter) - —
Hjemme-ar 303 Risiko 4,7 (0,1)
Tiltag 3: Forggelse Fra 41 til 40 INTOPS-ar 138 Anskaffelse 31,9 (0,8)
a.f kampflypilo7ters Eurofighter | {uden operativ | Air policing-ar 138 0,60 Drift 67,7(1,3)
tienesteforlgb. status) Hjemme-ar 138 Risiko 11,2 (0.1)
_ ' | INTOPS-ar 136 Anskaffelse 19,0(0,0)
JF‘_":tterSt”ke L"ge" redukti- o olicingar | 136 0,54 Drift 46,4 (0,4)
i n
& Hjemme-ar 136 Risiko 2,9 (0,0)
Fra 47 til 46 INTOPS-ar 166 Anskaffelse 35,5(0,7)
i:ser Hor- (uden operativ | Air policing-ar 166 0,69 Drift 49,5 (1,0)
status) Hjemme-ar 166 Risiko 4,7 (0,1)
Kombineret effekt INTOPS-ar 466 Anskaffelse 30,2 (2,5)
) Fra - : — :
Eurofighter (piloter i alt) Air policing-ar 661 2,82 (3) Drift 64,5 (4,5)
P Hjemme-ar 661 Risiko 11,1(0,2)
_ _ INTOPS-ar 402 Anskaffelse 18,3 (0,7)
loint  Strike | Fra [y Air policing-ar | 714 160(1) | Drift 44,9 (1,9)
Fighter (piloteri alt) - - —
Hjemme-ar 714 Risiko 2,9 (0,0)
INTOPS-ar 777 Anskaffelse 33,2(3,0)
Super  Hor- | Fra g Air policing-ar | 892 392(4) | orift 46,8 (3,7)
net (piloter i alt) - - —
Hjemme-ar 892 Risiko 4,7 (0,1)

Tabel 1: Appliceringsanalysens hovedresultater for de tre tiltag

Ses alene pd den relative steleffekt er den umiddelbare effekt af ovenst&ende en reduktion p&
2,8 stel for Eurofighter, 1,6 stel for Joint Strike Fighter og 3,9 stel for Super Hornet. Som det
fremgdr af tabellen vil yderligere effekt kraeve, at man fx forlaenger tjenestetiden yderligere,
eller reducerer antallet af operative piloter eller antallet af stabspiloter yderligere.

®Den gennemsnitlige isolerede effekt per reduceret pilot er for EF ca. 0,1 stel, JSF ca. 0,1 stel og SH ca. 0,2 stel. Det
bemaerkes, at den isolerede steleffekt for dette tiltags vedkommende er tilnaermelsesvis linezr og derfor kun indikativ
for reduktionen af flystel. Der kan samtidig ikke l2gges en lineaer betragtning til grund for den kombinerede steleffekt
for alle tiltagene, da marginaleffekten af et tiltag pavirkes af de gvrige tiltag.
” Den gennemsnitlige effekt af at forgge med ét ekstra tjenestear er for EF 0,2 stel, JSF 0,2 stel, SH 0,2 stel. Marginalef-
fekten er aftagende, hvorved effekten af at gge med ét ar fra 22 til 23 ar er stprre end effekten af at oge fra 23 til 24 ar
osv. Det bemarkes endvidere, at der ikke kan lzgges en linear betragtning til grund for den kombinerede steleffekt

for alle tiltagene.




THTFENESTEBREG

Udvalget for dimensionering af nyt kampfly

Det bemaerkes, at der kan potentielt opnds en yderligere effekt ved fx at skrue yderligere p8
de handtag, der allerede er identificeret. I givet fald vil forudszetninger og risici skulle genbe-
sgges.

Det bemzerkes endvidere, at for JSF rammer effekten pd 1,6 stel uddannelsesflyene i USA,
hvor Danmark i typevalgsgrundlaget har et behov pa seks fly.

Det skal bemaerkes, at flere forudseetninger og risici baseres pd planicegningsgrundlaget og
afspejler en maksbelastningssituation. Eksempelvis treeder forudszetningen om 48 timer ar-
bejdsuger i kraft i det gjeblik, der sendes [} flyvende piloter per hold i internationale missio-
ner, mens andre treeder i kraft efterhdnden som ] flyvende piloter er udsendt i ét &r. Det
bemaerkes, at maksbelastningssituationen i forhold til at have ] fiyvende piloter kontinuerligt
udsendt i et &r ikke fuldt ud er set udmgntet i de hidtidige udsendelser af F-16 bidrag. P& an-
dre parametre overstiger de hidtidige F-16 udsendelser, hvad der lzgges til grund for en
maksbelastningssituation i dimensioneringen. Det gaelder eksempelvis i forhold til antallet af
flyvetimer.

Planiegningsgrundlaget tager ikke hgjde for den raekke praktiske tiltag (kontrol af arbejds-
rytme mv.), der i praksis kan tages i brug i forbindelse med varetagelsen af opgaven.

For hvert af de tre tiltag, er der en raekke forudseetninger, der skal veere opfyldt, far tiltaget

kan gennemfgres, samt en reekke risici, der skal hdndteres eller accepteres.

Tiltag

Forudsaetninger, risici og konsekvenser®

Tiltag 1: Anvendel-
se af 3-hoids mo-
del

Det forudsaettes, at der treffes beslutning om, at piloter kan udsendes i internationale operationer
i op til otte méneder pa et ar. Der er ikke aftalemaessige hindringer for, at piloter udsendes op til
otte maneder i Igbet af et ar. Den nuvarende praksis er op til seks maneder for alt forsvarets per-
sonel.

Det forudsaettes, at disse piloter i de mellemliggende hjemmeperioder kan arbejde i op til 48 timer
om ugen (De op til 48 timers arbejdsuger er i hjemmeperioder galdende sa lange, der er behov
for . flyvende piloter pa hvert i INTOPS-hold). | det omfang der i igbet af missionen reduceres i
det udsendte pilotantal pa hvert hold, vil arbejdstiden hjemme forventeligt kunne reduceres til un-
der 48 timer om ugen. Reduktionen i arbejdstiden afhanger af, hvornar og hvor mange piloter der
reduceres med.}. Hvis der skal planleegges med en generel forhgjelse af arbejdstiden for piloter ud
over 37 timer forudsatter dette indgaelse af en kollektiv aftale. Arbejdsgiver skal som udgangs-
punkt planlzegge med overholdelse af 48-timersreglen, der fremgar af EU-direktiver, der er imple-
menteret i dansk lov samt ved aftale mellem Finansministeriet og centralorganisationerne. Hvis der
konkret opstar en saerlig situation, der ikke har kunnet forudses eller inddrages i en realistisk plan-
leegning, vil 48-timersreglen dog kunne fraviges.

Det forudsattes, at der i Igbet af udsendelsesaret kun afholdes fire ugers ferie. Forudsatningen
for, at dette kan realiseres, er, at der opnas individuelle aftaler om overfgrsel eller udbetaling af fe-
rie og seerlige feriedage med samtlige relevante medarbejdere.

Det forudseettes, at ca. 70 pct. af merarbejdet, som optjenes i hjemmeperioder, palaegges udbe-
talt, og at den resterende meaengde merarbejde afspadseres i det efterfglgende ar. Man ma ikke jf.
udgangspunktet for kollektive aftaler systematisk planlazgge med merarbejde. Opstar der ikke de-

¥ Skemaet resumerer de vigtigste forudsaetninger. For en fuldsteendig gennemgang henvises til kapitel 5.
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sto mindre situationer, hvor medarbejdere udfgrer merarbejde, er reglerne for afspadsering og
udbetaling fastsat i kollektive aftaler.

Det forudsaettes, at alle FN-dage, der optjenes under udsendelse (op til cirka 65 dage pr. pilot), ikke
afholdes i de mellemliggende hjemmeperioder. Det er derfor en forudsaetning for konsekvent ud-
betaling, at der opnas kollektive eller individuelle aftaler om udbetaling af dagene med de relevan-
te medarbejdere.

Det forudsaettes, at flyvetraeningsprogrammet for det tredje hold af piloter, der udsendes i interna-
tionale operationer, forgges med i alt cirka 25 flyvetimer.

Udsendte piloter har i de mellemliggende hjemmeperioder ikke tilstraekkeligt med arbejdstid til
radighed til at kunne varetage deres specielle pilotopgaver. Det forudsattes, at disse opgaver i ud-
sendelsesperioden kan varetages af gvrige operative piloter.

De udsparede piloter har ligeledes specielle pilotopgaver. Det forudszttes, at disse opgaver per-
manent kan varetages af den gvrige pilotstruktur.

En reduktion i antallet af piloter vil generelt fa konsekvenser for redundansen i opgavevareta-
gelsen, nar den samme mangde arbejdsopgaver fordeles pa farre piloter. Dette kan betyde en
pget sarbarhed over for eksempelvis sygdom, udskiftning, afgang fra strukturen, mv. En hgjere af-
gangsrate eller en forkortet tjenestetid vil fa betydning for uddanneisesbehovet, som vil blive for-
gget og derfor kraeve et stgrre antal arlige flyvetimer.

Det er ikke vurderet, om nye kampfly vil gge arbejdsgladen blandt piloter og dermed gge fasthol-
delsen.

Der er i maksbelastningssituationen gget risiko for nedslidning af personellet, nar der planlzgges
pa op til otte maneders udsendelse i internationale operationer i Igbet af et ar, hvor der samtidig
palaegges samme personel-gruppe en gget arbejdsbelastning i hjemmeperioder, hvor det i tilleg
ikke vil vaere muligt at afholde optjente frineder samt tildelt ferie.

Pget arbejdstid og flere opgaver, som skal lgses pa kortere tid, vil i sagens natur altid pavirke flyve-
sikkerheden i negativ retning, eftersom gget arbejdspres som udgangspunkt gger risikoen for fejl i
forbindelse med flyvning, Forsvaret vil under alle omstaendigheder sgrge for, at flyvesikkerheden
ikke kompromitteres.

Der kan vare mulighed for i en ekstraordinaer situation med stor arbejdsbelastning at gennemfgre
mitigerende tiltag, der afviger fra fx udskydelse af bestemte pilotrelaterede opgaver (fx projektar-
bejde)

Forsvaret har oplyst, at en fastholdelse af 2-holds modellen fra typevalgsgrundlaget vil danne et
bedre udgangspunkt for kampfiykapacitetens opgavelgsning. Det vurderes, at en reduktion pa otte
operative kampflypiloter vil veere ledsaget af betydelige konsekvenser for Flyvevabnets evne til at
Ipse kampflyopgaver, og det vil potentielt have en negativ effekt p3 niveauet i opgavelgsningen.

Tiltag 2: Reduktion
af antal piloter
uden flyvestatus

Tiltaget forudsaetter, at de udsparede piloters sagsbehandlingsopgaver, der kraver pilotkompe-
tencer, kan palagges den resterende pilotstruktur.

Tiltaget forudsaetter, at den resterende pilotstruktur, som skal Igse sagsbehandlingsopgaverne,
enten har arbejdstid til radighed hertil eller kan palaegges merarbejde. ‘
Tiltaget forudsaetter, at der i den resterende struktur er de ngdvendige kompetencer til radighed til
at kunne lpfte sagsbehandlingsopgaverne, som de udsparede piloter skulle have varetaget.

Der er risiko for, at gget palagt arbejdsbelastning kan medfgre et gget sygefraveer, en hgjere af-
gangsrate og/eller korte tjenestetid.

Der er risiko for, at en reduktion i sagsbehandlerkapaciteten medfgrer, at den resterende del af
strukturen ikke vil kunne Igse den samlede mangde af sagsbehandlingsopgaver.

Der er risiko for, at den resterende maengde af ikke-flyvende piloter palaegges en arbejdsbelast-
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ning, der ikke kan Igses inden for en gennemsnitlig 37-timers arbejdsuge

Tiltag 3: Forggelse
af kampflypiloters
tjenesteforlgb.

Tiltaget forudsaetter, at der kan opnas en gennemsnitlig samlet tjenestetid i stillinger, der kraever
kampflybaggrund pa cirka 25 ar.’

Tiltaget forudszaetter, at der kan opnas en gennemsnitlig operativ tjenestetid for kampflypiloter pa
cirka 17 &r.**

Der er risiko for, at dette ikke alene vil kunne forgge tjenestetiden til det pakraevede niveau.

Der er risiko for, at tiltaget kan medfgre en hgjere afgangsrate

Der er risiko for, at fastholdelsestiltagenes positive effekter vil kunne opvejes af udviklingen p3 det
civile arbejdsmarked for piloter. Der er dog ogsa en mulighed for, at udviklingen pa det civile ar-
bejdsmarked (fx ved faldende Ipnninger) gar det mere attraktivt at arbejde i Forsvaret.

| dag er incitamentsstrukturen for piloter knyttet til tjenestetid i Forsvarsministeriets koncern. Der
er mulighed for gget fastholdelse ved at knytte incitamentsstrukturen op p3 tjenestetid i kamp-
flystrukturen. Der er endvidere mulighed for at malrette incitamentsstrukturen til fastholdelse af
piloter i flyvende tjeneste.

Der er en sandsynlighed for, at alene den laengere pensionsalder {(der for en nyuddannet pilot i
midten af 2020°erne vil veere ca. 73 ar) automatisk vil medfgre langere tjenestetid.

Kombineret effekt

Der er generelt risiko for, at den kombinerede effekt at tiitagene reducerer pilotstrukturen i et
sadant omfang, at det kompromitterer opgavelgsningen. Det skyldes, at der med en mindre pilot-
struktur oftere kan forekomme situationer, hvor der ikke vil veere piloter til radighed til Igsning af
eksempelvis internationale missioner eller til opretholdelse af afvisningsberedskabet.

Der er desuden risiko for, at den kombinerede ggede arbejdsbelastning og flere sagsbehand-
lingsopgaver per pilot kan fa afledte flyvesikkerhedsmaessige konsekvenser, eftersom gget ar-
bejdspres kan gge risikoen for fejl under flyvning. Forsvaret vil sgrge for, at flyvesikkerheden ikke
kompromitteres.

En yderligere afiedt risiko kan vaere, at den ggede arbejdsbelastning, som kombineres i tiltag 1 og
2, enten opvejer eller overstiger de fastholdelsesinitiativer, som behandles i tiltag 3, saledes at den
kombinerede effekt ikke kan opnas, eller at der opnas en negativ effekt.

Endelig er der er risiko for pget sygdom og personaleafgang fra kampflystrukturen, idet tiltagene i
kombination generelt gger arbejdsbyrden for piloterne.

Der er mulighed for ogsa i dag i ekstraordineere situationer at fravige fra planlagningsgrundlaget
{fx udskyde projektopgaver mv.), og hjalpe til med at mitigering af ovenstaende risici.

Tabel 2: Appliceringsanalysens vigtigste forudsaetninger og risici ved de tre tiltag

Det bemeerkes, at der er tale om planleegning med lang tidshorisont og der kan veere usikker-
hed omkring centrale variable. Der er dermed en risiko for, at der anskaffes et hgjere eller
lavere antal fly end ngdvendigt i forhold til den nuvaerende opgavelgsning. Der kan bl.a. veere
tale om usikkerhed omkring fastholdelse eller mulighed for pa laengere sigt at indg8 yderligere
internationalt samarbejde omkring grunduddannelser/genomskolinger mv.

I forhold til forudsaetninger og risici beskrevet i tabel 2 er det Flyverstabens vurdering, at
konsekvenserne, der skal handteres for at foretage den beskrevne reduktion i flystel, er
behzeftet med risici for kampflykapacitetens muligheder for at levere p& forventningerne

? typevalgsgrundlaget er der lagt 21,5-22,6 ar til grund. Der er ikke historiske data tilgaengelige for samlet tienestetid i
stillinger, der kraever kampflybaggrund, hvorfor den angivne vaerdi i typevalgsgrundlaget er en teoretisk beregnet

effekt.

| typevalgsgrundlaget er der lagt cirka 14 ar til grund, mens det nuveaerende gennemsnit er pa cirka 8,5 ar.

! En pilot er i gennemsnit ca. 29 3r, nar denne opnar operativ status. Tiltaget betyder, at en pilot med denne startal-
der i gennemsnit skal opretholde operativ status pa flytypen indtil det fyldte 46. ar og i gennemsnit skal bestride en
stilling med relevans for kampfly indtil det fyldte 54. ar.
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og ambitionsniveauet, I tilfaelde af, at disse risici matte resultere i konkrete eller generelle
situationer, hvor negative kvalitets- eller sikkerhedsmaessige konsekvenser viser sig, vil
den mitigerende handling fra Forsvarets side veere at justere opgavelgsningen eller om
ngdvendigt standse, indtil de sikkerhedskompromitterende forhold er bragt i orden. For-
svaret vil under alle omstaendigheder sikre, at flyvesikkerheden ikke kompromitteres.

Hver grunduddannelse medfgrer som tommelfingerregel behov for ét uddannelsesfly i USA
pba. af et fastlagt aftalegrundlag indenfor JSF-programmet. Det &rlige danske grundomsko-
lingsbehov for Joint Strike Fighter er i typevalgsgrundlaget fastlagt til fem, ud fra forudseet-
ninger og beregninger vedrgrende det samlede pilotbehov og den gennemsnitlige tjenestetid
for piloter i kampflystrukturen. I typevalgsgrundlaget har Danmark sdledes fem fly, som er
malrettet grunduddannelsesaktiviteter.

I D skitserede effekter medfarer, at den

danske grundomskolingskapacitet i USA ville svare til den norske.

Indhentede benchmarks, som har relevans for uddannelsesbehovet fremgar af tabellen neden-

for.

Beskrivelse af benchmark Norge Holland Danmark
(Joint Strike | (Joint Strike | (Joint Strike
Fighter) Fighter) Fighter)

Antal flystel . . 28

Samlet antal piloter | B | R |

Antal flyvende piloter | | | | ||

Udsendte fly i internationale ope-

ationer I I 4+reserve

Varighed af internationale opera-

s — — 12 mer.

Pilotholdstgrrelse - internationale

operationer . . .
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Antal fly til afvisningsberedskab 2.
Antal fly ved internationalt ud- | [ 6
dannelsescenter (ITC)'?

Antal &rlige grundomskolinger . N 5
Gennemfgrelse af genomskolings-

aktiviteter - . e
Antal traeningsflyvetimer per pilot || N

Tabel 3. Benchmarks vedr. uddannelsesbehov

Hovedomrade 2: Timer per stel per &r

I relation til, hvor mange flyvetimer der i gennemsnit vil kunne produceres per fly per &r er der
i typevalgsgrundlaget bl.a. taget udgangspunkt i kvalitative vurderinger omkring den fremad-
rettede driftsstruktur, samt det hgjeste kendte produktionsmél fra andre lande (250 rlige fly-
vetimer per stel). Udvalgsarbejdet har bl.a. fokuseret pd at belyse, hvilke faktorer der mulig-
gor og begreenser en hgjere flyvetimeproduktion. Udvalget har identificeret en lang raekke
indbyrdes afhaengige faktorer, der har betydning for sdvel ridighedsgraden som for det antal
flyvetimer, som der gennemsnitligt kan produceres per stel per 8r. S&fremt det ville veere mu-
ligt at foretage en ngjagtig og valid modellering af disse faktorer, herunder deres gkonomiske
betydning, ville man i princippet kunne udregne et optimalt produktionsmal for flyvetimepro-
duktionen. Da der blandt andet ikke findes et tilstraekkeligt datagrundlag, vil modelleringen
veere behaeftet med stor usikkerhed. Arbejdet har sdledes ikke kunne beregne et nyt produk-
tionsmal. Det medfgrer en risiko for, at der anskaffes for mange eller for f& fly i forhold til den
nuveerende opgavelgsning.

McKinsey og Co. har oplyst, at da der kun er begreaenset operativ erfaring med den p&geelden-
de kandidat, s bygger McKinseys analyse bl.a. p4 data McKinsey selv har indhentet eksternt
og historiske driftsdata fra Danmarks nuveerende F-16 struktur. Bl.a. med dette forbehold har
McKinsey i analysen vurderet, at et produktionsmal p& 250 timer per fly per &r er en ambitigs,
men ogsd en realistisk mélszetning, der ville indebzere en markant stigning i forhold til det
nuveerende operative tempo og sdledes kraeve en raekke aendringer for at kunne realiseres.

Udvalget har bedt Nyt Kampfly Program rette henvendelse til de tre leverandgrer med henblik
pa at fa uddybet mulighederne for endnu hgjere produktionsmal, hvilket dog ikke er sket in-
den for den korte svarfrist. Spgrgsmaélet vil dog naturligt komme op i kontraheringsfasen.

Endelig bemzerker udvalget, at om end en hgjere 8rlig flyvetimeproduktion vil kunne resultere
i et mindre behov for flystel og derved mindre anskaffelsesomkostninger, s8 vil en gget flyve-
timeproduktion fra et i forvejen ambitigst udgangspunkt pa 250 timer — alt andet lige — kunne
resultere i en stigning i driftsomkostninger, der i et levetidsperspektiv kan overstige en poten-
tiel besparelse ved anskaffelsen. Dette er dog ikke analyseret naermere i dette udvalgsarbejde.

* Det bemaerkes, at
for Danmark, der planlagger pa at gennemfgre bade grund- og genomskolingsaktiviteter ved ITC.
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Hovedomrdde 3: Skaleringsscenarier

I relation til at undersgge effekten af en potentiel reduktion i opgaveportefgljen for kampfly,
har Udvalget analyseret fem skaleringsscenarier, der skal ses i forhold til den nuveerende op-
gaveportefglje for F-16 kapaciteten, der udgagr udgangspunktet for typevalgsgrundlaget:

M1) Halvering af udsendelsesperioden (fra 12 til 6 méaneder)

M2) Forlzenget udsendelsesvarsel (fra [ dage);

M3) Halvering af styrkebidrag mht. antallet af INTOPS-fly (fra 4+I til 2+);

M4) Halvering af styrkebidraget mht. flyvninger per dag [ I, o9

M5) Kombination af en halveret udsendelsesperiode og halvering af sorties per dag.

Det bemzerkes; at en ny kampflykapacitet, kan gennemfgre opgaver pd et hgjere teknologisk
niveau i forhold til i dag, mens opgavekomplekset mht. antal stel, antal sorties, udsendelses-
laengde mv. er identisk.

Opgavebegraensninger i forhold til hvert skaleringsscenarie sammenlignes med udgangspunk-
tet for typevalgsgrundlaget i tabellen nedenfor.

Typevalgs-grundlag M1 M2 M3 M4 M5 Bemaerkninger

Indsaetteise i det fulde Fuldt Fuldt Begraenset  Fuldt Fuldt Det fulde spektrum af
spektrum af internati- spektrum  spektrum spektrum Spektrum  spektrum  missionstyper.
onale

opgaver.
4+| fly udsendt. 4 4 2 4 4 Udsendte fly + reservefly.
Opfylder NATO’s krav B iv/doen  kom-
pa fiy/dogn  /fiy/ /fly/ [fly/ [fiy/ /fiy/ promitterer NATO’s krav
dggn dggn Degn dogn degn til deployerede bidrag.
Indsattelses- - - - - - Defineret i forhold til
beredskab pa . dage. NATO’s standarder.
Indsattelsesvarighed 6 mdr. 12 mdr. 12 mdr. 12 mdr. 6 mdr.
pa 12 mdr.

Tabel 4. Skaleringsscenariernes begraensninger pé opgavelpsningen i forbold til typevalgsgrundlaget,

Scenariernes betydning for henholdsvis antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsom-
kostninger fremgar af tabellen nedenfor.

Typevalgs- M1 M2 M3 M4 M5
grundlag
Eurofighter
Piloter - - - . . .
Flyvetimer 204.151 199.658 196.309 155.176 155.176 152.929
Stel 34 33 33 26 28 28
Levetidsomkostninger 113,0 111,2 110,4 93,8 95,6 95,2
FHTIEMESTEBRUG
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Joint Strike Fighter

Piloter . - - . . .
Flyvetimer 198.969 192.984 191.872 150.394 150.394 148.148
Stel 28 28 28 22 25 25
Levetidsomkostninger 68,7 68,3 68,0 56,6 59,6 59,5
Super Hornet

Piloter [ ] - - . B .
Flyvetimer 230.071 225.578 221.235 175.029 177.275 175.029
Stel 38 37 37 29 30 29
Levetidsomkostninger 91,5 90 88,9 75,4 76,1 75,2

Tabel 5. Betydning af de fem scenarier for piloter, flyvetimer, stel og levetidsomkostninger

Kampflykapaciteten dimensioneres efter den opgaveportefglie og det ambitionsniveau, der
fastsaettes politisk (og som varieres i skaleringsscenarierne). Den tilhgrende struktur vil define-
re de muligheder og begraensninger, der kan veere for den fremtidige anvendelse af kampfly-
kapaciteten ogsd med hensyn til kapacitetens evne til at Igse nye eller andre opgaver, som
madtte forekomme over kapacitetens levetid. I korte perioder kan der vaere fleksibilitet til at
kunne levere mere end opgavekomplekset, men jo feerre stel der rddes over, desto mindre vil
den fleksibilitet alt andet lige vaere.

Herudover har Udvalget som led i skaleringsanalyserne undersggt de operative konsekvenser
ved at forleenge indfasningsperioden for et nyt kampfly med to &r til perioden 2020 til 2026.
En sddan forlaengelse vil for alle kampflykandidaterne betyde, at den fulde opgavelgsning (in-
klusivt at kunne bidrage fuldt ud til internationale operationer) farst vil kunne varetages fra
2027. Den periode, hvor kampflykapaciteten ikke kan varetage den fulde opgavelgsning, vil
med indfasningsforleengelsen forventelig blive forgget fra mellem [ &- ¢ R

afheaengig af kampflykandidaten, hvor hverken F-16 flyene eller et nyt kampfly vil kun-
ne varetage den fulde opgavelgsning i internationale operationer. Afhaengig af indfasningspro-
filen vil varetagelsen af nationale fredstidsopgaver, herunder det nationale afvisningsbered-
skab, dog ikke blive pavirket af en forlaenget indfasningsperiode.

At der farst vil kunne bidrages fuldt ud til internationale operationer fra 2027 betyder ikke, at
der ikke, inden dette tidspunkt, muligvis vil kunne sammenszettes og udsendes mindre danske
bidrag til internationale operationer.

En yderligere forleengelse af indfasningsperioden vil alt andet lige parallelforskyde det tids-
punkt, hvor den fulde opgaveportefalje vil kunne varetages. Hermed er der ikke taget stilling
til evt. afledte konsekvenser for bl.a. uddannelsesbehov for piloter.

1.2 Udvalgets konklusion

For sd vidt angdr mulighederne for at reducere antal flystel samtidig med, at de nuvaerende
opgaver fastholdes, konkluderer Udvalget, at sdfremt de opstillede optimeringstiltag lzegges
helt eller delvist til grund og en raekke forudszetninger, risici og konsekvenser ville kunne ac-
cepteres, ville det veere muligt at reducere antallet af stel, der skal anskaffes (en reduktion p&
2,8 stel for Eurofighter, 1,6 stel for Joint Strike Fighter, 3,9 stel for Super Hornet).

HLPENESFEBRUG
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Forsvaret har vurderet, at de naevnte forudszetninger, risici og konsekvenser, der skal hdndte-
res for at indigse den potentielle reduktion af flystel, er behaeftet med risici for kampflykapaci-
tetens opgavelgsning, og Forsvaret vil under alle omstaendigheder skulle sikre, at flyvesikker-
heden ikke kompromitteres. Forsvaret finder i lyset af potentielle risici for opgavelgsningen og
ambitionsniveauet umiddelbart ikke, at yderligere reduktioner vil vaere hensigtsmaessige, men
kan dog ud fra en helhedsbetragtning tilslutte sig den foresldede reduktion (2 stel for Euro-
fighter, 1 stel for Joint Strike Fighter, 3 stel for Super Hornet), idet Forsvaret Igbende vil fglge
udviklingen og tage ngdvendige skridt til at tilgodese det afggrende hensyn til en sikker og
forsvarlig opgavelgsning.

Udvalget bemaerker pd baggrund af Forsvarets vurdering, at der ved reduktion af flystel i for-
hold til typevalgsgrundlaget sdledes vil vaere risiko for, at kampflykapaciteten i givne situatio-
ner ikke vil veere i stand til at Igse det fulde opgavekompleks og dermed leve op til det politisk
fastsatte ambitionsniveau. Udvalget bemaerker samtidig, at der knytter sig en vis usikkerhed til
de samlede effekter af tiltagene. Der vil séledes under alle omsteendigheder kunne vaere situa-
tioner, hvor det er vanskeligt at Igse det fulde opgavekompleks, ligesom der kan vaere situati-
oner, hvor det fulde opgavekompleks vil kunne lgses med faerre stel.

Udvalget vurderer derfor, at s&fremt man accepterer risikoen for, at Forsvaret under visse om-
steendigheder, hvor de anfgrte risici realiseres, kan fa behov for at foretage afhjselpende ini-
tiativer, sdledes at sikkerheden for personellet ikke kompromitteres, vil det vaere muligt at
reducere antallet af stel, der anskaffes.

P& den baggrund finder udvalget, at de opstillede optimeringstiltag i videst muligt omfang bgr
implementeres under hensyntagen til en sikker og forsvarlig opgavelgsning, og at der dermed
bgr anskaffes et reduceret antal flystel, hvilket for Euro Fighter vil sige 32, Joint Strike Fighter
27 og Super Hornet 34 stel.

For sd vidt angdr mulighederne for at reducere i kampflyenes opgaver, konkluderer Udvalget,
at der er en reekke muligheder, der reducerer i opgavelgsningen og dermed i det antal stel,
der vil skulle anskaffes (en reduktion p& mellem 1 og 8 stel for Eurofighter, mellem 0 til 6 for
Joint Strike Fighter, mellem 1 til 9 stel for Super Hornet). Udvaiget bemaerker i den forbindel-
se, at kampflykapaciteten dimensioneres efter den opgaveportefglje og det ambitionsniveau,
der fastszettes politisk og den tilhgrende struktur vil definere de muligheder og begraensnin-
ger, der kan veere for den fremtidige anvendelse af kampflykapaciteten. I korte perioder kan
der muligvis veere fleksibilitet til at kunne levere mere end opgavekomplekset, men jo fzerre
stel der rades over, desto mindre vil den fleksibilitet alt andet lige vaere.
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2. INDLEDNING
Analyse er gennemfart af Udvalget for dimensionering af nyt kampfiy.

Udvalget har haft til opgave, at:

1. Kortlaegge de veesentlige dimensionerende faktorer og begraensninger for et nyt kampfly.

2. Applicere optimeringstiltagene fra F-16 analysen pa et nyt kampfly. Det er undersggt om
og i hvilket omfang optimeringstiltagne fra F-16 analysen kan overfgres til et nyt kampfly i
lyset af de konkrete forhold, der geelder for hver kampflykandidat. Derudover har udvalget
analyseret en raekke vaesentlige forudseetninger bag Nyt Kampfly Programs typevalgs-
grundlag og optimeringstiltagne fra F-16 analysen, sdsom hvor mange flyvetimer, der &rligt
kan produceres per nyt kampfly.

3. Opstille mulige reduktioner i den nye kampflykapacitets opgavekompleks, herunder ogs
se pd mulighederne og de operative konsekvenser ved en andret indfasningsprofil for et
nyt kampfly.

Formalet med analysen er at udarbejde et fuldt belyst beslutningsgrundlag, der bade beskriver
muligheden for at optimere dimensioneringen ved uzendret opgavelgsningen, samt reducere
dimensioneringen ved at reducere i opgavelgsningen.

Med hensyn til optimeringsspgrgsmélet har Udvalget taget udgangspunkt i Nyt Kampfly Pro-
grams typevalgsgrundlag, samt analyserne og konklusionerne fra Analyse af Forsvarets kamp-
flykapacitet (F-16-analysen'®), som er sggt appliceret p4 Nyt Kampfly Programs arbejde. Der-
udover er der undersggt for yderligere optimeringer.

Med hensyn til reduktion i opgavelgsningen har Udvalget skitseret fem forskellige muligheder
for at reducere i en kommende kampflykapacitets opgavelgsning og det afledte behov for pilo-
ter, flyvetimer og stel.

Analysens resultater og delresultater fremgar af denne rapport.

I kapitel 3 kortlzegges de “dimensionerende faktorer” — dvs. hvilke forhold har betydning for,
hvor mange piloter, flyvetimer og kampfly, der er behov for. Det deekker over forhold som,
hvilke opgaver kapaciteten skal lgse, til mindre dbenlyse forhold som, hvad er arbejdstiden for
en pilot eller hvor mange &r kan en pilot flyve operativt.

B F-16 analysen identificerede muligheder for at optimere den eksisterende opgavelgsning ved at aendre pd
en raekke vilkér (eksempelvis tilrettelaeggelse af styrkeproduktion og udnyttelsen af pilotressourcerne i op-
gavelgsningen).

HLPENESFEBRIG

14



HLFENESFEBRUG

Udvalget for dimensionering af nyt kampfly

Kapitel 4 beskriver, hvordan dimensioneringen af en ny kampflystruktur ser ud for hver af de
tre kandidater i henhold til Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundiag, dvs. udgangspunktet for
denne analyses optimeringer og opgavereduktioner.

I kapitel 5 appliceres resultaterne fra F-16 analysen. Ud over en optimeret applicering af F16
analysen beskriver kapitel 5, om der er yderligere optimeringstiltag, der kan reducere antallet
af piloter, flyvetimer, stel og levetidsomkostninger.

I kapitel 6 beskrives mulighederne for at nedjustere den operative opgave. Der opstilles for-
skellige muligheder for en reduceret opgavelgsning med tilhgrende dimensionering for hver af
de tre kandidater. Endvidere behandles mulighederne for en forlaenget indfasning af den nye
kampflykapacitet. Herefter beskrives den opgavelgsning, der historisk har vaeret gennemfart.
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3. VASENTLIGE DIMENSIONERENDE FAKTORER

Kapitlet kortlaegger pd baggrund af Nyt Kampfly Programs gkonomiske model og de genbe-
regninger, der er foretaget pa baggrund af F-16 analysens optimeringstiltag, de vaesentlige
faktorer, der er dimensionerende for piloter, flyvetimer, stel og levetidsomkostninger for de tre
kampflykandidater (Eurofighter (EF), Joint Strike Fighter (JSF) og Super Hornet (SH)).

3.1. De fire grupper af dimensionerende faktorer
Stgrrelsen pd en ny kampflykapacitet (antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkost-

ninger) tager udgangspunkt i de opgaver, som et nyt kampfly skal kunne Igse, herunder saer-
ligt hvilke opgaver der skal kunne Igses samtidigt. Opgaveportefgljen er bestemmende for det
ngdvendige antal af piloter, som skal bruges for at kunne lgse opgaven. Opgavelgsningen vil
sammen med piloternes uddannelses- og flyvetraeningsbehov vaere bestemmende for, hvor
mange flyvetimer, der skal flyves. Flyvetimebehovet bestdr groft inddelt af en kombination af
flyvetimer forbundet med selve opgavelgsningen og flyvetimer forbundet med treening og ud-
dannelse af piloterne (styrkeproduktion). Flyvetimebehovet er medvirkende til at bestemme
antallet af flystel, som skal anskaffes, idet flyvetimerne udggr to af tre fglgende forhold, som
kan veere dimensionerende for flystelbehovet:

» Det samlede flyvetimebehov over kampflyets forventede levetid, idet hvert flystel er desig-
net til at kunne flyve et vist antal flyvetimer, fer det er sidt op.

o Antallet af flyvetimer, som der drligt kan produceres pd hvert flystel (i gennemsnit p
tveers af fldden), idet flyvetimebehovet kan stille krav til, hvor mange fly der skal bruges i
det pageeldende &r.

o Behovet for flystel, der skal anvendes pd samme tid (ogsd kaldet stel i parallel) — ikke di-
rekte flyvetimeafhaengigt, idet der skal bruges et antal flystel til Igsning af opgaverne, som
ikke ngdvendigvis er afthzengigt af, hvor mange flyvetimer den enkelte opgave kraever.

Antallet af stel beregnes pd baggrund af det eller de af de tre ovennaevnte forhold, der krasver
det hgjeste antal stel.

Mzengden af opgaver, piloter, flyvetimer og flystel er medvirkende til at bestemme levetids-
omkostningerne, idet forholdene i forskellig grad bidrager til kapacitetens anskaffelses-
og/eller driftsomkostninger.

Sammenhangen mellem Igsningen af kampflyopgaverne, samt hvad det betyder for antallet
af piloter, flyvetimer og flystel, fremgar af figuren nedenfor.
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Kampflyopgaverne
V
Y
Antallet af piloter
\ J
N
Flyvetimebehovet <
vV
> Flystelbehovet

Figur 1: Sammenheeng mellem dimensionering af piloter, flyvetimer og flystel,

P& baggrund af denne sammenhaeng kan de dimensionerende faktorer for kampflykandidater-
ne inddeles i fire grupper. Der er tale om faktorer, som er relateret til:

1. Opgaveportefgljen — hvilke opgaver skal kampflyene lgse.

2. Antallet af piloter — hvor mange piloter skal der bruges til at Igse opgaverne.

3. Flyvetimebehovet — hvor mange timer skal bruges til at lgse opgaverne og treene og ud-
danne piloterne.

4. Stelbehovet — hvor mange stel kreever opgaverne og den tilhgrende flyvetimeproduktion.

De faktorer, der inden for hver gruppe i varierende grad virker dimensionerende for kampfly-
kandidaterne, men som minimum er vaesentligt dimensionerende for en af kandidaterne, gen-
nemgds nedenfor. De veerdier, som er anvendt af Nyt Kampfly Program i forbindelse med ty-
pevalgsgrundlaget samt kilden til fastseettelse af vaerdierne for de tre kampflykandidater, gen-
nemgas i det efterfglgende kapitel.

3.1.1. Forste gruppe af dimensionerende faktorer: Opgaveportefgljen
Opgaveportefgljen er dimensionerende, idet Igsningen af en opgave i udgangspunktet kraever
et antal flyvetimer og nogle piloter. I lighed med den nuvaerende F-16 kapacitet ligger det til
grund, at kampflykandidaterne i udgangspunktet forventes at kunne Igse en raekke af forskel-
lige opgaver. Dette indebeerer:

. udsendelse i internationale operationer'* og air policing missioner,
) varetagelse af det nationale afvisningsberedskab samt stgtte til haeren, sgveernet og gv-
rige nationale myndigheder.

' Det ligger implicit i de internationale opgaver, at kapaciteten hertil vil kunne indgd som en del NATO’s
kollektive forsvar og séledes bidrage til forsvar af dansk og allieret territorium i rammen af NATO.

FHHENESTEBRUG
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For alle kampflykandidaterne geelder, at en veesentlig dimensionerende faktor er, hvilke opga-
ver der skal kunne lgses pd samme tid, idet flere samtidige opgaver vil kraeve flere piloter,
flere flyvetimer samt et hgjere stelbehov. @vrige dimensionerende faktorer kan relateres til de
enkelte opgaver.

l Opgaveportefgljen |
( Internationale operationer og Nationalt afvisningsberedskab \
air policing : | og stotte til ovrige myndigheder
v 4
[ Udsendelsesvarighed og varsel\ (" Antal fly, herunder reservefly )
Udsendelsesfrekvens Antal flyvninger per degn
Antal udsendte fly \ Flyvetid per flyvning y
Antal flyvninger per dggn
Flyvetid per flyvning

Antal reservefly
k Opgavespektrum / /

Figur 2: Oversigt over dimensionerende faktorer for opgaveportefoljen.

3.1.1.1. Internationale operationer og air policing missioner
For udsendelse i internationale operationer samt i air policing missioner er der for alle kandi-
daterne identificeret fglgende faktorer, som kan vaere dimensionerende:

 Udsendelsesvarighed og varsel: Den maksimale varighed af kampflybidragets udsendelses-
periode kan virke dimensionerende for antallet af pakraevede flyvetimer, idet der genereres
flere flyvetimer under udsendelse. Derudover kan det varsel, med hvilket bidraget skal
kunne udsendes, have betydning for treeningsniveauet for piloterne og kan dermed veere
dimensionerende for flyvetimebehovet.

e Gennemsnitlig udsendelsesfrekvens: Den gennemsnitlige udsendelsesfrekvens kan virke
dimensionerende for det samlede flyvetimebehov over flyenes levetid, idet der flyves flere
flyvetimer i & med udsendte kampflybidrag.

» Antal udsendte fly: Det maksimale antal fly, der skal kunne udsendes kan vaere dimensio-
nerende for krav til, hvor mange stel der skal rédes over i parallel (samtidigt).

 Antal flyvninger/dpgn: Bade det maksimale og det gennemsnitlige antal af daglige flyvnin-
ger, der skal kunne gennemfgres, kan have betydning for det samlede flyvetimebehov i &r
med internationale operationer eller air policing missioner samt p8 antallet af piloter, der
skal bruges til opgaven.

e Flyvetid per flyvning: Den gennemsnitlige varighed af flyvningerne er dimensionerende for
det samlede flyvetimebehov i &r med udsendte bidrag.
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Antal reservefly: Antallet af reservefly, som skal medbringes for at kunne sikre opgavelgs-
ningen, herunder for at kunne tilgodese eksempelvis NATO’s rddighedskrav, kan veere di-
mensionerende for behovet for stel i parallel.

Opgavespektrum: De opgavetyper, som kampflybidraget skal kunne Igse, har en betydning
for treeningsniveauet for piloterne og kan dermed veere dimensionerende for flyvetimebe-
hovet.

3.1.1.2. Afvisningsberedskab samt stgtte til gvrige myndigheder
For afvisningsberedskabet eller ved stgtte til haeren, sgveernet eller gvrige nationale myndig-

heder er der identificeret fglgende faktorer, som kan virke dimensionerende:

Antal fly, herunder reservefly. Det samlede antal af fly, som skal bruges til Igsningen af
disse opgaver, kan vaere dimensionerende for krav til stel i paraliel.

Antal flyvninger/dag: Antallet af daglige flyvninger kan virke dimensionerende p8 det sam-
lede flyvetimebehov.

Flyvetid per flyvning. Den gennemsnitlige varighed af flyvningerne er dimensionerende for
det samlede flyvetimebehov.

3.1.2. Anden gruppe af dimensionerende faktorer: Antal piloter
Antallet af piloter er sammen med opgaveportefglien dimensionerende, idet hver pilot med

flyvestatus skal gennemgd et drligt flyvetraeningsprogram for at kunne Igse opgaven. Pilot-
maengden er primaert dimensioneret ud fra behovet i forhold til Igsningen af kampflyopgaver-
ne. Hertil kommer, at fglgende forhold kan vaere dimensionerende for pilotbehovet:

Arbejdstidsrelaterede forhold, og
piloter uden flyvestatus.

Antal piloter

\\ Udbetaling/afvikling af friheder _J /

Arbejdstidsrelaterede forhold Piloter uden flyvestatus

V/
f Rotationsfrekvens i intemationale\
operationer

Arbejdstidsgodtgerelsesordning
Ugentlig arbejdstid

Figur 3: Oversigt over dimensionerende faktorer for antallet af piloter.

3.1.2.1. Arbejdstidsrelaterede forhold
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Rotationsfrekvens i internationale operationer: Rotationsfrekvensen mellem holdene kan
give piloterne mere tid til at klarggre til udsendelse, hvilket kan friggre arbejdstid, som ek-
sempelvis kan bruges til afholdelse af afvisningsberedskabsvagter. Dette kan medfare et
lavere behov for piloter, der skal indgd i vagtplanen.

Arbejdstidsgodtgprelsesordning. Ved at sendre arbejdstidsgodtggrelsesordningen for vagt-
eneste ved afvisningsberedskabet til en lavere procentsats, kan hver pilot &rligt varetage
flere vagter. Det kan virke dimensionerende for det samlede pilotbehov, idet der herved
som udgangspunkt skal bruges feerre piloter til vagttjeneste.

Ugentlig arbejdstid: Piloters ugentlige arbejdstid kan virke dimensionerende p& den samle-
de pilotmaengde.

Udbetaling / afvikling af friheder. Muligheden for at udbetale optjent merarbejde eller fri-
heder i forbindelse med udsendelse kan have betydning for det samlede pilotbehov.

3.1.2.2. Piloter uden flyvestatus

Antallet af piloter, som midlertidigt er uden flyvestatus, har betydning for behovet for antallet
af genomskolinger. Antallet af genomskolinger bidrager til det samlede flyvetimebehov. Desu-
den kan antallet af piloter, som permanent er uden flyvestatus, virke dimensionerende pa an-
tallet af grundleeggende omskolinger pd flytypen, idet den samlede pilotmaengde er afggrende
for dette behov.

3.1.3. Tredje gruppe af dimensionerende faktorer: Flyvetimebehov

Flyvetimebehovet bidrager til en vaesentlig del af driftsomkostningerne og kan ogs8 veere be-
stemmende for antallet af fly, som skal anskaffes. Flyvetimerne er primeert dimensioneret ud
fra kampflyopgaverne og fra antallet af flyvende piloter. Hertil kommer, at fglgende forhold
kan veere dimensionerende for flyvetimebehovet:

styrkeproduktion,
operativ tjenestetid,
synergier.
{ Flyvetimebehov
( Styrkeproduktion quzzg; d Synergier

(" Treeningsprogrammer \
Uddannelse - grundomskolinger

Uddannelse — genomskolinger

Eddannelse - instrukteromskolinger Y. j

Figur 4: Oversigt over dimensionerende faktorer for flyvetimebehovet.
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3.1.3.1. Styrkeproduktion
For at kunne Igse kampflyopgaverne, er det ngdvendigt at kampflykapaciteten gennemfgrer

egen styrkeproduktion (trsening og uddannelse). Dette indebzerer:

» Traeningsprogrammer. Traeningsprogrammerne indeholder den vedligeholdende flyvetrae-
ning, der muligger, at piloterne kan opretholde de operative kvalifikationer. Traeningspro-
grammerne differentieres i forhold til opgaven, séledes at piloter, der eksempelvis ikke del-
tager i internationale operationer, skal gennemfgre en lavere flyvetreeningsmaengde. Ind-
holdet af treeningsprogrammerne (antallet af flyvetimer per program), antallet af piloter
der skal gennemga et traeningsprogram samt fordelingen af piloter p& de forskellige trae-
ningsprogrammer, kan virke dimensionerende pd det samlede flyvetimebehov.

» Uddannelse - grundomskolinger. Antallet af grundlzeggende omskolinger p& flytypen er
dimensioneret ud fra den samlede maengde af piloter og virker dimensionerende for det
samlede flyvetimebehov, idet flere grundomskolinger som udgangspunkt vil kraeve flere
flyvetimer.

» Uddannelse - genomskolinger. Antallet af genomskolinger (ikke-flyvende piloter der skal
generhverve operativ flyvestatus) er primaert dimensioneret ud fra antallet af piloter, der
midlertidigt er uden operativ flyvestatus. Dette virker dimensionerende for det samlede fly-
vetimebehoyv, idet et stgrre genomskolingsbehov som udgangspunkt vil kreeve flere flyve-
timer.

 Uddannelse - instruktaromskolinger: For at kunne varetage grund- og genomskoling af
piloter gennemgdr nye flyveinstruktgrer en instruktgruddannelse. Antallet af instruktgrom-
skolinger er en afledt effekt af antallet af grund- og genomskolinger og virker dimensione-
rende for det samlede flyvetimebehov.

3.1.3.2. Operativ tjenestetid
Det antal &r som piloterne i gennemsnit er i en stilling inden for den flyvende tjeneste, kan

virke dimensionerende for antallet af grundlaeggende omskolinger p& flytypen, idet laengere
tenestetid vil mindske behovet for antallet af &rlige uddannelser. Dette bidrager til det samle-
de flyvetimebehov.

3.1.3.3. Synergier

Den mulige synergieffekt mellem de operative traeningsflyvetimer og de flyvetimer, der afvik-
les i forbindelse med eksempelvis internationale operationer, under afvisningsberedskabet eller
ved gvrig stgtteflyvning, virker dimensionerende for det samlede flyvetimebehov. Generelt er
sammenhaengen, at manglende synergi - dels mellem lgsningen af opgaverne, dels ved gen-
nemfgrsel af styrkeproduktionen - giver et hgjere samlet flyvetimebehov.

3.1.4. Fjerde gruppe af dimensionerende faktorer: Stelbehov
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Stelbehovet er dimensionerende, idet anskaffelsesomkostningernes omfang er proportionel
med antallet af fly, der skal kgbes. Det geelder for stelbehovet, at enten opgaveportefgljens
krav til flystel i parallel eller flyvetimebehovet i form af enten timer per stel per ar eller timer
over levetiden kan vaere dimensionerende. Dette indebaerer:

Stelbehov
Krav til steli Timer per stel per Timer over
parallel ar levetiden
s N
|
Radighedsgrad j

Figur 5: Oversigt over dimensionerende faktorer for stelbehovet.

» Krav til stel i parallel: Opgavernes krav til antallet af flystel, herunder antallet af reserve-
stel, kan sammen med stelbehovet i forbindelse med styrkeproduktion vaere dimensione-
rende for det samlede stelbehov. Generelt er sammenhzengen, at lgsningen af flere samti-
dige opgaver samt et stgrre flyvetraeningsbehov vil skabe et stgrre afledt behov for flere
stel i parallel.

 Timer per stel per 3r. Det gennemsnitlige antal af flyvetimer, der arligt kan produceres og
afflyves med hvert flystel, kan veere dimensionerende for det samlede stelbehov. Det kan
eksempelvis veere logistiske eller gkonomiske forhold, der udger de begreensende para-
metre for en forggelse af de drlige flyvetimer.

» Timer over levetiden: Det samiede flyvetimebehov kan virke dimensionerende for antallet
af flystel, idet hvert stel er designet til at kunne flyve et vist antal timer, far det er slidt op.
Det samlede flyvetimebehov er en afledt effekt af maengden af opgaver, som skal lgses,
samt af det samlede styrkeproduktionsbehov (treening og uddannelse).

3.1.4.1. Rddighedsgrad

Flyenes rddighedsgrad er indirekte dimensionerende for flystelbehovet, idet den kan have be-
tydning for antallet af stel, der skal bruges i parallel, samt for antallet af arlige flyvetimer, som
det er muligt at producere per stel.
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De dimensionerende faktorers relation til de fire grupper fremgér af figur 6.

— Opgaveportefgljen —
( [ Internationale operationer og ( Nationalt afvisningsberedskab \
| air policing og stotte til ovrige myndigheder
\/ L2
Udsendelsesvarighed og varsel\ ( Antal fly, herunder reservefly A
Udsendelsesfrekvens Antal flyvninger per degn
Antal udsendte fly \ Ayvetid per flyvning )
Antal flyvninger per degn
Ayvetid per flyvning
Antal reservefly
\& Opgavespektrum j /
L 2
Antal piloter
Arbejdstidsrelaterede forhold Piloter uden flyvestatus
v
/~ Rotationsfrekvens i internationale ~\
operationer
Arbejdstidsgodtgorelsesordning
Ugentlig arbejdstid
\\_Udbetaling/afikling affrineder _/ /
v
l Flyvetimebehov
[ .
Styrkeproduktion qgf’:::gz. d Synergier
( Treeningsprogrammer ‘
Uddannelse — grundomskolinger
Uddannelse - genomskolinger
\kUddannelse - instruktoromskolinger Y, /
v
-3 Stelbehov
Krav ti] stel i Timerper stel per Timerover
parallel ar levetiden
T I N
Rédighedsgrad

Figur 6: Oversigt over de dimensionerende faktorers relation til opgaveportefaljen, antaliet af piloter, flyve-
timerne samt flystelbehovet.
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4. UDGANGSPUNKT FOR NYT KAMPFLY PROGRAMS DIMENSIONERING

For at tilvejebringe det bedst mulige grundlag for en politisk beslutning om typevalg er de tre
kampflykandidater evalueret inden for fire saerskilte omrader: strategiske, militeere, gkonomi-
ske og industrielle forhold.

Nyt Kampfly Program har i forbindelse med forberedelsen af typevalgsprocessen fulgt en raek-
ke anbefalinger fra blandt andet Rigsrevisionens beretning fra 2009 om beslutningsgrundiaget
for et eventuelt keb af nye kampfly. Dette relaterer sig blandt andet til Rigsrevisionens anbefa-
ling om, at beslutningsgrundlaget bgr vaere baseret pa en opgavebaseret tilgang samt at be-
slutningsgrundlaget bgr vise det forventede totale omkostningsbillede, og at det gkonomiske
grundlag ogsa bgr afspejle vaesentlige risici og usikkerheder. Ligeledes er der implementeret
erfaringer og anbefalinger fra tidligere faser af typevalgsprocessen, der blandt andet er be-
skrevet af Deloitte og Teknologisk Institut, herunder, at der defineres en raekke missionstyper
ud fra en ny kampflystrukturs forventede opgaver. Endelig er McKinsey & Companys analyser
og anbefalinger vedrgrende Forsvarets materielanskaffelser fra 2012 ogsd anvendt. Heri frem-
gdr det, at beslutningsgrundlaget for materielanskaffelser styrkes ved at sikre, at anskaffelsen
vurderes i forhold til en raekke foruddefinerede dimensioner samt en tydeligggrelse af det ope-
rative behov.

4.1. Typevalgsberegningen
I typevalgsberegningerne fra Nyt Kampfly Program er der foretaget selvsteendige operative og

logistiske strukturanalyser for hver kampflykandidat. Det primeere informationsgrundlag er
hhv. den amerikanske (Joint Strike Fighter og Super Hornet) og tyske (Eurofighter) regerings
besvarelse af den informationsanmodning ‘Request for Binding Information’ (RBI), som blev
fremsendt til leverandgrerne den 10. april 2014. For at sikre gyldigheden af de modtagne in-
formationer, er besvarelsen af hvert spgrgsmé&l bievet ngje gennemgdet i en systematisk vali-
deringsproces. Her har der bl.a. veeret stillet opklarende spgrgsmal til leverandgrerne, under-
sogt referencedata (herunder danske F-16 data), gennemfart brugerinterviews og tekniske
undersggelser, ligesom der er undersggt gkonomiske data fra bne officielle kilder.

Strukturanalyserne er gennemfgrt med henblik p& at beregne det ngdvendige antal piloter,
flyvetimer og flystel, der er pakraevet for, at kandidaterne kan lgse den bestemte opgave.
Derudover er de operative og logistiske strukturanalyser ogsd foretaget med henblik p& at
kunne estimere de forventede levetidsomkostninger for hver kampflykandidat, herunder an-
skaffelses- og driftsomkostninger samt omkostninger relateret til identificerede risici.

Dimensioneringsberegningerne har taget afszet i, at et nyt kampfly skal lgse det samme opga-
vekompleks, som i dag Igses af den nuveerende F-16 kapacitet.

Det er i typevalgsberegningerne lagt til grund, at opgavekomplekset skal lgses over en 30-8rig
anvendelsesperiode for flyene.
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Typevalgsberegningernes dimensionering af kampflyene folger samme logik som i kortleeg-
ningskapitlet, hvor opgaverne dimensionerer antallet af piloter, som bidrager til flyvetimebe-
hovet. Behovet for flyvetimer er sammen med opgaverne bestemmende for antallet af stel. De
naevnte omrdder bidrager i forskellig grad til levetidsomkostningerne for kandidaterne (anskaf-
felse, drift og risiko).

T Kampfiyopgaverne J—
v

[ Antallet af piloter

—

/ > Levetidsomkostninger

>L Flyvetlmilbehovet
V

{ Flystelbehovet

Figur 7: Nyt Kampfly Programs typevalgsberegninger af behovet for piloter, flyvetimer, fiystel og levetidsom-
kostninger.

4.2. Gennemfarte optimeringstiltag i typevalgsberegningerne

Der er som en del af typevalgsberegningerne indlagt en reekke forudseetninger og gennemfart
optimeringstiltag, som pd en raekke centrale omr&der adskiller sig veesentligt fra den nuvee-
rende F-16 struktur. Der er tale om, at Nyt Kampfly Program ud fra kandidaternes svar, har
indhentet information fra nuveerende brugere af de nye kampfly eller ud fra den historiske
anvendelse og indszettelse af F-16 flyet har vurderet, at det vil vaere muligt at Igse den nuvee-
rende opgaveportefglje p& en mere effektiv made med et nyt kampfly.

De mest centrale forudsaetninger og tiltag, som adskiller typevalgsberegningerne vaesentligt
fra F-16 strukturen, er fglgende:

e De to nuveerende kampflyeskadriller laegges sammen til en enkelt flyvende enhed.

* Antallet af treeningsflyvetimer per pilot reduceres.

¢ Ingen reservepiloter.

e Stabspiloter med operativ flyvestatus varetager det nationale afvisningsberedskab samtidig
med deres sagsbehandleropgaver.

» Feerre reservefly til air policing missioner samt til afvisningsberedskabet.

¢ Der produceres 250 &rlige flyvetimer per flystel.

e Der opretholdes en rédighedsgrad p8 70 pct.

* Sterre grad af synergi (80 pct.) mellem flyvning i internationale operationer og piloters ge-
nerelle flyvetraening.

 Der udspares 10 pilotstillinger ved stabe, som skal beszttes af kampflypiloter.

* Den gennemsnitlige operative tjenestetid (tiden hvor en pilot gennem sin karriere skal op-
retholde operativ flyvestatus p8 flytypen) forgges fra det nuvaerende niveau pa cirka 8,5 &r
til cirka 14 ar.

FHHTFENESTEBRUG
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4.2.1. De to nuvzerende kampflyeskadriller legges sammen til en enkelt flyvende

enhed
Dette er gjort med henblik pd at kunne reducere behovet for piloter gennem feerre ledelses-

funktioner.

4.2.2. Antallet af traeningsflyvetimer per pilot reduceres
Piloter p& hgjeste beredskab gar fra |l &rlige traeningsflyvetimer i den nuveerende F-16

struktur til ned til [} tildelte flyvetimer, mens piloter p& mellemste beredskab gar fra i}
drlige tildelte flyvetimer til cirka [l tildelte flyvetimer. Piloter p& laveste beredskab gér fra [
tildelte flyvetimer til cirka [l tildelte flyvetimer. Reduktionen i flyvetid er muliggjort primaert p&
grund af mere intensiv anvendelse af flysimulatorer, som kan reducere det &rlige flyvetimebe-
hov.

4.2.3. Ingen reservepiloter
Der er i strukturanalyserne ikke regnet med flyvende reservepersonel, eksempelvis i tilfelde af

uforudset pilotafgang fra kampflystrukturen eller leengerevarende sygdom. Det betyder, at
antallet af piloter kan reduceres.

4.2.4. Stabspiloter'® med operativ flyvestatus varetager afvisningsberedskabet

Det forudseettes i typevalgsberegningerne, at piloter med sagsbehandlerfunktioner kan vare-
tage denne funktion samtidig med, at de sidder p& vagt. Dette er gjort med henblik p& at
kunne saenke pilotbehovet.

4.2.5. Feerre reservefly til air policing missioner samt til afvisningsberedskabet
Idet det forventes, at der kan opretholdes en hgjere rddighedsgrad p& fldden af nye kampfly-

typer, er antallet af reservefly til disse opgaver reduceret i forhold til p§ F-16. Dette resulterer
i et lavere behov for flystel.

4.2.6. Der produceres 250 drlige flyvetimer per flystel i hjemmear
Til forskel fra den nuveerende F-16 kampflykapacitet, hvor der i gennemsnit produceres ca.

165 arlige flyvetimer per flystel, er det i typevalgsberegningerne forudsat, at der med et nyt
kampfly vil kunne produceres 250 timer per stel per &r. Den gennemsnitlige arlige flyvetime-
produktion per stel for F-16 flyene er bestemt af behovet for at Igse opgaveportefglien samti-
dig med, at flyene vedligeholdelses og opdateres. F-16 flddens alder betyder, at der skal gen-
nemfgres omfattende eftersyns- og vedligeholdelsesregimer samtidig med, at flyene kontinu-
erligt sendes til modifikations- og opdateringsaktiviteter. Disse aktiviteter er ngdvendige dels
for at kunne holde F-16 flyene flyvende indtil indfasning af nye kampfly, dels for at holde flye-
ne operativt relevante, sd de kan lgse den fulde opgaveportefglie. Den fulde opgavelgsning for

1> En operativ stabspilot er i henhold til varetagelse af afvisningsberedskabet en pilot, der ved siden af det
operative flyvetraeningsprogram ogsa har en sagsbehandlerfunktion.
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kampfly inden for den nuveerende struktur og gkonomi vil ikke kunne gennemfgres, safremt
den drlige flyvetimeproduktion per stel skulle gennemfgres pa feerre fly. Planleegningen af et
hgjere flyvetimetal for nye kampfly er bl.a. gjort ud fra en forventning om, at vedligeholdel-
sesbyrden for et nyt kampfly vil vaere mindre end for de nuvaerende F-16 kampfly, og at drif-
ten omkring de nye kampfly ville kunne gennemfgres mere effektivt. Samtidig er det gjort
med henblik pd at reducere stelbehovet over flyenes anvendelsesperiode, idet en hgjere &rlig
flyvetimeproduktion pr. fly, alt andet lige, vil reducere behovet for antallet af stel til at lgse
den givne opgave. Forudsaetningerne er baseret p flere faktorer i en ny kampflystruktur, som
adskiller sig fra de forhold, som ggr sig gaeldende i den nuvaerende struktur, herunder:

 en bedre anvendelse af flyets teknologi i relation til daglige vedligeholdelse,

» et eendret logistisk vedligeholdelseskoncept, hvor graden af vedligeholdelse pa hoved-
veerkstedsniveau i hgjere grad udliciteres til civile leverandgrer,

e introduktion at bonusbaserede logistikaftaler,

o flere drlige vedligeholdelsesdage og et udvidet dagligt vedligeholdelsesvindue.

At der vil kunne opnds en mere effektiv drift p& nye kampfly betyder ikke ngdvendigvis, at
vedligeholdelsesbyrden, herunder p& hovedveerkstedsniveau, vil blive mindre. Erfaringsmees-
sigt vil der for alle flytyper vaere behov for at gennemfgre modifikations- og opdateringspro-
grammer hen over flyenes levetid, ligesom der vil veere et Igbende behov for at tilsikre en
ensartet konfiguration pd tveers af flyfli&den.

Historiske data for den nuveerende F-16 kapacitet viser et gennemsnit pd ca. 165 timer flyve-
timer per stel per dr. For nye kampfly beregnes ikke et gennemsnit over levetiden, men med
timer per stel per &r for henholdsvis normale &r (250 timer), & med air policing (260 timer) og
ar med internationale operationer (290 timer). Dimensioneringen for den nye kamp-
flykapacitet udregnes derved p& baggrund af den mulige flyvetimeproduktion i disse &r.
Fastseettelsen af netop de 250 &rlige flyvetimer per stel er gjort med udgangspunkt i det ame-
rikanske flyvevabens forventende flyvetimeproduktion for deres nye kampflytype, og er en
flyvetimeproduktion, som ligger over, hvad andre lande producerer i dag. For nye kampfly
forudseettes det i gvrigt, at der i &r med internationale operationer kan produceres op til 290
drlige timer per flystel.Forudszetningen er blandt andet gjort som folge af, at det tekniske per-
sonel er til rddighed dggnet rundt under internationale operationer.

Derudover har eksempelvis det norske flyvevdben meddelt Nyt Kampfly Program, at -

mens det hollandske flyvevaben har meddelt, [ R

4.2.7. Der opretholdes en rddighedsgrad pa 70 pct.
Til forskel fra den nuvaerende kampflystruktur, hvori der er en radighedsgrad p8 ca. 45-50

pct., er der i typevalgsberegningerne forudsat en gennemsnitlig rddighedsgrad p8 70 pct. Det-
te er gjort pd baggrund af leverandgrdialog og er blandt andet baseret pa forudszetningerne
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om at kunne forgge den drlige flyvetimeproduktion. Grundlaget for F-16 flyenes rédighedsgrad
pa ca. 45-50 pct. folger af F-16 flyenes omfattende behov for eftersyns- og vedligeholdelses-
aktiviteter samt modifikations- og opdateringsaktiviteter, som ogsd har afggrende betydning
for den gennemsnitlige &rlige flyvetimeproduktion, beskrevet ovenfor. Disse aktiviteter er ngd-
vendige, sdfremt F-16 flyene skal kunne gennemfgre den fulde opgavelgsning og holdes fly-
vende indtil indfasning af den nye kampflykapacitet.

4.2.8. Stgrre grad af synergi (80 pct.)
Ved at forudszette, at piloter ved flyvning pd internationale missioner opndr traening, som kan

godtggre det hjemlige flyvetraeningsprogram, kan der i perioder med internationale operatio-
ner flyves et minimum af hjemlig flyvetraening. Dette betegnes synergi og er medvirkende til
at kunne reducere det samlede flyvetimebehov.

4.2.9. Der udspares 10 pilotstillinger ved stabe
I Flyvevabnet er der behov for en raekke stillinger, som skal besattes af piloter, uden at det

ngdvendigvis behgver at veere kampflypilotkompetencer, der knytter sig det specifikke stil-
lingsindhold. Der er sdledes tale om en raekke stillinger, som kan beszettes af piloter med en-
ten helikopter-, transportfly- eller kampflybaggrund, men hvor det er ngdvendigt, at stillinger-
ne bestdr af en kombination af piloter, der til sammen har viden om alle flytyperne, idet der er
behov for dette i forhold til stillingernes samlede indhold. Den kampflyrelaterede del af disse
stillinger opggres til 10 mand, men det er i typevalgsgrundlaget forudsat, at disse stillinger
ikke beszettes af piloter med kampflybaggrund. Denne besparelse medvirker til at reducere
det samlede uddannelsesbehov, idet den samlede mzengde af piloter reduceres.

4.2.10. Forggelse af den gennemshnitlige operative tjenestetid

Den nuvaerende gennemsnitlige operative tjenestetid er i F-16 analysen opgjort til cirka 8,5 ér.
I typevalgsgrundlaget medfarer antallet af &rlige grund- og genomskolinger, at der forudsaet-
tes cirka 14 8rs gennemsnitlig operativ tjenestetid.! Denne veerdi er en afledt effekt, der er
ngdvendig at realisere, sdfremt den afsatte uddannelsesaktivitet er tilstreekkelig til at kunne
genforsyne pilotstrukturen for kampfly med et antal nyuddannede piloter, der svarer til den
permanente afgang.

4.3. Oversigt over dimensionerende faktorer

Typevaigsberegningernes forudszetninger og gennemfgrte optimeringstiltag medfarer, at
mange af veerdierne for de veesentlige dimensionerende faktorer, som naevnes i kapitel 3, i
typevalgsberegningerne er mere optimistiske og giver et stgrre besparelsespotentiale end de
veerdier, der ggr sig geeldende for de den historiske anvendelse af F-16 kapaciteten. Dette
fremgdr af tabellen nedenfor.

8 Alt efter valg af kandidat varierer den gennemsnitlige operative tjenestetid pa mellem 13,8 og 14,4 ar.
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Dimensionerende faktorer for opgaveportefeljen

Faktor: Historisk Anvendt vaerdi: Bemeaerkninger:

vaerdi:

Typevalgsbereg-

F-16 ning
INTOPS samt air policing missioner:
Maksimal udsendelsesvarighed 12/4 12/4 Udsendelsesleengden er fastsat i

forsvarsforlig.
(INTOPS/Air Policing), maneder
Udsendelsesvarsel (dage) . . Varslet er fastsat i forsvarsforlig.
Gennemsnitlig udsendelsesfrekvens | Hvert 4,5. &r / | Hvert. 3. &r. F-16 dataindhentningsperiode: 2002-
(INTOPS og Air Policing) 1,75. &r 2015.
Maksimalt antal udsendte fly 4 4 Antallet af udsendte fly er fastsat i
forsvarsforlig.

Maksimalt antal flyvninger per Antallet af flyvninger per dggn er
dagn/fly | I fastsat ud fra NATO—krav.
Gennemsnitlig flyvetid per flyvning | Afghanistan 21815 F-16 dataindhentningsperiode: 2002-
(INTOPS/Air Policing), timer (2002-2003): 2015,

5:27,

Libyen (2011)

3:25,

Irak (2014-

2015) 4:47

/ 1:24 - 1:52Y
Antal reservefly (INTOPS/Air Polic- Antallet af reservefly er fastsat ud fra
ing) | | NATO—krav.
Opgavespektrum Fuldt Fuldt Opgavespektret er bl.a. beskrevet i

Aftale pd Forsvarsomrddet 2013-
2017.

Afvisningsberedskab (AVB) samt stgtte til gvrige myndigheder:

Antal fly + reservefly (AVB) 2+I 2+| Antallet er fastsat ud fra forsvarsfor-
lig og NATO's retningslinjer.
Antal flyvninger per dag 2 2 F-16 dataindhentningsperiode: 2011-
2014.
Gennemsnitlig flyvetid per flyvning, | 1,6 1,5 F-16 dataindhentningsperiode: 2013-
timer 2015.
Dimensionerende faktorer for antallet af piloter
Faktor: Historisk vzer- | Anvendt veerdi: Bemaerkninger:
di:
Typevalgsbereg-
F-16 ning

17 Baltic Air Policing 2011, 2012 og 2013 samt Iceland Air Policing 2015.
18 Se notat vedr. Nyt kampfly Programs fastseettelse af antallet af planlagte flyvninger samt flyvningernes
varighed pa internationale operationer. (CAPTIA14 sagsnummer: 2016/001612).

FHTFENESTEBRUG

29




HETFENESTEBREG

Udvalget for dimensionering af nyt kampfly

Arbejdstidsrelaterede forhold:

Rotationsfrekvens, uger. 6 12

Arbejdstidsgodtggrelsesordning 122 % 110 %

(godtgjort arbejdstid per vagttime)

Ugentlig arbejdstid, timer 37 37

Udbetaling af opsparede friheder, | [Ingen data] 100

pct.

Piloter uden flyvestatus:

Piloter uden flyvestatus, antal (EF / | 37/ 5% 31/28/30

JSF / SH)

Dimensionerende faktorer for flyvetimebehovet

Faktor: Historisk vaer- | Anvendt vaerdi: Bemaerkninger:

di:
Typevalgsbereg-
F-16 ning

Styrkeproduktion:

Flyvetimer per traeningsprogram (EF t -

/ JSF / SH)

.

Grundomskolinger, &rligt antal 2,54 5 F-16 dataindhentningsperiode: 2011-
2014, Perioden vurderes i typevalgs-
grundlaget ikke at veere retvisende
for det generelle grundomskolingsbe-
hov, der har vaeret ngdvendigt for at
kunne opretholde kampflypilotstruk-
turen. Det har sdledes i perioden
udviklet en mangel p& F-16 piloter,
der bl.a. har vaeret medvirkende til et
gget behov for tilkeb af uddannelses-
pladser i USA fra 2016 og frem.
Historiske data viser, at F-16 struktu-
ren i perioden fra 1981 til 2014 har
optaget ca. 7,5 piloter per &r. Dette
understgtter vurderingen ovenfor.
Det bemeerkes, at projektgruppen
ikke har veeret preesenteret data
herfor.

Genomskolinger, &rligt antal 4 5 Der findes ikke statistik for antallet af

genomskolinger, og FST har derfor
foretaget en vurdering af antallet ud

19 Fem af piloterne udggr antallet af elever i uddannelsesstrukturen, der er pilotuddannet, men endnu ikke

har opnaet operativ status.

2 Traeningsprogrammernes indhold er dels afhaengigt af differentieringen af programmerne samt af den

enkelte kampflykandidat.

* Der blev i perioden 2011-2014 gennemfgrt 10 grundomskolinger, svarende til 2,5 &rligt.
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fra en reekke faktorer i perioden
2011-2014.

Opgjort ud fra antallet af piloter, der
har haft operativ status i Igbet af
2011 og 2014, reduceredes npilot-
strukturen ved Fighter Wing fra [Jj
M i 2011 ¢l [N i 2014,
hvilket indikerer, at det samlede
indtag af piloter (grund- og genom-
skoling) har veeret utilstraekkeligt til
at opretholde strukturen.

Antallet af piloter, som i 2011 afven-
tede genomskoling (dvs. piloter i
stillinger tiltaenkt flyvestatus) var 9
piloter, mens antallet i 2014 var
steget til 11 piloter. Dette indikerer,
at der i perioden er gennemfart et
utilstraekkeligt antal genomskolinger i
forhold til det konkrete behov.

P38 baggrund af dette vurderes det i
typevalgsgrundlaget, at fire genom-
skolinger per &r i perioden har vaeret
lavere end, som behovet har fore-
skrevet. Der kan dog ikke saettes en
konkret veerdi pd det 3rlige behov.

Det bemeerkes, at projektgruppen
ikke har veeret praesenteret data
herfor.

instruktgromskolinger, &rligt antal 2 1,7-3,3% F-16 dataindhentningsperiode: 2011-
2014.

Operativ tjenestetid:

Operativ tjenestetid, &r 8,5 13,8-14,4

Synergier:

Synergi mellem flyvning i INTOPS og | 12-22 % 80 % F-16 dataindhentningsperiode er

traeningsflyvning, pct. baseret pd udsendelse til hhv. Libyen
(2011) og Irak (2014-2015).

Synergi mellem flyvning pd afvis- | 50 % 50 %

ningsberedskabet og traeningsflyv-

ning, pct.

Synergi mellem stptteflyvning og | 78 % 80 %

treeningsflyvning, pct.

Dimensionerende faktorer for flystelbehovet

Faktor: Historisk vazer- | Anvendt vaerdi: Bemaerkninger:
di:
Typevalgsbereg-
F-16 ning
Krav til stel i parallel, antal fly (EF / | 45 28/25/25

% Antallet er angivet som en gennemsnitligt &rligt behov og er kandidatafhaengigt.
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JSF / SH)

Arlige flyvetimer per stel 165 250

Flyvetid over levetiden, timer (EF / | [Ingen data] 198.969/204.151/230
JSF / SH) .071
Rédighedsgrad, pct. 50 % 70 %

Tabel 6: Sammenligning af Nyt Kampfly Programs anvendelse af veesentiige dimensionerende parametre i
typevalgsberegningerne med de historiske parametre for F-16.

Anvendelsen af disse optimerede forudszetninger og tiltag for de nye kampfly betyder, at det
opgavekompleks, der geaelder for den nuveerende F-16 kapacitet?, jf. typevalgsberegningerne
kan lgses med hhv. 34 Eurofighter-fly, 28 Joint Strike Fighter-fly og 38 Super Hornet-fly. Det
reducerede antal nye fly daekker tilmed det fulde uddannelsesbehov af danske kampflypiloter,
hvor der med F-16 flyet p.t. tilkgbes uddannelsesflyvetimer ved amerikanske uddannelsesen-
heder.?* Behovet fordelt p8 piloter, flyvetimer og stel for kandidaterne er anvist nedenfor:

Omréde Eurofighter Joint Strike Fighter Super Hornet F-16
Antal piloter med operativ
flyvestatus . . . -
Arligt flyvetimebehov —
&r med INTOPS 8.394 8.274 9.239 8.871%
Arligt flyvetimebehov
— hjemmedr 7.256 6.813 8.280 7.100
Flyvetimebehov over levetid

204.151 198.969 230.071 [Ingen data]
Flystelbehov 34 28 38 44

Tabel 7: Typevalgsberegningernes behov for piloter, fiyvetimer, og flystel.

Opgaveportefgljen bidrager (jf. figur 2) sammen med antallet af piloter, flyvetimer og flystel til
de samlede levetidsomkostninger. Beregning af dette er for kampflykandidaternes vedkom-
mende gennemfart ved anvendelse af Nyt Kampfly Programs dynamiske gkonomiske simule-
ringsmodel, hvor det er muligt at simulere variationer i opgaven over flyenes forventede an-
vendelsesperiode pd 30 &r. De samlede omkostninger inddeles i typevalgsberegningerne imel-
lem omkostninger til anskaffelse, omkostninger til drift af kapaciteten samt omkostninger til de
risici, der undervejs er identificeret af Nyt Kampfly Program i dimensioneringen af kamp-
flystrukturen.

B Ved Forsvarsforliget 2010-2014 blev Forsvarets kampflykapacitet reduceret fra 48 til 30 operative kampfly
med henblik pa at reducere driftsomkostningerne. Som led heri blev det besluttet at udnytte alle de til radig-
hed vaerende flystel (lsbende udfasning). Det nuvaerende opgavekompleks Igses sdledes reelt af 44 F-16 fly.
Disse 44 fly har to forskellige konfigurationer, hvoraf 7 har den s&kaldte block-10 konfiguration og 37 fly har
den nyere block 15 konfiguration. Af de 37 block-15 fly er otte i en tosaedet version og 29 i en ét-saedet
version. Det er som udgangspunkt disse 29 fly, der anvendes, ndr Danmark deltager i internationale operati-
oner.

* Der uddannes p& F-16 arligt fire nye kampflypiloter svarende til et tilkgb pa ca. 460 8rlige flyvetimer.

% Behovet for piloter pd F-16 er angivet ud fra den nuvaerende vagtgodtggrelsesordning for afvisningsbe-
redskabet. Dette er gjort for at skabe et sammenligneligt grundlag med kampflykandidaterne.

% Flyvetimebehovet er opgjort ud fra INTOPS-udsendeiser med F-16 flyet i perioden 2011-2015.
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Af tabellen nedenfor fremgdr levetidsomkostningerne for kandidaterne.

Omkostningsomride Eurofighter Joint Strike Fighter Super Hornet
(Netto nutidsvaerdi, mia, kr. PN14)
Anskaffelse 28,1 154 30,9
Drift 36,5 24,9 26,8
Risiko 6,8 1,8 2,9
{.Samlet Ievetidsomkosming 71,4 42,2 60,6

Tabel 8: Typevalgsberegningernes levetidsomkostninger for kampfiykandidaterne.

4.4. Mulige udfordringer ved typevalgsgrundlagets forudszetninger og antagelser
For at typevalgsgrundlagets opgjorte behov for piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkost-
ninger kan ggres geeldende, har det vaeret ngdvendigt at opstille en raekke forudsaetninger og
antagelser. Der redeggres for de udfordringer, som en kampflystruktur vil veere stillet over for,
sdfremt de veesentligste af disse forudszetninger og antagelser skulle vise sig ikke at kunne
realiseres.

Typevalgsgrundlaget har anvendt en grad af synergi mellem flyvning i internationale operatio-
ner og hjemlig treeningsflyvning p& 80 %, som langt overstiger den synergi, der historisk set
har kunnet realiseres pd F-16 (12-22 %). Safremt den forudsatte grad af synergi ikke kan rea-
liseres, vil det betyde, at piloterne i lgbet af et udsendelsesar ikke vil kunne opretholde det
pakraevede traeningsniveau. Dette medfarer, at det udsendte kampflybidrag i stigende grad vil
veere udfordret i forhold til at kunne Igse visse komplekse missionstyper samt i forhold til at
kunne operere i det fulde konfliktspektrum. Det vil desuden medfgre, at piloterne efter endt
udsendelse vil skulle bruge tid p& at genopbygge det operative traeningsniveau, og at kamp-
flyene sdledes i en periode p& op til et &r vil veere underlagt visse restriktioner i forhold til pa
ny at kunne opretholde et udsendelsesberedskab

Det forudseettes i typevalgsgrundlaget, at piloternes operative tjenestetid (tiden som piloter i
lgbet af et karriereforlgb varetager stillinger, hvor operativ flyvestatus opretholdes) er cirka
fire dr leengere end den nuveerende tjenestetid pd F-16 p& ca. 8,5 &r. S&fremt denne forud-
seetning ikke kan realiseres, vil det medfgre et forgget uddannelsesbehov med et stgrre behov
for grundomskolinger. Dette skyldes, at “gennemligbstiden” for en pilot er hurtigere, og at der
derfor er brug for uddannelse af flere pilotelever for at kunne opretholde pilotstrukturen.

I typevalgsgrundlaget er antallet af &rlige flyvetimer, som hver pilot modtager for at kunne
opretholde det operative treeningsniveau, kraftigt reduceret i forhold til treeningsprogrammer-
ne pd F-16. Dette skyldes, at det i typevalgsgrundlaget antages, at flyvning i avancerede fly-
simulatorer kan godtggre dele af flyvetraeningen. S&fremt de leverede flysimulatorer ikke kan
indfri denne forventning, vil det medfgre et gget behov for flyvetimer i det omfang, at dette
behov ikke kan opvejes eksempelvis fra synergier mellem flyvning i internationale operationer
og treeningsflyvning. Séfremt det ggede flyvetraeningsbehov ikke kan realiseres, vil det medfg-
re, at et feerre antal piloter kan opretholde det p&kraevede operative treeningsniveau, og at
strukturen vil veere underbemandet i forhold til antallet af piloter med operativ flyvestatus.
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Endelig forudszettes det i typevalgsgrundlaget, at logistiskstrukturen pd nye kampfly kan pro-
ducere 250 arlige flyvetimer per flystel, og at der opnds en kontinuerlig radighedsgrad pa 70
%. Séfremt denne radighedsgrad ikke kan opretholdes kontinuerligt, vil det blandt andet kun-
ne medfgre, at der dels ikke kan produceres flyvetimer nok i forhold til det operative behov og
dels, at der ikke kan stilles nok flyveklare fly p& den pdgeeldende dag (krav til stel i parallel).
Det ma forventes, at internationale operationer og afvisningsberedskab vil blive prioriteret
hgjst, og at den manglende flyvetimeproduktion vil g& ud over eksempelvis treeningsaktiviteter
og stgtte til andre myndigheder. Det betyder, at pilotstrukturen vil veere udfordret i forhold til
at kunne holde det ngdvendige antal piloter flyvende, og at der ikke i ngdvendigt omfang kan
gennemfgres traeningsflyvninger i formationsstgrrelser, som i tilfredsstillende grad kan tilsikre
det operative traeningsniveau.
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5. APPLICERING AF F-16 ANALYSEN

5.1 Indledning
I analysen af den nuveerende F-16 kampflystruktur (herefter F-16 analysen), der blev gen-

nemfgrt ultimo 2015 og primo 2016, blev der identificeret en reekke optimeringstiltag, der po-
tentielt ogsa kunne veere relevante i en struktur med nyt kampfly. Disse tiltag blev forst un-
dersggt i en genberegning af Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag (herefter genberegnin-
gen). I genberegningen er tiltagene blevet kombineret med de optimeringer, der allerede var
indarbejdet i Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag, hvor det bl.a. blev sikret, at de samme
optimeringsgevinster ikke regnes dobbelt. Denne genberegning var illustrativ og forholdt sig
ikke til realiserbarheden af tiltagene i en ny kampflystruktur.

Efterfalgende er optimeringstiltagenes applicering p& kampflykandidaterne (herefter applice-
ringsanalysen) blevet analyseret med henblik pd dels at verificere tiltagenes relevans, gen-
nemslag, forudseetninger samt afledte konsekvenser og risici, dels at se p& yderligere mulig-
heder for optimering.

I det folgende redegares der farst for Nyt Kampfly Programs genberegning, dernaest for appli-
ceringsanalysen, herunder hvordan man har vurderet konsekvenser, afledte effekter og risici,
som kan forventes at opstd pd baggrund af de applicerede tiltag p8 kampflykandidaterne.

5.2 Nyt Kampfly Programs genberegning

Nyt Kampfly Program har analyseret F-16 optimeringstiltagenes potentielle dimensioneringsef-
fekt pd de tre kampflykandidater med hensyn til antallet af piloter, flyvetimer og fly i en ny
kampflystruktur. I genberegningerne er medtaget yderligere tiltag og forudsaetningsaendrin-
ger, der gdr videre end béde typevalgsgrundlaget og F-16 optimeringerne. Dette er gjort for at
kunne identificere hvilke tiltag, der potentielt vil kunne give den starste effekt i forhold til hhv.
antallet af piloter, flyvetimer og flystel.

Nyt Kampfly Program har konkiuderet, at de samlede tiltag vil kunne have en potentiel dimen-
sioneringseffekt, idet tiltagene gor det muligt at reducere antallet af piloter, flyvetimer og fly
for hver kandidat. Genberegningen har veeret illustrativ og har derfor ikke forholdt sig til reali-
serbarheden af tiltagene i en ny kampflystruktur. Genberegningen har heller ikke fokuseret p4,
om alle tiltagene i deres fulde omfang ville vaere ngdvendige for at opnd de identificerede ef-
fekter. Genberegningerne har dertil ikke indeholdt analyser af de risici, der métte veere for-
bundet ved at implementere tiltagene, eller som maétte fglge som enten direkte eller afledte
effekter af tiltagene. Nyt Kampfly Program har vurderet, at den reducerede kampflystruktur,
der matte fglge af alle optimeringstiltagenes implementering, vil veere karakteriseret af mar-
kant mindre robusthed i forhold til selv mindre udfald og p8virkninger af strukturen. Resultatet
heraf kan vaere en underdimensioneret struktur, som vil veere udfordret med hensyn til lgs-
ningen af det opstillede opgavekompleks.
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Konsulenterne har i forbindelse med udvalgsarbejdet konkluderet, at alle centrale tiltag fra F-
16 analysen er appliceret i Nyt Kampfly Programs genberegning, og samtidig peget pé, at en-
kelte af de omrdder, som F-16 analysen ikke vurderede centrale, nu kunne vaere relevante at
belyse i forhold til kampflykandidaterne. Disse er derfor medtaget i den videre analyse.

5.3 Appliceringsanalysen

Appliceringsanalysen tager afszet i Nyt Kampfly Programs genberegning for at sikre, at der i
videst muligt omfang bygges videre pd den beregning, der i forvejen er foretaget ift. applice-
ringen af F-16-analysens tiltag, herunder den eksterne kvalitetssikring, der er foretaget.

De tiltag, som blev vurderet relevante at medtage i den videre analyse, er beskrevet i neden-
stdende.

5.3.1. Metode for applicering af udvalgte tiltag og parametre
Der er i appliceringen anvendt en analysetilgang, som fremgar af figuren nedenfor.

I- Kontrol af om alle F-16 analysens relevante tiltag er med i
- - genberegningen.
' Trin 1: Er alle tiltag med? ' Tiltagene fra F-16 tiltag holdes op imod indholdet i
| genberegningen.
\ Kontrol af om tiltag og parametervaerdier | F-16 analysen
Trin 2: Er der overlap? repraesenterer en optimering set i forhold til tiltag og
parameterveerdier i typevalgsberegningen.
. - - - Vurdering af om yderligere optimering af vaerdierne i
: ?
(Tnn 3: Yderligere optimeringer ]typevalgsberegningen vil vaere mulig.

l-Gennemgang af beregningsgrundlaget for at etablere

Trin 4; Hvad er udgangspunktet? udgangspunktet med hensyn effekten pd flyvetimer, piloter, stel
: i og gkonomi.

\/\/\/

N

- - - Vurdering af applicering i henhold til form8l og intention.
' Trin 5: Formal og intention daekket? ' Analyse af om tiltagene er appliceret, s& der kun regnes pd den
netop tilstreekkelige gendring.

- — Vurdering af tiltag udover F-16 analysens tiltag.
' Trin 6: Konsekvenser og risici? ' Analyse af disse tiltags tilstreekkelighed og af mulige
¥ konsekvenser, forudszetninger oq risici.

Figur 8: Anvendt analysetilgang i appliceringen af tiltag p8 kampflykandidaterne.

N

\

For en uddybning af de enkelte dimensionerende faktorers relevans for analysen henvises til
afsnit 5.6 sidst i kapitlet, hvor begrundelsen for tiltag, der ikke blev vurderet relevante, er ud-
foldet. Af tabellen kan desuden ses en oversigt over de dimensionerende faktorer fra kortlaeg-
ningen og om, hvorvidt de er medtaget i appliceringsanalysen.

5.3.2 Resultaterne af appliceringsanalysen
Bade typevalgsgrundlaget, genberegningen og appliceringsanalysen viser, at flyvetimebehovet
primaert er afledt af de opgaver, som flyene skal Igse, mens kun en mindre andel af flyvetime-

HETFENESTFEBRYG

36



FHLAFENESTEBRUG

Udvalget for dimensionering af nyt kampfily

behovet er variabelt med aendringer i de tiltag og forudsaetninger, der ikke har betydning for
opgavelgsningen.?”’

Appliceringsanalysen viser, at en stor del af det samlede traeningsbehov er daekket gennem
forudsatte synergier med opgavelgsningen i internationale missioner og pad afvisningsbered-
skabet. Det har ikke naevneveerdig effekt at @endre p& traeningsbehovet, idet stgrstedelen af
de udsparede flyvetimer grundet disse synergier alligevel vil skulle afflyves som en del af op-
gavelgsningen. Appliceringsanalysen har derfor fokuseret p& de tiltag, som kan rettes mod den
meengde af flyvetraeningen, som ikke er daekket af disse synergier, samt mod uddannelsesbe-
hovet for piloter. Begge disse forhold er variable med antallet af piloter. Det er sdledes kun i
forhold til flyvetimebehovet til uddannelsesaktiviteter samt en mindre del af flyvetimebehovet
til treening, hvor det er muligt at indfgre tiltag med en effekt pd piloter, flyvetimer, stel eller
levetidsomkostninger, uden at det samtidig indebaerer en opgaveskalering.

For Joint Strike Fighter geelder det eksempelvis, at der ikke skal afsacttes treeningsflyvetimer i
ar, hvor flyene er indsat i internationale operationer (det dimensionerende &r i forhold til antal-
let af flystel). Dette skyldes dels, at piloternes flyvetraeningsbehov er lavere end for de gvrige
kandidater, samt at en hgj fastlagt grad af synergi mellem flyvning i internationale operationer
og treeningsflyvning betyder, at der i INTOPS-&r kun er afsat flyvetimer til opgavelgsning samt
til uddannelsesaktiviteter. Derfor rettes de udvalgte tiltag for denne kandidat mod at kunne
reducere piloternes uddannelsesbehov, idet der ellers vil veere tale om en skalering af opga-
verne, som behandles yderligere i kapitel 6.

For de gvrige kandidater er tiltagene rettet mod at kunne realisere en besparelse af flyvetimer
bdde til treenings- og uddannelsesaktiviteter. Dette skyldes, at der i hgjere grad for Eurofighter
og Super Hornet kan reduceres i traeningsflyvningsaktiviteter, uden at det pavirker opgavelgs-
ningen eller indebaerer en skalering af opgaven.

P& den baggrund er der i appliceringsanalysen identificeret tre hovedtiltag, der i tilleeg til de
optimeringer, der allerede er gennemfgrt i typevalgsgrundlaget, vil kunne have en effekt:

1. Anvendelse af en 3-holdmodel, hvor flyvende piloter er i ude internationale operationer
dobbelt sd lang tid, som de er hjemme.

2. Reduktion af antallet af piloter uden flyvestatus.

3. Forggelse af den gennemsnitlige tjenestetid for piloter.

For at tiltagenes effekt kan opnds, kraever det, at en raekke forudseetninger er opfyldt. Desu-
den vil tiltagene have en raekke afledte konsekvenser samt medfgre en raskke risici, som beg-
ge enten skal hdndteres eller accepteres. I forhold til de konsekvenser og risici, som er identi-
ficeret i Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlaget, er der for appliceringsanalysens ved-
kommende tale om partielle analyser, som ikke er behandlet i samme detaljeringsgrad. Dette

z Skalering af opgaven, hvor der varieres pa opgaveportefgljen, behandles selvsteendigt i kapitel 6.
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skyldes, at en detaljeret og tilbundsgdende bearbejdning af identificerede konsekvenser og
risici kraever tid og ressourcer, som ikke er mulig at gennemfgre inden for rammerne af appli-
ceringsanalysen.

Identificerede konsekvenser og risici er i appliceringsanalysen ikke gkonomisk kvantificerede,
hvilket medfgrer, at deres effekt pd levetidsomkostningerne ikke kan opggres. Det er derfor
behzeftet med stor usikkerhed at sammenligne levetidsomkostninger for appliceringsanalysen
med de levetidsomkostninger, der angives i Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag, idet der
i appliceringsanalysen ikke tages hgjde for den gkonomiske konsekvens af nye konsekvenser
0g risici.

I det fglgende beskrives tiltagenes indhold og deres potentielle effekt p& antallet af piloter,
flyvetimebehovet, antal stel og levetidsomkostninger?. Dernaest beskrives de forudseetninger
tiltaget kreever, og endelig beskrives mulige konsekvenser og risici i forbindelse med tiltagene.

Der er i typevalgsgrundlaget og for tiltagene i appliceringsanalysen forudsat, at kampflystruk-
turen altid er fuldt bemandet, herunder at der ikke i kortere eller laengere perioder er afsat
piloter til midlertidige projekter, ubesatte stillinger som fglge af uforudset afgang, barsel, syg-
dom eller lignende. Her kan forventes at veere et vist niveau af fraveer som folge af disse fak-
torer, hvor udviklingen i disse niveauer dog er uforudsigelige.

Det skal bemzerkes, at planlaegningsgrundlaget afspejler en maksbelastningssituation. Maks-
belastningssituationen i forhold til at have [JJj fiyvende piloter kontinuerligt udsendt i et &r er
ikke fuldt ud set udmgntet i de hidtidige udsendelser af F-16 bidrag. P4 andre parametre over-
stiger de hidtidige F-16 udsendelser, hvad der laegges til grund for en maksbelastningssitua-
tion i dimensioneringen. Det geelder eksempelvis i forhold til antallet af flyvetimer. Planlaeg-
ningsgrundlaget tager ikke hgjde for eventuelle praktiske tiltag (kontrol af arbejdsrytme mv.),
der i praksis kan tages i brug i forbindelse med varetagelsen af opgaven.

5.3.3. Tiltag 1: Anvendelse af 3-holdmodel

5.3.3.1. Beskrivelse af tiltaget og dets effekt
Tiltaget rettes mod at reducere antallet af piloter med operativ flyvestatus med otte mand for

herved at kunne reducere treenings- og uddannelsesbehovet (feerre flyvende piloter kreever
feerre traeningsflyvetimer, og en mindre pilotstruktur giver et lavere uddannelsesbehov).

Afhaengig af valg af kampflytype vil tiltaget potentielt kunne medfgre et samlet behov for ope-
rative piloter pa [l mand.®

28 Eksklusive effekten af nye konsekvenser og risici, jf. ovenstaende.
% For Eurofighter . piloter, for Joint Strike Fighter . piloter og for Super Hornet . piloter.
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Tiltaget indebzerer, at man forgger udsendelsesperioden i forhold til hjemmeperioden for de
flyvende piloter, der udsendes i internationale operationer. Dette indebzerer blandt andet fal-
gende:

 En udsendelsesperiode der for flyvende piloter er dobbelt s§ lang som hjemmeperioden
(eksempelvis 12 uger ude og seks uger hjemme).

* En samtidig forpgelse af den ugentlige arbejdstid, hvor der arbejdes op til 48 timer i
hjemmeperioder.

Tiltaget gennemfgres ved, at tre hold af - flyvende piloter roterer pd skift, s8ledes at to af
holdene altid er udsendte, mens det sidste hold er hjemme. Det betyder, at en pilot p3 et af
disse hold samlet set vil vaere udsendt i op til otte m&neder, n&r bidraget er udsendt i et helt
ar og pilotholdstgrrelsen i internationale operationer muligger, at der kan flyves op til -
flyvninger per dagn.®® Den lzengere udsendelsesperiode betyder, at der samlet set skal bruges
otte piloter feerre til udsendelse i internationale operationer, nir den ugentlige arbejdstid i
piloternes hjemmeperiode i INTOPS-&r samtidig forgges til 48 timer.

De op til 48 timers arbejdsuger er i hjemmeperioder gaeldende s lzenge, der er behov for B
flyvende piloter p& hvert i INTOPS-hold. I det omfang der i Igbet af missionen reduceres i det
udsendte pilotantal p& hvert hold, vil arbejdstiden hjemme forventeligt kunne reduceres til
under 48 timer om ugen. Reduktionen i arbejdstiden afhaenger af, hvorn8r og hvor mange
piloter der reduceres med. P& samme mé&de vil sygdom, underbemanding eller en forgget
holdstgrrelse i INTOPS ud over de . flyvende piloter kunne forgge den ugentlige arbejdstid.
Der er i den forbindelse ikke foretaget specifikke fglsomhedsanalyser p§ omr&det. S&fremt det
gnskes at dimensionere efter en anden pilotstruktur end de [JJj fiyvende piloter i INTOPS, er
der tale om en zendring i opgavelgsningen, hvor en raekke muligheder skitseres i kapitel 6.

En reduktion af pilotstrukturen med otte operative piloter medfgrer dels et reduceret flyvetree-
ningsbehov, idet der er feerre piloter, der skal traenes til indseettelse i internationale operatio-
ner. Desuden reduceres det drlige grundomskolingsbehov, idet den samlede pilotstruktur bli-
ver mindre (faerre piloter giver et mindre grunduddannelsesbehov).

For Eurofighter medfarer besparelsen i antallet af operative piloter et behov pd . mand.>!
Kombinationen af reducerede traenings- og uddannelsesflyvetimer medfgrer, at den samlede
flyvetimebesparelse er stgrst i & uden internationale operationer. Dette skyldes, at de an-
vendte synergier - herunder synergi mellem flyvning i internationale operationer og hjemlig
flyvetreening - i stort omfang opvejer hinanden, nr flyene er udsendte. Det reducerede flyve-
timebehov medfgrer en relativ og isoleret effekt p8 antallet af flystel p& 1,45 stel. Idet det ikke

) typevalgsgrundlaget er piloter som udgangspunkt udsendt i internationale operationer i seks maneder i en tilsva-
rende periode. Antallet af flyvninger per dggn er ikke den eneste parameter, der er bestemmende for antallet af pilo-
ter for hvert hold.

! typevalgsgrundlaget er behovet p3 . operative piloter.
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er muligt at beregne en isoleret effekt pd anskaffelsesomkostningerne, ndr der realiseres mere
end et lige antal flystel (og ikke 1,45 stel som i dette tiltag), afspejler belgbet kun effekten af
en reduktion pa ét flystel. Det reducerede uddannelses- og treeningsbehov har en effekt pa
driftsomkostningerne, idet der over levetiden er brug for feerre flyvetimer. Omkostninger til
risiko afspejler udelukkende den maengde risici, som er identificeret i forbindelse med type-
vaigsgrundlaget. Der er sdledes ikke taget hgjde for den gkonomiske effekt af eventuelt nye
risici, som tiltaget matte medfore.

For Joint Strike Fighter medfgrer tiltaget en reduktion, som giver et samlet behov for operative
piloter pd . mand.* Idet der i & med internationale operationer blandt andet er fuld synergi
mellem treeningsflyvetimebehovet og de timer, der flyves under missionen, er det kun bespa-
relser i forhold til uddannelsesflyvetimerne, der i disse &r har en effekt. I gvrige &r (air poli-
cing- og hjemme-dr) er det bdde det reducerede antal traenings- og uddannelsesflyvetimer,
der medvirker til en stgrre flyvetimebesparelse. Det reducerede antal flyvetimer, der spares
under internationale operationer, har en relativ og isoleret effekt p& flystelbehovet pd 0,33
stel. Idet det ikke er muligt at beregne en anskaffelsesbesparelse, ndr der realiseres mindre
end ét flystel, er anskaffelsesomkostningerne stort set uzendrede. Det reducerede flyvetime-
behov til uddannelse og treening medfgrer en mindre driftsbesparelse, idet der skal bruges et
feerre antal flyvetimer over levetiden. Tiltaget p&virker ikke typevalgets identificerede risici
neevneveerdigt.

For Super Hornet resulterer tiltaget i et samlet behov pd ] operative piloter.*® Som for de
gvrige kandidater medfgrer synergier blandt andet mellem flyvning i internationale operationer
og hjemlig treeningsflyvning, at der i disse &r kan realiseres den mindste flyvetimebesparelse,
mens effekten af de udsparede treeningsflyvetimer er veesentligt storre i de gvrige ar. Den
kombinerede effekt af reducerede uddannelses- og traeningsaktiviteter giver et lavere flyve-
timebehov over levetiden, som medfarer en relativ og isoleret effekt p& flystelbehovet pa 1,92
stel. Det reducerede stelbehov er den primare grund til de lavere anskaffelsesomkostninger,
mens flyvetimereduktionen er primeert ansvarlig for driftsomkostningsreduktionen. Den gko-
nomiske effekt af de risici, som er identificeret i typevalgsgrundlaget, er stort set uzendret.

En oversigt over tiltagets effekt i forhold til antallet af operative piloter, antallet af sparede
flyvetimer, effekten heraf pd flystelbehovet samt besparelserne i levetidsomkostningerne
fremgar af tabellen nedenfor.

Kandidat Antal ope- | Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger
rative pilo- besparel- | (mia. kr. PN-2014)
ter se

Eurofighter Fra QI | INTOPS-ar 137 1,45 Ansiaffelse | 09

1,8 (0,

2 typevalgsgrundlaget er behovet pa [l operative piloter.
3 typevalgsgrundlaget er behovet pa ] operative piloter.
*Tali parentes angiver besparelsen i forhold til typevalgsgrundlaget.
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Air policing-&r | 332 Drift
67,2 (1,8)
Hijemme-ar 332 Risiko
11,2 (0,1)
Joint Strike Fighter | Fra [JJl] | INTOPS-3r 82 0,33 Anskaffelse (
18,9 (0,1)
Air policing-ar | 394 Drift
46,6 (0,2)
Hjemme-&r 394 Risiko
2,9(0,0)
Super Hornet Fra [l | iNTOPS-3r 297 1,92 Anskaffelse
34,5(1,7)
Air policing-&r | 413 Drift
48,8 (1,7)
Hjemme-&r 413 Risiko
4,7(0,1)

Tabel 9: Tiltag 1 potentielle effekt ift. antallet ar operative piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostnin-
ger.

5.3.1.2. Forudsatninger
Fglgende forudsaetninger skal alle vaere opfyldt, far tiltaget har den beskrevne effekt:

*» Det forudseettes, at der treeffes beslutning om, at piloter udsendes i internationale operati-
oner i op til otte maneder pd et &r. Den eksisterende forvaltningspraksis for udsendelser i
internationale operationer er seks maneder hvert tredje &r. Forvaltningspraksis bygger p4
en generel vurdering af belastningen ved INTOPS og en passende rehabilitering mellem
udsendelserne. Hvorvidt vurderingen specifikt kan vaere en anden for piloter, kan ikke vur-
deres pd det foreliggende grundlag. Der er dog ikke aftalemaessige hindringer for, at pilo-
ter udsendes op til otte méneder i Igbet af et &r. I forhold til eventuelt forggede psykiske
eftervirkninger som fglge af forlaengelsen af udsendelsesperioden, skal det bemaerkes, at
det af Forsvarsakademiets rapport om undersggelser af, hvad der pavirker de udsendte
soldater og deres pargrende (USPER PSYK) fremgér, at undersggelsen ikke finder indikati-
oner pd, at soldaternes psykiske velbefindende haenger sammen med udsendelsens lzeng-
de.

o Det forudseettes, at der i Igbet af udsendelsesdret kun afholdes fire ugers ferie. De reste-
rende to uger planlaegges afholdt det efterfalgende &r. Forudseetningen for, at dette kan
realiseres, er, at der opnds individuelle aftaler om overfarsel eller udbetaling af ferie og
serlige feriedage med samtlige relevante medarbejdere. Kollektive aftaler om overfgrsel
eller udbetaling kan hverken indg8s lokalt eller centralt.

* Det forudseettes, at disse piloter i de mellemliggende hjemmeperioder konsekvent kan ar-
bejde mere end gennemsnitligt 37 timer og op til 48 timer om ugen. Hvis der skal plan-
legges med en generel forhgjelse af arbejdstiden for piloter ud over 37 timer forudsaetter
dette indgdelse af en kollektiv aftale. Hvis der opstdr sygdom, afholdes barsel eller lign. er
der risiko for at arbejdstiden vil overstige 48 timer pr. uge

Vedr. 37 timers arbejdsuge
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Udgangspunktet i de nuveerende overenskomstbestemte arbejdstidsregler er, at
der skal planlaegges med gennemsnitligt 37 tilstedeveerelsestimer for en arbejds-
uge. Planleegnings-grundlaget er sdledes 37 timer. @nskes en generelt hgjere ar-
bejdstid end de gennemsnitlige 37 timer, skal det aftales kollektivt. For tjeneste-
mandsansatte officerer er opggrelsesperioden 3 maneder. For overenskomstan-
satte officerer er der ikke et aftalemaessigt krav om opggrelsesperiode, og der
kan sdledes godt, for de overenskomstansatte officerer, veelges en opggrelsespe-
riode pd f.eks. 12 méneder eller derover.

Vedr, loft pd 48 timers ugentlig arbejdstid

Som altovervejende udgangspunkt gzelder reglen om, at en gennemsnitlig ugent-
lig arbejdstid i Igbet af en syvdagsperiode ikke m& overstige 48 timer inkl. over-
arbejde (beregnet pd en 4 mdneders periode). Det geelder for bdde tjeneste-
meend og overenskomstansatte piloter, og kaldes 48-timersreglen. Reglen frem-
gdr af EU-direktiver, der er implementeret i dansk lov samt ved aftale mellem Fi-
nansministeriet og centralorganisationerne.

For tjenestemaend kan reglen, jf. kollektiv aftale, fraviges i seerlige tilfaelde, hvor
medarbejderne selv har veesentlig indflydelse pd arbejdets tilrettelaeggelse.

For overenskomstansatte vil en tilsvarende undtagelse kunne indg8 i en kollektiv
aftale. Anvendelsesomradet for en sédan undtagelse m& imidlertid ogs8 for denne
medarbejdertype vaere ganske snaevert — uagtet der indg&s en kollektiv aftale.

Det fremgdr af EU-direktiv 89/391/E@F, (if. EU direktiv 93/104/EF) at 48-
timersreglen ikke finder anvendelse, ndr sarlige forhold, f.eks. i de vaebnede
styrker pd afggrende vis taler herimod. I sddanne tilfzelde skal medarbejdernes
sikkerhed og sundhed sikres i videst muligt omfang. "Seerlige forhold” er ikke de-
fineret i reglerne, men det er tidligere blevet tolket s&dan, at hvis man kan plan-
leegge med at overholde 48-timersreglen, skal man dette.

P& den baggrund skal arbejdsgiver som udgangspunkt planlzegge med overhol-
delse af 48-timersreglen. Hvis der konkret opstr en seerlig situation, der ikke har
kunnet forudses eller inddrages i en realistisk planlaegning, vil 48-timersreglen
dog kunne fraviges.

 Det forudszettes, at ca. 79 % af den maengde merarbejde, som optjenes i hjemmeperio-
der, pdleegges udbetalt, og at den resterende maengde merarbejde (21 %) afspadseres i
det efterfglgende.*

® Konsulenterne har i den forbindelse lavet beregninger pa den frigjorte arbejdstid, som piloter kan forventes at
have i et hjemmeadr, hvorfor fordelingen mellem udbetaling og afspadsering af optjent merarbejde er som angivet.
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Man md ikke systematisk planleegge med merarbejde, da udgangspunktet i de kollektive
aftaler er, at medarbejderne er ansat til 37 timer om ugen i gennemsnit over en periode pd
tre mdneder for tjenestemaend. For overenskomstansatte officerer kan der, jf. ovenfor,
veelges en opggrelsesperiode pd f.eks. 12 maneder eller derover. Opstér der ikke desto
mindre situationer, hvor medarbejdere udfgrer merarbejde, er reglerne for afspadsering og
udbetaling fastsat i kollektive aftaler.

For en tjenestemand kan arbejdsgiver veelge at udbetale merarbejde, i stedet for at det
skal afvikles som afspadsering. Hvis tjenestemanden afvikler merarbejde som afspadse-
ring, skal det gives senest tre m&neder efter opggrelsesperiodens udigb (dvs. i det efter-
felgende kvartal). Afspadsering kan efter aftale med den ansatte udskydes i op til et &r ef-
ter opggrelsesperiodens udlgb.

For overenskomstansatte kreever udbetalingen, at der er tjenstlige og specifikke &rsager
hertil, idet udgangspunktet her er afspadsering. Der kan opstd tjenstlige grunde, f.eks.
hvis arbejdsopgaverne ikke ggr det muligt at afspadsere, der betyder at merarbejdet kan
udbetales. Der m§ blot ikke generelt planlzegges med udbetaling af alt merarbejde. Aka-
demikeroverenskomsten vil skulle endres eller suppleres, safremt der gnskes et andet ud-
gangspunkt.

Der er ikke regler for arbejdstidsopggrelse under INTOPS, fordi personellet er arbejdstids-
neutralt i perioden. Evt. merarbejde optjent inden udsendelse opggres og honoreres typisk
inden udsendelsen (afspadsering eller udbetaling). Det er ikke praeciseret i en kollektiv af-
tale, hvorvidt udsendelsesperioder eller orlov medgar i opggrelsesperioden for afvikling af
merarbejde. Da der ikke er aftalt noget om opggrelsesperioden ved udsendelse, og da IN-
TOPS ma anses for tjeneste, kan man slutte, at udsendelsesperioden indgér i opggrelses-
perioden. Det bemeerkes, at forvaltningspraksis er, at merarbejde opggres inden afgivelse
til INTOPS-strukturen p4 tilsvarende vis som merarbejde opggres inden til laengerevarende
(barsels)orlov. Det vil ikke vaere realistisk at afvikle merarbejde under INTOPS.].

Der er ikke noget aftalemaessigt loft pd udbetalingen af merarbejde andet end reglerne
for, hvor meget den enkelte medarbejder ma arbejde. For de officerer, der ikke er omfat-
tet af reglerne om hgjeste arbejdstid, kan optjent merarbejde udbetales. Der er ingen afta-
ler eller regler for, hvor mange timer der kan udbetales som merarbejde.

* Det forudseettes, at alle FN-dage (ogs& benzevnt 2/7-delsdage), der optjenes under ud-
sendelse (op til cirka 65 dage), ikke afholdes i de mellemliggende hjemmeperioder. Dage-
ne skal som udgangspunkt afvikles i det kvartal, som fglger efter hjemkomsten. Hvis de ik-
ke afvikles, skal de udbetales. Det vil veere i strid med intentionen i den indgdede aftale
med Hovedorganisationen af Officerer i Danmark, safremt der indfgres fast praksis om ud-
betaling. Det er derfor en forudsaetning for konsekvent udbetaling, at der opnés kollektive
eller individuelle aftaler om udbetaling af dagene med de relevante medarbejdere. Alterna-
tivt er det en forudseetning, at der med Hovedorganisationen af Officerer i Danmark for-
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handles en ny aftale eller tillaeg til den eksisterende aftale om 2/7-dage med henblik p§ at
give arbejdsgiver mulighed for ensidigt at beslutte udbetaling af dagene.

o Det forudseettes, at flyvetraeningsprogrammet for det tredje hold af piloter, der udsendes i
internationale operationer, forages med i alt cirka 25 flyvetimer.

 Udsendte piloter har i de mellemliggende hjemmeperioder ikke tilstraekkeligt med arbejds-
tid til radighed til at kunne varetage deres specielle pilotopgaver.®® Det forudszettes, at dis-
se opgaver i udsendelsesperioden kan varetages af gvrige operative piloter.

 De udsparede piloter har ligeledes specielle pilotopgaver. Det forudszettes, at disse opga-
ver permanent kan varetages af den gvrige pilotstruktur.

Forudseetningerne er som tidligere naevnt fuldt geeldende s& lzenge, der er behov for B riy-
vende piloter pd hvert i INTOPS-hold. P& samme mé&de vil sygdom, underbemanding eller en
forgget holdstarrelse i INTOPS ud over de ] piloter kunne traekke den anden vej. Der er i den
forbindelse ikke foretaget specifikke fglsomhedsanalyser p& omridet. Safremt det gnskes at
dimensionere efter en anden pilotstruktur end de [ fiyvende piloter i INTOPS, er der tale om
en eendring i opgavelgsningen, hvor en raekke muligheder skitseres i kapitel 6.

5.3.1.3. Tiltagets afledte konsekvenser og risici
En reduktion i antallet af piloter vil generelt f& konsekvenser for redundansen i opgavevareta-

gelsen, ndr den samme maengde arbejdsopgaver fordeles pa feerre piloter. Dette kan endvide-
re betyde en gget sdrbarhed over for eksempelvis sygdom, udskiftning, afgang fra strukturen,
mv. En hgjere afgangsrate eller en forkortet tjenestetid vil f& betydning for uddannelsesbeho-
vet, som vil blive forgget og derfor kreeve et stgrre antal arlige flyvetimer.

Det er forbundet med risiko, at de specielle pilotopgaver fra de udsparede piloter permanent
pdlaegges den resterende struktur, samt at cirka 2/3 af pilotopgaverne fra den maengde af
piloter, der udsendes i internationale operationer, i disse perioder skal lgses af den resterende
pilotstruktur.3” Risikoen best&r i, at det for det farste kan vise sig, at de resterende piloter ikke
har tiden til rddighed til at lgse sagsbehandlingsopgaverne. For det andet kan det vise sig, at
de ngdvendige kompetencer ikke er til stede i den resterende pilotstruktur, idet de specielle
opgaver, som tildeles pilot pd et hgjteknologisk v8bensystem, stiller store krav til vidensni-
veauet hos den enkelte mand. En lang raekke af pilotfunktioner er relateret til detailviden, som
det kan veere sveert dels at fordele og dels at overdrage til andre.

Der er risiko for, at gget arbejdstid og flere opgaver, som skal Igses pa kortere tid, kan f3 af-
ledte flyvesikkerhedsmaessige konsekvenser, eftersom gget arbejdspres som udgangspunkt
gger risikoen for fejl under flyvning.

36 Alle operative piloter har ved siden af den flyvende tjeneste som udgangspunkt ogsé en speciel pilotfunktion. Dette
er eksempelvis vabenofficersopgaver, taktikofficersopgaver, flyvesikkerhedsofficersopgaver, treeningsofficersopgaver
eller opgaver relateret til elektronisk krigsfgrelse.

37 | typevalgsgrundiaget palaegges den resterende pilotstruktur cirka 1/3 af disse opgaver.
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Regelmaessig palaeggelse af en 48-timers arbejdsuge kan betyde, at det er ngdvendigt at ind-
gd en lokal aftale om konvertering eller anden form for afvikling af den opsparede frihed. Pilo-
ter kan i lighed med andre personalegrupper pélaegges merarbejde, men der skal som ud-
gangspunkt planleegges pa en 37 timers arbejdsuge inden for en given planlaegningsperiode.
Operationsmgnsteret pd den specifikke mission (hvorvidt der eksempelvis flyves én eller to
flyvninger per dggn per fly), kan diktere, at der sendes faerre piloter af sted pad hvert hold.
Dette vil betyde, at den enkelte pilot muligvis ikke skal udsendes alle otte maneder, hvilket vil
reducere antallet af ugentlige arbejdstimer, som skal praesteres i hjemmeperioderne.

Der er gget risiko for nedslidning af personellet i en maksbelastningssituation, ndr der plan-
lzegges pa op til otte méneders udsendelse i internationale operationer i Igbet af et ar, hvor
der samtidig palaegges samme personelgruppe en pget arbejdsbelastning i hjemmeperioder,
hvor det i tilleg ikke vil vaere muligt at afholde optjente friheder samt tildelt ferie.

Forsvaret har desuden vurderet, at en fastholdelse af 2-holds modellen fra typevaigsgrundla-
get vil danne et bedre udgangspunkt for kampflykapacitetens opgavelgsning. Det vurderes, at
en reduktion pa otte operative kampflypiloter vil vaere ledsaget af betydelige konsekvenser for
Flyvevdbnets evne til at lgse kampflyopgaver, og det vil potentielt have en negativ effekt pd
niveauet i opgavelgsningen.

5.3.2. Tiltag 2: Reduktion af antal piloter uden flyvestatus

5.3.2.1. Beskrivelse af tiltaget og dets effekt
Tiltaget antager en reduktion i antallet af piloter uden fiyvestatus pd otte mand. Tiltaget kan

potentielt have en effekt pd et nyt kampfly, idet det samlede antal af kampfiypiloter (flyvende
og ikke-flyvende) pavirker uddanneisesbehovet i forhold til antallet af grundomskolinger. 1
forhold til grundomskolingsbehovet geelder det, at jo faerre piloter, der kreeves i den samlede
pilotstruktur, jo mindre bliver behovet for grundomskolinger. Derudover vil en afledt effekt
veere et mindre behov for instruktgrer, givet at det samlede pilotbehov falder.

Antallet af piloter uden flyvestatus har desuden betydning for genomskolingsbehovet. En pilot
uden flyvestatus, der varetager stabsopgaver uden for den operative struktur, mister sine ope-
rative feerdigheder og faglige indsigt over tid. Det betyder, at piloter efter en periode har be-
hov for at generhverve flyvestatus (via genomskoling) 0g genindtraede i den operative struktur
for i en drraekke at forny vidensniveauet. Genomskolingsbehovet er derfor afhaengigt af antal-
let af piloter, der ikke opretholder flyvestatus.

Idet der er tale om en reduktion i antallet af piloter, som ikke opretholder flyvestatus, vil der
udelukkende kunne spares pd flyvetimer til uddannelsesaktiviteter (feerre ikke-flyvende piloter
kraever mindre uddannelse men ikke mindre flyvetraening). Flyvetimebesparelsen er konstant i
forhold til de enkelte &r, men antager forskellige stgrrelser i forhold til kandidaterne, idet der
er tale om en varierende maengde af uddannelsesflyvetimer til den pageeldende flytype. Dette
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medfgrer varierende besparelser i forhold til antallet af flystel samt af de afledte levetidsom-
kostninger. Desuden geelder det for Eurofighter og Super Hornets vedkommende, at uddan-
nelsesbesparelsen er s& stor, at antallet af instruktgrer kan reduceres med én mand. Instruk-
torer opretholder dog flyvestatus, hvorfor der i teknisk forstand er tale om en flyvende stabs-
pilot, som derfor ikke fremgar af pilotopggrelsen for ikke-flyvende piloter nedenfor.

Den potentielle effekt af en arbitraer reduktion p& otte piloter uden flyvestatus fremgar af ta-
bellen.

Kandidat Piloter uden | Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger (mia. kr.
flyvestatus p3 bespa- PN-2014)*
flytypen relse
_ INTOPS-ar 210 Anskaffelse 31,9(0,8)
Eurofighter ::_:i)n til 19 Air policing-ar 210 0,88 Drift 62,2 (1,8)
Hjemme-ar 210 Risiko 11,2 (0,1)
INTOPS-ar 190 Anskaffelse 18,9 (0,1)
. . . Fra 28 til 20 - P -
Joint Strike Fighter Air policing-ar 190 0,76 Drift 46,1 (0,7)
Hjemme-ar 190 Risiko 2,9(0,0)
INTOPS-ar 303 Anskaffelse 35,5(0,7)
Fra 30til 22 - T -
Super Hornet (+1) Air policing-ar 303 1,26 Drift 48,3 (2,2)
Hjemme-ar 303 Risiko 4,7(0,1)

Tabel 10: Tiltagets potentiel effekt ift. antallet af operative piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostnin-
ger.

5.3.2.2. Forudsatninger
Folgende forudsaetninger skal alle veere opfyldt, for tiltaget har den beskrevne effekt:

 Tiltaget forudseetter, at de udsparede piloters sagsbehandlingsopgaver, der kraever pilot-
kompetencer, kan pélaegges den resterende pilotstruktur.

o Tiltaget forudseetter, at den resterende pilotstruktur, som skal Igse sagsbehandlingsopga-
verne, enten har arbejdstid til radighed hertil eller kan pélaegges merarbejde.

 Tiltaget forudszetter, at der i den resterende struktur er de ngdvendige kompetencer til
rédighed til at kunne Igfte sagsbehandlingsopgaverne, som de udsparede piloter skulle ha-
ve varetaget.

5.3.2.3. Forsvarets vurdering af tiltagets afledte konsekvenser og risici
Forsvaret vurderer, at den nuveerende stabsstruktur p& kampflyomridet er utilstraekkelig i

forhold til maengden af opgaver. Nyt Kampfly Program har derudover i forbindelse med type-
valgsgrundlaget fjernet 10 ikke type-specifikke stillinger. Herved vil den faglige ekspertise
samt redundansen i opgavelgsningen, herunder b&de planiagte og ad hoc opgaver i forbindel-
se med projekter og analysearbejde, for kampflyomridet p& stabsniveau i helhed, seenkes
yderligere.

* Tal i parentes angiver besparelsen i forhold til typevalgsgrundlaget.
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Det vurderes derfor, at en reduktion p& yderligere otte kampflypiloter vil veere ledsaget af be-
tydelige konsekvenser for Flyvevbnets evne til at Igse kampflyopgaver, og det vil potentielt
have en negativ effekt pd niveauet i opgavelgsningen, nationalt som internationalt. I tilfelde
af konkrete eller generelle situationer, hvor dette tiltag far negative kvalitets- eller sikker-
hedsmaessige konsekvenser, vil den mitigerende handling fra VFK side veere, at reducere i
eller indstille opgavelgsningen, indtil de sikkerhedskompromitterende forhold er bragt i orden.
En sddan udvikling fér direkte gennemslag p8 opgavelgsningens gennemfgrelse og ambitions-
niveau.

Ud af de 38 stabsstillinger i Nyt Kampfly Program typevalgsgrundiag er det alene 14 stillinger
med krav om kampflybaggrund, der kan reduceres fra, da alle gvrige indg8r direkte i opgave-
Igsningen, enten som flyvende ved afvisningsberedskabet eller i internationale operationer,
som flyvende instruktar eller elev ved pilotuddannelser i USA, eller som stabsfunktioner i for-
bindelse med internationale operationer. Stabsfunktioner i internationale operationer har ikke
veeret nzermere analyseret i udvalgsarbejdet og projektgruppen har ikke vaeret forelagt doku-
mentation for, hvorfor stabsfunktioner i forbindelse med internationale operationer ikke kan
reduceres.

Ved at fjerne piloter fra de 14 stabsstillinger vil den faglige ekspertise pa kampflyomrédet helt
eller delvist blive fjernet inden for en rackke omrader, hvorved kampflykapacitetens effektivitet
0g indszettelsesevne gradvist svaekkes, og hvorved risici i forbindelse med flyvning forgges
bédde i fredstid og i forbindelse med indszettelser. Det bemaerkes, at der er en raekke tidligere
kampflypiloter, der i dag arbejder udenfor kampflykapaciteten men fortsat er ansat i For-
svarsministeriet.

Foruden at Flyvevabnet mister evnen til ad hoc at behandle sager, hvor der kraeves faglig ind-
sigt i kampflyoperationer, vil niveauet for opgavelgsningen p& de tre hovedomradder; autorisa-
tion og flyvesikkerhed, operativ planleegning og dimensionering og operativ indsaettelse, for-
hindre udnyttelse, fastholdelse og videreudvikling af en robust kampflykapacitet med et hgijt
niveau i opgavelgsningen og med et hgit sikkerhedsniveau. Der kan derfor ikke mitigeres
yderligere for de negative effekter af en sddan reduktion, da strukturen i forvejen er meget
spinkel, og da de forskellige fagomrader er s& specialiserede, og indebeerer s& mange opga-
ver, at der ikke vil kunne lgses opgaver pd tveers af organisationen. I den forbindelse er det
veesentiigt at understrege, at udgangspunktet i den nuveerende struktur af Forsvaret allerede
vurderes utilstraekkeligt til maengden af opgaver. Det vurderes samtidig, at officerer med an-
den baggrund end den kampflyspecifikke, ikke vil veere i stand til at lgse de palagte opgaver
med et tilstreekkelig hgijt niveau. Fglgelig er der ikke vurderet p& afledte konsekvenser af yder-
ligere uddannelsesbehov for andre flytyper.

Flyvevdbnet skal implementere et nyt vibensystem, der er endnu mere komplekst end det
nuveerende. For at sikre en robust fremtidig kapacitet, vil der i de kommende &rtier derfor vae-
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re et stort behov for den faglige ekspertise, som piloter med kampflybaggrund kan tilvejebrin-
ge.

Forsvaret vurderer samlet set, at det ikke er fagligt forsvarligt at udspare yderligere otte
kampflyspecifikke pilotstillinger i stabene.

En mindre pilotstruktur medfgrer desuden generelt set mindre redundans i opgavevaretagel-
sen, ndr den samme maengde arbejdsopgaver fordeles p& en pilotstruktur, der er for de ikke-
flyvende piloters vedkommende reduceres med 29 %. Der er i den sammenhaeng ogs& en
risiko for, at gget pdlagt arbejdsbelastning kan medfgre et gget sygefraveer, en hgjere af-
gangsrate og/eller korte tjenestetid. En hgjere afgangsrate eller en forkortet tjenestetid vil fa
betydning for uddannelsesbehovet, som vil blive forgget og derfor kraeve et stgrre antal 8rlige
flyvetimer.

Det er forbundet med risiko, at sagsbehandlingsopgaverne fra de udsparede piloter pélaegges
den resterende struktur, idet de samme sagsbehandlingsopgaver skal Igses af faerre piloter.
Risikoen bestdr i, at en reduktion i sagsbehandlerkapaciteten medfgrer, at den resterende del
af strukturen ikke vil kunne Igse den samlede maengde af sagsbehandlingsopgaver, eller at
den ngdvendige kompetence ikke er til stede i den resterende pilotstruktur, idet sagsbehand-
lingsopgaver pd et hgjteknologisk vdbensystem stiller store krav til vidensniveauet hos den
enkelte sagsbehandler. En lang reekke af sagsbehandlingsopgaverne er relateret til detailvi-
den, som det kan veere sveert dels at fordele og dels at overdrage til andre.

Der er desuden risiko for, at den resterende maengde af ikke-flyvende piloter pdleegges en
arbejdsbelastning, der ikke kan lgses inden for en 37-timers arbejdsuge. Hvis dette merarbej-
de forventes at have en planlagt regelmaeessig karakter, er det ngdvendigt at indg& en kollektiv
aftale. Dele af den ggede arbejdsbelastning kan delvist afhjeelpes ved organisatorisk og geo-
grafisk samplacering af stillingerne. Derudover kan en samplacering af stillinger skabe stgrre
robusthed og muligheder for vidensdeling inden for specifikke sagsbehandlingsomrdder. Den
geografiske stabilitet kan endvidere bidrage positivt til fastholdelsen.

5.3.3. Tiltag 3: Forggelse af kampflypiloters tjenesteforlgb

5.3.3.1. Beskrivelse af tiltaget og dets effekt
I F-16 analysen er der identificeret en potentiel effekt ved at gge piloters gennemsnitlige ope-

rative tjenestetid. I typevalgsgrundlaget anvendes alt efter valg af kandidat en gennemsnitlig
operativ tjenestetid p& mellem 13,8 og 14,4 &r.> Appliceringsanalysen belyser muligheden for
en yderligere forggelse af den operative tjenestetid med tre &r (fra ca. 14 til ca. 17 &r).”° Dette
geres ved at se pa, hvorvidt der er fastholdelsestiltag, der ikke anvendes i dag og ikke er lagt

* Den nuvarende operative tjenestetid er p.t. ca. 10 &r, mens der i F-16-analysen arbejdes mod at forgge tjenesteti-
den til ca. 12 ar.
“ Alt efter valg af kandidat forgges den gennemsnitlige operative tjenestetid til mellem 16,8 og 17,4 r..
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til grund i typevalgsgrundlaget, men som vil kunne anvendes med henblik pd at gge den gen-
nemsnitlige tjenestetid og den gennemsnitlige operative tjenestetid.

Den gennemsnitiige tienestetid er et udtryk for, hvor laenge piloten bestrider stillinger med relevans for kamp-
fly. Stillingerne kan vaere bade fiyvende og ikke-flyvende, s leenge pilotens arbejdsomrader har relevans for
kampfly. Den gennemsnitlige tjenestetid m3 ikke forveksles med et fuldt karriereforlgb, idet piloten undervejs
i sin karriere kan varetage stillinger, som ikke har relevans for kampfly eller helt veelge at forlade kamp-
flystrukturen (eksempelvis skifte til hefikopter eller transportfly). Det er siledes svaerere at opnd en hgj gen-
nemsnitlig tjenestetid, idet der er tale om beszettelse af stillinger inden for et begraenset felt. Den gennem-
snitlige tjenestetid er dimensionerende for grunddannelsesbehovet, idet en leengere gennemsnitlig tjenestetid
vil betyde en lavere efterspprgsel for nye piloter, som vil give et lavere arligt “uddannelsesflow”.

Den gennemsnitiiae operative tienestetid er et udtrykt for, hvor leenge en pilot i Igbet af sin gennemsnitlige
tenestetid opretholder operativ status pé fiytypen. Den gennemsnitlige operative tjenestetid dimensioneres
ud over den gennemsnitlige tjenestetid ogs8 ud fra behovet for ikke-operative piloter (stabspiloter, mv.). Et
stort behov for stabspiloter vil medfare, at den gennemsnitlige operative tienestetid falder. En reduktion af
den operative fjenestetid vil som udgangspunkt kraeve et hgjere antal genomskolinger, idet der skal skiftes
mere hyppigt mellem stillinger med operativ flyvestatus og ikke-operative stillinger.

I typevalgsgrundlaget er den nuveerende fastholdelsesstrategi for piloter lagt til grund. Neden-
stdende beskriver en raekke tiltag med henblik pd at opnd en gget fastholdelse, der gar videre
end den nuvaerende fastholdelsesstrategi.

Tiltagene vil potentielt kunne gge den samlede tjenestetid og den operative tjenestetid. Det er
dog vanskeligt at forudsige, i hvilket omfang den gnskede effekt kan opnds Det skyldes, at
tiltagene sigter mod at gge piloternes incitamenter til at blive lzengere i kampflystrukturen,
men ikke direkte kan styre, hvorvidt disse incitamenter resulterer i den gnskede adfaerdszen-
dring. Tiltagene omfatter:

o Forggelse af de bonusbaserede Ignsystemer.
* Yderligere forlengelse af tjenestepligt.
o (get styring af piloters karriereforlgb.

Anvendelse af bonussystemer handler om at forage effekten af det bonusbaserede Ignsystem
og skabe mere attraktive Ignvilk8r, der kan gge incitamenterne for at blive i strukturen i laen-
gere tid. De nuvaerende Ignforhold blandt piloter er beskrevet i boksen nedenfor. Muligheder-
ne udover den overenskomst- eller aftalebestemte Ign for piloter svarer til reglerne for star-
stedelen af personalegrupperne i Forsvaret. Det er dermed muligt at forhandle bdde kvalifika-
tionstilleeg — rettet mod pilotens evner — funktionstillaeg — rettet mod pilotens opgaver — og
engangsvederlag, der eventuelt kan formuleres som resultatkontrakter. Attraktive lgnvilkar
skal ses som den samlet pakke, som en pilot kan vzelge til og fra i forhold til alternative mulig-
heder, og som kan styrkes. Der kan anvendes en raekke forskellige modeller. Nedenfor er skit-
seret nogle mulige Igsninger.

Tjenestemandsansatte piloter oppebeerer to tillaeg: "kvalifikationstillaeg, pilot” og “funktionstil-
lzeg, pilot”, uanset hvilken stilling inden for Forsvarsministeriets omrde de bestrider. For de
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piloter, som er overenskomstansatte, oppebaeres alene et pilottilleg, i det omfang de bestri-
der stillinger, hvortil der er et krav om pilotuddannelse. I det omfang nye piloter fremadrettet
overenskomstansaettes, og de tjenestemandsansatte piloter derved biiver faerre, vil tillaeg for
pilotuddannelsen i stigende grad alene veere knyttet til tjeneste i de stillinger, der indebaerer
et krav om at vaere pilot.

En model er, at piloter har mulighed for at binde sig ud over deres kontrakt for et bestemt
antal dr for til gengeeld at modtage en Ignbonus efter den endte tjenesteperiode. Det kunne
eksempelvis veere en tre til femdrig periode, hvor der ved udigb heraf udbetales et engangs-
belgb. Safremt vedkommende veelger at sige op inden udlgbet af den aftalte tjenesteperiode,
mistes retten til bonus. En anden model kunne vaere en rate-bonus, hvor der udbetales en
arlig bonus, for hvert &r en pilot er ansat i en pilotstilling udover tjenestepligten. En lignende
model kunne veere en bonus, der gradvis stiger, for hvert &r der ggres tjeneste udover tjene-
stepligten. Derved opstilles et incitament til hele tiden at blive lzengere i en pilotstilling. Bonus-
sen udbetales, ndr vedkommende forlader pilotstillingen.

I forhold til de forskellige typer af fastholdelsesbonusser kan der differentieres i forhold til at
opretholde operativ status eller ved at varetage stillinger som stabsofficer med pilotbaggrund.

En yderligere mulighed kunne veere at forlaenge tjenestepligten for piloter eksempelvis fra de
nuveerende 12 3r til 15 &r, som dog ikke selvsteendigt vil kunne forsge den gennemsnitlige
operative tjenestetid. Laengden af tjenestepligten er fastsat efter forhandling med personelor-
ganisationerne pd baggrund af bekendtggrelse med hjemmel i lov om forsvarets personel. P&
grund af den oprindelige lovbestemmelses alder har der ikke vaeret muligt inden for den givne
tid at fremfinde forarbejder til den, hvorfor lovgivers hensigt og rammer for regelfastszettelsen
ikke er kendt. Der forefindes generelle regler for tjenestepligt pa det statslige omrade, som de
seerlige regler for Forsvaret afspejler. Det fremgdr af sdvel de almene regler som af bekendt-
ggrelsen, at varigheden af tjenestepligten knyttet til den enkelte uddannelse skal fastszettes
efter forhandling med de bergrte personelorganisationer pd grundlag af lzengden af uddannel-
serne og de dermed forbundne omkostninger. En aendring af tjenestepligtens laengde for pilo-
terne vil sdledes kreeve forhandling med personelorganisationerne, der fortsat er baseret pd
uddannelsens lzengde og pris som nu. Det skal bemeerkes, at da tjenestepligten senest blev
forlaenget fra 8 til 12 &r, var der en generel debat om, hvor laenge en arbejdstager kan bindes
af arbejdsgiveren, selvom der er lovhjemmel til bindingen, og selvom arbejdstageren frivilligt
pdtager sig bindingen. Konklusionen var dengang, at 12 ar nok var teet pd den gvre graense.
Det har ikke veeret muligt inden for den givne tid at fremfinde baggrunden, herunder eventu-
elle beregninger, for den nuveaerende tjenestepligtizengde p& 12 &r. Tjenestepligtsperiodens
lzengde skal veere ens for medarbejdere pd sammenlignelige uddannelser, men der kan diffe-
rentieres mellem uddannelser, s&fremt deres lzengde og de dermed forbundne omkostninger
adskiller sig fra hinanden.
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Stram styring af karriereforlgb og om ngdvendigt anvendelse af beordringsretten handler om
at opnd en bedre styring af piloternes rotationer ind og ud af stabsstillinger med henblik p& at
opné en optimal fordeling af den tid, hvor en pilot opretholder flyvestatus og den tid, der an-
vendes i stabe uden flyvestatus. Dette bevirker, at ansggningssystemet seettes ud af kraft for
pilotgruppen. Dertil gnskes bedre styring af incitamenter til at forlade kampflyspecifikke stillin-
ger af karrierefremmende drsager. Styrket styring af karriereforlgbene kan betyde, at der kan
arbejdes mod at minimere behovet for genomskolinger, som dermed reducerer det samlede
uddannelsesbehov. Arbejdsgiver kan i medfer af ledelsesretten beslutte, hvilke stillinger med-
arbejderne skal ggre tjeneste i, sd laenge det ikke udger en veesentlig aendring af deres stil-
ling. Der er saledes ikke behov for, at tjenestepligtaftalerne fastseetter, at de pilotuddannede
skal forblive i pilotrelevante stillinger. Dette vil i vid udstreekning medfare, at piloter ikke far
mulighed for selv at sgge andre stillinger med den konsekvens, at de mister indflydelse p8
egen karriereudvikling. Hvorvidt dette medfgrer positive eller negative konsekvenser vil af-
heenge af den endelige model af styring af piloternes karriereforlgb. Hvis der i disse karriere-
forlgb kan bevares et jobindhold, som piloterne finder interessant og fagligt udviklende, og
lignende faktorer med stgrst betydning for motivation og fastholdelse, kan effekten blive posi-
tiv.

Det bemaerkes desuden, at pensionsalderen i dag er 65 &r, men at denne som fgige af laenge-
re levetid og flere raske levedr vil stige til over 70 &r over de kommende 3rtier, jf. aftale om
senere tilbagetraekning fra 2011. En medarbejder, som i 2026 er 30 & gammel, kan sdledes
forvente en pensionsalder pd ca. 73 8r med den nuvaerende stigningstakt (dvs. otte ars laen-
gere arbejdsliv).

Overstdende tiltag kan potentielt muliggere en stigning i den gennemsnitlige samlede tjene-
stetid og den operative tjenestetid og dermed pdvirke det samiede flyvetimebehov til grund-
uddannelse og genomskoling. Dette skyldes, at det samlede uddannelsesbehov falder, hvis
hver pilot ggr tjeneste lzengere og er operativ i leengere tid.

Idet der er tale om en forggelse af tjenestetiden for den eksisterende maengde af piloter, vil
der udelukkende kunne spares pd flyvetimer til uddannelsesaktiviteter (det samme antal pilo-
ter kreever samme antal treeningsflyvetimer). Flyvetimebesparelsen er konstant i forhold til de
enkelte dr, men antager forskellige starrelser i forhold til kandidaterne, idet der er tale om en
varierende maengde af uddannelsesflyvetimer til den pdgeeldende flytype. Desuden geelder det
for Eurofighter og Super Hornets vedkommende, at uddannelsesbesparelsen er s§ stor, at an-
tallet af instruktgrer kan reduceres med én mand. Instruktgrer opretholder dog ikke operativ
status, hvorfor der i teknisk forstand er tale om en stabspilot.

Den potentielle effekt af en arbitraer forggelse af den gennemsnitlige tjenestetid til cirka 25
8r*! fremgdr af tabellen nedenfor.

“ Der er tale om en forpgelse af den gennemsnitlige tjenestetid pa tre &r, som alt afhangig af valg af kandidat giver
mellem 24,6 og 25,6 ar.
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Kandidat Piloter uden | Flyvetimebesparelse | Flystelbespa- | Levetidsomkostninger
operativ relse (mia. kr. PN-2014)"
flyvestatus

INTOPS-ar 138 Anskaffelse | 31,9 (0,8)

Eurofighter Fra 41 til 40 Air policing-ar | 138 | 0,60 Drift 67,7 (1,3)

Hjemme-ar 138 Risiko 11,2 (0,1)
INTOPS-ar 136 Anskaffelse | 19,0 (0,0)

Joint Strike Fighter | 88" Air policing-3r | 136 | 0,54 Drift 26,4 (0,4)
reduktion . —

Hjemme-ar 136 Risiko 2,9(0,0)

INTOPS-ar 166 Anskaffelse | 35,5 (0,7)
Super Hornet Fra 47 til 46 Air policing-ar | 166 | 0,69 Drift 49,5 (1,0)

Hjemme-ar 166 Risiko 4,7 (0,1)

Tabel 11: Tiltagets potentiel effekt ift. antallet af operative piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostnin-
ger.

5.3.3.2. Forudsaetninger
Fglgende forudseetninger skal alle vaere opfyldt, for tiltaget har den beskrevne effekt:

o Tiltaget forudszetter, at der kan opnds en gennemsnitlig samlet tjenestetid i stillinger, der
kreever kampflybaggrund pé cirka 25 &r.*

o Tiltaget forudseetter, at der kan opnds en gennemsnitlig operativ tjenestetid for kampflypi-
loter p8 cirka 17 &r.%+%

Derudover skal effekten pa flyvetimer og stel ses i forhold til de omkostninger, der kan veere
ved at indfgre bonussystemer mv. Her vil omkostningerne skulle afvejes op imod de potentiel-
le flyvetime- og steleffekter en sendring af den samlede tjenestetid og den operative tjeneste-
tid vil betyde.

5.3.3.3. Tiltagets mulige konsekvenser og risici
@get anvendelse af incitamentsbaserede Ignbonussystemer og sget brug af kontraktuelle bin-

dinger kan bidrage til at fastholde piloter i kampflyspecifikke stillinger.

Stram styring af karriereforlgb og forggelse af den kontraktuelle bindingsperiode kan bidrage
til en forggelse af den gennemsnitlige tjenestetid. Der er dog i samme ombaering ogsa risiko
for, at ggede kontraktuelle bindinger eller stram styring af piloters karrieremuligheder kan
medfgre en hgjere afgangsrate og/eller korte tjenestetid. Dette skyldes, at piloterne ikke far

Tal i parentes angiver besparelsen i forhold til typevalgsgrundlaget.

2 typevalgsgrundiaget er der lagt mellem 21,5-22,6 &r til grund. Der er tale om en forggelse af den gennemsnitlige
tjenestetid pa tre ar. Der er ikke historiske data tilgaengelige for samlet tienestetid i stillinger, der kreever kampflybag-
grund hvorfar den angivne vaerdi i typevalgsgrundlaget er en teoretisk beregnet effekt.

“ typevalgsgrundlaget er der lagt cirka 14 ar til grund. Det historiske tal for perioden 2000-2015 er ca. 10,1 ar.

*En pilot er i gennemsnit ca. 29 ar, ndr denne opnar operativ status. Tittaget betyder, at en pilot med denne startal-
der i gennemsnit skal opretholde operativ status pa flytypen indtil det fyldte 46. ar og i gennemsnit skal bestride en
stilling med relevans for kampfly indtil det fyldte 54. ar.
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samme grad af frihed til selv at kunne veelge indhold og omfang af deres arbejdsopgaver. Det
er pa nuveerende tidspunkt vanskeligt at vurdere den samlede effekt, bl.a. da der ikke er fore-
taget en yderligere konkretisering af de naevnte tiltag.

Endelig er der risiko for, at fastholdelsestiltagenes positive effekter vil kunne opvejes af udvik-
lingen pa det civile arbejdsmarked for piloter.

5.3.4. Samlet effekt af appliceringsanalyse, hvis alle tiltagenes effekt realiseres
Optimering af arbejdstidsrelaterede forhold gennem en aendring af forholdet mellem udsen-

delsesvarighed og hjemmeperioder — 3-holdsmodelien (dobbelt sd langt tid ude som hjemme)
- betyder, at strukturen potentielt kan reduceres med otte piloter. Dette indebeerer dog samti-
dig, at piloternes ugentlige arbejdstid er pd op til 48 timer i de perioder, hvor de er hjemme
mellem udsendelser, at optjente FN-dage ikke kan afholdes, samt at der kun afholdes fire
ugers ferie.*® Reduktionen har samme effekt p& kandidaterne i forhold til antallet af piloter
(andelen af flyvende INTOPS-piloter reduceres med 25 %), men en kandidatspecifik effekt,
hvad angar antallet af sparede flyvetimer. For Joint Strike Fighter har reduktionen i INTOPS &r
alene en effekt pd timer til uddannelsesaktiviteter, mens den i gvrige &r ogsd indvirker p§ ti-
mer til traening. For bdde Super Hornet og Eurofighter har tiltaget effekt p4 b&de pa timer til
uddannelse og til treening i alle &r, dog i varierende omfang.

Reduktionen af otte piloter uden flyvestatus medfgrer potentielt et lavere grunduddannelses-
behov for alle tre kandidater, da det samlede antal piloter reduceres. Derudover p&virkes gen-
omskolingsbehovet ligeledes, da faerre piloter uden flyvestatus reducerer behovet for rotatio-
ner mellem henholdsvis stillinger i stabe og stillinger i den operative struktur.

Forggelsen af den gennemsnitlige tjenestetid (antallet af &r hvor piloten bestrider en stilling
med relevans for kampfly) til cirka 25 &r pavirker for alle kandidater grunduddannelsesbeho-
vet. Sdfremt fastholdelsen af piloter i tjenesten gges, reduceres behovet for nye elever og
dermed grunduddannelsesbehovet.

De tre tiltag, som der er medtaget i appliceringsanalysen, skal ses i sammenhang med hinan-
den. Sdledes er de partielle effekter ikke additive (de kan ikke leegges oveni hinanden), da
veerdierne pdvirker hinanden indbyrdes. Kombinationseffekten opstdr, ndr antallet af piloter
med og uden flyvestatus aendres, idet b&de uddannelses- og traeningsbehovet herved reduce-
res. Dermed bliver den individuelle partielle effekt af at optimere pd eksempelvis antallet af
piloter med flyvestatus anderledes, n&r antallet af piloter uden flyvestatus reduceres. En an-
den kombinationseffekt er, at gennemslaget af en udsparet pilot andres, nér den gennemsnit-
lige tjenestetid pges.

Det er Forsvarets vurdering, at konsekvenserne, der skal hdndteres for at indlgse det gn-
skede provenu i reduktion i flystel, er behaeftet med betydelige risici for kampflykapacite-

*® typevalgsgrundlaget la=gges det til grund, at der i hjemmeperioder skal arbejdes op til 40 timer om ugen.
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tens muligheder for at levere pd forventningerne og ambitionsniveauet, samt i forhold til
at opretholde et tilstraekkeligt hgjt niveau i kvalitet og sikkerhed.

I tilfelde af, at disse risici matte resultere i konkrete eller generelle situationer, hvor nega-
tive kvalitets- eller sikkerhedsmaessige konsekvenser viser sig, vil den mitigerende hand-
ling fra Forsvarets side vaere at justere opgavelgsningen eller om ngdvendigt standse, ind-
til de sikkerhedskompromitterende forhold er bragt i orden.

Forsvaret har sdledes vurderet, at de naevnte forudseetninger, risici og konsekvenser, der skal
héndteres for at indigse den potentielle reduktion af flystel, er behaeftet med risici for kamp-
flykapacitetens opgavelgsning. Forsvaret vil under alle omsteendigheder sikre, at flyvesikker-
heden ikke kompromitteres. Forsvaret finder i lyset af potentielle risici for opgavelgsningen og
ambitionsniveauet umiddelbart ikke, at yderligere reduktioner vil vaere hensigtsmaessige, men
kan dog ud fra en helhedsbetragtning tilslutte sig den foresl&ede reduktion, idet Forsvaret Ig-
bende vil fglge udviklingen og tage ngdvendige skridt til at tilgodese det afggrende hensyn til
en sikker og forsvarlig opgavelgsning.

For Eurofighter medfarer den kombinerede effekt af alle tre tiltag en potentiel reduktion p8 i
alt 18 piloter, hvoraf otte piloter opretholder operativ flyvestatus. Grundet synergi mellem
flyvning i internationale operationer og hjemlig treeningsflyvning, er reduktionen af flyvetimer i
disse dr primaert en effekt af et reduceret antal uddannelsesflyvetimer, mens reduktionen i de
gvrige &r er en kombination af reducerede uddannelses- og traeningsaktiviteter, som giver en
storre besparelse. Behovet for Euro Fighter-flystel dimensioneres ud fra det samlede flyve-
timebehov over levetiden, hvilket isoleret set giver en reduktion pa 2,82 flystel. N&r dette ap-
pliceres pa typevalgsgrundlagets gvrige parametre, resulterer det i en absolut besparelse (den
reelle reduktion) pd i alt tre flystel. Stelbesparelsen er stgrst i absolut forstand, da det i type-
valgsgrundlaget forholder sig s8ledes, at kun cirka halvdelen af steltimerne pa det sidste 34.
stel anvendes. Det betyder, at en relativ besparelse p& mindre end tre flystel kan give en stgr-
re absolut besparelse set i lyset at de specifikke forhold, der i typevalgsgrundlaget gor sig
geeldende for flytypen. Det reducerede antal flystel er i samspil med et reduceret flyvetimebe-
hov skyld i at bdde anskaffelses- og driftsomkostningerne kan reduceres. Den gkonomiske
effekt af de risici, som er identificeret i typevalgsgrundlaget, er stort set uzendret, idet det
bemzerkes, at der ikke er taget hgjde for kvantificeringen af eventuelle nye risici, som métte
opstd, ndr tiltagene kombineres.

For Joint Strike Fighter kan pilotstrukturen potentielt reduceres med 16 mand, hvoraf otte op-
retholder operativ flyvestatus. Som ved Eurofighter er der tale om, at synergier opvejer dele af
de sparede flyvetraeningstimer i &r med internationale operationer, mens der i de gvrige &r er
tale om en kombineret effekt af reducerede uddannelses- og treeningsaktiviteter. Det reduce-
rede behovet for Joint Strike Fighter-flystel skyldes, at flyvetimebesparelsen i 8r med interna-
tionale operationer udelukkende skyldes et reduceret uddannelsesbehov, som ggr, at antallet
af flystel ved det internationale uddannelsescenter i USA (ITC) kan reduceres. Dette giver iso-
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leret set en reduktion pd 1,6 flystel, som resulterer i en absolut reduktion pa ét flystel, nér
dette appliceres pd typevalgsgrundlagets gvrige parametre. Dette skyldes, at der er tale om
en besparelse i antallet af fly ved den internationale uddannelsesenhed i USA, hvor det sidste
marginale 0,6. flystel ikke kan rundes op, idet der i s& fald ikke vil vaere tilstraekkeligt med
uddannelsesflyvetimer. Det reducerede flystelbehov betyder, at der sammen med feerre flyve-
timer over flyets levetid p& 30 &r kan reduceres i bdde anskaffelses- og driftsomkostninger,
mens den gkonomiske konsekvens af typevalgets identificerede risici er usendret,

Super Hornets pilotstruktur kan reduceres med i alt 18 mand, hvoraf otte piloter opretholder
operativ flyvestatus. Grundet et stgrre generelt uddannelsesbehov (der uddannes bade piloter
og vabensystemoperatgrer) er den afledte flyvetimebesparelse stgrre end for de gvrige kandi-
dater. Idet Super Hornets flystelbehov er dimensioneret ud fra det samlede flyvetimebehov
over levetiden, er den isolerede besparelse pd 3,92 stel af samme grund ogsé stgrre end for
Eurofighter og Joint Strike Fighter. N&r dette appliceres pa typevalgsgrundlagets gvrige para-
metre, resulterer det i en absolut besparelse (den reelle reduktion) pd i alt fire flystel, hvilket
skyldes, at reduktionen i flyvetimer over levetiden medfgrer et beregnet fald fra to til ét attri-
tionsstel”” over levetiden. De afledte reducerede anskaffelses- og driftsomkostninger skyldes
dels at der skal anskaffes feerre flystel samt at flyvetimebehovet i visse perioder er reduceret
med pa til cirka 10 %. Tiltagenes kombinerede effekt pa de eksisterende risici fra typevalgs-
grundlaget er minimal i forhold til de afsatte omkostninger.

Den samlede potentielle kombinerede effekt af alle tiltag fremgar af tabellen nedenfor.

Tiitag Kandidat Antal Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger
operative besparelse | (mia. kr. PN-2014)
piloter

Tiltag 1: Optime- INTOPS-ar 137 Anskaffelse | 31,8 {0,9)

ring af arbejdstids- | ¢y ofighter | [l | Arpolicngar | 322 1,45 Drift 67,2 (1,8)

’e;a;‘:';:‘::::’e':md Hjemme-ar 332 Risiko 11,2 (0,1)

_ ' INTOPS-ar 82 Anskaffelse 18,9 (0,1)

JF‘i’g"r‘]tterSt”ke B | Areoicnga (3% o033 Drif 46,6 (0,2)
Hjemme-ar 394 Risiko 2,9(0,0)

S ’ INTOPS-ar 297 Anskaffelse 34,5 (1,7)

S0 " N | Areolicingar | 413 1,92 Drift 48,8(1,7)
Hjemme-ar 413 Risiko 4,7 (0,1)

Tiltag Kandidat Piloter uden Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger
flyvestatus besparelse | (mia. kr. PN-2014)

Tiltag 2: Reduktion INTOPS-ar 210 Anskaffelse | 31,9 (0,8)

af antal piloter | gy ofighter | Fra27ti19 | Air policingar | 210 0,88 Drift 62,2 (1,8)

uden flyvestatus Hjemme-ar 210 Risiko 11,2 (0,)

Joint  Strike | Fra 28 til 20 INTOPS-ar 190 Anskaffelse | 18,9 (0,1)
Fighter Air policing-ar 190 0,76 Drift 46,1 (0,7)

*” Flystel der paregnes tabt pa grund af havari.
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Hjemme-ar 190 Risiko 2,9 (0,0)
INTOPS-ar 303 Anskaffelse 35,5(0,7)
Super Hor- . - P—— :
net Fra 30 til 22 Air policing-ar 303 1,26 Drift 48,3 (2,2)
Hjemme-ar 303 Risiko 4,7 (0,1)
Tiltag Kandidat Piloter uden Flyvetimebesparelse Flystel- Levetidsomkostninger
operativ  fly- besparelse | (mia. kr. PN-2014)
vestatus
Tiltag 3: Forpgelse INTOPS-ar 138 Anskaffelse | 31,9 (0,8)
af kampflypiloters Eurofighter Fra 41 til 40 Air policing-ar 138 0,60 Drift 67,7 (1,3)
tjenesteforigb. Hjemme-ar 138 Risiko 11,2 (0,1)
_ ' | INTOPS-ar 136 Anskaffelse 19,0 (0,0)
Joint Strike | Ingen redukti- = L 136 0,54 Drift 46,4 (0,4)
Fighter on - - —
Hjemme-ar 136 Risiko 2,9{0,0)
INTOPS-ar 166 Anskaffelse 35,5(0,7)
f‘:fe' Hor | kraaztiias | Arpoicngar | 166 | 0,69 Drift 49,5 (1,0)
Hjemme-ar 166 Risiko 4,7 {0,1)
Tiltag Kandidat Samlet pilot- | Flyvetimebespareise Flystel- Levetidsomkostninger
struktur besparel- | (mia. kr. PN-2014)"
48
se
Kombineret effekt INTOPS-ar 466 Anskaffelse 30,2 (2,5)
Eurofighter | [ | Arroiicing-ar | 661 2,82 (3) Drift 64,5 (4,5)
Hjemme-ar 661 Risiko 11,1(0,2)
INTOPS-ar 402 Anskaffelse 18,3(0,7)
loint Strike | NS  Arpolicngar | 714 | 160(1) | Dt 44,9 (1,9)
Fighter - - ! —
Hjemme-ar 714 Risiko 2,9 (0,0)
INTOPS-ar 777 Anskaffelse 33,2 (3,0)
Super Hor- : — -
A I - 92 D 46,8 (3,7
et I ir po icing:ar 8 3,92 (4) rift (3,7)
Hjemme-ar 892 Risiko 4,7 (0,1)

Tabel 12: Den kombinerede potentielle effekt af tiltagene ift. antallet af operative piloter, flyvetimer, flystel
og levetidsomkostninger.

Det bemaerkes, at sdfremt det ikke er muligt at realisere den besparelse af piloter uden opera-
tiv flyvestatus, som ligger til grund for tiltag 2, vil det vaere muligt at opnd en kombineret fly-
vetimereduktion, der for Joint Strike Fighters vedkommende svarer til en absolut reduktion pa
ét flystel, safremt den gennemsnitlige tjenestetid for piloterne (tiltag 3) forgges til 28 ar. En
sddan forggelse af tjenestetiden vil medfgre konsekvenser og risici, som ligger ud over det,
der beskrives i afsnittet nedenfor.

5.3.5 Mulige konsekvenser og risici af tiltagene i kombination:
I tilleg til de risici, der allerede er identificeret for de enkelte tiltag, opstar en raekke nye risici,
ndr den kombinerede effekt af tiltagene medtages.

* Tallet uden for parentesen angiver den relative besparelse, nar den kombinerede effekt anskues i isolation, mens
tallet i parentesen angiver den absolutte besparelse (den reelle besparelse), nar den kombinerede effekt appliceres pa
typevalgsgrundlaget.

| forhold til anskaffelsesomkostninger tages der udgangspunkt i den absolutte flystelbesparelse (tallene i parentes).
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Der er generelt risiko for, at den kombinerede effekt at tiltagene reducerer pilotstrukturen i et
sadant omfang, at det kompromitterer opgavelgsningen. Det skyldes, at der med en mindre
pilotstruktur oftere kan forekomme situationer, hvor der ikke vil vaere piloter til radighed til
lzsning af eksempelvis internationale missioner eller til opretholdelse af afvisningsberedskabet.

Der er desuden risiko for, at den kombinerede pgede arbejdsbelastning og flere sagsbehand-
lingsopgaver per pilot kan f& afledte flyvesikkerhedsmaessige konsekvenser, eftersom gget
arbejdspres kan gge risikoen for fejl under flyvning.

En yderligere afledt risiko kan veere, at den ggede arbejdsbelastning, som kombineres i tiltag
1 og 2, enten opvejer eller overstiger de fastholdelsesinitiativer, som behandles i tiltag 3, sdle-
des at den kombinerede effekt ikke kan opnés, eller at der opnds en negativ effekt.

Hvorvidt det enkelte tiltag vil have positiv eller negativ effekt og stgrrelsen af disse effekter vil
der veere uvished om. Samlet set er der dog en risiko for, at lzengere udsendelsesperioder,
gget arbejdstid, forleengelse af tjenestepligt og gget styring af piloters karriereforlgb kan med-
fgre mindre tilfredshed og motivation. Endvidere en potentiel risiko for gget sygdom og perso-
naleafgang fra kampflystrukturen, hvis tiltagene opleves som gget arbejdsbyrde for piloterne.
Stgrrelsen pa denne samlede effekt er dog uvis.

5.4 Szerligt om typevalgsgrundiagets beregninger af instruktgrbehov

Ved konsulenternes gennemgang af vaerdierne, der ligger til grund for typevalgsgrundlaget, er
der identificeret en enkelt fejl, som har mindre indflydelse pa resultaterne. Der er tale om, at
antallet af flyveinstruktgrer for Joint Strike Fighters vedkommende er reguleret i henhold til et
feelles aftalegrundlag, hvori der stilles instruktgrer i forhold til antallet af uddannelsesfly ved
det internationale uddannelsescenter i USA (ITC) og ikke i forhold til antallet af elever, som
forudsat i typevalgsgrundlaget. Det betyder, at der som udgangspunkt er afsat to instruktgrer
for lidt ved ITC, som medfgrer, at antallet af flyvetimer til instruktgruddannelser er sat for lavt.
Safremt der kompenseres for denne fejl, vil den kombinerede effekt af tiltagene blive en smule
mindre, idet der nu bruges cirka 35 arlige flyvetimer mere pa uddannelsesaktiviteter. Resulta-
tet af dette fremgdr af tabellen nedenfor.

Tiltag Kandidat | Samlet pi- | Flyvetimebesparelse Flystel- LCC besparelse (mia.
lotstruktur bespa- kr. PN-2014)
relse>®
Kombineret ef- [ Joint Strike | Fra [N | INTOPS-3r | 367 | 1,47 (1) | Anskaffelse | 183 (0.7)
fekt Fighter Air policing-ar
Hjemme-ar

*® Tallet uden for parentesen angiver den relative besparelse, nar den kombinerede effekt anskues i isolation, mens
tallet i parentesen angiver den absolutte besparelse (den reelle besparelse), nar den kombinerede effekt appliceres pa
typevalgsgrundlaget.
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679

679

Drift

45,1 (1,7)

Risiko

2,9(0,0)

Tabel 13: Den kombinerede potentielle effekt af tiltagene ift. antallet af operative piloter, fiyvetimer, flyste/
og levetidsomkostninger, ndr der tages hajde for underdimensionering af instruktarer i typevalgsgrundlaget.

5.5 Perspektivering af uddannelsesbehovet
Der er undervejs i dimensioneringsanalysen indhentet data pé centrale benchmarks fra hen-

holdsvis Norge, Holland og Belgien. Indhentningen af data har specielt fokuseret pa disse lan-
des uddannelsesbehov for Joint Strike Fighter og resultaterne fremg&r af tabellen nedenfor. 5!

Beskrivelse af benchmark Norge Holland Belgien Danmark
(Joint Stri- | (Joint Stri- | (F-16) (Joint Strike
ke Fighter) | ke Fighter) Fighter)

Antal flystel 28

Samlet antal piloter

| B

Antal flyvende piloter

Udsendte fly i internationale ope-

aktiviteter

Antal treeningsflyvetimer per pilot

Antal simulatortimer per pilot

. I N e
rationer
Varighed af internationale opera-
! B B oo
Pilotholdstgrrelse - internationale )
operationer . . [ikke oplyst] 22
Antal fly til afvisningsberedskab 1 i 2+
Antal fly ved internationalt ud- I I — 6
dannelsescenter (ITC)%
Antal 8rlige grundomskolinger — | | 5
Gennemfgrelse af genomskolings- - - - ITc

Tabel 14. Indhentede benchmarks for Norge, Holland og Belgien.

*! Informationerne er afgivet i fortrolighed om, at informationerne ikke vil blive brugt eller videregivet uden for det

danske forsvarsministeriums ressortomrade. De danske benchmarks

Joint Strike Fighter.
*2 Det bemaerkes, at
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alle genomskolingsaktiviteter ved ITC. Disse aktiviteter kraever cirka 1,5 fiystel i tillaeg til grund- og instruktgr-

omskolingerne, hvorfor det danske antal pa seks flystel ved . Det
vurderes fra dansk side ikke rentabelt at skulle gennemfgre genomskolingsaktiviteter nationalt, idet dette vil
to-dele uddannelsesstrukturen og medfare et pget behov for fiyvetimer og fiystel,

5.6 Timer per stel per &r
Idet timer per stel per &r i typevalgsgrundlaget er dimensionerende for en af de tre kandida-

ter, har Udvalget for dimensionering af nyt kampfly bedt McKinsey om at belyse sammenhaen-
gene mellem timer per stel per &r, rddighedsgrad og flddestgrrelse. Dette geres med henblik
pd at skabe en gget forstielse af grundlaget for de forudsatte 250 timer per stel per &r, samt
muligheden for at pavirke flddestgrrelse, rddighedsgrad og timer per stel per &r i kombination.

Felgende afsnit er udarbejdet af konsulenthuset McKinsey og Co.

5.6.1 McKinseys analyse af timer per stel per ar
Denne del af analysen er udarbejdet af McKinsey, hvor McKinsey har opstillet en model, der

tager udgangspunkt i en fiddeplan. McKinsey har set pd det enkelte fly pa ugebasis og analy-
serer pd de forventede udsving i, hvor meget man har rddighed over flyene til operativ trae-
ning og opgavelgsning. McKinsey har analyseret pd Joint Strike Fighter henset til, at timer per
stel per dr er dimensionerende for denne kandidat i typevalget.

5.6.1.1 Datatilgaengelighed
McKinsey har oplyst, at analysen kompliceres af, at der kun er begraenset operativ erfaring

med Joint Strike Fighter. Analysen bygger derfor bl.a. p8 en kombination af data McKinsey har
indhentet eksternt om kandidatens operative og logistiske maisatninger, samt historiske
driftsdata fra Danmarks nuveerende F-16 struktur. McKinsey har ikke haft adgang til detaljeret
information om det globale aftalegrundlag (Global Sustainment), som danner grundlaget for
den fremadrettede drift af Joint Strike Fighter. En raekke af punkterne i analysen kraever yder-
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ligere kiarhed omkring begrzensninger og muligheder i dette aftalegrundlag for at kunne dan-
ne grundlag for en preecis beregning.

5.6.1.2 Faktorer, der pavirker rddighedsgrad
En lang raekke faktorer (eksempelvis vedligeholdelseskapacitet, forsyningskapacitet, gkonomi
og flysikkerhed) vil i kombination pavirke, hvor meget man har flyene til rddighed til operative
opgaver, samt evnen til at producere flyvetid p& flyene (mélt i gennemsnitligt antal timer per
stel per dr). Dette kan illustreres ved nedenstiende

Maintenance capacity

/ Operational pattern
Fleet characteristics : g s i

P g sk i
. N Contractual conditions

, | Hours per tail \ ¢ Fleet share in larger fleet

External conditions per year
/ l Air worthiness
| NS

—— * National Airworthiness
Arrangement
\ * Fleet configuration and usage
r * commonality with primary User.
Economics ¢ Certlfled maintenance
| * Suitability of sharing spares and
maintenance

| Flight safety

Supply capacity
AP : = > - Safety Policy
g ¢ Quality and Safety Assurance
e « Safety Risk Management

* Safety Promotion

Figur 9: Faktorer der pévirker rddighedsgrad og deres indbyrdes arheengighed,

5.6.1.3 Sammenhzngen mellem stelreduktioner og risiko
Med udgangspunkt i en delvis modellering af rddighedsgraden (fldeplan) ud fra eksisterende

forventninger til den konkrete kandidats vedligeholdelsesbehov, har McKinsey identificeret
indikationer pa forholdet mellem antal stel og risikoen for, at man ikke kan lgse opgaven.

 Rddighedsgraden varierer over tid, hvilket medfgrer at antallet af stel, der er til rddighed
for opgaven varierer. Med udgangspunkt i McKinseys datagrundlag ses der for 28 stel over
en 3-arig cyklus sdledes typisk 12-16 uger (8-10 % af uger i perioden)*3, hvor der er risiko
for, at det operative behov ikke i fuld udstraekning kan daekkes uden gget pres p8 struktu-
ren, hvilket eksempelvis ville skulle handteres gennem omplanlaegning af operative aktivi-

** Inden for et 90 pct. konfidensinterval vil antallet af uger med pget risiko for ikke at mpde det operative behov ikke
overstige 19 (12 pct. af uger). Det vil i princippet sige, at man med 90 pct. konfidens har tilstrakkelige eller oversky-
dende stel til radighed i 88 pct. af ugerne
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teter og omlzaegning af vedligehold. Reduceres flddestarrelsen til 27 eller 26 stel, vil antallet
af uger med direkte risiko forgges til hhv. 20-25 uger (12-16 % af uger) og 40-45 uger
(25-28 % af uger) over 3 8r, primaert koncentreret omkring INTOPS-ar. Hvis flidestgrrel-
sen reduceres yderligere til 25 stel, stiger dette tal til 60-70 uger (38-45 % af uger) over 3
ar.

 Det skal understreges, at disse tal er modellerede, idet der ikke findes historiske operative
data og derfor behaeftet med usikkerhed, via usikkerhed omkring de fremtidige vedligehol-
delsesbehov.

o Sdfremt et scenarie med feerre stel indtraeder, vil den lavere radighed skulle h8ndteres
gennem en strammere styring af fldden.

Modellen har ikke mulighed for at tage fuld hgjde for den aktive planleegning af flddens aktivi-
teter som i praksis vil finde sted. Ledelsen ved Fighter Wing vil i praksis flytte aktiviteter, sdle-
des at aktivitetsplanen i muligt omfang tilpasses udsving i radigheden over flyene. Dette vil
deempe effekten af de udsving i rddighedsgrad, der fremgdr af modellen.

Modellen betragter kun ugentlige data, hvilket betyder, at der i praksis i den enkelte uge vil
veere dage uden buffer af stel til rddighed, som kraever aktiv planlaegning af ugens operative
og vedligeholdelsesmaessige aktiviteter. Ligeledes viser modellen ikke, at der er dage med en
hgjere rddighedsgrad, der giver fleksibilitet i gennemfgrslen af operative og vedligeholdelses-
aktiviteter.

5.6.1.4 Operative parametre der muligggr 250 timer per stel per ar
McKinsey har oplyst, at baseret pd tilgeengelig information om operativt mgnster og vedlige-

holdelseskoncept giver en modellering af den operative realiserbarhed af timer per stel per ar

folgende indikationer:

* Teknisk set kan 250 timer per stel per &r lade sig ggre ved mindre andringer i forhold til
det nuveerende operative tempo kombineret med optimeret planleegning af de understgt-
tende driftsaktiviteter.

o Ide ar hvor der ikke er udsendt styrkebidrag, som er de &r hvor 250 timers-malsaetningen
er mest udfordrende, viser analysen, at der i gennemsnit skal planlagges yderligere ca. 2
sorties mere pr. flyvedag pd hjemmebasen for at n& mélszetningen.

e Sdafremt man omvendt kan szenke frekvensen af aflyste sorties (som eksempelvis skyldes
darligt vejr og tekniske forhold) fra de ca. 25 % der er tilfeeldet i dag til eksempelvis 20 %,
vil de 2 sorties mere per flyvedag kunne reduceres til ca. 1 sortie mere pr. flyvedag. En
raekke faktorer indikerer, at en s&dan reduktion er sandsynlig for en ny platform, herunder
forbedret teknologi og diagnosticering som potentielt vil kunne reducere aflysninger med
baggrund i tekniske forhold.
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Samlet set har McKinsey i analysen vurderet, at et produktionsmal pd 250 timer per fly per ar
er en realistisk mélszetning, men ogs8 en stigning i forhold til det nuvaerende operative tempo,
der kreever en reekke andringer for at kunne realiseres.

5.6.2 Bemaerkninger til McKinseys analyse

Udvalget har i relation til McKinseys beregningsmodel fiet oplyst af McKinsey, at modellen
alene daekker udvalgte omrdder, der er relevante for at kunne beregne det &rlige antal flyve-
timer per stel. Herudover geelder det, at for at modellen kan anvendes, skal der anvendes
driftsdata om det relevante kampfly. Sddanne driftsdata foreligger ikke pd nuveerende tids-
punkt for Joint Strike Fighter. McKinsey har derfor indhentet og anvendt data i modellen, som
er indhentet fra andre ikke kendte kilder. Projektgruppen har ikke indsigt i McKinseys data-
grundlag og har ikke haft mulighed for at validere dette.

For de datasaet, som er praesenteret for projektgruppen, tegner sig et billede af, at der er an-
vendt optimistiske dataseet. Det geelder f.eks. tiden, som bruges pd hovedveerkstedsniveau.
Dette betyder konkret, at der vil vaere mindre rddighed over flyet end McKinsey angiver, lige-
som fluktuationerne i radighedsgrad vil veere stgrre end beregningerne giver udtryk for. Her-
udover har McKinsey ikke forholdt sig til de eendrede forhold, der falger af deltagelsen i “Glo-
bal Sustainment™Igsningen eller anvendelsen af bonusbaserede Igsninger for driften af nyt
kampfly. Disse forhold vil pd en raekke omréder vaere begraensende for evt. handlemuligheder
for at gge de drlige flyvetimer pr. stel udover 250 timer.

5.7 Til- og fravalg af tiltag
Af tabellen nedenfor fremgdr argumentationen for til- og fravalg af de tiltag, der i kapitel 3
blev identificeret som mulige stilleskruer, der kunne reducere enten behovet for piloter, flyve-
timer, flystel eller levetidsomkostningerne.

Dimensionerende faktorer for opgaveportefgljen

Faktor Bemzerkninger Medtaget til videre ana-
lyse

INTOPS samt air policing missioner:

Udsendelsesleengde Se kapitel vedrgrende opgaveskale- | X
ring

Gennemsnitlig udsendelsesfrekvens Se kapitel vedrgrende opgaveskale- | X
ring

Antal udsendte fly Se kapitel vedrgrende opgaveskale- | X
ring

Antal flyvninger per dggn/fly Se kapitel vedrgrende opgaveskale- | X
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ring
Antal reservefly (INTOPS/air policing) | Se kapitel vedrgrende opgaveskale- | X
ring
Afvisningsberedskab (AVB) samt stgtte til gvrige myndigheder:
Antal fly, herunder reservefly (AVB) Behandles ikke X
Antal flyvninger per dggn Behandles ikke X
Flyvetid per flyvning Behandles ikke X

Dimensionerende faktorer for antal

let af piloter

Faktor

Bemaerkninger

Medtaget til videre ana-
lyse

Arbejdstidsrelaterede forhold:

Rotationsfrekvens i INTOPS

Veerdien pd 12 uger ude og hjem-
me er med i NFP beregningsgrund-
lag. Dog blev det vurderet relevant
at se pa muligheden for at indfgre
en treholdsmodel, hvor piloterne
udsendes 12 uger og er hjemme 6
uger mellem udsendelse.

Arbejdstidsgodtggrelsesordning

Omrédet er analyseret, idet en
applicering af resultatet fra F-16
analysen kan have en effekt.

V)

Ugentlig arbejdstid

Omradet er medtaget, idet en ap-
plicering af resultatet fra F-16 ana-
lysen kan have en effekt. Den ngd-
vendige grad af optimering og rea-
liseringsmulighederne  er  belyst
yderligere i analysen,

Udbetaling af opsparede friheder

Omréddet er medtaget, idet en ap-
plicering af resultatet fra F-16 ana-
lysen kan have en effekt. Den ngd-
vendige grad af optimering og rea-
liseringsmulighederne er medtaget i
analysen,

Piloter uden flyvestatus:
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Piloter uden flyvestatus

Omrédet er medtaget, idet en ap-
plicering af resultatet fra F-16 ana-
lysen kan have en effekt. Den ngd-
vendige grad af optimering og rea-
liseringsmulighederne  er  belyst
yderligere i analysen.

Dimensionerende faktorer for flyvetimebehovet

Faktor

Bemaerkninger

Medtaget til videre ana-
lyse

Styrkeproduktion:

Traeningsprogrammer

Der vurderes ikke at veere grundlag
for yderligere optimeringer, end
hvad der fremgdr af typevalgs-
grundlaget.

Grundomskolinger

Antallet af grundomskolinger, der
er behov for, pdvirkes af stgrrelsen
pa den samlede pilotstruktur og er
sdledes indeholdt i tiltagene, der
dimensionerer antallet af piloter.
Det ngdvendige antal flyvetimer per
grundomskoling er indeholdt i RBI-
svarene, og der vurderes ikke at
vaere grundlag for yderligere opti-
meringer i henhold hertil.

%

Genomskolinger

Antallet af genomskolinger, der er
behov for, pdvirkes af stgrrelsen pd
den samlede pilotstruktur, den
operative tjenestetid, hvor piloten
opretholder operativ flyvestatus, og
den gennemsnitlige tjenestetid,
hvor piloten varetager en stilling
med relation til kampfly, og er s8le-
des indeholdt i tiltagene, der di-
mensionerer antallet af piloter. Det
ngdvendige antal flyvetimer per
genomskoling er indeholdt i RBI-
svarene, og der vurderes ikke at
veere grundlag for yderligere opti-
meringer i henhold hertil.

)
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Instruktgromskolinger Antallet af instruktgromskoalinger, | X
der er behov for, er en direkte kon-
sekvens af de to ovenstdende fak-
torer. Det ngdvendige antal flyve-
timer per instruktgromskoling er
indeholdt i RBI-svarene, og der
vurderes ikke at veere grundlag for
yderligere optimeringer i henhold
hertil.

Operativ tjenestetid:

Operativ tjenestetid Omradet er medtaget, idet en ap- | vV
plicering af resultatet fra F-16 ana-
lysen kan have en effekt. Den ngd-
vendige grad af optimering og rea-
liseringsmulighederne  er  belyst
yderligere i analysen.

Samlet tjenestetid i funktioner med | Omrddet er medtaget, idet en ap- | v

relevans for kampfly plicering af resultatet fra F-16 ana-
lysen kan have en effekt. Den ngd-
vendige grad af optimering og rea-
liseringsmulighederne  er  belyst
yderligere i analysen.

Synergier:

Synergi mellem flyvning i INTOPS og | Der vurderes ikke at veere grundlag | X

traeningsflyvning for yderligere optimeringer, end
hvad der fremgdr af typevalgs-
grundlaget,

Synergi mellem flyvning pa afvisnings- | Der vurderes ikke at vaere grundlag | X

beredskabet og treeningsflyvning, pct. | for yderligere optimeringer, end
hvad der fremgdr af typevalgs-
grundlaget.

Synergi mellem stgtteflyvning og trae- | Der vurderes ikke at veere grundlag | X

ningsflyvning, pct. for yderligere optimeringer, end
hvad der fremgdr af typevalgs-
grundlaget.

Synergi mellem flyvning i INTOPS og | Under afklaring (V)

simulatortraening

Tilkgb af flyvetimer til uddannelse Det er ikke i RBI svarene grundlag | (V)

for at kunne afklare, hvorvidt tilkeb
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af flyvetimer til uddannelse vil blive
en fremadrettet mulighed. Det er
derfor behaeftet med veesentlige
risici at dimensionere strukturen
efter, at det vil vaere en mulighed.

Tabel 15: Begrundelse for analysens til- og fravalg af dimensionerende faktorer,
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6. MULIGHEDER FOR SKALERING AF OPGAVEN

I dette kapitel opstilles en raekke muligheder for at nedskalere p§ opgavelgsningen med nyt
kampfly. Der opstilles forskellige mulige skaleringer, hvor der varieres over centrale parametre
for styrkebidragets evne til at veere udsendt. Den afledte effekt pd behovet for flystel, piloter,
flyvetimer, levetidsomkostninger samt evnen til at lgse kampflyopgaverne sammenfattes efter-
falgende, idet der dog ikke er taget stilling til sikkerhedspolitiske og militaerstrategiske konse-
kvenser ved de opstillede scenarier.

Skaleringen skal ses i lyset af, at der tages udgangspunkt i kampfly, der kan gennemfare op-
gaver pa et hgjere teknologisk niveau i forhold til de danske F-16 fly.

De skitserede skaleringsmuligheder er ikke udtsmmende.
Herefter beskrives muligheden for at andre indfasningen af nye kampfly til 2026.
I slutningen af kapitlet beskrives kort udsendelserne af danske kampfly siden &r 2000.

6.1. Det nuvaerende opgavekompleks
Den samlede opgavelgsning med kampfly kan nedskaleres i forhold til Izsningen af det nuvee-

rende opgavekompleks, der ligger til grund for typevalget. Dette opgavekompleks indebaerer:

» Indscettelse af fire kampfly plus reservefly I internationale operationer (INTOPS). Kampfly-
ene indsaettes i maksimalt et & ad gangen og kan i henhold til NATO’s krav flyve pd missi-
on I per fly per dagn. Indszettelse sker i gennemsnit hvert tredje &r.

e Indsettelse af to kampfly plus reservefly pd air policing missioner. Denne opgave lgses
maksimalt i fire mé&neder af gangen og indseettelse sker i gennemsnit hvert tredje ar, dog
ikke samtidig med indsaettelse i internationale missioner.>*

* Varetagelse af det nationale afvisningsberedskab med to fly plus reservefly. Beredskabet
opretholdes i dggndrift og lgser afvisningsoperationer, overvagningsoperationer, assistance
til ngdstedte fly, visuel inspektion af stgrre civile luftfartgjer i luften, miljgovervdg-
ning/visuel rekognoscering samt patruljeringsopgaver.

e Stgtte til haeren, sgvaernet eller gvrige militeere og civile myndigheder. Dette omfatter ek-
sempelvis uddannelse af Forward Air Controllere (FAC)™ eller modstanderflyvning til skibe,
der treener til at kunne imgdekomme et luftangreb.

* Egen styrkeproduktion (treenings- og uddannelsesflyvning).

6.2. Skaleringsscenarier for opgavelgsningen

**F-16 fly har veeret historisk set vaeret indsat i internationale operationer og pa air policing missioner sam-
tidig. Typevalgsgrundlagets kampflystruktur er ikke dimensioneret til at kunne gennemfgre dette.
*En FACeren specialuddannet soldat, der fra jorden kan pakalde og koordinere flyangreb.
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Nedenfor er opstillet fem skaleringsscenarier, hvor der nedjusteres i forhold til det nuvaerende
opgavekompleks:

 Skaleringsscenarie 1: Halvering af udsendelsesvarigheden i internationale operationer.

 Skaleringsscenarie 2: Leengere indsaettelsesvarsel i internationale operationer.

* Skaleringsscenarie 3: Halvering af styrkebidraget i internationale operationer med hensyn
til antallet af fly.

 Skaleringsscenarie 4: Halvering af styrkebidraget pd internationale operationer med hen-
syn til antallet af flyvninger.

 Skaleringsscenarie 5: Kombination af skaleringsscenarie 1 og 4.

De valgte skaleringsscenarier er valgt, idet de vurderes at kunne have den stgrste potentielle
effekt i forhold til at kunne reducere primaert anskaffelsesomkostninger og sekundaert drifts-
omkostninger. Skaleringsscenarierne er opstillet pd baggrund af styregruppens anvisninger.

Kampflykapaciteten dimensioneres efter den opgaveportefalje og det ambitionsniveau, der
fastseettes politisk (og som varieres i skaleringsscenarierne). Den tilhgrende struktur vil define-
re de muligheder og begrzensninger, der kan veere for den fremtidige anvendelse af kampfly-
kapaciteten ogsd med hensyn til kapacitetens evne til at lgse nye eller andre opgaver, som
madtte forekomme over kapacitetens levetid. I korte perioder kan der veere fleksibilitet til at
kunne levere mere end opgavekomplekset, men jo faerre stel der r&des over, desto mindre vil
den fleksibilitet alt andet lige veere.

Der er undervejs i udvalget af scenarierne drgftet alternative skaleringsmuligheder, som ek-
sempelvis kunne indebeere:

e Skalering i forhold til missionsintensitet (hgj, mellem og lav intensitet).
» Skalering af stgtte til andre veern og civile myndigheder.

e Skalering af air policing missioner.

e Specialisering i forhold til specifikke missionstyper.

» Reduceret antal reservefly i internationale operationer.

I forhold til skalering af opgaven pd baggrund af missionsintensiteten vil dette forventeligt
kunne have en effekt pd driftsomkostningerne, da flyvetraeningsbehovet vil veere mindre i ar,
hvor kampflyene ikke er indsat i internationale operationer. Det vil derimod ikke have en effekt
pad behovet for flystel (samt p& omkostninger til anskaffelse), idet flyvetimebehovet i &r med
internationale operationer vil veere usendret.

Hvad angdr stgtte til gvrige vaern, s& er dette i hgj grad deekket af synergi med den hjemlige

treeningsflyvning. Dette betyder, at en reduceret meengde af stgtteflyvning blot vil blive opve-
jet i et tilsvarende forgget behov for traeningsflyvetimer.
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I typevalgsgrundlaget gennemfgres air policing-udsendelser ikke samtidig med udsendelser i
internationale operationer. Det betyder, at skalering pd baggrund af eksempelvis omfang og
frekvens af air policing-missionerne forventeligt vil have en effekt pa driftsomkostningerne
men ikke pa behovet for flystel eller p& anskaffelsesomkostningerne.

I forhold til specialisering af specifikke missionstyper (eksempelvis specialisering i luftkamp
eller i angreb pa jordmal) vil dette forventeligt give et reduceret traeningsflyvetimebehov i pe-
rioder, hvor kampflyene ikke er indsat i internationale operationer, mens flyvetimerne i indsat-
te dr vil veere uaendrede. Det betyder, at antallet af flystel samt anskaffelsesomkostningerne
* vil veere ueendrede.

Endelig er der i typevalgsgrundlaget ikke afsat et antal reservefly til flyvning i internationale
operationer ud over, hvad der er pakraevet i forhold til den fastsatte rddighedsgrad p& flyty-
pen. Det betyder, at en skalering af antallet af reservefly ikke kan forventes at give nogen
anskaffelses- eller driftsbesparelse p& omradet.

6.2.1 Skaleringsscenarie 1: Halvering af udsendelsesvarigheden i internationale

operationer:
Kapaciteten reduceres mod at kunne fastholde et styrkebidrag udsendt i seks m&neder i stedet

for det nuveerende ambitionsniveau pd udsendelse i ét &r hvert tredje &r. Dette skaleringssce-
narie indebaerer, at der kan udsendes et styrkebidrag i et halvt &r hvert tredje & med én rota-
tion af personel undervejs, og som kan gennemfgre |Jj flyvninger om dagen pr. fly. Skalerings-
scenariet er samlet set et udtryk for en reduktion af tidsrummet, hvori kampflykapaciteten kan
indscettes i INTOPS, hvor det udsendte kampflybidrag fortsat vil kunne indszettes i det fulde
konfliktspektrum, men bidraget vil skulle hjemtages efter seks maneder.

6.2.1.1. Andrede parametre pa baggrund af skaleringsscenarie 1
I forhold til Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag reduceres udsendelsesvarigheden fra 12

til 6 maneder. Antallet af piloter, der udsendes p& hvert hold, er uzendret, da opgaven er til-
svarende den nuvaerende, men blot forkortet til seks m&neder. Antallet af flyvetimer, der fly-
ves under udsendelsen, halveres som konsekvens heraf fra 4.992 flyvetimer til 2.496 timer.
Antallet af flyvetimer, som der i INTOPS-perioder kan produceres pd hvert fly, er i Nyt Kampfly
Programs typevalgsgrundlag baseret pd, at bidraget er udsendt i 12 méneder, hvorved opera-
tionstempoet og antallet af producerede flyvetimer i forbindelse med INTOPS kan holdes pé& et
konstant hgjt niveau gennem hele perioden. Ved halvering af udsendelsesbidragets varighed
vil det samlede drlige produktionsbehov for flyvetimer blive reduceret.’® Det gennemsnitlige
antal arlige flyvetimer per stel vil i et 8r med seks maneders INTOPS-udsendelse derfor resul-
tere i en gennemsnitlig flyvetimeproduktion pa 270 timer per stel per &r.

% Det vil samtidig heller ikke laengere vaere muligt at opna et gennemsnit pd 290 flyvetimer per stel per &r,
da halvdelen af et INTOPS—3r nu kan forventes at forgd under hjemlige forhold, hvor der kan produceres op
til 250 timer per stel per &r. Det skyldes blandt andet, at der ved hjemlige aktiviteter forudsaettes en norma-
liseret understgttelse af de flyvende aktiviteter — herunder normale arbejdstidsregler.
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6.2.1.1. Resultater for skaleringsscenarie 1
For alle kandidater geelder, at skaleringsscenarie 1 reducerer det &rlige flyvetimebehov i &r

med internationale operationer, men reduktionen modsvarer ikke proportionelt reduktionen af
de 2.496 feerre timer, der flyves i INTOPS. Dette skyldes, at der i typevalgsgrundlaget forud-
seettes en hgj grad af synergi mellem timerne, der flyves i INTOPS, og den hjemlige flyvetrae-
ning. Graden af synergi er i skaleringsscenarie 1 reduceret fra 80 % til ca. 50 %, idet der ikke
laengere flyves tilstraekkeligt med timer i INTOPS, som kan godtggre det hjemlige flyvetrae-
ningsbehov.

For antallet af Eurofighter og Super Hornet flystel geelder, at de er dimensioneret ud fra det
samlede flyvetimebehov set over en 30-&rig levetidsperiode. De ca. 500 flyvetimer, der spares
i &r med INTOPS, medfgrer for begge flytypers vedkommende en reduktion p& ét flystel.

For Joint Strike Fighter medfgrer skaleringsscenarie 1 ikke en reduktion i antallet af flystel, da
flyvetimeproduktionen i dr med INTOPS, hvor udsendelsesvarigheden er pd seks m&neder,
samtidig reducerer produktionen af timer per stel per 8r til 270.

De flyvetimer, der spares i &r med INTOPS, medfgrer for alle kandidaters vedkommende en
afledt driftsbesparelse, mens der for Eurofighter og Super Hornet ogsd er en anskaffelsesbe-
sparelse, som realiseres som fglge af et lavere antal fly. De afledte effekter p8 risikoomkost-
ningerne er primeert en konsekvens af et reduceret flyvetimebehov, men har grundet de kan-
didatspecifikke risici en variabel effekt. I forhold til angivne risikoomkostninger er der taget
udgangspunkt i de risici, som er behandlet i typevalgsgrundlaget. Der er siledes ikke taget
hgjde for nye eller aendrede risici som konsekvens af de forskellige skaleringsscenarier.

Af tabellerne nedenfor fremgdr antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostninger
for henholdsvis Nyt Kampfly Programs (NFP) typevalgsgrundlag og for en reduceret kampfly-
kapacitet, som kun kan udsendes i seks mé&neder af gangen. Resultaterne praesenteres en-
keltvis for hver kandidat.

Kandidat: Eurofighter

Forhold l NFP typevalgsgrundlag l Skaleringsscenarie 1 Reduktion
Antal piloter:

Full Combat Capable (FCC)*’ . .

Partially Combat Capable (PCC)‘r’8 r r

Limited Partially Combat Capable . ‘

(Lpcc)®

Non-Combat Capable (NCC)*° 41 41 0

>’ Piloter p& hgjeste beredskabs- og traeningsniveau (hold 1).

%8 piloter p& mellemste beredskabs- og traeningsniveau (hold 2)

> Piloter pd laveste beredskabs- og treeningsniveau (eksempelvis afvisningsberedskabspiloter).
% Piloter uden operativ flyvestatus.
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Samlet _ W 0
Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.223 7.724 499
Opbygningsar 7.256 7.256 0
Air policing-ar 7.731 7.731 0
Samlet over levetid 204.151 199.658 4.493
Flystel:

Samlet antal fly | 34 33 1
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 32,7 31,9 0,8
Drift 69 68,2 0,8
Risiko 11,3 11,1 0,2
Samlet LCC 113,0 111,2 1,8
Tabel 16: Resultater for Eurofighter ved skaleringsscenarie 1.

Kandidat: Joint Strike Fighter

Forhold | NFP typevalgsgrundlag [ Skaleringsscenarie 1 Reduktion
Antal piloter:

FCC | B B 0
PCC i | B 0
LPCC B 0
NCC 38 38 0
Samlet - - 0
Flyvetimer:

INTOPS ar 8.114 7.449 665
Opbygningsar 6.813 6.813 0
Air policing ar 7.280 7.280 o}
Samlet over levetid 198.969 192,984 5.985
Flystel:

Samlet antal fly | 28 28 0
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 19,0 19,0 0
Drift 46,8 46,4 0,4
Risiko 2,9 2,9 0
Samlet LCC 68,7 68,3 0,4
Tabel 17: Resultater for Joint Strike Fighter ved skaleringsscenarie 1.

Kandidat: Super Hornet

Forhold | NFP typevalgsgrundlag ] Skaleringsscenarie 1 Reduktion
Antal piloter:

FCC | | B 0
PCC | N H 0
LPCC | ) 0
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NCC 47 47 0
Samlet - . 0
Flyvetimer:

INTOPS ar 9.228 8.728 500
Opbygningsar 8.280 8.280 0
Air policing ar 8.775 8.775 0
Samlet over levetid 230.071 225.578 4.493
Flystel:

Samlet antal fly | 38 37 1
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 36,2 35,5 0,7
Drift 50,5 49,8 0,7
Risiko 4,8 4,7 0,1
Samlet LCC 91,5 90 1,5

Tabel 18: Resultater for Super Hornet ved skaleringsscenarie 1.

6.2.2. Skaleringsscenarie 2: Lzengere indszettelsesvarsel i internationale operatio-

ner
Kapaciteten dimensioneres mod at kunne udsendes med et [Jldages varsel i stedet for det

nuveerende varsel p& ] dage. Dette skaleringsscenarie indebeerer, at der reduceres i piloter-
nes treeningsniveau, fordi der er lzengere tid til klargering inden udsendelse af styrkebidraget i
INTOPS.

6.2.2.1. Andrede parametre pa baggrund af skaleringsscenarie 2
Piloternes flyvetraeningsprogrammer justeres séledes, at de afspejler en laengere klarggrings-

periode, der giver piloter p& hgjeste beredskab (hold 1) |||} dage til opkvalificering, samt pilo-
ter p& mellemste beredskabsniveau (hold 2) i uger inden udsendelse.

e Piloter pd hajeste beredskab (hold 1): Med udgangspunkt i et . dages udsendelsesvarsel
har piloter p& hgjeste beredskabsniveau [Jj dage mere til opkvalificering set i forhold til
den nuvaerende opgave med [} dages varsel. Flyvetreeningsprogrammet, som tildeles pilo-
ter pd hgjeste beredskabsniveau, er designet med henblik p& at sikre opretholdelse af et
tilstraekkeligt hgijt operativt niveau over tid for piloter, der skal indgd i operationer, der
daekker hele konfliktspektret. Traeningsprogrammet er s8ledes ikke isoleret set et udtryk
for et niveau, der er baseret pd de ] dages indszettelsesvarsel. Indhold og omfang af
traeningsprogrammet til piloter pd hgjeste beredskabsniveau justeres derfor ikke pd bag-
grund af en andring i indszettelsesvarslet, idet piloterne over tid ikke vurderes at kunne
opretholde et tilstraekkeligt operativt niveau.

e Piloter pd mellemste beredskab (hold 2): Med udgangspunkt i et .—dages udsendelsesvar-
sel har piloter pd mellemste beredskabsniveau i gennemsnit til ] ekstra arbejdsdage til
opkvalificering. Piloter forventes pd mellemste beredskabsniveau at gennemg8 et tree-
ningsprogram, der netop dimensioneres ud fra indsaettelsesvarslet. Traeningsprogrammet
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kan derfor justeres, sdledes at der drages udbytte af de ] ekstra flyvedage inden forven-
tet indszettelse. Det sikres dog, at treeningsprogrammet for denne gruppe af piloter ikke er
mindre end JJjj arlige flyvetimer, da dette vurderes at vaere et flyvesikkerhedsmaessigt mi-
nimum for at opretholdelse af status p& flytypen.

6.2.2.2, Resultater for skaleringsscenarie 2

For alle kandidaterne geelder, at pilotbehovet er usendret. Dette skyldes, at der skal bruges
det samme antal piloter til lgsning af opgaverne, men at lzsningen af INTOPS-opgaven blot
sker med et leengere varsel. Skaleringsscenarie 2 reducerer det arlige flyvetimebehov i 8r med
air policing, samt i opbygnings&ret. Det skyldes, at piloterne pa INTOPS hold 2 i disse &r gen-
nemgdr et reduceret flyvetraeningsprogram, som giver et lavere flyvetimebehov. I 8r med IN-
TOPS geelder, at piloterne p& hold 2 opkvalificerer til udsendelse og derfor flyver samme antal
flyvetimer som i typevalgsgrundlaget.

For Eurofighter og Joint Strike Fighter er flyvetimereduktionen for piloterne begraenset af et
fastsat et minimum p3 [l timer per pilot for piloter p& hgjeste beredskabsniveau (hold 1), og
et flyvesikkerhedsmaessigt minimum p& . timer for de gvrige piloter.

For Eurofighter og Super Hornet medfarer flyvetimebesparelsen over levetiden en reduktion
pd ét flystel, mens der for Joint Strike Fighters vedkommende ikke er nogen reduktion i antal-
let af flystel. Dette skyldes, at antallet af timer, som der arligt kan produceres p& hvert flystel,
er dimensioneret ud fra flyvetimebehovet i 8- med internationale operationer, der i skalerings-
scenarie 2 er uaendret.

De udsparede flyvetimer medfgrer for alle kandidaters vedkommende en driftsbesparelse,
mens der for Eurofighter og Super Hornet ogs§ er en anskaffelsesbesparelse, som realiseres
pa grund af et lavere antal fly. De afledte effekter pé risikoomkostningerne er primeert en af-
ledt effekt af et reduceret flyvetimebehov, men har grundet de kandidatspecifikke risici en
variabel effekt.

Af tabellerne nedenfor fremg8r antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostninger
for henholdsvis Nyt Kampfly Programs (NFP) typevalgsgrundlag og for en kampflykapacitet,
der kan udsendes med et lzengere indsaettelsesvarsel.

Kandidat: Eurofighter

Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 2 Reduktion

Antal piloter:

FCC N 0

PCC 0

LPCC 1 ] 0

NCC 41 41 0
FHLETFENESTEBREG
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Samlet Ir | r 0
Flyvetimer:
INTOPS-ar 8.223 8.176 47
Opbygningsar 7.256 6.851 405
(6986)* (270)
Air policing-ar 7.731 7.318 413
Samlet over levetid 204.151 196.309 7.842
Flystel:
Samlet antal fly 34 33 1
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):
Anskaffelse 32,7 31,9 0,8
Drift 69 67,5 1,5
Risiko 11,3 11,0 0,3
Samlet LCC 113,0 1104 2,6
Tabel 19: Resultater for Eurofighter ved skaleringsscenarie 2,
Kandidat: Joint Strike Fighter
Forhold | NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 2 Reduktion
Antal piloter:
FCC 1 B 0
PCC | B 0
LPCC 0
NCC 38 38 0
Samlet 0
Flyvetimer:
INTOPS-&r 8.114 8.114 0
Opbygningsar 6.813 6.408 405
(6795)% (18)
Air policing ar 7.280 6.867 413
Samlet over levetid 198.969 191.872 7.097
Flystel:
Samlet antal fly | 28 28 0
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):
Anskaffelse 19,0 19,0 0
Drift 46,8 46,1 0,7
Risiko 2,9 2,9 0

81 Det vurderes, at piloter af flyvesikkerhedsmaessi
flyvetraeningsprogram, samt et minimum pa

ge grunde skal flyve et minimum af [JJjij flyvetimer pa FCC
timer for PCC og LPCC flyvetreeningsprogrammer. Da Power-

sim beregningerne ikke automatisk tager hgjde for dette, vil &r, der er under det flyvesikkerhedsmaessigt

forsvarlige blive justeret til at opnd dette minimum.
% Se tidligere bemaerkning om flyvesikkerhedsmaessige minimum.

FHTFENESTEBRYG

74




HEFFENESTEBRUE

Udvalget for dimensionering af nyt kampfly

Samlet LCC 68,7 68,0 0,7
Tabel 20: Resultater for Joint Strike Fighter ved skaleringsscenarie 2.
Kandidat: Super Hornet
Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 2 Reduktion
Antal piloter:
FCC B || 0
PCC B | | 0
LPCC || | | 0
NCC 47 47 0
Samlet . . 0
Flyvetimer:
INTOPS ar 9.228 9.072 156
Opbygningsar 8.280 7.875 405
Air policing ar 8.775 8.362 413
Samlet over levetid 230.071 221.235 8.836
Flystel:
Samlet antal fly | 38 37 1
Levetidsomkostninger - LCC {mia. kr. PN-2014):
Anskaffelse 36,2 35,5 0,7
Drift 50,5 48,7 1,8
Risiko 4,8 4,7 0,1
Samlet LCC 91,5 88,9 2,6

Tabel 21: Resultater for Super Hornet ved skaleringsscenarie 2.

6.2.3. Skaleringsscenarie 3: Halvering af styrkebidraget i internationale operatio-

ner med hensyn til antallet af fly
Kapaciteten reduceres ved kun at kunne udsende to fly plus l reservefly i INTOPS i stedet for

de nuveerende fire fly plus [J] reservefly. Dette scenarie indebaerer, at evnen til at udsende
kampfly i det fulde spektrum af internationale indsatser vil veere begraenset, henset til at cirka
halvdelen missionstyperne for kampfly kreever fire fly af gangen, og at et udsendt dansk styr-
kebidrag med to fly derfor vil veere underlagt en raekke begraensninger med hensyn til, hvilke
taktiske opgaver, der kan lgses.

6.2.3.1. Andrede parametre pa baggrund af skaleringsscenarie 3
Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag anvender fire fly plus to reservefly til INTOPS. Den-

ne parameter gendres nu til to fly plus l reservefly. Det far den afledte effekt, at pilot-
holdstgrrelsen i forhold til antallet operative piloter, der indgér i opgavelgsningen til INTOPS,
kan halveres fra [Jj} til [} mand, da der generelt kun flyves halvdelen af de missioner, som i
udgangspunktet ligger til grund i typevalgsgrundiaget. Da INTOPS gennemfgres ved rotation
af to pilothold, vil en reduktion p& [l piloter per hold svare til en total pilotreduktion p& [}
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piloter. Ledelseselementet samt det eksterne stgtteelement i kampagnehovedkontoret fasthol-
des uzendret.

Pilotreduktionen har en afledt effekt pad grundomskolingsbehovet, som kan reduceres med
henholdsvis 14 % for Eurofighter, 15 % for Joint Strike Fighter og 14 % Super Hornet.®* Dette
resulterer i en reduktion fra 5 til 4,25 drlige grundomskolinger for Joint Strike Fighter og fra 5
til 4,3 drlige grundomskolinger for Eurofighter og Super Hornet.

Antallet af flyvetimer, som der i gennemsnit kan produceres pa hvert stel, er i Nyt Kampfly
Programs typevalgsgrundlag baseret pa et udsendelsesbidrag pa fire flystel plus . reservefly.
Ved halvering af udsendeisesbidragets antal flystel vil det samlede &rlige produktionsbehov for
flyvetimer blive reduceret.. Det skyldes, at der nu kun produceres flyvetimer pd to flystel i in-
ternationale operationer. Det gennemsnitlige antal arlige flyvetimer per stel vil i et & med to
udsendte fly i INTOPS resultere i en gennemsnitlig flyvetimeproduktion p& 270 &rlige timer per
stel.

6.2.3.2. Resultater for skaleringsscenarie 3
For alle kandidater gzelder, at pilotbehovet kan reduceres med . mand. For Eurofighter og

Super Hornet geelder desuden at antallet af flyveinstruktgrer kan reduceres med mellem én og
to piloter. Skaleringsscenariet medfgrer desuden en reduktion i flyvetimebehovet bdde i 8r
med internationale operationer, air policing missioner og i opbygningsdr. Dette skyldes pri-
meert, at der kun afflyves halvdelen af flyvetimerne under internationale operationer (2.496
mod 4.992 flyvetimer i typevalgsgrundlaget), samt at flyvetraenings- og uddannelsesbehovet
er mindre pa grund af en mindre pilotstruktur.

For Joint Strike Fighter geelder, at flyvetimereduktionen i opbygningséret er s3 markant, at det
ikke vil veere muligt for piloterne at opretholde et flyvesikkerhedsmaessigt minimum p8 -
flyvetimer for piloter p& hgjeste beredskabsniveau (hold 1) og pd ] timer for de gvrige pilo-
ter. Derfor er flyvetimebehovet i opbygningsdrene efterfglgende justeret. Dette er dog ikke
dimensionerende for antallet af stel, idet det for Joint Strike Fighter ligeledes gzelder, at det
ikke leengere er timer per stel per ar, men krav til stel i parallel, der er dimensionerende for
antal flystel. De gvrige kandidater dimensioneres fortsat ud fra flyvetimebehovet over en 30-
arig levetidsperiode.

I forhold til levetidsomkostninger er besparelsen i antallet af flystel den primaere 8rsag til de
reducerede anskaffelsesomkostninger, mens de lavere driftsomkostninger er et udtryk for, at
der flyves faerre flyvetimer pd faerre flystel. Omkostninger til risici er primaert reduceret p8
grund af et reduceret flyvetimebehov, men varierer alt efter indholdet af de kandidatspecifikke
risici.

83 Reduktionen i grundomskolingsbehovet er en procentuel nedskrivning i forhold til den procentuelle reduk-
tion af den samlede pilotstruktur.
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Foruden de belyste resultater har skaleringsscenarie 3 ogsd den effekt, at den reducerer mu-
ligheden for indseettelse i det fulde opgavespektrum. Dette skyldes, scenariet afholder det
udsendte kampflybidrag fra at kunne udfgre missioner i fireskibsformationer, som generelt er
pakreevet for Igsningen af cirka halvdelen af NATO's missionstyper for kampfly.

Af tabellerne nedenfor fremg8r antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostninger
for henholdsvis Nyt Kampfly Programs (NFP) typevalgsgrundlag og for en kampflykapacitet,
der udsender to fly plus reservefly i INTOPS.

Kandidat: Eurofighter

Forhold NFP typevalgsgrundiag Skaleringsscenarie 3 Reduktion
Antal piloter:

FCC

= B | | 1B
LPCC

NCC 41 40 1
Samlet . i '
Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.223 6.057 2.166
Opbygningsar 7.256 5.596 1.660
Air policing-ar 7.731 6.039 1.692
Samlet over levetid 204.151 155.176 48.975
Flystel:

Samlet antal fly 34 26 8
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 32,7 26,2 6,5
Drift 69 56,8 12,2
Risiko 11,3 10,8 0,5
Samlet LCC 113,0 93,8 19,2

Tabel 22: Resultater for Eurofighter ved skaleringsscenarie 3,

Kandidat: Joint Strike Fighter

Forhoid I NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 3 I Reduktion

Antal piloter:

FCC

PCC

LPCC

===

Samlet

| |
NCC 38 38
||

Fiyvetimer:
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INTOPS-ar 8.114 5.736 2.378
Opbygningsar 6.813 5.268 1.545
(5.316)* (1.497)

Air policing ar 7.280 5.705 1.575
Samlet over levetid 198.969 150.394 48.575
Flystel:

Samlet antal fly 28 22 6
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 19,0 15,2 3,8
Drift 46,8 38,6 8,2
Risiko 2,9 2,8 0,1
Samlet LCC 68,7 56,6 12,1
Tabel 23: Resultater for Joint Strike Fighter ved skaleringsscenarie 3.

Kandidat: Super Hornet

Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 3 Reduktion

Antal piloter:

FCC | ]|

PCC B ] |

LPCC |

NCC 47 46 1

Samlet . . .
Flyvetimer:

INTOPS ar 9.228 6.917 2311

Opbygningsar 8.280 6.472 1.808

Air policing ar 8.775 6.932 1.843

Samlet over levetid 230.071 177.275 52.796
Flystel:

Samlet antal fly 38 30 8
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 36,2 29,6 6,6
Drift 50,5 41,1 9,4
Risiko 4,8 4,7 0,1

Samlet LCC 91,5 75,4 16,1

Tabel 24: Resultater for Super Hornet ved skaleringsscenarie 3.

6.2.4. Skaleringsscenarie 4: Halvering af styrkebidraget med hensyn til antallet af

flyvninger

% Se tidligere bemaerkning om flyvesikkerhedsmaessigt minimum.
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I dette skaleringsscenarie indsaettes fire fly plus reservefly i INTOPS i op til et 3r, men be-
graenses til kun at kunne flyve | NN per flystel per dggn i stedet for de [
-, som NATO's krav til udsendte styrkebidrag foreskriver. Skaleringsscenariet indebeerer,
at der stadig kan opereres i det fulde konfliktspektrum, men at operationstempoet for det
danske styrkebidrag permanent er halveret som fglge af det begreensede bidrag. I INTOPS
foreskriver NATO, at kampfly skal kunne gennemfore [l flyvninger med hvert fly. An-
tallet af daglige flyvninger (sorties) om dagen skal ses i sammenhang med maengden af fly-
vetimer, som der skal bruges pd hver flyvning.

Det bemeerkes, at nogle nationer i forbindelse med de konkrete operationer stiller deres styr-
kebidrag til rddighed med nationale begraensninger i forhold til styrkebidragets anvendelse i
operationerne.

6.2.4.1. Endrede parametre pa baggrund af skaleringsscenarie 4
I Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag gennemfgres der jf. NATO's standarder || EEGEGzN

B per flystel per dagn for de fly, som er udsendt i INTOPS (NN

Denne parameter reduceres i dette skaleringsscenarie til ||| | ] EEE per fiystel per dggn.

Det medfgrer, at antallet af flyvende piloter p& INTOPS-holdene halveres fra [} til [l piloter,
da der som udgangspunkt skal flyves 50 % feerre flyvninger per dag. Da INTOPS lgses med to
pilothold, som pa skift aflgser hinanden, vil reduktionen vaere p8 - piloter per hold, svaren-
de til en total pilotreduktion pa . piloter. Ledelseselementet samt det eksterne stgtteelement
i kampagnehovedkontoret vil veere uaendret.

Ligesom ved skaleringsscenarie 3 har pilotreduktionen en afledt effekt pd grundomskolingsbe-
hovet, som resulterer i en reduktion fra 5 til 4,25 drlige grundomskolinger for Joint Strike Figh-
ter og fra 5 til 4,3 drlige grundomskolinger for Eurofighter og Super Hornet.

Antallet af flyvetimer, som der arligt kan produceres p& hvert flystel, er som i skaleringsscena-
rie 3 ogsd pdvirket af et lavere operationstempo, hvorfor det resulterer i en gennemsnitlig fly-
vetimeproduktion pa hele flyfldden 270 rlige timer per stel.

6.2.4.2. Resultater for skaleringsscenarie 4
For alle kandidater geelder, at det reducerede antal piloter medfarer et lavere flyvetreenings-

behov, som sammen med en halvering af de afflgjne timer i INTOPS (fra 4.992 til 2.496 flyve-
timer) medvirker til at reducere flyvetimebehovet i alle drene. Grundet den reducerede pilot-
bemanding er grundomskolingsbehovet ligeledes reduceret for alle kandidater, hvilket yderli-
gere reducerer flyvetimebehovet.

For Joint Strike Fighter gaelder, at flyvetimereduktionen i opbygningsaret er sa8 markant, at det
ikke vil veere muligt for piloterne at opretholde et flyvesikkerhedsmaessigt minimum p& i}
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flyvetimer for piloter p& hgjeste beredskabsniveau (hold 1) og p8 [} timer for de gvrige pilo-
ter. Derfor er flyvetimebehovet i opbygningsdrene efterfgigende justeret.

For Joint Strike Fighter gzelder ligeledes, at det ikke laengere er timer per stel per & men der-
imod krav til stel i parallel, der er dimensionerende for antallet af p&kraevede flystel. Stelre-
duktionen er for denne flytype derfor ikke s& markant som reduktionen i stel for Eurofighter
og Super Hornet.

I forhold til levetidsomkostninger er besparelsen i antallet af flystel den primaere &rsag til de
reducerede anskaffelsesomkostninger, mens de lavere driftsomkostninger er et udtryk for, at
der flyves feerre flyvetimer pd feerre flystel. Reduktionen i omkostninger til risici er som ved
skaleringsscenarie 3 kandidatspecifikke.

Af tabellerne nedenfor fremgdr antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostninger
for henholdsvis Nyt Kampfly Programs (NFP) typevalgsgrundlag og for en deployeret kampfly-

kapacitet, der i INTOPS kun gennemfgrer | per fiy per degn.

Kandidat: Eurofighter

Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 4 Reduktion
Antal piloter:

FCC | | | | T
PCC || | I
LPCC | | B 1

NCC 41 40 1
Samlet - f
Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.223 6.057 2.166
Opbygningsar 7.256 5.596 1.660
Air policing-ar 7.731 6.039 1.692
Samlet over levetid 204.151 155.176 48.975
Flystel:

Samlet antal fly 34 28 6
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 32,7 27,8 4,9
Drift 69 56,9 12,1
Risiko 11,3 10,9 0,4
Samlet LCC 113,0 95,6 17,4

Tabel 25: Resultater for Eurofighter ved skaleringsscenarie 4.

Kandidat: Joint Strike Fighter
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Forhold | NFP typevalgsgrundlag l Skaleringsscenarie 4 l Reduktion
Antal piloter:

FCC | B |

PCC | | B
LPCC | B I
NCC 38 38 0
Samlet - .

Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.114 5.736 2.378
Opbygningsar 6.813 5.268 1.545

(5.316)% (1.497)

Air policing ar 7.280 5.705 1.575
Samlet over levetid 198.969 150.394 48.575
Flystel:

Samlet antal fly 28 25% 3
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):
Anskaffelse 19,0 17,2 1,8
Drift 46,8 39,6 7,2
Risiko 2,9 2,8 0,1
Samlet LCC 68,7 59,6 9,1
Tabel 26: Resultater for Joint Strike Fighter ved skaleringsscenarie 4.

Kandidat: Super Hornet

Forhold NFP typevalgsgrundiag Skaleringsscenarie 4 Reduktion
Antal piloter:

FCC . . r
PCC B |

LPCC l | |

NCC 47 46 1
Samlet . r .
Flyvetimer:

INTOPS ar 9.228 6.917 2.311
Opbygningsar 8.280 6.472 1.808
Air policing ar 8.775 6.932 1.843
Samlet over levetid 230.071 177.275 52.796
Flystel:

Samlet antal fly 38 30 8

5 Det vurderes, at piloter af flyvesikkerhedsmaessige grunde skal flyve et minimum af [ fiyvetimer pa FCC
flyvetraeningsprogram, samt et minimum pd . timer for PCC og LPCC flyvetraeningsprogrammer. Da Power-
sim beregninger ikke automatisk tager hgjde for dette, vil &r, der er under det flyvesikkerhedsmaessigt for-
svarlige blive justeret til at opnd dette minimum.
% Stel i parallel bliver den dimensionerende faktor ved dette skaleringsscenarie.
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Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 36,2 30,3 5,9
Drift 50,5 41,1 9,4
Risiko 4,8 4,7 0,1
Samlet LCC 91,5 76,1 15,4

Tabel 27: Resultater for Super Hornet ved skaleringsscenarie 4.

6.2.5. Skaleringsscenarie 5: Kombination af skaleringsscenarie 1 og 4
I dette skaleringsscenarie udsendes der fire fly plus . reservefly i INTOPS. Kampflybidraget vil

kun vaere udsendt i et halvt &, og det udsendte bidrag kan i Isbet af dette halve &r kun gen-
nemfgre [ per udsendt flystel per degn i stedet for |, som NATO's krav til
udsendte styrkebidrag foreskriver. Scenariet indebaerer generelt, at der stadig kan lgses opga-
ver i det fulde konfliktspektrum, men at operationstempoet halveres for s vidt angdr udsen-
delsesvarighed samt for antallet af gennemfgrte flyvninger.

6.2.5.1. ndrede parametre pd baggrund af skaleringsscenarie 5
I Nyt Kampfly Programs typevalgsgrundlag anvendes af en udsendelsesvarighed pd 12 mane-

der. Denne parameter aendres i skaleringsscenarie 5 til seks maneder. Desuden zendres antal-
let af daglige flyvninger i INTOPS fra [ til |} B e fly.

Reduktionen i antallet af daglige flyvninger pdvirker antallet af piloter, sdledes at hvert pilot-
hold kan halveres fra ] til ] flyvende piloter, idet der skal flyves 50 % mindre per dag.
Med to pilothold til INTOPS vil dette give en pilotreduktion pa [l piloter. Ledelseselementet
samt det eksterne stgtteelement i kampagnehovedkontoret vil vaere uaendret.

Det reducerede antal piloter pdvirker grundomskolingsbehovet, sdledes at der i en reduceret
pilotstruktur kan gennemfares 4,25 grundomskolinger per ar for Joint Strike Fighter (for 5
grundomskolinger) og 4,3 grundomskolinger for Eurofighter og Super Hornet (fgr ligeledes 5
grundomskolinger). For Eurofighter og Super Hornet medfgrer dette desuden, at antallet af
flyveinstruktgrer kan reduceres med mellem én og to piloter.

Antallet af flyvetimer, der flyves under udsendelsen, halveres som konsekvens af, at der kun
gennemferes || per fly. Desuden halveres flyvetimeforbruget yderligere én
gang til pd grund af, at bidraget kun er udsendt i et halvt dr. Dette reducerer flyvetimeforbru-
get under internationale operationer fra 4.992 flyvetimer til 1.248 timer. Det reducerede flyve-
timeforbrug betyder dog samtidig, at det ikke er muligt at opretholde en gennemsnitlig flyve-
timeproduktion pd 290 timer per stel per &r, idet et reduceret operationstempo (G
I o< fly) sammen med en forkortet udsendelsesperiode (et halvt &r) i dette skalerings-
scenarie ikke muligggr en gennemsnitlig flyvetimeproduktion pd mere end 260 arlige timer per
stel.

6.2.5.2. Resultater for skaleringsscenarie 5
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Skaleringsscenariet muligger, at antallet af piloter kan reduceres med i alt . piloter®’. Dette
er samme effekt, som der isoleret set opnds i skaleringsscenarie 4. Det afledte lavere trae-
nings- og uddannelsesbehov samt en reduktion pd 75 % af antallet af flyvetimer, som der
afflyves under INTOPS (fra 4.992 til 1.248 timer)® betyder, at det samlede flyvetimebehov er
lavere b&de i & med INTOPS, i air policing-&r samt i opbygningsar. Dette giver for alle kandi-
daterne et lavere behov for s vidt angdr antallet af flystel. For Joint Strike Fighter geelder, at
flyvetimereduktionen i opbygningséret er s8 markant, at det ikke vil vaere muligt for piloterne
at opretholde et flyvesikkerhedsmaessigt minimum pé - flyvetimer for piloter pd hgjeste
beredskabsniveau (hold 1) og p& [J] timer for de gvrige piloter. Derfor er flyvetimebehovet i
opbygningsérene efterfglgende justeret. Dette er dog ikke dimensionerende for antallet af
flystel, idet det i skaleringsscenarie 5 er krav til stel i parallel, der for denne kandidat driver
stelbehovet. For Eurofighter og Super Hornet er det det samlede flyvetimebehov over leveti-
den, der dimensionerer behovet for stel, som samtidig medfgrer, at antallet af sparede flystel
er stgrre end for Joint Strike Fighter.

Det sparede antal flystel er den primeere drsag til de reducerede anskaffelsesomkostninger for
alle kandidaterne, mens det reducerede uddannelses- og traeningsbehov sammen med en re-
duktion p& 75 % af flyvetimerne til INTOPS er den primaere drsag til de reducerede driftsom-
kostninger. Reduktioner i risikoomkostningerne er som for de gvrige skaleringsscenarier kan-
didatspecifikke.

Af tabellerne nedenfor fremgdr antallet af piloter, flyvetimer, flystel og levetidsomkostninger
for hhv. Nyt Kampfly Programs (NFP) typevalgsgrundlag og for en kampflykapacitet, der i IN-

ToPS I o< fly per dggn og kun er udsendt i et halvt &r.

Kandidat: Eurofighter

Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 5 Reduktion

Antal piloter:

FCC || B

LPCC || | |

r
PCC || | | L

[

1

NCC 41 40

Samlet - . .
Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.223 5.807 2.416
Opbygningsar 7.256 5.596 1.660
Air policing-ar 7.731 6.039 1.692
Samlet over levetid 204.151 152.929 51.222

87 For Eurofighter og Super Hornet kan der desuden spares mellem én og to flyveinstruktgrer.
68 Grundet synergier med piloternes flyvetraeningsbehov er det dog ikke alle 75 % af de sparede INTOPS-
flyvetimer, der kan realiseres.
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Flystel:

Samlet antal fly 34 28 6

Levetidsomkostninger - LCC {mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 32,7 27,8 4,9

Drift 69 56,5 12,5

Risiko 11,3 10,9 0,4

Samlet LCC 113,0 95,2 17,8

Tabel 28: Resultater for Eurofighter ved skaleringsscenarie 5.

Kandidat: Joint Strike Fighter

Forhold | NFP typevalgsgrundlag l Skaleringsscenarie 5 | Reduktion

Antal piloter:

FCC || | | I

PCC . . I

LPCC | | || |

NCC 38 38 0

Samlet - . .

Flyvetimer:

INTOPS-ar 8.114 5.486 2.628

Opbygningsar 6.813 5.268 1.545
(5.316)%° (1.497)

Air policing ar 7.280 5.705 1.575

Samlet over levetid 198.969 148.148 50.821

Flystel:

Samlet antal fly 28 257 3

Levetidsomkostninger - LCC {mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 19,0 17,2 1,8

Drift 46,8 39,5 7,3

Risiko 2,9 2,8 0,1

Samlet LCC 68,7 59,5 9,2

Tabel 29: Resultater for Joint Strike Fighter ved skaleringsscenarie 5.

Kandidat: Super Hornet

Forhold NFP typevalgsgrundlag Skaleringsscenarie 5 Reduktion

Antal piloter:

5 Det vurderes, at piloter af flyvesikkerhedsmaessige grunde skal fiyve et minimum af - flyvetimer pd FCC
flyvetraeningsprogram, samt et minimum pa . timer for PCC og LPCC flyvetraeningsprogrammerne. Da Po-
wersim beregninger ikke automatisk tager hgjde for dette, er ar, der er under det flyvesikkerhedsmaessigt
forsvarlige, justeret i forhold til at opnd dette minimum.
7 Krav til stel i parallel bliver den dimensionerende faktor for dette skaleringsscenarie.
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FCc || || i
PCC | ] [] I
LPCC || | | |
NCC 47 46 1
Samlet . . .
Flyvetimer:

INTOPS ar 9.228 6.667 2.561
Opbygningsar 8.280 6.472 1.808
Air policing ar 8.775 6.932 1.843
Samlet over levetid 230.071 175.029 55.042
Flystel:

Samlet antal fly 38 29 9
Levetidsomkostninger - LCC (mia. kr. PN-2014):

Anskaffelse 36,2 29,6 6,6
Drift 50,5 40,9 9,6
Risiko 4,8 4,7 0,1
Samlet LCC 91,5 75,2 16,3

Tabel 30: Resultater for Super Hornet ved skaleringsscenarie 5.
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6.3. Konsekvenser og effekt af de opstillede skaleringsscenarier
I tabellen nedenfor er konsekvenserne for opgavelgsningen ved hver af de fem skaleringssce-

narier (M1-M5) sammenholdt med det nuvaerende ambitionsniveau, som er anvendt i type-
valgsgrundlaget.

Typevalgs-grundlag M1 M2 M3 M4 M5 Bemeaerkninger

Indsaettelse i det Fuldt Fuldt Begreen- Fuldt Fuldt Det fulde spektrum af

fulde spektrum af spek- spek- set spek- Spek- spek- missionstyper.

internationale trum trum trum trum trum

opgaver.

4+If|y udsendt. 4+I 4+| 2+I 4+I 4+I Udsendte fly + reser-
vefly.

opfyider  NaTo's [N D DN BN B B /dogn kom-

krav pa - [fly/ /fly/ [ty/ /iy/ [fly/ promitterer NATO’s

-ﬂy/d¢gn degn dagn Dggn degn dggn krav til deployerede
bidrag.

Indseettelses- .dage .dage .dage .dage .dage Defineret i forhold til

beredskab pa [ NATO’s standarder.

dage.

Indseettelsesvarig- 6 mdr. 12mdr. 12 mdr. 12 mdr. 6 mdr.
hed pa 12 mdr.

Tabel 31: Oversigt over skaleringsscenariernes konsekvens for opgavelgsningen.

Hvert af de opstillede skaleringsscenarier giver en dimensionering for hver af tre kampflykan-
didater, som fremgar af tabellen nedenfor.

Typevalgs- M1 M2 M3 M4 M5
grundlag
Eurofighter
Piloter - - - . . .
Flyvetimer 204.151 199.658 196.309 155.176 155.176 152.929
Stel 34 33 33 26 28 28
Levetidsomkostninger 113,0 111,2 110,4 93,8 95,6 95,2
Joint Strike Fighter
Piloter - - - . . .
Flyvetimer 198.969 192.984 191.872 150.394 150.394 148.148
Stel 28 28 28 22 25 25
Levetidsomkostninger 68,7 68,3 68,0 56,6 59,6 59,5
Super Hornet
Piloter - - - . . .
Flyvetimer 230.071 225.578 221.235 175.029 177.275 175.029
Stel 38 37 37 29 30 29
Levetidsomkostninger 91,5 30 88,9 75,4 76,1 75,2
HLFPENESTEBRUG
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Tabel 32: Oversigt over skaleringsscenariernes konsekvens for antallet af piloter, fiyvetimebehovet over en
levetid pa 30 &r, antallet af flystel samt levetidsomkostningerne (mia. kr. PN-2014).

6.4. Den historiske opgavelgsning siden 2000.
I det falgende gennemgas de enkelte udsendelser af danske kampfly i internationale operatio-

ner siden 8r 2000.

6.4.1. Afghanistan - "Operation Enduring Freedom”
Folketinget besluttede at udsende F-16 bidraget 14. december 2001. Det var udsendt i perio-

den 1. oktober 2002 til 1. oktober 2003. Styrkebidraget bestod af fire fly + to reservefly’! og
147 personer. Der blev over perioden blev der typisk flgjet missioner om dagen med de fire
fly. De danske F-16 fly flgj i alt 4.690 flyvetimer fordelt pa 743 sorties. Missionsscenariet kan
karakteriseres som et Medium Intensity Scenario, og de taktiske opgaver for de danske kamp-
fly var naesten udelukkende Close Air Support, hvor der blev ydet statte til de internationale
styrker pd landjorden. Bidraget var stationeret i Kirgisistan, 1.000 til 1.500 km. fra missions-
omradet i Afghanistan. Missionerne havde derfor ofte op til syv timers varighed og kreevede
lufttankning flere gange under hver mission. Folketingsbeslutningen indebar udsendelse af
flere forskellige styrkebidrag, hvor F-16 bidraget fulgte udsendelse af transportfly og special-
operationsstyrker.

6.4.2. Libyen — “Operation Odyssey Dawn” og “Operation Unified Protector”’2
Folketinget besluttede at udsende det danske styrkebidrag 19. marts 2011. Det var udsendt i
perioden 20. marts til 1. oktober 2011. Styrkebidraget bestod af 4 fly + 3 reservefly’® og ind-
ledningsvist 124 personer (-piloter — heraf .ved detachementet), senere gradvist reduce-
ret til 72 personer (Jfipiloter — heraf [ved detachementet) I den indledende intensive fase
(ca. fire maneders varighed) blev der typisk flgjet _ per dag med de fire udsendte fly
i seks til syv dage om ugen, og i perioder op til _ per dag. I operationens senere faser
blev der typisk figiet [l per dag. De danske F-16 fly flgj sammenlagt i de to operatio-
ner 5.214 flyvetimer fordelt pd 1.481 sorties. Missionsscenariet kan i den indledende fase ka-
rakteriseres som et High Intensity Scenario, i senere faser som et Medium Intensity Scenario,
da de mest kapable fjendtlige luftforsvarssystemer og fly var gjort ukampdygtige. De danske
F-16 fly udfgrte primaert Pre-planned Strikes og Strike Coordination And Reconnaissance. Der
blev herudover gennemfgrt enkelte luftforsvars- og eskortemissioner. De danske fly opererede
fra den amerikanske Sigonella Nava/ Air Station pa Sicilien i Italien, forholdsvis taet pd missi-
onsomradet i Libyen (ca. 600 til 1.000 km. vaek).

6.4.3. Irak — “Operation Inherent Resolve”

’! Flyene roteret Igbende i forbindelse med udsendelsen.
72 Operation Odyssey Dawn varede fra 18. marts 2011 til 31. marts 2011. Herefter overtog NATO ledelsen og
operationen skiftede navn til Operation Unified Protector.
73 Flyene roteret Igbende i forbindelse med udsendelsen.
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Folketinget besluttede at udsende F-16 bidraget 2. oktober 2014. Det var udsendt i perioden
2. oktober 2014 til 1. oktober 2015. Styrkebidraget bestod af fire fly + op til tre reservefly’® og
90 personer (-piloter - heraf .ved detachementet). I den indledende periode blev der flg-
jet per dag, mens det efter ca. 6 uger blev reduceret til | NN per dag i seks
dage om ugen, og bidraget blev gradvist reduceret til -piloter — heraf [Jved detachemen-
tet. De danske F-16 fly gennemfgrte i alt 4.690 flyvetimer fordelt pd 743 sorties. Missionssce-
nariet kan karakteriseres som et Medium Intensity Scenario og de danske F-16 udfgrte pri-
maert Pre-planned Strikes og Close Air Support, mens der ogsa blev gennemfart enkelte Strike
Coordination And Reconnaissance missioner. De danske kampfly var udstationeret i Kuwait ca.
1.000 til 1.500 km. fra operationsomradet i Irak.

I figuren nedenfor sammenfattes antallet af flyvetimer samt antallet af flyvninger (sorties) for
udsendelser til Afghanistan, Libyen og Irak.

F-16 INTOPS

7000 — —
6234

6000

5214

5000 4850
4000

3000 B Steltimer

Sortles afflgjet

2000 | 1481

1000

Afghanistan Libyen Irak
Enduring Freedom Unlfled Protector Inherent Resolve
1/102002 - 1/102003 18/32011-2/112011 2/102014 7/102015
4e21ly a4+21ly 4+3fly

Figur 10: Oversigt over a_nta//et ar flyvetimer og sorties ved udsendelse til Afghanistan, Libyen og_lgk.

6.4.4. Air policing — “Baltic Air Policing” og “"NATO Air Surveillance Mission over
Iceland”

Danmark har haft udsendt styrkebidrag til Baltic Air Policing og Iceland Air Policing henholdsvis
fem og tre gange. Styrkebidragene har veeret udsendt i et til to maneder og har bestdet af to
fly + to reservefly og ca. 50 personer (heraf mellem [llog [l piloter). Antallet af flyvetimer
har ligget pd mellem 67 og 621 og antallet af sorties pd mellem 33 og 386. En enkelt gang er
der blevet gennemfgrt air policing operationer og internationale operationer pa samme tid.

De danske F-16 bidrag indgdr i NATQ's air policing missioner som en del af en roste, hvor an-
dre NATO lande pd skift varetager afvisningsberedskabet for de baltiske lande, der fik denne
ordning som et led i deres optagelse i alliancen, og for Island, der fik en NATO ordning i for-
bindelse med af USA lukkede deres base pd Island. Undtagelsen er Baltic Air Policing missio-
nen til Estland i 2014, som fulgte umiddelbart efter Ruslands annektering af Krim. 27. marts
samme &r. Styrkebidraget var udsendt fra 30. april og fire maneder frem.

6.4.5. Sammenfatning af F-16 styrkebidrag
Udsendelsen af F-16 styrkebidrag siden 3r 2000 er sammenfattet i tabellen nedenfor:

74 Flyene roteret Igbende i forbindelse med udsendelsen.
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’ Udsendel- |Missions- Udsendelses- Gns. .
nternationale Piloter Stel- . Sorties pr.
E’ Lokation [sesperiode |intensitet Fly |lzengde pr. Sorties [sortie-
perationer pr. hold hold timer lengde dag pr. fly
Enduring Freedom [Afghanistan OKT-OKT Medium 4+2 [Tre maneder [4.690 (743 5,9
9 9 2002-2003 L : ' L]
Unified Protector  |Libyen MAR-NOV Hoj W f 4+2 [To méneder [5.214 |1.481 3,4
4 2011 /Medium  |dende il 214 L. ' N
OKT-SEP . B
Inherent Resolve  |Irak 2014-2015 Medium dende il 4+3 [To maneder [6.234 |1.203 5 T
||
T Udsendelses- Gns.
Air Policing [Lokation Udsen::;—e :::::;':t P:lo:‘:z 'r 4 [Fly [lengde pr':tme:ar Sorties [sortie- ::rties R
¥ pr- hold laengde 9
e . JUL-OKT
Baltic Air Policing  [Litauen 2004 Lav }- 2+2 [To maneder 81 45 19 -
o - . JAN-APR
Baltic Air Policing  |Litauen 2009 Lav {I 2+2 |[Seks uger 510 260 2 }.
R MAR-APR
Island Air Policing |Island 2009 Lav ‘I 2+2 |En maned 237|152 1,6 {.
. . MAR-APR
Island Air Policing |Island 2010 Lav }l 2+2 |En maned 103 |57 1,8 ’.
Baltic Air Policing  |Litauen gg:;DEC Lav ‘. 2+2 [Tomdneder 270 |177 1,5 }.
Baltic Air Policing  |Litauen ;?)T;APR Lav ‘l 2+2 [To maneder (290 (205 1,4 l.
Baltic Air Policing |Estland ;’I:l]‘;AUG Lav 'l 2+2 [To mdneder 621 (386 1,6 ‘-
Iceland Peacetime
Preparedness Island gg;om Lav ‘I 2+2 |En maned 67 33 2 )-
Mission

Tabel 33: Oversigt over F-16 styrkebidrag siden 4r 2000.
6.5. Operative konsekvenser ved en forlaenget indfasning af nye kampfly

Typevalgsgrundlaget tager afsaet i, at indfasningsperioden for et nyt kampfly vil veere fra ar
2020 til 2024. I denne periode skal der sdledes afhaengig af typevalget anskaffes 34 Eurofigh-
ter, 28 Joint Strike Fighter eller 38 Super Hornet. Dertil tager typevalgsgrundlaget udgangs-
punkt i en udfasning af de nuvaerende F-16 fly i takt med, at restlevetiden for flyene udlgber
med en fortsaettelse af flyenes nuvaerende brugsmgnster jf. FMI's Igbende vurderinger og
vurderinger foretaget af internationale eksperter. Safremt typevalgsgrundiagets forudszetnin-
ger laegges til grund, vil denne ind- og udfasningsprofil forventeligt medfare en operativ pause
pd I ath==ngig af kampflykandidaten, hvor hverken F-16 fiyene eller et nyt kampfly
vil kunne varetage den fulde opgaveportefglie (inklusiv internationale operationer). Et nyt
kampfly vil uanset kampflykandidaten dog som udgangspunkt kunne overtage varetagelsen af
nationale fredstidsopgaver, herunder det nationale afvisningsberedskab, uden at der vil vaere
en pause i varetagelsen af denne opgave.
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Udvalget har som led i skaleringsanalyserne undersggt de operative konsekvenser ved at for-
lzenge indfasningsperioden for et nyt kampfly med to &r til perioden 2020 til 2026. En s&dan
forleengelse vil for alle kampflykandidaterne betyde, at den fulde opgavelgsning (inklusiv in-
ternationale operationer) fgrst vil kunne varetages fra 2027. Den periode, hvor kampfly ikke
kan indseettes i fuldt omfang i internationale operationer, vil med indfasningsforizengelsen
forventelig blive forgget til mellem |l 2fheengig af kampflykandidaten, hvor hverken
F-16 flyene eller et nyt kampfly vil kunne deltage i internationale operationer. Afhzengig af
indfasningsprofilen vil varetagelsen af nationale fredstidsopgaver, herunder det nationale af-
visningsberedskab, ikke blive pdvirket af en forlaenget indfasningsperiode.

At der fgrst vil kunne bidrages fuldt ud til internationale operationer fra 2027 betyder ikke, at

der ikke, inden dette tidspunkt, muligvis vil kunne sammenseettes og udsendes mindre danske
bidrag til internationale operationer.
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